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DEJINY DOPRAVY
NA KOLEJN

TREVITHICKOVA LOKOMOTIVA Z ROKU 1805.



UVOD

Dé&jiny zeleznic! To je vlastné dé€jinna napln celého stoleti, pfipravovana snazenim pie-
myslejicich délnikG rukou i hlavou pracujicich jiz v dobach ddvno minulych.

Zacneme doma. Chudy synek hradeckého Sevce, z néhoz vyrostl slavny déjepisec Wac-
lav Wladivoj Tomek, putoval na své prvni misto domaciho ucitele do Police, a pak na prazd-
niny z Prahy k své mamince do Hradce Krialové p € §ky, s tlumokem, zuv sobé boty tak
ukrutné tlaCiv§si - za dva dny dokdzal tu cestu, ale to musil Slapat! Bylo to v roce 1833, kdy
dobii 1lidé vzali patnactiletého studentika do dostavniku, jak pékné ve svych ,,Pamétech
z mého Zziwota” vypravuje. A tu vaZzeny méstan ,stary pan Kudera mezi jinym predpowidal,
ze prijde Cas, Ze se nebude tudy jezdili po dostavniku, nezZ po Zeleznici, jak pry jiz jsou po-
c¢atky v Anglicku, wsSak on Ze se toho nedocka.” Nedockal se. Ale jiz v roce 1845 absolvo-
vany pravnik Tomek minil jeti z Hradce do Prahy pfes Pardubice po Zeleznici nové zii-
zené, jejiz pravidelnd jizda méla vSak ,,z pocatku welké nesndze”; kdyZ Tomek dojel po prvé
na pardubické nadrazi, povédéno mu, ,,Ze teprve asi pfed hodinou odjel wlak, klery mél od-
jeti wCera po poledni”. V roce 1850 podnikl jiz mlady profesor university prazské Tomek
cestu do Pafize a po Némecku, vétSinou zeleznici, dilem jeSté dostavnikem. Ale pak dostav-
niky mizi se strdnek jeho ,Paméti” - konec¢né v letech osmdesatych dojizdi do své milé
Police ,rychlovlakem pfes Chocen” a prijizdi do pohorského zdkouti v poledne téhoz
dne - doba dvou- a tfidenniho putovani péSky i koCdrem nebo ,piilezilosti poStovskou”
minula. - Ve sledu prostych piibéhu zivota ¢lovéka, jenz byl vsazen do ramce stoleti deva-
tenactého, Zeleznice tvofila tedy ¢lanek nikoli nepodstatny.

Zeleznice pietvorila b&hem necelého stoleti svét, jeho Zivot, upravila styky mezi narody,
zkratila vzdalenosti. ,,Lokomotiva pro sjednoceni ClovéCenstva ucinila vice, nez vSichni filo-
sofové, basnici a proroci od pocCatku svéta” - a stiizlivy Anglican Buck 1e, sdm filosof, ma
v téchto svych slovech mnoho pravdy.

Pfed tim nebylo pozemni hromadné piepravy, kterd by odpovidala nasSim predstavam.
Po bidnych cestach plouzily se nemotorné vozy kupct se zbozim, téZké a nepohodlné ko-
¢ary, do nichZ po nékolika malo kilometrech musili vozkové zapiahati Cerstvé koné na pos-
tovnich stanicich, a byl to kruty osud téch koni, vlekoucich vozy po vymolech a bahnem
rozjetych pruhud plidy mezi poli, jimZ se fikalo silnice, a které nelze nam srovnati ani se za-
padlou polni cestou! - a to jesté tak cestovali jen lidé bohati a mocni svéta tohoto, pokud
nedali prednost jizdé konmo. Druzi chodivali péSky a teprve nedlouho pfed prvnimi Cer-
vanky Zeleznic bylo jim dopidno, tisniti se v utrobach dostavniki postovskych, které -
i kdyz na pocatku minulého stoleti v mnohém uz se poméry silni¢ni dopravy zlepSily a jeji
uspofddani zejména v Anglii a Francii znamenité bylo zdokonaleno - piece jen naplnily
by nas hrizou pfi pomys$leni na fadu dni, které bychom travili v dusném oddéleni diligence,
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stlaceni na tzkém seddtku a snaSejice dést i vedro, prach i snih vnikajici vSemi skulinami
ctihodnych téch vozidel naSich pradédecku.

Jen Siroké proudy fek umozniovaly pomérné rychlou, levnou a bezpeCnou piepravu
velikych mnozZstvi plodin zemskych, diivi stavebniho i palivového, ale i osob. Proto pfe-
dev§im na fekdch vznikala velkd mésta; feka jim zajifovala pfivoz vSeho, ¢eho k Zivotu
stredovékého meésta bylo treba. Po Ryné splouvaly k moii do holandskych niZin vory né-
kolik set metrti dlouhé a az tficet metrd Siroké, a na nich byly zbudovany casto celé vesnice
a tisnilo se na nich i na 500 veslaitl a cestovnik®i. Lodi proti proudu se vracejici byly vleceny
jedinym motorem ktery byl tehdejSi remorkdzi zndm, kofimi; jen na francouzské Rhoné by-
valo pocdtkem minulého stoleti zaméstndno vlekem lodi proti jejimu proudu na 4000 koni.

Za chvili uslySime, jak prdvé vodni doprava branila se soupefi, ktery vyvstal nemirnym
ziskim lodnich prepravnich podnikatelstev, kdyZ byt i primitivni, ale pfece jen sjizdné ko-
lejnice vynoftily se z temnot dulnich a koleje pocaly se prostirati po zemském povrchu

A

stale Sifeji, az obepjaly vSechen svét po obou strandach rovniku az vysoko za polarni kruh.
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KOLO JE VEDENO ZILABEM V KAMENI

Stary Plinius, dé&episec fimsky vypravuje leccos, co ndm ddva tu$iti byt i podvé-
domou snahu lidi, zabyvajicich se prepravou tézkych bfemen s mista na misto, o zmenSeni
odporu kladeného drahou, po niZ se tato pfeprava dala. Sotva asi byl soucit s nespocetnymi
zastupy otrokil, vlekoucich pritesané balvany ke stavbé pyramid pii¢inou, Ze vedouci stavby
dali zfizovati kamenné drdadhy, po nichz bylo sndze a rychleji mozno ohromné ty kvadry
vléci na misto urceni; ale bystrému oku egyptského inZenyra pfed fadou tisicileti neusla vy-
hoda uhlazené a pevné drahy pro urychleny pohyb bfemen.

Starou Helladou, plnou posvatnych chraml divnych bozstev i hrobd obestienych tajem-
nymi mythy, probihala sif posvdtnych cest, po nichZ prochdzely privody poutnikd i pro-
jizd€ly vozy posvatné, doprovazené knézkami a ovéncené - tylo cesty, vinouci se po ubo-
¢ich rokli a primykajici se ke skupinatému uzemi starého Recka, byly opatiovdny zdfezy,
kolejemi, jichz vzdalenost v celych rozsahlych oblastech stfedni Hellady byla stejnd, 1.625 m,
a odpovidala vzdalenosti kol feckych vozi. - V okoli posvatnych chramt vyvinula se i stie-
diska zivého obchodu, svaté cesty oteviely se i vozim kramaid. V hluboké koleji, vyrov-
nané na dné obldzky a piskem, bylo nesnadno vyhnouti se, a posvatné cesty staly se svédky
mnohé krvavé srazky neustupnych povoznikd. Byly tedy zfizovany vyhybky. Cesty takové,
byly pak zfizovdny i mimo vlastni Recko; nachdzime jejich stopy viude, kam a7 sahal vliv
fecké kultury i obchodni podnikavosti, v pousStich Cyrenaiky, v poustich syrskych.

Rimané neobchézeli rokle a feky mnohymi zékruty svych cest - razili sméle drdhu pro
své vyboje po vysokych a uméle sklenutych mostech a vystupovali vysoko na horské
hibety. Na svych silnicich nezfizovali koleji, které by byly prekdzely padnému kroku fim-
ské legie. Jen v ulicich mést byla jizda vozll usnadiiovana plochymi kameny a vyvySenymi
obrubniky, usmérniujicimi valeni kol, nebo zfizovany v dlazbé zlaby k témuz ucelu, jak byly
zachovany v Pompejich.

Rimané nebyli prvnimi, kdoZ usnadtiovali praci potaht dlazdénim, aby kola valila se
bez otfesti. Uméni tomu naudili se od Kartaginskych, podobné jako udili se od obchodnikti
fénickych staii Rekové.

Kralovska silnice z Efesu do Sard a Sus, pifes 2600 km dlouhd, posvatné cesty fecké do
Delf a Propyleji Eleusinskych, silnice fimského imperia, Via Appia i Via Flaminia - to byly
cesty vékd ddvno minulych. Délka hlavnich silnic fimskych pfesahovala 150 000 km. Jejich
sméry neuchyluji se podstatné od onéch, jimiZ novd doba polozila koleje z oceli.
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KOLO SE VALI PO DREVENEM TRAMCI

b

,V8ak ten Cas minul -7, jak povidd naS basnik, a pfiSel stfedovék, nejistota cest a vsi
dopravy po sous$i i mofi, staré cesty se rozpadly a byly zavaty. Mysl lidskd obracela se k ji-
nym vécem, vozy na cestach zapadaly po ndpravy, nikdo se o drahu pro vozy kupcl nesta-
ral, jen slunce milosrdné vysuSilo baZinu a mrdz pifeklenul na Cas feku. Pfece hluboko pod
zemi kutali pilni hornici, vyndaSejici z tajemnych utrob zemé drahé kovy a rudy. Nebylo jiz
otrokil, ktefi by oprostili podnikatele od starosti o vynosnost provozu - len, kdo podjal se
horniho dila, musil pfemys$let o racionalisaci prace. Tak vznikly rizné vynalezy v oboru Cer-
padel, zdvihadel i dopravnich prostifedkdi k usnadnéni dopravy dobytého podzemniho bo-
hatstvi na bozi svétlo.

A tak ctihodny Sebestian Miinster, jenZ podjal se v roce 1550 tkolu popséni viech zemi,
kniZectvi a panstvi svaté fimské fiSe, ale predev§im snazil se - jak v predmluvé své ,,Cosmo-
graphey” podotyka - podati zpravu o vécech, jez vidél a ne toliko slySel, proSel a zevrubné
prozkoumal doly v elsaském Leberthalu, zfizené v roce 1525. V téch dolech vidél vedle ji-
nych podivuhodnych véci i rozvazeni rudy a hornin ze $§tol na kole¢kach, pro jichz snad-
néjsi pojizdéni byla na nerovnou pudu kladena p rk na, coz povazoval za tak neobyCejné,
7ze véc tu ve svém dile i vyobrazil. Ale také neopomnél vyobraziti , Instrumentum tracto-
rium”, voziky, ,,Trogen, die auff dem Gestend lauffen” - tedy, jak také stara rytina dokazuje,
dtlni drazku s dfevénymi trdmci, vedoucimi
kola téch voziki ¢ili ,,hundd”. Jméno ,,hund”,
zdtvodnuje purkmistr Saské Kamenice a uce-
ny doktor 1ékarstvi Jifi Agricola ve svém dile
,,De re metallica” z roku 1557 tim, Ze pohybu-
jici se vozik vydava zvuk ne nepodobny psi-
mu vyti - zkratka voziky na dfevénych Kkolej-
nicich nepékné skiipaly, a z toho to psi
oznaceni, které jim zlstalo do dneska. V knize
doktora Agricoly dovidame se, jak byly vo-
ziky pfi jizdé kolejnicemi vedeny: kola nebyla
jesté opatfovana nakolky, aby nesjela s kolej-
nic (trama), vozik mél vSak na spodni strané
svého dna nasazen Zelezny silny kolik mezi
koly, ktery sméfoval dolid a zasahoval do Zla-
bu mezi tramy, takze pfi jizdé byl vozik timto
trnem udrZovan ve spravné poloze a nemohl
sjeti s vodici drahy, coz bylo jisté na svou do-

Rytina z dila ,,Cosmographey” Sebastiana Miinstera ) , S,
z roku 1550. bu vtipnym opatfenim.
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Tyto vyndlezy, znamenité ulehcCujici do-
pravu rud z nitra zemé, byly rozsifeny jisté ve
vSech dolech némeckych, ceskych i uher-
skych; soudi tedy s urcitou opravnénosti Dr.
Steiner, profesor prazské némecké techniky
v letech osmdesitych minulého stoleti, Ze po-
volanim hornikti z téchto zemi do Anglie kra-
lem Jindfichem VI. v roce 1452 byly do doll
anglickych zaneSeny mezi jinym i popsané
zlepsené zptisoby dopravy rud a uhli z dold
k mofi. UCenlivi angli¢ti tézafi brzy pochopili
vyhody téchto dfevénych drah a zfizo-
vali je nejen v dolech samych, ale i mezi doly
a pristavy, kde bylo uhli nakladdno do korabt.
Uhlim, se totiZ netopilo v Londyné, jenz tézil
pro otop svych domu dfivi v bohatych okol-
nich lesich, ale dovdzelo se lacinou cestou
vodni do zdmofi. Silnice tehdej$i Anglie byly
v bidném stavu, takze doprava uhli z uhelen
u Newcastle po mofii do portugalského Lisabo-
nu byla mnohem levnéjsi neZ po napravé do
Londyna.

Dfievéné kolejnice zvysily vdhu nakladu,
ktery mohl byt utaZen jednim koném, témeéf Voziky pojizdévsi po dievénych kolejnicich v dolech
étyfnésobné. Trémy viak velmi trpély valenim leberthalskych v ]:leaskq, vyob{azené v dile ,,Cosmo-

“ v o v Y112 graphey” od Sebestidna Miinstera, roku 1550.
kol tézce naloZenych vozil, bofily se do mékké
pudy, praskaly a drtily se, jejich rozchod ne-
bylo lze udrzeti, takZe vozy snadno sjizdély s drahy. Teprve v prvni poloviné stoleti sedm-
nactého napadlo northumberlandského tézafe Beaumonta, aby podélné tramy spojil prahy
piiénymi pomoci hiebt; jednotlivé podélné tramy byly dlouhé 1% metru. Ctyikolové po-
vozy, jimiz bylo uhli po téch drahach dopravovano do pfistavli, nazyvaly se ,waggons”
na rozdil od dvoukolovych kar , waynes”. Z cestopisu Jarsova, li¢ictho cestu do New-
castlu o vice nez 100 let pozdé&ji - roku 1765 - dovidame se, Ze tyto ztuzené dievéné drahy
byly, byt i pomalu, pfece jen stdle zlepSovadny. Jejich zakldddni a stavbé pfedchdzelo ni-
vellement, spodek byl urovnan a pak teprve nan kladeny pricné dubové praZzce asi ptl
metru od sebe vzddlené, na né pak pribijeny hieby podélné tramy, a to dvojité, ponévadz se
pfiSlo na to, Ze je zbyte¢no vymeénovati po ojeti podélného tramu celou konstrukci. Byl-li
opotiebovan horni trdm takika v celé vySce svého prifezu, vyménil se prosté za jiny. Na
vnéjsi stranu podélnych traml byly pfibijeny fosny, precnivajici na vnéjSich okrajich horni
plochu ,kolejnic”, takZze kola vozl byla témito vystupky vedena. To uz byl velky po-
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Vozik na dopravu rudy, vedeny po dievénych kolejnicich Zeleznym trnem,
vyobrazeny v dile ,De re metallica” od Agricoly, roku 1556, uzivany
v némeckych dolech.

krok, tieba ze se tyto vy-
stupky rychle opotfebo-
vavaly, ¢emuZ ani pobi-
jenim plochym pasko-
vym Zelezem nebylo
valné odpomozeno.
Takovych dfevé-
nych drah - tedy
jesté nikoliv Zeleznic -
v uhelnych oblastech
Anglie rychle pfribyva-
lo. Provoz mél ovSem
mnoho vad. Vozy byly
tazeny zpravidla jedi-
nym koném, jenZz kracel
po upravené Stérkované
stezce mezi podélnymi
tramci; vozy po spadu
sjizdély samy, pii Cemz
primitivni brzdovy Spa-
lik pfitlaCovany na kolo
prostou pakou, c¢asto ne-
zabranil ujeti, vykoleje-

ni a roztfisténi vozii, a ovSem ani t€Zkym uraztim lidi i koni. Oblouky nebylo Ize snadno zfi-
zovati z trami, které nebylo mozno ohybati - trati proto byly vedeny v piimkéch, v jichz
prasecicich zfizovany jednoduché dievéné tocCnice s foSnovou, tramci vyztuzenou po-
dlahou, a osazené na pevném Cepu, asi takové, jaké vidame i dnes - ovSem vétSinou Ze-

lezné - na polnich nebo primyslovych a diilnich drahach.

Tézké kvadry z lomd Ralpha Allena blizko povéstnych lazni bathskych v Anglii byly
v poloving stoleti osmnactého dopravovany k pfistaviSti na fece Avonu po tramové dievéné

draze; voziky, které byly k tomu uzivany, podo-
baji se uz velmi zna¢né¢ modernim Zelezni¢nim vo-
zim. Jejich bo¢né stény byly sklopné; vSechna
Ctyfi kola byla Zeleznd, opatiena Zeleznymi okolky
proti sjeti s tramu, a zvlaStnim zdpadkovym zaii-
zenim, jimZ bylo lze otaCeni kazdého z kol zasta-
vili, aby pfi samotizném sjizdéni lozenych vozi
s vrchu bylo lze zvétSenim tfeni kol zmirnili rych-
lost.

, , .. Jednoducha dievéna draha anglickych ddlnich
Jak rychle byly chapany vyhody kolejnic, drah v XVIII stoleti.
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byt i dfevénych, pro zlevnéni pfepravy vidime
na pf. ze zachovanych zprav o anglickém hornic-
tvi z konce stoleti sedmnactého - na jediném an-
glickém ” uhelném roku 1690 bylo jiz kolem 600
,waggonil” v provozu.

Se vzrustem sité téchto dievénych uhelnych
drah zacaly se zaplétat i soukromopravni poméry
jejich zakladani. Majitelé pozemkl odstupovali
pruhy svych poli pro drahu za ceny velmi zvy-
Sené, Casto az Ctyficetindsobné; podnikatelé - jimz
nezbyvalo nez platit, jinak by se z dolil k mofi ne-
dostali - hojili se zase na jinych, ktefi musili po-
zdéji vystavénymi tratémi drahu starSi kiiziti; ta-
kové kiizeni byvalo velmi drahé. A tak doslo
v roce 1758 k prvnimu zdkonoddrnému zasahu an-

KOLEJI 9

Dvojitd dfevénd draha anglickych dalnich
drah v XVIII. stoleti.

glického parlamentu, kterym byl u€inén prvni krok k upravé pravniho poméru drahy k je-

jimu okoli.

Uhelné vozy s brzdou, uzivané na anglickych
dilnich drahach podatkem XIX. stoleti.
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KOLO JE PEVNE VEDENO ZELEZNYM PASEM

Z drah dosud soukromych stdval se dulezity faktor narodohospodafsky a pfedmét zajmu
veSkeré vefejnosti, pocinajici jiz vytuSovati vyznam drah pro budoucnost.

Posud byla fec¢ jen o ,kolejnicich dfevenych”.

Ale ¢im dale bylo postupovdno v pokroku vyroby Zeleza, objevuji se i v na$i kronice
zelezni¢nich ¢ervankl zachované doklady o uziti Zeleza k ochrané vodici drahy. UZ stary
Ettenhardiv , Perkhwerchbuch” z poloviny stoleti Sestnidctého popisuje doly v tyrolském
Schwatzu, kde v zdhybech dilnich chodeb byly na tramy, po nichz byly sunuty zminéné
jiz truhliky pro dopravu nerostli, pribijeny tenké, na prst Siroké a asi sah dlouhé Zelezné
kované pasky. Takové kované pasy vyskytly se i na dfevénych drahach v Anglii, kde jimi
byla obrnéna pojizdna plocha trami na sklonech a v obloucich; doklady o tom jsou zacho-
vany z roku 1716. To bylo ovSem zafizenim pomérné drahym. V roce 1738 déje se prvni
zminka o zeleznych deskach litinovych, které vSak nebyly levnéjsi.

. Ndhoda je mocnou pakou, hybajici spAdem dé&jin. 1 v Zeleznictvi.

Roku 1767 byly Zelezné huté anglické postizeny krisi odbytu - a Zelezna nouze donutila
hutniky k dvaham, co poclit s neprodejnym Zelezem. Spolumajetnik huti v Coalbrookdale,
Reynold, prvni pfipadl na mySlenku odlévani trdimcl ze Zeleza pro uhelné drihy, aby je-
jich trvanlivost byla zvySena. Pamdatného dne 13. listopadu 1767 - zajisté pamatnéjSiho pro
lidstvo nez den leckteré bitvy - spatiila v Zelezarné svétlo svéta prvni kolejnice ze-
lezna. Nebyla provazena do zivota velkymi nadéjemi - zrodila se z tisné, a az by byla krise
pominula, mély tyto odlitky byti vraceny do Zelezaren a proddny. Nevéril nikdo, Ze by se
zelezné kolejnice vyplacely.

Ale Zelezné kolejnice uz se do huté nevratily. Vozy bézely s neobvyklou dotud lehkosti
po nové hladké draze, ndkladné spravky rozdrcenych tramcia prestaly. Netrvalo dlouho, a
vSechny uhelné drahy v Siré oblasti coalbrookské se proménily v prvni skuteéné -
Zzeleznice.

Prvni kolejnice mély ve své horni ploSe nehluboky zldbek, urceny k vedeni kol. V ob-
loucich nebo pii velké rychlosti nestacil vSak zabraniti vykolejeni; proto podnikavy, ac
teprve osmndctilety John Curr dal asi o deset let pozdé€ji zhotovovati kolejnice s vyvy-
Senym vnitinim okrajem, coZz nebylo sice mySlenkou docela novou, ale pamatnou pro
vSechny zelezniCafe potud, Ze tyto kolejnice urcily vétSiné Zeleznic dneSniho svéta nor-
malni rozchod, ktery - jak zndmo - ¢ini pfesné 1435 mm, méfeno mezi hlavami ko-
lejnic obou past tvoricich spolu kolej, a
to 14 mm pod urovni temene hlav kolej-
nic. Tato svétld vzdalenost mezi kolejni-
cemi vznikla totiZ z rozchodu ¢tyf anglic-
Reynoldovy Zelezné kolejnice z roku 1767. kych stop, naSich 1524 mm, obvyklé¢ho
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u anglickych silni¢nich povozi, které slouzily
zaroven jako vozy Zelezni¢ni, a jimZz musila tu-
diz vzdalenost kolejnic s vyvySenym okrajem
byti prizptisobena.

A zase nahoda byla pfi¢inou dalSiho vel-
mi vyznamného zdokonaleni. PodéIné tramy
pod témito Zeleznymi uhelnikovymi kolejni-
cemi hnily - a tu se objevilo, Ze kolejnice
dobfe sndasela tlak valiciho se kola i v misté,
kde trdmem jiZz nebyla podporovdna. Byly te-
dy kolejnice podporovany naddle jen praZci
pricnymi nebo jinymi osamélymi podporami,
na pfiklad kamennymi kvadiiky, jak i dnes vi-
dime zpravidla na kolejiStich desinfekénich
stanic.

Jednu velikou vyhodu mély takové kolej- Currovy Zelezné kolejnice z roku 1776.
nice - mohlo se na né zajeti kazdym silnic-
nim povozem, mél-li ovSem rozchod kol odpovidajici vzdalenosti kolejnic. Ale pfece jen
i ony velmi trpély ojizdénim a zhusta praskaly. Roku 1789 napadlo Anglicana Jessopa,
Zze bude vyhodné&jsim, bude-li plocha kolejnice zaménéna za vysoky nosnik, pozdéji hiibo-
vitého prifezu, po némZz by kola pojizdéla chranéna pied sjetim zvlastnim okolkem. Tak
vstoupilo prvni Zeleznié¢ni kolo do svétové historie a zplsobilo ovSem pfevrat, o jakém se
skromnym vyndlezciim sotva i jen snilo. - Aby byla unosnost kolejnice zvySena v chou-
lostivém nepodporovaném prifezu mezi praZzci, byla stojina zvySovana elipsovité, takze ko-
lejnice podobala se rybé.

Zelezna dréha byla tim zhruba hotova. To, co nasledovalo, bylo uZz jen zdokonalovani
a zlepSovani jednotlivych podrobnosti konstrukce. Dalsi vyvoj byl dan pfedevSim otazkou
materidlu, z n¢hoZ byly kolejnice, upeviiovala i ostatni soucastky zelezni¢niho svrSsku zho-
tovovany. Jisto je, Ze moZznosti poskytované li-
tinou a kujnym Zelezem pifi starém zpusobu
vyroby nebyly veliké, a musil pfijit teprve vy-
nalez valcovaci stolice, ktery zpusobil prevrat
ve vyvoji kolejnic.

Je podivna véc, ze se ani kolejnicim z kuj-
ného zeleza nepodarilo vytlaciti pivodni kieh-
ké kolejnice z litiny, na nichZ byla pro jejich
lamavost jizda dost nejistd. Kované kolejnice
byly sice poloZeny i ve vét§im rozsahu na trati
lorda Carlisle v Cumberlandu roku 1808 a zku-
Senost ukdzala, Ze po osmi letech byly pfi sil-

Jessopovy zelezné kolejnice z roku 1798.
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m@__ e ) 3 ném provozu dridhy v
N 4 dobrém stavu, zatim co

\i-- 1_ / litinové kolejnice denné
<) o praskaly a tim provoz
zdrazovaly - ale pfres

to mnozi poukazovali,

o =" ovéem také ne nepra-

— i : vem, na $kody, jeZ byly

- . pusobeny ostrymi hra-

' ' nami kolejnic pomé&rné

mékkym nakolkiim kol,

RSl ol Sar do nichZ se hrany zafre-
[”; zéavaly.

[ 1 Valcovani Zeleznych

plechil nebylo v té dobé

jiz ni¢im nezndmym -

R = pfipomind se jiz r. 1774,

a od té doby bylo v lec-

Osobni viz 2. tiidy koniské drahy z Budéjovic do Lince z roku 1828 (dosud za- ¢ems zdokonaleno. Te-
chovan v historickém museu rakouskych Zzeleznic ve Vidni).

|

prve vSak téméf po pa-
desati letech, v r. 1820,
odvazil se Birkenshaw valeti kolejnice hiibovitého tvaru, s hlavou a stojinou, ale bez
patky. Valené kolejnice byly 12 az 15 stop dlouhé; pies to byly s uzkostlivou pfesnosti zvlast-
nim uspoifaddanim valcl a dodate¢nym kovanim hotoveny tak, aby stojina mezi misty, kde
méla kolejnice spocivati na prazcich nebo kvadficich, méla tyZ rybovity a unosnost do-
mnéle zesilujici tvar jako kolejnice litinové. Ani Georges Stephenson, samouk a duch jisté
veliky, neoprostil se u svych drah Stockton-Darlington a Liverpool-Manchester tohoto pied-
sudku, a teprve jeho syn Robert, diistojny nastupce svého otce, ¢lovék rovnéz genidlni, od-
vazil se pouZiti - a to ovSem s uplnym zdarem - valenych kolejnic s prifezem nemén -
nym. Byla to traf z Londyna do Birminghamu, kterd svym svr§kem byla prvni moderni Ze-
leznou drahou, jak o tom bude jesté fec.

Ke koleji se v dalSich kapitolach budeme vraceti znovu a znovu - ona je zakladem Ze-
lezni¢niho provozu.
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DRAHY KONSKE

Drdhy, o nichz dosud byla fe¢, byly - af uZ Zeleznymi nebo dievénymi kolejnicemi
opatieny - urCeny pro piepravu nakladd, pfedevSim uhli a rud; vozy byly ovSem taZzeny
konmi.

Osobni doprava v Anglii byla odkdzdna bud na nevalné, ba Casto velmi bidné silnice,
po nichz pojizdély kocary soukromé i posStovni, dostavniky rlznych podnikatelti, pravé to
archy Noemovy, kde Casto 1épe bylo usaditi se na stiechu nez hynouti zvolna udusSenim
v tésném nitru, jak o tom nesmrtelny Dickens ve svych , Pickwickovcich” pékné vypravuje.
Kdo nespéchal, vsedal na ¢luny vlecené koném nebo pohdnéné veslati i plachtou, a plavil
se k cili svého putovdni po mnohych fFekach a priplavech, tak vyznamnych pro obecné
blaho, Ze byly zakldddny s vydatnou pomoci statu. Ale hrabivost lidska, snaha lodnikd po
nezfizenych ziscich zpusobily, Ze vefejnost zejména obchodni - znechutivsi si vSechny ty
piekdzky a obchédzeni zdkonl volnou plavbu zarucujicich, jen aby bylo vytéZeno z doprav-
niho monopolu lodnich a priplavnich podnikatelstev co nejvice - zacala obraceti sviij zie-
tel k zeleznym drahdm, dotud pfevazné jen uhel z doli k mofi dopravujicim. V roce 1801
byla anglickym parlamentem udélena prvni vysada k provozovani vefejné konské drdhy
z Croydonu do Wandsworthu na Temzi v hrabstvi londynském, ktera méla slouziti nejen do-
pravé uhli, ale i obili a v§eho zboZzi do hlavniho mésta britského imperia i naopak. Drdhy
méli pravo pouzivati po zapraveni pfislusSnych poplatki vSichni, kdoz méli vlastni koné a
vozy vhodné k pojizdéni po Zelezni¢nich kolejich; po roce byla zafizena i pro dopravu osob.
- Byli jiz tehdy nadSenci, ktefi vidéli v duchu novy svét, kfizeny siti Zeleznych drah pfina-
Sejicich praci, blahobyt a oziveni zapadlym a chudym koutdim zemé - ale byli i lidé ma-
lych obzorli a nestateCni, a t€ém bohuzel tahle prvni zeleznice vefejné zbozi i osoby dopra-
vujici byla dokladem jejich beznadéje - finanCni uspéch se nedostavil, podnik selhal. A tak
po dlouhych dvacet let byly zase stavény jen Zeleznice uhelné, a lidé trapili se v dostavni-
cich i na priplavnich kandlech, platice nesvédomitym lodaitim i 2%krate tolik za pomalou
a nepohodinou jizdu,
nez jak stanovil sazbu

sa svymi - bohuZzel
obchazenymi - nafize-
nimi.

Teprve v roce 1821
dne 19. dubna po pfed-
chozim dvojim zamitnu-
ti parlamentem, bylo
udéleno vysadni povo-

leni novému vefejnému Osobni vlak komiskd drdhy budg&jovicko-linecké z roku 1827
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Provoz na koniské driaze z Budé&jovic do Lince (u stanice Certlova) v r. 1827.

podniku dopravnimu, konské draze pro dopravu naklad® i osob mezi mésty Stocktonem
a Darlingtonem; koncem kvétna ndsledujiciho roku byla stavba zahdjena a v kvétnu
1823 slavnostné poloZena prvni kolejnice nové, 40.2 km dlouhé trati, jejiz rozchod byl stano-
ven mirou do dnes obvyklou u velké vétSiny drah celého svéta, 4 stopami 8%z coulem, to jest
1435 milimetry. Jak se k té mife doslo, bylo povédéno. Jako u neblahé prvni vefejné dréhy,
tak i na stocktonské driaze smél po kolejich jeli kazdy, kdo vlastnil vhodné vozidlo a splnil
piedepsané podminky. Traf se stavéla dost dlouho, ¢tyfi roky. Sklony na trati byly znacné,
zejména u Greenfieldu a Brusseltonu, 1 az 2 km dlouhé, v poméru , po nichZz ovSem vozy
nebyly tazeny komimi, ale vytahovany parnim stabilnim strojem, umisténym na nejvysSSim
bod¢ stoupdni, za lano vzhlru a na druhé strané opét zvolna spoustény. Strojnik s vrcholu
kopce rozhlizel se po trati dalekohledem a jim pozoroval i signdly, ddvané mu na upati
vrchu barevnymi teréi o pohybu vlaki v prilehlych usecich tratovych.

Tato drdha - ktera ostatné dlouho konskou neztstala, jak o tom jesté bude vypravéno -
prospivala dobie, a bylo v Anglii brzy lakovych Zeleznic vic; v roce 1825 asi 29 trati v cel-
kové délce 256 km. Doprava na nich byla nékdy dost obtiznd, za destivého pocasi se Casto
kolik dni nejezdilo, ponévadz popel, sypany chlapci na mokré kolejnice, nestacil k bezpec-
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nému zabrzdéni smykajicich se kol. Aby byla ulehena doprava pres pahorky a vylouceny
sklony, byly vymysleny vselijaké naklonéné roviny, zdvihadla nejpodivnéjSich soustav, la-
nové svaznice a jind mechanicka zafizeni, Casto spiSe hiiCky dosti naivni pies své uctyhodné
nékdy rozméry. VSechny ty vynalezy ¢inily provoz slozitym, pomalym a drahym.

Inzenyfi v Anglii nabyli stavbou prliplavi a velkych piistavli leckterou zkuSenost; tu
jim pravem mohli zdvidét jejich kolegové na evropské pevniné, kterym bylo dopiiano vy-
niknouti spiSe ve stavitelstvi silni¢nim, jehoZ poznatky tvofily ovSem zdaklad stavby Zeleznic
pevninskych. A je pro nas vSechny, ktefi srdcem Ineme ke krasné zemi mezi horami, jiz pro-
tékaji Vltava a Labe, zvlastni radosti, Ze - sledujice pronikani vefejného Zeleznictvi z An-
glie pres pruliv na evropsky kontinent - staneme nejdfive na ptdé nasi zem¢g, v éeskych
Budgjovicich.

Ode davna vedla staroslavna ,,Zlata stezka” Sumavskymi pralesy, a po ni na soumarech
byla dopravovana siil do ¢eského kralovstvi, jedind véc jeho bohatstvi chybéjici. Ve stiedo-
véku zapadly neprovedené plany priuplavu, s jehoZz hloubenim pry bylo jiz zapocato, a z(-
stdvaly jen vozy, na kterych byly bidnou cestou ndklady namdhavé dopravovdany. Bylo téch
nakladt dost, na poc¢atku minulého stoleti az 50 vozli - hlavné¢ soli loZzenych - denné. Ozila
proto znovu zapomenutd jiz mySlenka spojeni Dunaje a Vltavy prlplavem, ktery by byl
i spojovacim Clankem pfediilezité vodni cesty mezi Cern;’rm a Severnim moiem. O jeho zii-
zeni - planu, kterym se zabyval Karel IV., pani z Rlze i solnohradsky lesmistr Sezauer za
vlady Rudolfa II., konec¢né i radci Marie Terezie Sterndal a Brequin, ale i rizni dobrodruzi -
mélo byt kone¢né rozhodnuto po ustaveni ,,Ceské hydrotechnické spoleCnosti” v prvnich
letech minulého stoleti,
jejimz , védeckym fedi-
telem” byl tehdy pade-
satilety  FrantiSek  Jo-
sef rytif z Gerst-
nert, feditel a vysSsi
matematiky i mechani-
ky profesor na polytech-
nickém ustavé prazském,
nedavno pfed tim zalo-
Zeném. Byl to zkuSeny a
bystry muz, ktery meél
velkou zasluhu, Ze bylo
porozuméno jeho sna-
hdm o zvySeni urovné
primyslu vychovou je-
ho urednikt a dilove-
doucich, a zfizena praz-
ska technika.

Nékladni vlak kotiské drahy budé&jovicko-linecké z roku 1827.
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Svéfeného ukolu -
piezkouseni a doporuce-
ni vhodného navrhu
zminéného praplavu -
ujal se rad a v predve-
¢er Nového roku 1808
predlozil  pfekvapujici
nalez: ne pruplav, ktery
by byl vyZadoval 243
zdymadel a komoro-
vych plavidel, plavbu
nesmirné zdrZujicich i
zdrazujicich - ale Zelez-
nici! Gerstner védél uz o zeleznicich anglickych, i o jejich soutéZeni priplavim.

Prijimaci budova ve stanici Kerschbaumu na trati koniské drahy z Budg&jovic
do Lince, z roku 1825.

Nezacalo se se stavbou podle sympaticky pfijatého navrhu Gersinerova hned - soustati
rakouské otiasalo se jako vSechna Evropa pochodem gard Napoleonovych, valka vlekla za
sebou bidu a nejistotu politickou i hospodaiskou. Teprve po Sesti letech mohl Gerstner po-
dati svou zpravu knizné; zatim dortstal jeho syn FrantiSek Antonin ve zdatného in-
Zenyra, jemuZ bylo dopfano pak i mySlenku otcovu podrobné rozvésti. Mlady Gerstner -
vzav si dovolenou z profesury na technice videniské - poznal Anglii z vlastniho ndzoru,
ale vratil se jako odpirce smiSenych drah anglickych, kde vodorovné useky tratové se stii-
daly s naklonénymi rovinami. Zastaval a také uplatnil zdsadu, Ze Zeleznici nutno povazZovati
za silnici prvotiidni vykonnosti. Vypracoval proto projekt trati kotiské drahy z Ceskych
Budéjovic do Mauthausenu na Dunaji, jejiz traf zvolna, ale stejnomérné sloupala
asi 10%o0 (1:100) z tiidoli Vltavy az na rozvodi, a pravé tak klesala do dunajské niziny; pfi sta-
noveni polomért obloukt i skloni mél vSak pokrokovy mlady inZenyr na mysli i moZnost
zavedeni parnich lokomotiv, jak jiZz tou dobou v Anglii se daly prvni pokusy o tom ve vét-
Sim méfitku. Draha méla byt pozdéji prodlouZzena do Lince, pfipadné do Tyna nad Vltavou.

Dne 7. zafi 1824 - zas takové jedno pamdatné datum! - bylo udéleno mladému inzenyru
nezbytné privilegium, ,list priwilegnj pro Professora, Frantjsska Antonjna Rytjfe
z Gerstneru k wyzdwjzenj difewéne a Zelezne sylnjce mezy Moldawau a Dunagj,” znéjici na
padesat rokli a podminény dokoncenim stavby v Sesti letech. Rozpocet zné€l na 1 milion zla-
tych, které mély byt provoznim ziskem turoceny 10%. Penize byly opatieny brzy, ponévadz
sestoupivsi se akciova spoleCnost tii obchodnich domit (Geymiiller, Stametz a Sinna) vydala
1000 akcii po 1000 zlatych, které byly hojné upisovidny. Zacalo se proto se stavbou dne
28. Cervence 1825, ale - jak tomu bylo pii stavbé snad vSech prvnich drah - za odporu a
boufeni obyvatelstva, jez ohrozovalo inzenyry, provadéjici méfeni a stavebni dozor, i na Zi-
votech. V kruté zimé roku nasledujiciho se nestavélo a Gerstner zajel do Anglie pro nové
zkuSenosti; na jafe 1827 uz zase pracovalo 6000 délnikt a 1000 koni na dile v Evropé dotud
nevidaném. Toho roku 7. zafi jiz byla zahdjena doprava prvnich nakladnich ,,vlaki” z Budé-
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jovic do Leopoldschlagu, a po roce, 28. zaii 1828, az do Kerschbaumu, nejvySsi to stanice
trati na rozvodi Vltavy a Dunaje, v tizemi skalnatém i mocalovitém. AZ sem dovedl své za-
milované dilo rozumny a proziravy Gerstner. Zatim spole¢nost prodélavala obdobi financni
tisn€, musila na Cas zastavit stavbu i provoz, a k nepfatelstvi povoznikil, zehrajicich na sil-
nou rostouci soutéz, i obyvatelstva, pfidala se proti Gerstnerovi i nedtivéra spolecnosti, ktera
mu vycitala, Ze zpusobil finanéni obtize spoleCnosti piili§ drahou a zbyte¢né diukladnou
stavbou. Je ovSem pravda, Ze Gerstner stavél dikladné a predevSim vyluCoval stiidavé
sklony; stavba ale byla zdrazena také obtiznym vykupem pozemkl, jichz ceny rychle rostly,
ztizovanim mnohych ndhradnich cest pfi rozdéleni pozemki, novou trati, znaénymi zemnimi
pracemi a odstielem skal, i pozadavkem technické komise videnské, kterd na zZddost nedave-
fivé akciové spoleCnosti Gerstnerovy plany zkoumala, aby kolej byla v ndsypech podezdéna
az na rostlou ptidu. To ov§em stavbu zdrazilo jen v poloZce ,,nasypy” o 400.000 zlatych!

Po vyCerpdvajicim boji prohral Gerstner. Nic nebylo platno, Ze jeho dilo pocalo hned po
zahajeni ¢aste¢né dopravy budil neliCeny obdiv davii, nemohoucich pochopit, jak dva koné
mohou lehce utahnout po ,,zelezné silnici” naklad 250 centyili na 4 mile (asi 28 km) daleko!
V fijnu 1827 projel hotovou Cdsti drahy i arcivévoda Karel; to uz zatim statni Zelezdrny ve
Styrském Maria Zellu dodaly prvni osobni vozy, upominajici - jako vSechny osobni va-
gony prvnich Zeleznic - na silni¢ni koCary. Jeden ten viiz je dodnes zachovdn v Zeleznic-
nim historickém museu videniském a jeho vérna kopie v Mnichové. Je to vziacna pamatka.

Gerstner musil ustoupit inzenyru Schonererovi, ¢lovéku bystrému a sarkastickému, ktery
neshodl se s Gerstnerem - od néhoz byl na stavbu prfijat - v pfedpokladu zavedeni loko-
moliv, jemuz Gerstner podfizoval stavbu a tim ovSem ji i zdrazoval. KdyZ spole¢nost na radu
Schonererovu rozhodla zméniti od zdkladu dal$i smér i zptsob vystavby drahy a nepomy-
Sleti na pozdéjsi parni provoz, nesnesl toho poctivy Gerstner a vystoupil ze sluzeb spolec-
nosti dne 12. unora 1829, a¢ tim hmotné velmi utrpél. Odejel nejdiive do Anglie, postavil
pak prvni parni Zeleznici ruskou z Petrohradu do Carského Sela a hledal kone¢né nové pole
pro svou neobycejné ¢innou povahu v Americe, kde v pIné sile roku 1840 zemfel uprostied
velikych plant Zelezni¢nich. Byl to vynikajici inzZenyr a Cestny clovék.

Jedenadvacetilety MatyadsS Schonerer pievzal vedeni stavby a zlevnil ji asi o 8%
(1 km jeho tratistdl primérné 12 370 zlatych). Jiz dne 1. srpna 1832 byla zahdjena jizda po celé
trati z Lince (ptvodni smér do Mauthausenu zatim padl) az do Ceskych Budg&jovic. Schonerer
byl nesporné dobrym stavbyvedoucim, ale jak vypadala tratf jim postavend ve srovndni
s trati Gerstnerovou, pozname nejlépe z polomérti obloukud. Gerstner nepfipustil oblouk men-
stho poloméru nez 189.6 metru, Schonerer - 379 metru. Na takové trati ovSem lokomotivy
jezdit nemohly a také nejezdily. Kdyz v letech 1869 az 1872 byla draha pfestavovdna na Ze-
leznici lokomotivni, byla trat Gerstnerova téméf v celé délce pouzita a jezdime po ni do-
dnes, kdeZto celd trat Schonererova byla opus§téna a posléze v drazbé rozproddna.

V Ceskych Bud&jovicich byla zfizena vychozi stanice na Prazském predmésti, v Linci
koncila draha v pfedmésti Urfahru na levém bfehu Dunaje; jeji pokracovani do Gmundenu
bylo postaveno v letech 1834 az 1836.
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Cel4 trat z Budg&jovic do Lince byla poloZena Zeleznymi li-
tinovymi kolejnicemi, dlouhymi 285 m, na podélnych dievé-
nych trdmech, zapusténych do pfi¢nych prazci. V méstech
Budgjovicich a Linci, kde trat probihala méstskymi ulicemi,
byly kolejnice upevnény na kamennych kostkach a zapusStény
do urovné dlazby. Rozchod byl 3% stopy, t. j. 1.1 m.

Provoz drahy byl prongat cis. a krd. lodmistru Vojté-
chu Lannovi, majiteli zndmé plavebni a stavebni firmy.
Teprve pozdéji - kdyZz Lanna nepfistoupil na zvySeni ndjmu -
prevzala akciova spole¢nost provoz do vlastni rezie a spravy.
Traf byla vybavena na stanicich pfijimacimi budovami, obyd-
limi zaméstnanct, kolnami pro zboZzi a vozy, stdjemi pro koné
i kovarnami, na trati byly postaveny vyhybny a strazni domky.
V Kerschbaumu byla zfizena i prvni nddrazni restaurace -

Friedrich Harkort, jizda osobniho ,vlaku” trvala totiZz z Budé&jovic do Lince nebo

prﬁko";glkez:ii‘:/?‘:kého naopak asi 14 hodin, tedy cely den; v poledne se vlaky kfizo-

' valy uprostied trati v Kerschbaumu, a cestujici tam obédvali.

Koné byli na kazdé stanici vyménéni. Osobni vozy podobaly

se dostavnikim a koc¢ariim; byly péroviany, mély dvé tiidy a 6 az 24 sedadel. Za projeti celé

trati se platilo 3 zlaté v I. tridé a 2 zlaté v II. tfid€; cestujici byli vSak k jizdé pfijiméani jen po

prokazani se cestovnim pasem a mimo to policejnim nebo vojenskym povolenim k jizdé¢.
Pro bohaté cestujici byly za dvojndsobnou sazbu pohotové kolejové kocary.

Nakladni ,,vlak” jel trati tfi dny; ale pfes to uz v roce 1833 bylo dopraveno 170 000 centt
zboZi. Zelezni¢ni podnik se dobie vyplacel a provoz i pfeprava stle rostly. Roku 1842 méla
draha jiz 762 nakladnich a 69 osobnich vozu. Jizdni fad byl pomérné piesné dodrZovan a per-
sonal svédomity.

Musime spravedlivé doznati, ze jak povoleni a vSechna ufedni fizeni pfed stavbou této
prvni Zeleznice na evropské pevniné, tak i vystavba a uspofaddni jejiho provozu pokraco-
valo pomérné rychle; nesmime zapominat, Ze tehdej$i vladni soustava, fizend povéstnym
staitnim kancléfem Metternichem, v zdrodku dusila vSechno, co se zddlo byt pro svou po-
krokovosl nebezpecnym.

Od tohoto rakouského postupu ndapadné se odrazi nezdar, s jakym setkali se prvni hla-
satelé mySlenky zfizovdni Zeleznic v sousednim Némecku. Bavorsky vrchni horni rada
rytit Baader uZz v roce 1814 doporucoval zfizeni Zeleznice mezi mésty Norimberkem a
Fiirthem, ale jeho myslenka doSla pov§Simnuti a provedeni az po 21 letech. Tu Slo ovSem jen
o kratkou, asi 6 km dlouhou traf mistniho vyznamu, a Baader také za svou myslenku nebo-
joval se zvlastni energii. Ale ani jeho soucasnik, byvaly dustojnik, pak tovdrnik ve West-
falsku a vyborny strojni inzenyr Harkort, a¢ postavil se do boje pln odvahy a priiboj-
nosti, nezvitézil. Od roku 1825 bojoval publicisticky pro stavbu Zeleznych drah, kterymi
mélo byti spojeno Poryni a Porufi, jiz tehdy silné primyslové, s némeckymi severnimi pfi-
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stavy Emdenem a Brémami, tim by se byly staly tyto oblasti neodvislymi od usti Ryna, po
némz se dosud vSechno musilo plaviti - ponévadz usti rynské bylo v Holandsku, vyuzivali
toho ¢Cili Holandané a Némci platili tu¢na cla.

Nepochodil. V zahradé musea v Elberfeldu na Ryné postavil na ukiazku kus Zeleznice,
trochu jiné, neZz byly drahy dosud stavéné - na kllech byl uloZen jediny kolejnicovy pas
a po ném pojizdély voziky, zavéSené po obou strandch, tedy jakdsi visutd drdha - ale to
brzy uznal sdm Harkort, Ze by lakova Zeleznice mnoho nepofidila. Proto vSak nebyly zZadosti
o zelezni¢ni vysadu vSemi ufady zamitdny; vlastnim diivodem bylo nebezpedi, Ze by silni¢ni
doprava utrpéla a tim se zmenSily vybirané silni¢ni davky. Bylo sice zfizeno nékolik krat-
kych hornich Zeleznic podle anglického vzoru, ale stavbu vétSich a vefejnych trati, pie-
devSim z Mindenu do Lippstadtu ve Westfalsku, ufady nepovolily, takze roku 1835 se Har-
kort v roztrpleni dal$iho usili vzdal, a¢ zstal v jinych oborech i politicky ¢innym az do své
smrti roku 1880.

Zatim asi v téZe dobé&, kdy byla na Ceském jihu stavéna Zeleznice Gerstnerova, odhodlala
se k nasledovani anglického vzoru i Amerika Severni, kde r. 1826 byla koncesovana
a nasledujiciho roku oteviena prvni zelezna draha, vedouci k Zulovym lomim ve Quiney;
kolejnice této drahy byly ze dfeva, pobitého plochym Zzelezem. V letech 1827 a 1828 byly
vystavény jeSt€é dvé podobné vystrojené kriatké horni drdahy; teprve roku 1828 byl slavnost-
né polozen zdkladni kdmen k stavbé prvniho useku drahy z Baltimore do Ohio. I jeji
provoz byl v té dobé konsky. Zvlastnosti americkou byly také plachty, jimiz byly - ojedi-
néle ovSem a ne dlouho - nékteré Zeleznicni vozy vétrem hnany rychlosti az 19 km/hod.,
ale také prevrzeny, a tak se brzy od toho upustilo. VEétsi nadéje byly skladany do ,loko-
motiv s koniskym pohonem”. To byl ploSinovy viiz, jehoZ podlahu tvofil pohyblivy pds, ovi-
nuty okolo obou néaprav; po pdasu ,bézel” kil na voze nalozeny, pohyboval kopyty pdsem,
ktery pod koném byl posunovan dozadu a otdcel napravami kol, tedy néco podobného jako
Slapaci kolo v karlstejnské studni. Jeden takovy viz, zvany ,létajici Holandan”, ujel pry
za hodinu i 19 km. KdyZ vSak zkouseli takovou koniskou lokomotivu na zminéné trati z Balti-
more smérem na Ohio zapocaté, piejeli kdesi kravu, hosté té slavnostni jizdy se potloukli a
mily ,,Cyclopede” byl vstréen do starého zeleza, a¢ vynalezci tohoto podivného vehiklu di-
razn€ upozoriiovali, ze parni lokomotiva spotiebuje mnoho drahého uhli az z Anglie (tehdy
ovsem) dovazeného, kdezto klin kromé krmiva nespotiebuje ni¢eho, ale vyslouziv ,,posky-

vvvvvv

Kuan vsak jesté porad tésil se dUvére jako levny a spolehlivy motor. KdyZz v roce 1828
byla oteviena prvni Zeleznice francouzskd, 22 km dlouhd traf ze St. Etienne do Andre-
zieux, s litinovymi kolejnicemi, byly jeji vozy tazeny komnmi. Také brzy nato vstavéna
vefejna draha ze St. Etienne do Lyonu, 66 km dlouha a roku 1832 dokonend, pro osobni
i nakladni dopravu uzivala zprvu jen koni, az asi do roku 1835.

I prvni ruska Zeleznice, oteviend roku 1837, jiz postavil - jak zminéno - Gerstner s né-
kolika Ceskymi inzenyry, mezi jinymi s Janem Pernerem, byla provozné smiSena;
mimo vlak® parnich byly zavedeny i vozy tazené konmi, pravé tak jako na prvni Zeleznici
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Tunel na prvni francouzské Zeleznici ze St. Etienne do Lyonu roku 1826.

némecké z Norimberka
do Firthu, oteviené ro-
ku 1835.

Nez se nadobro roz-
lou¢ime s konskymi Ze-
leznicemi, dokonc¢ime
jesté vypravéni o jejich
stavbé na pudé naSi re-
publiky. Mimo zminé-
nou jiz drahu budéjo-
vicko-lineckou méli jsme
u nas jesté dvé.

Jiz v roce 1824 nebo
1825 utvofrila se v Praze
spole¢nost, piedsevzavsi
si uskute¢néni kolejové-
ho spojeni Prahy s hos-
podaisky  vyznamnou
Plzni, aby tak byla ote-
viena cesta odbytu ka-
menného uhli z Radnic-
ka a Plzenska i dfivi z
rozlehlych revird kiivo-
klatskych. Vzdélany Ces-
ky Slechtic hrabé Kas-
par ze Sternberka
s nékolika spolecniky
podali roku 1826 zadost
o udéleni c. k. privilegia
pro stavbu ,Zelezné a
dievéné drahy z Prahy

do Plzné”. Privilegium vSak nedostali hned. Musili nejprve pfedloziti vysledek provede-
nych piipravnych praci a situacni plan; roku nasledujiciho obdrzeli pak kone¢né zZadanou
vysadu. Utvofila se ,Prazskd Zelezni¢ni spolec¢nost”, jejimiz ¢leny byli vSichni akcionaii;
v feditelstvi zasedal sam stdtni kanclé¥ Metternich, $lechtici Fiirstenberk, Sternberk, Wrbna,
Clam-Martinic, profesor inZenyr Gerstner a jini. Traf byla projektovdna z Plzné podle feky
Mze a Berounky ke Kiivoklatu a Zbecnu, udolim potoka Klicavy do Lan a pies Kladno do
Brusky u Prahy. Bylo hned zpfedu rozhodnuto stavéti drahu co nejlevnéji a primykati ji vSe-
mozné k uzemi. Penize na stavbu se vSak schdzely pomalu a podnik vazl. V roce 1830 byly
podniknuty prvni jizdy v tseku z Brusky do Vejhybky, coz byla (a dosud je) stanice
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pro Kladno, asi 2 km od mésta vzddlend. Roku nasledujiciho dovedena byla stavba az za
L4ny, penize do§ly a podnik byl zastaven. Zeleznice vykazovala n&které vlastnosti lacino
provadéné stavby, zejména malé poloméry obloukt (az 50 metrl), stoupani az 1 :15; Zelez-
ni¢ni svrsSek byl z litinovych kolejnic o vdze 9-10 kg a 95 cm dlouhych, osazenych pomoci
nalitki do kamennych piskovcovych kvadiikd. Plan byla vydlazdéna, uprostied pro koné
Stérkovana; kamenné kvadiiky byly v nasypech i zarezech podezdény az na rostlou ptdu.
Rozchod byl zvolen 112 cm. Provoz byl velmi slaby; byly dopravovany jen néaklady, a to je-
dinou dvojici vlakd denné.

V roce 1834 hrozila jiz celému podniku uplna zkédza. Dréhu koupil knize Filrstenberk,
ktery sim byl na podniku podilnikem; zahdjil opét zastaveny jiz provoz a pievzal Zelezni¢ni
personadl, sklddajici se tehdy ze dvou ufednikd a asi 100 zfizencli. Néjakou dobu byla drédha
pronajata kupci Schimonovi, ale ani ten nemohl financné snést drahy a vadny provoz; te-
prve kdyZ majitel drahy Fiirstenberk provedl na drdze fadu oprav a zajistil si dostatek zatéze
organisovanim dovozu kamenného uhli z kladenskych dolti do Prahy - od té doby Prazané
zvykali si na topeni uhlim - zacala se Zeleznice 1épe vyplacet. V roce 1853 byla koriska
draha prodana tehdy zaklddané spoleénosti ,,Bustéhradské Zeleznice”, a ta ji pak v roce 1863
pfestavéla na normalné rozchodnou parni Zeleznici z Brusky az do Vejhybky, zbyvajici usek
do Lén pak v roce 1869. Zbyl4 trat kofiské drahy z Lin az k myslivné Piné v kfivoklatskych
lesich byla pozdé&ji docela zruSena, svrSek sneSen, a nasypy se jeSté dnes pomalu rozpada-
vaji. Z oken vlaku z Kladna k Lantim po pfestavéné trati bustéhradské Zeleznice jedouce, za-
hlédneme tu i tam kus staré opusténé konské drdhy, a na vojenské specidlni mapé je zakres-
len jeji posledni usek z Lan k pifiské myslivné, ale uZ jen ¢drkované jako traf opusténd . . .

Jeste i dalsi projekt kofiské drahy v Cechdch se vynofil, a to v roce 1842, kdy uz Mora-
vou projizdély parni lokomotivy - mluvilo se tehdy o spojeni Ceskych Budg&jovic s Plzni
asi tymz smérem, kterym o téméf tficet rokli pozdéji byla vystavéna parni Zeleznice, zvana
drahou FrantiS8ka Josefa, pfes Horazdovice a Strakonice; mélo se tou drahou vozit uhli z Ra-
kovnicka a Plzeniska do Rakous a k Dunaji.

Tteti koniska Zeleznice byla postavena v téch letech na pidé slovenské, tehdejsSich
Uher. Tam ovSem novy vynalez nachdzel odezvu velmi slabou, coz bylo pochopitelné v kra-
lovstvi, kde politicka prava nalezela jen Slechté, vSech dani prosté, a kde pracoval - a tézce
- jen sedldk a mé&stan. Jak vypadaly silnice v takovém kralovstvi, povidalo staré prislovi:
,Madafi kladou blato na blato a fikaji tomu nasyp”. Az v roce 1836 ozvalo se po prvé v uher-
ském snému, kde se mluvilo lating, ,,ductus ferreos” - Zeleznice! Toho roku byly kladeny
v rakouské monarchii prvni koleje na pamatném Moravském Poli z Vidné¢ do Wagramu, po-
myslelo se na stavbu odboc¢ky k hranicim byvalého Uherska u Bratislavy, a 17 obchodnikt a
statkafl bratislavskych a z okoli spol¢ilo se k podniknuti Zelezné drahy z Bratislavy dal
pies svobodna tehdy krdlovska mésta Svaty Jur, Pezinok a Modrou do Trnavy. VSelijaké
potize byly - uhersky sném dlouho rokoval tfebas i o tom, bude-li uherskd Slechta - ma-
jici vysadu k bezplatnému uziti vSech cest - miti i pravo volné jizdy na budoucich Zelez-
nych drahdch!
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K vypracovani ndvrhu a posouzeni hospodafskych vyhlidek nové drahy - jejiz pohon
meél byt konisky - byl pozvdn zndmy inzenyr Schonerer, a ten se vyjadiil o ndvrhu celého
toho podniku pfiznivé. Se stavbou se zacalo v roce 1838, a za dva roky jezdily jiz vlaky osob-
ni i ndkladni - vzdy po dvou vozech tazenych jedinou ,kofiskou silou” - ze starého koru-
novac¢niho mésta  Bratislavy  do blizkého Sv. Juru. Vlaky mély dvé tiidy, v prvni se
plalilo 16, ve druhé 10 krejcarli, a o zavazadlech téz8ich nez 25 liber sjednavala se s cestuji-
cimi dohoda pfipad od piipadu. Teprve po deviti letech od pocatku té Zelezni¢ni akce,
v roce 1846, dojel prvni vlak az do staroslavného, kdysi universitniho mésta Trnavy; bylo
to dne 1. Cervna toho roku za velikych slavnosti. Pfi hudbé a mnohych fecech i ohnivém
o zavedeni parnich lokomotiv o dvandcti kofiskych sildch - ale bylo to vS§echno jen dou-
fani prili§ rdzové. Podniku se nedafilo valné, ani kdyz byla v témZ roce drdha prodlouZena
z Trnavy do Seredu v povdzské roviné. Uz od roku 1854 uvazovalo se o prestavbé, ale te-
prve roku 1871 pfebudovalo konsorcium knizete Windischgriatze a videnskych bank celou
63 km dlouhou drdhu na parni.

Technicky byla tato tfeti Ceskoslovenska koiiskd Zeleznice provedena dobfe. Na Stéto-
vaném 30 cm silném a 60 cm Sirokém podkladé byly polozeny dubové pifi¢né prazce a do
nich zapustény podélné tramce s plochymi kovanymi zZeleznymi pésy, 2.84 m dlouhymi,
13 mm silnymi a 58 mm Sirokymi; ty pak byly vzdy péti hfeby k trdmcim pfibity. Vozy
osobni (L. a II., pozd¢ji také III. t¥idy) i ndkladni se uz hodné podobaly nas§im vozlim starSich
typQ. Traf nepocinala v mistech dne$niho hlavniho nddrazi bratislavského, ale vedla méstem
az k nabrezi feky Dunaje, asi tam, kde dnes stoji pfedni hotel bratislavsky ,,Savoy-Carlton”;
tam tenkrat staval hostinec ,,u zeleného stromu”.

Tak se doby ménily: kdyz koniskou drahu stavéli, obané mésta Modré se ubranili
stavbé, takze draha - ktera podle jejich ndzoru podporovala jen zkdzu mravi - byla ve-
dena pil hodiny od mésta. A za tficet let, kdyz se draha pfestavovala na lokomotivni, byli
Modransti ochotni zaplatit znamenitou tehdy ¢astku 60 000 zlatych za posunuti zeleznice
k méstu. Mdlo platno ovSem; bylo jiz pozdé¢.

Konc¢ime vypravéni o vyvoji ptedchiidce naSich Zeleznic - drahy koriské, a obrdatime
ted svou pozornost k velikému prevratu, jaky zptisobila - na kolejich zprvu dievénych,
brzy a trvale vSak Zeleznymi i ocelovymi kolejnicovymi pdsy nahrazenych - lokomotiva
parni.
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PRVNI DOBY PARNICH ZELEZNIC

Na scénu vstupuje v posledni ¢tvrtiné stoleti osmnéactého v dalekém Cornwallu, sta-
rém hornickém okresu anglickém, velmi nezdarny ZzaCek Skoly cambornské, jediné to skoly,
do které vibec mu bylo popiano chodit, synek ucetniho na jednom z dolli na méd, Ri-
chard Trevithick. Jen pocitat umél. ,,Vysledek je sprdvny, ale nikoliv postup!” vytkl
mu ucitel, ale Zdk odpovédél: , Necht, ale poéitim svym postupem Sestkrate rychleji nez
druzi!” Nedal se poutat fddem starych zvyklosti.; vyrostl v obdvaného a ramenatého chla-
pika, brzy vynikl v dilnim méfeni a stal se vizenym inZenyrem. Vrhd se do prace, stavi par-
ni Cerpadla, zajima se o silni¢ni vozy pohdanéné parou, stavi brzy svilj vlastni viiz, ktery mu
shofi, ale stavi jiny - nema S$tésti a nepronikd se svym dobrym vyndlezem, parnim vozem,
ktery projizd€l londynskymi ulicemi rychlosti béziciho kon¢.

Stavél dal cerpaci stroje. V roce 1802 obdrzel vysadu na parni kotle o vysokém tlaku
pary. Na jedné ze svych cest pfiSel pamatného roku 1803 do Penydarranu v Jiznim Wa-
lesu. Jakysi Hill, tézaf, vsadil se s nasim hrdinou, Ze se mu nepodaii sestrojili parni viz,
kterym by bylo moZzné dopravovati ndklady po kolejich tamni horni koniské drahy. Sazka
nebyla mald, 500 liber sterlingd (asi nasich 60 000 K¢), ale méla nélezeti Trevithickovi, posta-
vi-li parovliz, tdhnouci 10 000 kg. Nikdo nevéfil, Ze by mlady vyndlezce mohl vyhrat, nej-
méné sim pan Homfray, majitel té drdhy. - Trevithick vyhral. Jeho ,tram waggon”,
jehoz ob& napravy byly otaceny ozubenym soukolim, a toto pohdnéno parnim strojem o vy-
sokém napéti pary 2.8 atm. s velikym setrva¢nikem a jedinym parnim vilcem, byl sice ve-
hiklem velmi podivnym, ale - jel! Tahl 26 tun, coz byla vaha péti vozii a sedmdesati cestu-
jicich, ktefi dokonce ,,po celou dobu jizdy sed€li”, jak piSe radostné Trevithick svému piiteli,
a dal: ,,Ve stavu pohybu ujel stroj téméf 5 km za hodinu . . .”; tedy chodec prvnimu vlaku
mél krokem co stacit. Pan Hill osobné jezdil na stroji pfi vSech pokusnych jizddch, leccos na-
mital, ale na konec velikou sazku zaplatil. Lokomotiva bez zatéZe dosahovala rychlosti az
26 km za hodinu.

Koleje byly slabé a praskaly pod tézkym strojem; po péli meésicich zastavili parni pro-
voz na pamatné driaze penydarranské a chlupati konici znovu byli vyvedeni ze stdji a roz-
béhli se s voziky po trati. Zatim Trevithick - byl to state¢ny muz a neztracel mysli - stavél
jiny, leh¢i stroj, ktery byl objedndn majitelem doli wylamskych pro dilni drdhu s ko-
lejnicemi dievénymi, jakych tehdy bylo jesté¢ dost a dost. Ale tentokriat lokomotiva byla
prilis lehkd, tfeni kol malé a tazend zat€z nepatrnd,- Trevithick nepochodil zas. Ta dfevéna
draha vedla vesnici Wylamem kolem malého domku. V té chatrCi se narodil dvacettii roky
pied tim Jifi Stephenson. Ale o tom bude hovoieno v dalsi kapitole.

Tedy druhd lokomotiva Trevithickova ani nevyjela ze vrat dilny na svou dfevénou traf
a byla pozdé&ji prestavéna na stojaty parni stroj. HouZevnaty pionyr postavil tieti lokomo-
tivu, v roce 1808 pronajal v Londyné u Euston Square kus pozemku, v prkenné ohradé po-
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lozil do kruhu koleje a po nich rozjela se loko-
motiva nesouci py$né jméno ,,Chyt mne, kdo

O v W

miuzes!” A vlekouc za sebou maly vozik s ces-

E tujicimi, zaplativ§imi 1 S$iling (asi 6 K¢) vstup-
"\ ného, ujizdéla v kruhu rychlosti vskutku ne-

Py obycCejnou, asi 30 km za hodinu. Ale Trevithick
: \‘ nezustal sedét ve své ohrad€, kam se zdjemci
i hrnuli - vstoupil do podniku spole¢nosti, za-
\ pocavsi pravé neobycCejné smélou stavbu tu-
“\ nelu pod Sirokou Temzi. Trevithick vedl vy-

i ez borné stavbu, tunel byl vybudovdn uz v délce
K@’j K(@j asi 1200 m - p¥iroda byla silnéjsi, voda zalila
hotové dilo, spoleCnost se rozeSla. A kdyz se
dostal nesfastny vynélezce do sporu s majiteli

pozemku, na némz objiZdéla jeho lokomotiva,

shroutil se docela - a¢ spor byl nepatrny -
ale byla to ona kapka, kterou sklenice pfetekla. Prodal v§echno; vratil se do rodného kraje,

nad nimZ honi se nizké mraky a zfidka slunce vysvitne, do smutného Cornwallu.

Jesté jednou usmadlo se Stésti na Trevithicka. V Peru v dolech zavedli jeho vysokotlaky
parni stroj, ktery vyslanec perudnsky nahodou spatfil v jednom londynském obchodé -
Trevithick pfeplul mofe, kralovsky byl pfijat - ale valka brzy nato vypuknuvs§i znicila jeho
postaveni i nadéje, prchal skrze pralesy a z Panamy chud vracel se domil, byv pfijat z milo-
srdenstvi na lod - vracejicim se mladym Robertem Stephensonem, §tastnym synem S$tast-
n¢jsiho soupefe Trevithickova. Jako kletba bylo to vSechno - lod ztroskotala a oba zachra-
nili jen holy zivot. V Anglii dockal se je§té Trevithick, zlomen a chudy, uspéchi lokomotiv
Stephensonovych, a roku 1833 sbirali majitelé dilen a délnici mezi sebou na pohieb chudasa,
bez haléfe zesnuvsiho v ubohém venkovském hostinci v Dartfordu, aby nemusil byt pocho-

van do Sachty. Byl to ¢lovék veliky a nestastny, byt i mnoho neuspéchu sdm si zavinil svou
vznétlivosti.

Lokomotiva Bruntonova, pohybujici se odstrkovanim
chiidami, z roku 1813.

Podivna véc, Ze brzy byl zapomenut nejvét$i klad lokomotiv Trevithickovych, které
piece - byf i pomalu - jezdily s hladkymi koly na hladkych kolejnicich, a to i se zatiZenim
pomérné¢ znacnym. Ale hlavy fady vyndlezcG - lidi jinak praktickych a vtipnych - po-
sedla divna povéra, Ze tfeni nestaci, aby lokomotiva se rozjela i tfebas na pfimé a vodorovné
trati, a zacCali vymysSlet véci, nad kterym dnes v udivu vrtime hlavami.

John Blenkinsop byl spravcem pii dolech Brandlingovych v Middletownu
a roku 1811 vymyslil i spolu s inZenyrem Matthewem Murrayem postavil lokomotivu, jejiz
kola nebyla pfimo hnana parnim strojem; dvéma parnimi valci a svislymi ojnicemi byla
vSak otdCena ozubena kola mezi ndpravami kol hladkych, a zapadala svymi zuby do ozub-
nicovych kolejnic, polozenych mezi kolejnicemi adhesnimi. Na roviné to bylo ovSem docela
pochybené a zbytecné, ale do stoupani méla ozubnice dobry ucinek a lokomotiva utdahla ve
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sklonu 1:15 az 15 tun rychlosti asi 16 km za ho-
dinu. Takovych lokomotiv bylo od roku 1812
postaveno nékolik. Traf z middletownskych doli
do Leedsu byla dlouho obdivovana cizimi
odborniky jako neobycejna zvlasStnost a stala
se cilem mnoha zvédavcl, mezi nimiz byl
i rusky car Mikulas.

Bratii Chapmanové v New-Castle
polozili uprostied koleje fetéz, ktery lokomo-
tiva navijela na buben, otaCeny parnim stro-
jem, a rucCkovala jaksi po tom fetézu; tenhle
vyndlez mél aspon jednu dobrou stranku -
jeho zakladni mysSlenka byla pozdé&ji pouzita
u tak zv. fetézovych parniki, které se pohybuji
na fetézu lezicim na dné feky a parnim stro-
jem lodnim navijeném na bubny s tfenim tak
velkym, Ze parnik ziskdva velkou taznost

i proti pr}ldkému proudu. Takové lodi pluji Hedleyova osmikolovd lokomotiva z roku 1815
u nds od Usti nad Labem doll po Labi podnes.

Brunton k lokomotivé pifidal vzadu jakési chidy, jimiz pohybovaly pisty parnich
valchi a které postrkovaly lokomotivu kupfedu. Lépe feleno: mély postrkovat, ponévadz
genius techniky nemohl se asi na takové trapeni védy divat a dal vybuchnouti parnimu
kotli jesté pred zahdjenim jizdy. - Jini vymuyslili si dokonce vérné napodobeniny kori-
skych kopyt a leccos jiného, na pf. kola opatfena bodci a ostny, jimiZ se odpichovala loko-
motiva kupiedu.

Vsichni ovSem té horecCce nepodlehli; Cestné misto ndlezi Christopheru Blacket-
tovi ve. Wylamu u New-Castle. Byl to muz vytrvaly, majitel uhelnych dolii. On to byl,
ktery si objednal u Trevithicka onu lehkou lokomotivu pro drahu s dfevénymi kolejnicemi,
a pres nezdar tohoto pokusu snazil se vytrvati pfi mySlence adhesnich lokomotiv, takovych,
které tfenim svych kol na kolejnicich se pohybuji. Po odchodu Trevithickové stavél mu dél-
mistr Waters lokomotivy dalsi. Prvni z nich vybuchla pfi zahdjeni jizdy; nechtéla se
hnout z mista, az strojviidce rozhoif¢en svéhlavosti stroje zatizil pojistnou zdklopku a zvolal:
,,Pljde ona nebo ja!” Sel on, ubozik, nebof pfed otevienim ventilu roztrhl se kotel.

Hned na to postavili v dilndch wylamskych tfeti stroj; ten uz fungoval 1épe, ale - ac si
konstruktéfi pomohli c¢asteCnym pouzitim Blenkinsopovy ozubnice, pfece jen pouhému
tifeni nevéfili - doprava osmi az deviti naloZenych vozl z dold do pfistavu vzddleného asi
6 km trvala az Sest hodin, protoZe kolejnice pod téZkou lokomotivou praskaly. ,Jezdite
dobfe?” ptali se strojviidce té lokomotivy, i na tehdej$i dobu trochu pomalé; ,,ano, ale ne
na kolejich, nybrz s koleji.” Jezdilo se ,,s koleji” tak, Ze za kazdym vlakem vodili koné, aby
pomohli lokomotivé v pifipadé vykolejeni do koleji. Sousedé se ovSem smali.
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Prestali se smat, kdyz Blackettiv dilni dozorce William Hedley v Newcastlu, po-
ucen pozorovanim vSech téch pokust a Skod, spravné zjistii a pochopil vztah mezi vahou
stroje a jeho taznou silou, uvéril v tfeni a pochopil také, Ze je nutno lokomotivni kola spra-
hovati. A tak na kolejich wylamskych projela roku 1813 lokomotiva s hnacim ustrojim sice
velmi slozitym, s adhesnimi koly fetézem spfazenymi, kyvadlem a ozubenym soukolim,
s kotlem z kujného Zeleza (a ne z litiny, jako dosavadni stroje), ale uz dobie pouZzitelnd a
osvédCivsi se tak, Ze az do roku 1862 vykondvala svou sluzbu, tedy téméf pual stoleti. Ma své
cestné misto v slavném museu kensingtonském v Londyné; Zelezni¢ni inZenyr sta-
nuvsi pfed pamatnym tim strojem neubrani se pohnuti, vida pracné dilo vytrvalosti rukou
lidi, jimZ patfi vdééna paméf. Vérnou kopii 1éto lokomotivy , Puffing Billy” - jak ji
prezdéli pro hlué¢né vyfuky pary z vysokého komina - uvidite ve velkém technickém mu-
seu mnichovském.

Ale mistr teprve mél pfijit.

Northumberland - nejsevernéj$i anglické hrabstvi, kraj drsny, holy, vé¢né zamlZeny,
jako lidé v ném zijici, kterym nejsou obzivou uboha policka a sporé louky, ale ktefi musi
vynasSeti z hlubin podzemi svého kraje balvan za balvanem c¢erného démantu, zalozivs§iho
vSechnu sldvu i moc britského imperia. Mezi nesCetnymi koksovnami a téznymi vézemi
doli uhelnych lezi ves Wylam, a v ni chatr¢, blizko trati uhelné drahy, po jejiz kolejich
vliz za vozem plné uhli vozi udfeni koné¢ k mofskému bfehu do lodi. V domku narodil se
9. &ervna 1781 chudému délniku na $achté synek Jiti, po otci zvany Stephenson. Sel
cestou vSech chudych chlapcti svého kraje - drdha mu dala prvni vydélek, odhanél za
1% groSe tydenni mzdy kravy s trati koniské drdhy. Poslouchal rdd dobrodruzné pohéddky
starého topice v koteln€ na dole, stavél mlynky a hnétl parni stroje z bldta mocéalu. Postoupil
na koc¢iho, na pomocného topicCe, poznal tajemstvi parniho stroje Newcomenova a v sedm-
ndcti letech stal se strojnikem a pfedstavenym svého otce-topice. Teprve ted mohl chodit
po dvandctihodinové denni praci do no¢ni $koly a ucil se psani, ¢teni i po¢tim. Po tiech le-
tech svérili mu téZny stroj; byla to sluzba jednotvarnd, ale zaroveil Skola pfesnosti a bdélosti.
Ve chvili odpocinku spravoval Jifi délnikiim jejich tézké boty - doma chlélo jist pét sou-
rozencid. Pfi tom nuzovani se oZenil, vzal si chudé sluzebné dévcée ze sousedni vsi - a kdyz
po roce mladickd Fanny chovala kluc¢ika - dali mu jméno Robert - nebe se otviralo Jifimu.
Zavtelo se zas, kdyz po dvou letech jeho Fanny zemfela. Zatim mu otec oslepl - bida a trud.
Na novém dole v Killingworthu nemohli tou dobou ni¢eho svést s novym velikym
parnim Cerpadlem; zkuSeni strojmistii nic nepoiidili s nepravidelnym chodem stroje, a rok
uz stalo drahé zafizeni ne¢inné. V nedé€li odpoledne zasel si Jifi Stephenson na dil - nabidl
pomoc, a stroj ve Ctyfech dnech Sel bezvadné. Stal se dobfe placenym strojmistrem a ne-
stacil 1é¢it kde jaké porouchané stroje Siroko daleko. V roce 1812 stal se dllnim inZzenyrem,
on, jenz musil v noci tvrdé dlan¢ lojem mazat, aby mohl vzit do ruky rysovaci pero.
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Vidél hned, v Cem
vézi pri¢ina malého pro-
vozniho zisku téZby na
dole; rozhodl se nahra-
diti drahé konské pota- el e
hy na dilni draze laci- ?
nym parnim motorem. '
Deset mésici  stavél
svou lokomotivu, po- % TN
ucen zkuSenostmi i ne- ¥ {:} T ceeesk
zdary svych piedchid- i
ct. Jeho lokomotiva ne-

potiebovala k pohybu
ozubenou kolejnici - Stephensonova lokomotiva s fetézovym spifaZzenim ndprav, z roku I1815.

Stephenson také uz véril

ve tfeni. Dne 25. Cervence 1814 na draze killingworthské po prvé jel vlak, tazeny novou loko-
motivou ,,Mylord” (pfezvanou pozdé&ji po vojevidci Bliicherovi), jiz pfivésili osm vozl
s 30 tunami uhli a kterd urazila v hodiné asi 5 az 6 kilometrii. Nebyl to valny vykon, a nebylo
ani mozné nic lepSiho ocekavat od stroje hrubé a neudhledné zpracovaného, coz mélo podiv-
nou piic¢inu: mistni zamec¢nici a mechanici odmitli totiZ Stephensonovi spolupraci, ponévadz
bylo pod cti jejich stavu, aby pracovali podle ndvodu byvalého odhanéce krav a priStip-
kate ... Na lokomotivé pracovali tedy kovari. Lokomotiva p¥i jizdé p¥riSerné hlucela, vSech-
no zivé ustraSené prchalo pfed nestvirou zahalenou v dymu. - Kdyz Stephenson poznal, Ze
hlavni pfi¢inou malého vykonu lokomotivy je nedostatek pary vyrobené v lokomotivnim
kotli, pouzil Trevithickova vynalezu a svedl vyfukovou paru z vdlcd do komina, zvétsil
strhovanim koufe a zfedénim vzduchu i tah, urychlil spalovani uhli na roStu a zvysil lak zna-
menité tlak pary, Ze vykon lokomotivy se zdvojnasobil. Prvni uspéch tu byl!

Pracoval ovSem dal na zlepSeni stroje. Aby zvétsSil pocet sprazenych kol a tedy i tfeni,
spojil fetézovym pirevodem zadni kola lokomotivy s pfedni napravou tendru, to jest voziku,
na némz mimo uhli byl naloZen i sud vody. Pisty parnich valcli pifendsSely sviij pohyb ojni-
cemi pfimo na ojni¢ni ¢epy; ndpravy byly mezi sebou spfazeny fetézovym pievodem, ktery
se vSak rad uvolnoval, pozdéji pak spojnicemi ¢eptd kol hnacich s Cepy ostatnich spfazenych
kol. Ale i tyto spojovaci tyCe byvaly Spatné€ ukovany a praskaly. Nejvice vSak trpéla loko-
motiva Spatnym stavem svrS8ku, ponévadz jizda byla tvrdd a stroj se pii piejizdéni stykd kra-
tickych kolejnic prudce otfdsal. Odstranéni téchto otfesti zamyslel Stephenson dociliti par-
nim pérovanim - posadil totiz za spolupridce Loshovy lokomotivni ram na pistni tyce
¢tyf parnich valcd, do nichZ byla z kotle pfividéna pdra tak, aby tvofila stialy polstaF pod
pisty a vyrovnavala otfesy ramu. Vynalez se neosvédcCil a byl pozdé&ji nahrazen pérovanim
ocelovych pruznic, slozenych z past slabé oceli.

Stephenson Sel vSak véci na kloub jinak: zlepSil svrSek své drahy.
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AZ do téch cCast zddlo se vyhazovanim penéz, upravovati spodek pro drahu. Kolejnice
byly kladeny pfimo na nerovny terén, a i drdha spravovana Stephensonem meéla misty tak
veliké sklony, Ze lokomotivy selhdvaly. V té dob¢ vzil se na draze Stephensonem fizené par-
ni provoz lokomotivni uz tak, ze se stal levnéjSim neZ trakce konskd, a na trati jezdilo nékolik
lokomotiv, jichz kola ptivodné litinovd nahradil Stephenson leh¢imi a odoln¢jSimi koly ko-
vanymi. - Stephenson upravil pfedev§im ulozeni kolejnic na prazcich, jejich upevnéni
i styk zlepsil. Zavrhl litinové kolejnice, praskajici pod tézkymi lokomotivami, a nahradil je
kolejnicemi kovanymi, pruznéjSimi i pevnéjSimi, po nichz vozidla nejela tak tvrdé, a které se
jednak stejnomérnéji opotiebovavaly, ale i proti rzi byly zejména na pojizdéné a valenim

N 4

kol vybrousené ploSe odolné&jsi.

Sest roka Zil Stephenson v odlehlém kraji Anglie u drahy a dold jim fizenych; vedlo se
mu dobie, mohl splnili sviij sen a poslat syna Roberta, neobyCejné nadaného chlapce, na
studie. Pravé po ndvratu Robertové z edinburské university - bylo mu sedmnact let - ote-
viela se jeho otci nova moznost, aby uplatnil své inZenyrské nadani. Pozvali jeho i mladého
Roberta majitelé doli v Hettonu, v hrabstvi Durhamském, aby upravili jejich drahu pro
parni provoz. Az dotud se o vzorné draze killingworthské mnoho ve vefejnosti nevédélo, za-
jemci spiSe se klonili k mySlence ozubené drahy Blenkinsopovy, a neschiazelo mnoho k vy-
st€¢hovani Stephensonovu do Ameriky, kde minil stavbou parniki dobyti uspéchu, po némz
doma marné touzil. PriSla tedy nabidka hettonskd vcas.

Otec, vynikajici praktik, a jeho vérny syn-spolupracovnik, ktery byl uz vyzbrojen védec-
kymi theoriemi, jichz znalost otec vzdy bolestné postradal - ti dva, doplilujice se navzijem,
postavili drahu ne ovSem zcela adhesni, ale pferuSenou péti svaznicemi, lanovymi drahami,
na nichz plné vagony po spadu jedouci vytahovaly nahoru soupravy vozl prazdnych, a
dvéma svaznicemi k vytahovani a spousténi vozli pomoci lana, navijeného parnim strojem
na vrcholu kopce umisténym. Provoz drdhy, zahdjeny v listopadu 1822 péti lokomotivami,
m¢él dobré vysledky a byl zarovenn obéma Stephensontim Skolou pro dalsi praci, stavbu trati
ze Stocktonu do Darlingtonu.

O té draze byla uz zminka, kdyZ bylo psdno o vyvoji Zeleznic konskych.

Po udéleni koncese pro tuto trat v roce 1821 nedalo se fadu mésicti nic. AZ jednoho dne
objevil se pfed zboznym Eduardem Peasem, dusi nové ZelezniCni spole¢nosti, vaziny,
skromny a malomluvny muz, ktery se bystrému obchodnikovi dobie zalibil - predstavil se
jako inZenyr Stephenson a pfedlozil vyborna doporuceni. Domluvili se brzy, a Stephenson
osobné se svym synem zaméfili smér nové drahy, o tfi mile krat§i nez bylo ptivodné stano-
veno. Tim ovSem ziskali diivéru spole¢nosti.

Nastaly dny tvrdé prace v poli - celé dny ztravil Stephenson u nivelacniho pfistroje,
Zivé se mlékem a chlebem. Vecery travil v domacnosti Peaseové a kul plany na ziizeni prvni
tovarny na lokomotivy; i Peaseho ziskal a vSechen svilij téZce naspofeny kapitdl vlozil do
smélého podniku. Zatim v New-Castlu koupil pozemky a postavil prvni malou tovarni bu-
dovu, z niZz pak vyrostl obrovsky zdvod. - Stavba trvala 1éta, a po jejim ukoncCeni nastal
Stephensonovi boj o byti a nebyti - o zavedeni parni trakce. Syna, ktery zacal churavét na-
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mahou pii stavbé, poslal do Jizni Ameriky na
stavbu dtlnich stroji, a sim zah4jil vyrobu lo-
komotiv v novych vlastnich dilnach. Zatim
spole¢nost  stocktonsko-darlingtonské drahy
ucinila pripravy k ndkupu koni, azZ kone¢né na
natlak Peasetiv bylo rozhodnuto uciniti asponi
pokus, o jehoz nezdaru byli mnozi pfedem
jisti. Stephensontiv zdvod obratem dodal ob-
jednany stroj, a brzy na to dalsi dva; prvni lo-
komotiva dovezena po silnici z Newcastlu na
uroviovy piejezd Zelezni¢ni u Aycliffe Lane a
tam posazena na kolejnice.

Dne, 27. zdfi 1825 spustén byl dlouhjf viak Osobni viiz drahy ze Stocktonu do Darlingtonu
- za velikého ucastenstvi obecenstva, pfilaka- 7 roku 1825.
ného pfedevsim sensaci o¢ekdvaného nezdaru
a vybuchu - se svdznice v Brusseltonu na volnou traf, kde jiz ¢ekala lokomotiva, fizend
osobné samym Stephensonem. Vlak, ke kterému byla Ctyfkolové lokomotiva , Active” pri-
pfazena, sestaval z dvandcti vozli naloZzenych uhlim a moukou, z adaptovaného dostavniku,
pojmenovaného ,,Experiment” (Pokus), v némzZ jelo pfedsednictvo Zelezni¢ni spoleCnosti, a
z 21 vozii ndkladnich, opatienych lavicemi a obsazenych 450 osobami. Cela vaha tohoto ne-
vidaného vlaku o 34 vozech byla 90 tun. Pfed vlakem harcoval po trati jezdec s praporkem,
vSude bylo plno jasotu, hudby a udivu, kdyz lokomotiva - s kominem do ruda rozezhave-
nym - bez nehody projela za hodinu s timto vlakem az do Darlingtonu, dosdhnuvsi misty
rychlosti az 19-20 km za hodinu, a provdzena po silnici podél trati mnoZstvim koni a povozii
vSeho druhu. Manipulace v Darlingtonu trvala asi hodinu, a v dals$i hodiné vratil se cely
vlak $tfastné do Stocktonu po nepfitomnosti trvajici jen tfi hodiny a sedm minut, coZ mno-
hym zdalo se nepochopitelnym.

Bylo vyhrano. Doprava na nové draze i provozni piebytky pievySily vSechno ocleka-
vani - osobni pfeprava znendhla rostla, ale nakladi bylo jiz v prvnich létech trvani drahy
prepraveno misto 10000 tun, jak bylo pfedpokldddno - 500 000 tun! Na této trati zavedl
Stephenson také po prvé vyhybky, jimiz vSak lokomotivy projizdély jen v rovném sméru,
kdezto do odbocky byly povinny jezdit vlaky tazené kofimi. Téch bylo ovS§em dost, poné-
vadZ draha byla - jak zminéno - vefejnd, a kdo mél vlastni ,,waggon” a dohodl se se spra-
vou provozu, mohl po trati jet. Z toho ovSem zmatek a pfi ,,kfiZzovani” mimo vyhybky i rvac-
ky. Po case byl tomu rdzné ucinén konec a zaveden jizdni fdd. - Osobni vozy byly vlastné
dostavniky na kolejich, omalované znakem spolec¢nosti a oznacené jmény. - Jaky vyznam,
narodohospodarsky méla nova draha, je zfejmo ze vzrlstu mésta Middlesborough, které vy-
rostlo na moiském biehu u samé Zelezni¢ni trati na misté osamélého statku, kde Pease roz-
hodl se s prateli zfiditi novy pfislav. V Sesti letech mélo nové mésto 6000 obyvatel - Casem
vzrostlo na vyznamny severoanglicky pristav.
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Zavodisté lokomotiv u Rainhillu.

Ale to vSechno byla jen pfedehra nejvétSiho Stephensonova uspéchu, ktery se teprve
mél dostavit.

Liverpool, stary pristav anglicky, trzist€ vSech ndrodud tehdej$i zdjmové oblasti brit-
ské velefiSe, Manchester, stfedisko tkalcovstvi a soukenictvi, byla dvé primyslova
mésta spojend vzajemnou zavislosti pfistavu a jeho odbytisté. Tento obchodni styk stdle
vzristal a ve stoleti osmnactém, kdy uzZ cesty mezi obéma meésty nestacily, byly ziizeny dva
pruplavy, ovladané spole¢nostmi lodaiti tak nesvédomitych, Ze naklad bavliny potieboval
pro plavbu priplavem - asi 50 km - delSi doby neZ pro pifeplavbu oceanem na plachetni
lodi, ktera tenkrat z Ameriky do Evropy plula asi tfi nedéle. Oba priplavy byly bidné udr-
zovany, v zimé zamrzaly, v 1ét€ vysychaly, a jejich majetnici - bez obav z konkurence,
které vskutku nebylo - z piepravct nepékné tézili a bohatli.

Zeleznice uéinily téhle idyle ne&ekany konec.

Uz v roce 1821 velkokupec liverpoolsky Sandars upozornil své kolegy na vyhody
zeleznic dilnich a uhelnych, zalozil vybor zidjemcl a sjednal s podnikatelem uhelnych Zze-
leznic Jonesem provedeni predbéZného zaméreni pro projektovanou Zeleznici mezi obé-
ma mésty. Ale sotva se zeméméfiC¢i objevili na polich, vzplanul pravy odboj vesnického
obyvatelstva, podnécovaného svymi rychtafi i kazateli a farafi proti vnikdni d’dbelskych a
vSechen mrav rozvracejicich novot; neni pochyby, zZe pravymi strdzci starych mravi byli
obé kanalové spoleCnosti a jejich emisafi. InZeny¥i byli vitani vidlemi a puSkami, méfické
stroje a dalekohledy byly poStvanym davem rozbijeny a méfi¢cim hrozilo i nahdzeni do
Sachet. - Rozpoutal se i boj v novindch, jesté urputnéjsi. Ale pokrok zadrzet uz nebylo lze.
Stopadesat pfednich kupct liverpoolskych vydalo prohlaseni, Zze dosavadni spojeni s Man-
chestrem je nedostate¢né. Jones odejel do Killingworthu, poznal osobné oba Stephensony,
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otce a pozd¢ji syna z Ameriky se vrativ§iho, a sjednal jejich spoleCenstvi i ucast na velikém
zelezni¢nim podniku.

Stephenson znovu tracu proméfil, divoké scény se ovSsem opakovaly, a leckdo ucitil na
sobé Jifiho Stephensona tvrdou pést. Vymeéfovani za téch okolnosti piesné byt nemohlo, a
také nebylo. - Zacatkem roku 1825 odjela do Londyna komise uz s konkrétnim ndvrhem,
pfedat jej parlamentu k projedndni, ale parlament vahal, ponévadz velkostatkari a majitelé
pruplavid prudce namitali nespravnost nivelace a celého projektu, kiizeni priplavi novou
trati a pferusenou tim plavbu, obtéZovani celého kraje lokomotivnim koufem, nemoZznost
stavby drahy napfi¢ ohromnymi mocaly Chat Moss, i roziiznuti a zneklidnéni Slechtickych
luk a parkt, vyhofeni vSech osidleni podél trati pojizdéné jiskiicimi lokomotivami, zanik
chovu koni, Sileni zvifat i lidi pfi pohledu na lokomotivu - Stephenson, ktery byl obhdj-
cem projektu pfed parlamentnim vyborem, nesmél se ani zminit o umyslu jizdy rychlosti az
30 km za hodinu; dost odvazné bylo mluvit i jen o 16! Bojovalo se tfebas i takhle: ,,Co si po-
¢nete, kdyZ vstoupi na trat krdva? A kdyZz dést uhasi v lokomotivé ohen? Kdyz vitr odkryje
prikryvky, jimiz bude za desté nutno - jako koné - lokomotivu pfikryval? Kdyby v boufi
vitr rozdmychal plamen v topenisti, az by kotel vybuchl?” ... A na tyto otazky odpovidal
Stephenson, nemluvny ¢lovék a slaby fe¢nik: ,,Nevim, ale néjak to udélam!” Navrh byl ko-
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1 ne¢né zamitnut po dvoudenni feci uce-
ného ¢lena snémovny Aldersona,
ktery slavnostné odsoudil Jifiho Stephen-
sona jako podnikatele naskrze neschop-
ného, ve véci samé bezradné tdpajiciho.

Mnoho bylo poleveno v bouflivém
odporu, kdyz spole¢nost dala vyméfiti no-
vy smér, ktery mijel honitby i tzemi
zamk( a panstvi lordd Seftona a Derbyho,
a utiSila markyze Stafforda, majitele jed-
noho z ohrozenych kanéld, zna¢nym po-
¢tem svych akcii.

Braithwaiteova a Ericsonova lokomotiva , Novelty”, za- Boj vzplanul v parlamenté znovu, ale
vodivii u Rainhillu roku 1829, tentokrat zésluhou vlivného poslance
Huskissona a jeho pfatel navrh prosel.
Se stavbou bylo zapocato bez prodleni pod vrchnim vedenim Jifiho Stephensona, ktery se
prestéhoval do Liverpoolu. Stavba sama byla svétovou sensaci - dosud nebylo zde nic, co
by bylo velkolepé&jsim byvalo nez 63 kamenné mosty o rozpéti Casto znatném pies feky,
pruplavy i cesty, hluboké zarezy skalami, velkolepy tunel u vjezdu do mésta Liverpoolu a
predev§im obrovsky ndsyp pifes bazinu Chat-Moss - nesmirnd mnozstvi zeminy po-
hitilo bezedné bahno, nez se podafilo soustavou odvodiiovacich kandld bazinu vysusiti a
dosahnouti jejiho dna.

Stephenson musil se starat o prace vymérovaci i vytyCovaci, o vykup pozemki i bu-
dov, rozvrzeni praci i délnictva, opatifeni materidlu, inventafe, lokomotiv a vozli - ale ne-
jen opatfit, nejdiive vymyslit a pldny vyhotovit. Jeho - bez nadsdzky feCeno - genius pfi
této stavbé zazaril nejskvéleji. Navésti, vyhybky, toCnice byly jeho vyndlezy pravé tak, jako
disposice stavby tuneld i mostd.

A na konec musil bojovati se spolecnosti, pro niz velkolepou tu stavbu provadél - o za-
vedeni lokomotiv. Bylo sice uz vétSin¢ podilnikii stavby jasno, Ze budouci ocekdvany silny
provoz by se asi nedal zvlddnout komnskymi potahy, ale v mnohych hlavich straSila stdle
jesté domnéld vyhodnost lan, vlekoucich vlaky a pohybovanych pevnymi parnimi stroji.
Jak to bylo vyhodné, soudili asi z toho, Ze po trati dlouhé jako z Prahy do Nymburka by se
byl vlak devatendctkrat - v kazdém useku totiz - zavéSoval vzdy na jiné tazné lano. -
Proti takovym ndpadiim se ovSem Stephenson ostfe ohradil, slibil postaviti lokomotivu
o rychlosti vétsi nez 30 km za hod., ¢emuz se nemén¢ ostfe vysmali mnozi moudii a rozSafni
lid¢ i tisk. VySlo mnoho ucenych pojednani i novinaiskych ¢lankt a hanopisti, dokazujicich
zhoubny vliv parniho provozu na chov dobytka, chov bazantl a liSek, i na slepice, které
prestanou nést vejce. Ptaci v otrdveném vzduchu pohynou, domy podél trati vyhoti, zapa-
leny byvse jiskfenim stroji. Cestujici budou bidné konciti své Zivoty roztrhdni vybuchnuv-
§imi kotly lokomotiv, rolnici nenajdou kupcii na oves a seno, nebot nebude koni. Utéchou
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nékterym optimistim bylo, Ze obavy ty jsou zby-

te¢né, nebot t€7kd lokomotiva odold ndporu péry a \W
nehne se z mista. I diivérni pratelé napominali Step-

hensona k rozvaze; bude-li mluvit o moZnosti do-
pravy zbozi dvojndsobnou rychlosti tehdejSich do- :
stavnikili, i oni Ze ho zatrati a prohlési za nepfiCet-

ného.

Dne 25. dubna 1825 musil Stephenson predstou- |5l ceceee....
pit pfed vybor akciondfi, ktery ho vyslechl velmi C
piisné o nové lokomotivé. A Stephenson vypravél
svym severoanglickym tvrdym nafec¢im, co zkusil,
jak opatrné tajil pfed parlamentem rychlostni moz-
nosti svych lokomotiv, aby své plany nepohibil ra-
zem, jak vysmésné i hloupé€ se ho vyptdvali, jeho,
ktery v té dob& zhotovil uz 55 lokomotiv pro an-
glické i francouzské horni Zeleznice. Hackworthova lokomotiva ,,Sanspareil”, zivo-

Zatim stavba pokradovala, rozhodnuti nebylo div$i u Rainhillu roku 18%.
mozno odklddat. Opatrnd spole¢nost vyslechla mi-
néni znalci Walkera a Rastricha, ktefi vyslovili se po bedlivém propocitani vSeho pro pro-
voz vleénym lanem, uvddénym v pohyb stabilnimi parnimi stroji; uvazila i svizelnou fi-
nancni situaci Stephensonovy tovarny na lokomotivy, ale dovolila Stephensonovi asponi
na zkousku pro dopravu materidlu pfi stavbé uzit lokomotivy. To konecné rozhodlo; loko-
motiva se osvédcila, a spole¢nost vypsala cenu 500 liber (asi 60 000 K¢) na nejlepsi lokomo-
tivu; neméla byti drazsi 550 liber, méla utdhnouti 20 tun rychlosti 16 km za hodinu pfi tlaku
pary nejvyS 3% atmosféry, sméla sama vaziti méné nez Sest tun. Pro posouzeni strojii byla
¢ast trati u vesnice Rainhillu, asi 3 km dlouh4, uréena jako zavodisté.

Stephenson se boje nebal, ale starost mu piisobilo uspofadani topenisté a kotle, ktery
musil miti malou vyhfevnou plochu, aby lokomotiva byla lehkd, ale nemohl proto dociliti
vy$§iho parniho tlaku. Poradil mu tajemnik nové drahy Henry Booth - dosud Stephen-
son vklddal do plamenl trubky, jimiz protékala voda; podle Boothovy rady naplnil kotel
vodou, a trubkami nechal probihati plameny a horké plyny do komina, tedy opacné nez
u strojii ptivodnich. Rada byla vybornd, tlak pary se znamenité zvysil, a tak byl neodborni-

vvvvvv

Sam Stephenson udivil se jiz pii prvnich zkouskdch zlepSeni vykonu stroje, zptisobeného na-
hodnym vyndlezem Boothovym.

Na pamatném Kkolbisti rainhillském dymaly dne 6. fijna roku 1829 Ctyfi lokomotivy:
Stephensonova ,, The Rocket” (Raketa), Braithwaiteova a Ericksonova ,,The Novelty”
(Novinka), Hackworthova ,, The Sans Pareil” (Nevyrovnatelnd) a Burstallova ,,The
Perseverance” (Vytrvalost). Na povozech vSeho druhu i pésky dostavily se k zavodisti
veliké davy zvédavych; inZenyfi, uenci, mechanici prohlizeli zvédavé pripravené stroje -
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elegantni , Raketu” s 25 médénymi zarovymi
trubkami v utrobach kotle, jednospieZni,
i ,,Novinku” docela neobvyklého tvaru s par-
nim generatorem, ,,Nevyrovnatelnou”, podo-
bajici se az na vertikdlni parni valec ,,Raketé”,
a konec¢né i chudinku ,,Vytrvalosl”, ktera vSak
nevytrvala a ze zavodu pro velikou spotiebu
paliva i téZkopadnost odpadla. Mezi soutézici
stroje pripletla se také lokomotiva pohdnéna
ne parou, ale uvniti ukrytym koném - nam
znamy jiz ,,Cycloped”; ponévadz takové vo-
zidlo podminkdm soutéZze neodpovidalo, bylo
vykazano.

,Zavodilo se” nékolik dni. Jediny stroj,
ktery byl véas pfipraven, byla , Raketa” - hned pii pfedbéznych zkouskach 6. a 7. fijna pro-
jela trat s 30 cestujicimi v pfivéSeném voze rychlosti az 40 km za hodinu, aby divéci, ne-
spokojeni s defekty na ostatnich pfihlaSenych a dosud nevyjevSich strojich, byli utiSeni.
Ve vlastnim zdvodé dne 8. fijna dosdhla ,,Raketa” neslychané dotud rychlosti - 46 km za
hodinu, kdezto oba soutézici stroje ,,Novinka” i ,,Nevyrovnalelnd” pro nové a opakujici se
defekty musily byt odvleCeny k opravé. Stephenson triumfoval nejen pred jasajicimi deseti-
tisici divaky, ale i pred feditelstvim drahy, neolekdvanym uspéchem soutéze nadSenym,
které mu ovSem cenu pfifklo, nebot , Raketa” pfevySila svym vykonem trojndsobné to, co
bylo pozadovdno. Ve své radosti projel Stephenson znovu trat samotnou ,,Raketou” rychlosti
56 km v hodiné. Ta jizda znamenala jednou pro vzdy te¢ku za koni, lany, stabilnimi parnimi
stroji, rovinnymi ozubnicemi a cyclopedy. Boj byl skon¢en. O cenu se Stephenson Cestné
rozdélil s uc¢etnim Boothem, ktery mu poradil trubkové uspofddani topeni. Akcie spolecnosti
stouply hned o 10%.

,,Cyclopede”, lokomotiva o vykonnosti jedné koriské
sily, Z roku 1829.

Po roce, dne 15. zafi 1830, pfed jedendctou hodinou dopoledni bylo na nadrazi liver-
poolském pod nadrazni dfevénou hallou pfipraveno pro vzacné hosty, s narodnim hrdinou
vévodou Wellingtonem v Cele, osm zvlastnich vlak®, vedenych vesmés novymi Stephen-
sonovymi lokomotivami z tovarny v New Castlu, pod fizenim mladého Roberta utéSené se
vzmahajici. Mnozi z vzdcnych hostd usedli do vlastnich kocarti, naloZenych na ploSinové
nakladni vagony. Aby nebyli obtéZovani v tunelu liverpoolském hlukem a dymem stroju,
byly vlaky tunelem provleCeny lany a teprve pod modrym nebem pfipjaty k vlakiim loko-
motivy. Ale do nadSeni slavného dne padl té€zky stin - nejvét$i a vérny zastance parnich
lokomotiv, poslanec Huskisson, byl ,, Raketou” - na podiv hostim stanici Parkside plnou
rychlosti projizdéjici - prejet a ranén téZce; lokomotiva ,,Northumbrian” projela s ubohou
obéti lidského pokroku témér Sedesati kilometrovou a i nam pii pohledu na maly ten stroj
uctyhodnou pripadajici rychlosti, vzdalenost 25 km k nejblizS§imu 1ékafi - celd Anglie Zasla
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nad tim vykonem - ale Huskisson, jemuZ byla rozdrcena noha, k veCeru dodychal. Stin padl
ovSem i na vSechnu slavnost a Wellington jen po domluviach dokondil jizdu.

Zeleznice byly heslem dne, Stephenson ndrodnim hrdinou, k nému vie se hrnulo. Sou-
Casnici psali o nejvétsSim divu svéta mezi polem a rovnikem, o dile zastinujicim basniky,
malife i filosofy, o planetdarni rychlosti mijejicich se vlaki na dvoukolejné té trati, o strojich
tajemné sily hovoficich ,fvanim lva a chropténim drceného tygra” - to vSechno bylo mi-
néno upiimné i vazné, na romantické lidi pfed sto lety vystoupivsi z dostavniki nemohla
lokomotiva, projizd&jici rychlosti Sedesatikilometrovou, ptsobiti jinak. Vzdyt dokonce ,,pfi
rychlosti az Ctyficetikilometrové bavily se ve vlaku i damy docela chladnokrevné”, jak udi-
vené psali i odbornici ve svych zpravach.

Anglie Zila v horecce. Stephensonové byli zahrnovdni nabidkami na vedeni staveb Ze-
lezni¢nich, kiizicich celou zemi. Draha z Londyna do Birminghamu byla dalsim je-
jich velkym uspéchem; ale i na 1éto draze vyskytl se jesté asi 6 km dlouhy uisek mezi Euston-
Square a Camden-Town, kde bylo pouzilo pevného parniho stroje a lana k vlecCeni vlaku.
Teprve roku 1847 se objevily na narozich londynskych ndapadné navésti drazby vSech tako-
vych zafizeni, ponévadZz ,,sprava drahy pravé zavedla moderni druh dopravy pohyblivymi
parostroji €ili lokomotivami”.

Slava obou Stephensonti nesla se tehdej$im technic-
kym svétem. Byli zvani k spolupraci na projektech cizich
Zeleznic i na jejich vystavbé.

Jiti Stephenson spolutvofil i prvni Zeleznice belgické a
Spanélské, ale z iberského jihu vratil se churav. Klidny za-
pad svého neobycejného Zivota ztravil fizenim svych doll
a vapenic - a pak v zahradach, mezi obrovskymi skleniky
plnymi ananasti, détinskou radost maje nad zdafenou okur-
kou. Sedmasedesatilety zemiel 12. srpna bouflivého roku
osmactyficatého. V Anglii bylo tou dobou uz na 10 000
kilometrt drah.

Uspéchem zeleznice z Liverpoolu do Manchesteru, ktera
svym majitelim hned prvnim rokem vynesla o 20 000 liber,
(asi 2% mil. K¢) vice nez bylo rozpoc¢teno, konci vlastni vy-
vojové obdobi parni Zeleznice. Ani takové hanopisy, ja-
kym byl Cortiiv v roce 1834 vydany pamflet ,,0 odhaleném
Zeleznicnim podvodu...” a podvodnych spekulacich
vsech navrhovanych Zzeleznic v Anglii, nezvratil uz du-
véru, a¢ bylo tvrzeno, Ze zeleznice jsou a jeSté budou na-
rodnim nestéstim, ponévadZ finance zemé i kapital vloZeny
do priplavi a silnic budou rozvraceny a ztraceny, Slechta
vyhnéana ze svych sidel a nezmérné lany urodné ptdy zni-

Kolejnice a stolicky prvni francouzské
zeleznice ze St. Etienne do Lyonu.
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¢eny. Takovych feci
ovsem tenkrdt bylo
mnoho, a nejen v An-
glii, ale také u nis.
S rostouci dopravou
- zejména osob - mno-
zily se na prvnich an-
glickych Zeleznicich i
nehody. Vlaky musily
byt vypravovany stdle
delsi a byvaly tazeny az
¢tyfmi lokomotivami. By-
lo tfeba uspofddati do-
pravni sluzbu i hlidani
trati umisténim hlidaca
- dokonce jen 300 az 400
Zelezni¢ni svrek drahy z Liverpoolu do Manchesteru z roku 1830. metri od sebe vzdale-
nych - zejména u tune-
4. Strojviidei musili dalekohledem pozorovati trat, ,,nechybi-li kolejnice”, a spravné posta-
veni vymén. Na stfechach prvniho a posledniho vozu vlaku sedéli privod¢i a davali stroj-
vidci znameni bud mluvici rourou mezi prvnim vozem a lokomotivou, nebo - v noci -
modrym a v piipadé nebezpeCi Cervenym svétlem. VSechny vozy byly spojeny ndvéstnim
provazcem, jehoz zatazenim byl upozornén strojviidce, majici konec provazce upevnény
stale na rameni. Na kominé lokomotivy bylo zrcadlo, v némz strojviidce pozoroval pfivé-
Seny vlak.

Jak vypadaly kolejnice téch prvnich Zeleznic, bylo uz fe¢eno. Kolejnice valené
jiz ve valcovndch, nejmodernéjSim tehdy odvétvi hutnickém, byly pracné vykovavany do
rybovitého tvaru, zbytecné ovSem; byly upevilovany litymi stolickami s plsténymi podloz-
kami na Zulové kvadii-
ky, a ty zapoustény do
plané Zelezni¢ni trati.
Bylo to nepraktické, po-
névadZz upevnéni stoli-
¢ek do kamene bylo ne-
spolehlivé, kvadiiky se
vlivem provozu posuno-
valy, a tim se ménil i

rozchod obou kolejnico-
Americkd kolejnice z roku 1848. - Francouzské kolejnice z roku 1858. - Brune- , . o . J
lova kolejnice z roku 1858. - Americkd kolejnice z roku 1855. vych pdst velmi nebez-
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pecné. Kvadiiky se pro-
to neujaly a ustoupily
podélnym, ale pozdé&ji
vétSinou piicnym praz-
cim dfevénym riiznych
prifezil; litinovym sto-
lickim a Kkolejnicim
dvouhlavovym ztstaly
vsak anglické i nékteré Stevensovy kolejnice z let 1830-1858.

zapadoevropské drahy

vérny. My uZz je uzivame jen v nékterych tunelech a tu i tam - ojedinéle - v nékterych tra-
tich, na pt. v n&kolika usecich mezi Ceskymi Bud&ovicemi a Chebem, nebo ve vinohrad-
ském tunelu. Ale brzy zmizi i tam. U nds totiz nemame tak stejnomérné vlhké podnebi jako
v Anglii; proto dfevéné kliny, utésiiujici kolejnici v litinové stoli¢ce na prazci, vyschnutim
¢asto se uvolnuji a vypadavaji.

Prvni kolejnice byly ovSem kratké, asi 3¥2 az 5%2 metru; kolgjnicovy péas byl proto pie-
ruSen mnoha styky, zprvu podporovanymi jedinym prazcem nebo kvadiikem. Kolejnice
byly prosté srazeny Cely k sobé¢ a kazdd upevnéna do stolicky dievénym nebo Zeleznym Kkli-
nem a svornikem, ale sty¢né prahy se pfi tvrdé jizdé¢ na nepruzném svrsku brzy vytloukaly.
Stephenson sefizl prilehlé konce sousednich kolejnic Sikmo a pifeplatoval je, prostréiv obéma
konci jediny svornik, ale ani ten zpiisob se neosvédcil.

Zajimava véc, Zze ohromné armad¢ inZenyrii Zelezni¢nich nepodafilo se dosud rozfesiti
problém kolejnicového styku a spojeni. Zna¢nym pokrokem a zlepSenim byl styk pfevisly,
kde srazené k sobé konce kolejnic nejsou v misté sty¢ném podporovany, ale v malé vzda-
lenosti od Cela je previsly konec kazdé kolejnice podporovan stykovym prazcem; kolejnice
jsou pak spojeny jesté ptilozkami stykovymi, spojkami, které byly s po¢atku Adamsem Brid-
gesem (v roce 1847) jen volné do stoli¢ek zasouvany, ale uz v roce 1850 Ashkroftem upev-
novany Srouby.

Kolejnice s prifezem neménnym - v podstaté dneSni typ kolejnice - plivodné dvou-
hlavé, po ojeti az k piipustné mezi mély byt obridceny a pojizdény po druhé hlavé. Byl to
napad theoreticky sice spravny, ale v praksi se ukazalo, Ze v mistech uloZeni kolejnice ve
stolickach otlaci se hlava lak, Ze po obraceni kolejnice nebyla klidna jizda moZznd, kolejnice
se na otlacenych mistech vytloukaly. Upustilo se od toho.

Roku 1836 zavedl Anglican Vignoles kolejnici Sirokopatni, jejiz prvni typ mél velmi
nizkou stojinu a velmi Sirokou patku; typ ten ujal se zejména v Némecku, Rakousku a pak
téméf v celé Evropé, ovSem v mnoha riznych priifezech, s nejriznéjSimi upeviiovadly, na
prazcich pfi¢nych i podélnych, dfevénych, Zeleznych, dokonce i Zelezobetonovych, asbes-
tovych a jinych. Vyndlezce jeho neni vSak Vignoles, ale AmeriCan Stevens, ktery nékolik
let pfed Vignolesem dal v anglickych valcovnach zhotoviti pro americkou Zeleznici Cam-
den-Amboy kolejnice téhoZz typu, dneSnim priifeziim velmi se bliziciho, ale s patkou rozsite-
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nou v mistech, kde méla byti pfipevnéna
na prazce pomoci hakovych hiebi. Kolej-
nice ty vazily asi 20 kg na metr délky.

A jesté jeden zajimavy typ kolejnice
byl zavadén téméf soucasné s Vignoleso-
vymi prifezy - t. zv. rniistkova kolejnice
Brunelova, rovnéZ neménného prife-
Zu tvaru -/ \s kterd byla uzivdna zejména
u drah anglickych se Sirokym rozchodem
2.135 m (budovanych ale s trojimi kolejni-
covymi pasy, aby mohly po téze koleji
pojizdéti vlaky rozchodu Sirokého i nor-
malniho). Kolejnice Brunelovy byly kla-
deny na podélnych prazcich; na nékte-
rych tratich podzemni drahy londynské
udrzely se podnes.

Tvar kolejnicového prifezu ustélil se
tedy hned v prvnim obdobi Zelezni¢niho
vyvoje na dvou zdkladnich typech: kolej-
nice dvouhlavé, uloZzené na prazci pro-
stfednictvim stolicky, a kolejnice Siroko-
patni, spocCivajici na prazci bud piimo
nebo na podkladnici. Dalsi vyvoj Zelez-
ni¢niho svriSku se uZ omezoval na
upravu tvaru prifezu, usporadani upev-

Anglické to¢nice z roku 1830. novadel a predevSim na materidl a zpu-
sob vyroby jak materidlu samého, tak
i kolejnic.

A

Nesnadnym ofiskem byla pro Zelezni¢ni konstruktéry té doby vyhybka, umoz-
nujici nejen jednotlivym vozidlim - k tomu slouzily to¢nice a posuvny - ale celym vla-
kiim prechod na odbocujici kolej. Stephenson upravil jiz vyhybky, podstatné se neliSici od
dneSnich; zména sméru byla provddéna dvéma jazyky, otdlejicimi se kolem pevnych Ceptl
a priléhajicich k pfimé nebo obloukové opornici. Vymeéna, t. j. ona Cast vyhybky, kde po-
moci jazykll byla vozidla usmériiovana bud do odbocky nebo do piimé, byla jiz u téchto
vyhybek - po prvé uzitych na trati stocktonsko-darlingtonské - uplné samostatnd, a jazyky
byly jiz podepfeny podélnymi podvlaky. Jiné druhy vyhybek, zejména t. zv. vle¢né - kde
nebyla pfestavovdna vyména do odbo¢ného sméru zménou polohy obou jazykii, nybrz po-
sunutim obou pferuSenych opornic, byly opustény, jakmile rostouci doprava ucinila jejich
pouziti priliS nebezpe¢nym, ponévadZ pfi jizdé po hrotu - byla-li vyména nespravné po-
stavena - nastalo na Celech prerusenych kolejnic vykolejeni, kdezto u vymeén s jazyky na-
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stava jen t. zv. roziiznuti vy-
mény - okolek kola vozidla
postavi si totiz vyménu sam
do spravné polohy pritlace-
nim pfisluSného jazyka k
opornici, ¢imz ustroji presta-
vovaci byva sice poskozeno,
ale vozidlo zpravidla nikdy
nevykoleji. Jina stard vyhyb-

ka byla ve vyméné upravena . . | S . ek
. o y Uhldky prvni francouzské Zeleznice ze St. Etienne do Lyonu a anglické
bez jazykil tak, ze kolo bylo Zeleznice sunderlandské z roku 1834.

posuvnymi piidrZznymi Kolej-
nicemi zavedeno i pfitlaceno do toho ¢i onoho sméru; mySlenka nebyla nespravnd, ale
pfedstavime-li si, jak kola lokomotivy jedouci rychlosti stokilometrovou a vyS$i byla by
pouhou piidrznici vedena do rovného sméru, jde ndm mraz po zddech. I tento druh vymén
zanikl brzy. - Angli¢ti a francouzsti inZenyfi pokladali vSak to¢nice dlouho za vyhodné&jsi
a zejména pro mistni posun za uspornéjsi neZ vyhybky, a zhusta jich uzivali.

Mosty kamenné, zejména viadukt pies feku Sankey o deviti obloucich, byly sice velmi
obdivovany, ale z technického hlediska jsou zajimavé pro nds predevSim tramové mosty
zelezné, jichZz bylo na trati z Liverpoolu do Manchesteru kolem Sedesati, a které zalezely
z hlavnich litinovych plnosténnych nosnikti o prifezu podobném pismentim I, U, L; na nich
byly polozeny pficné dievéné prahy a na téch prostiednictvim stolicek kolejnice. Aby se
litinové podélniky neposunuly, byly rozepreny valcovitymi dutymi pfickami, rovnéz liti-
novymi, a jimi pak skrze otvory ve stojindch podélnikii probihaly Zelezné tyCe. Nékdy byly
hlavni nosniky uspofddany tak, ze tvofily spolu truhlik L | , na jehoZ dno byl ulozen po-
délny dfevény prah, nesouci kolejnici. Az do rozpéti 7%2 m byly takové nosniky odlévany
z jediného kusu.

A po takto upraveném svrdku i spodku jezdily na prvnich Zeleznicich viaky, sestavgjici
z podivnych vozii. Osobni vozy podobaly se obvyklym tehdy cestovnim kocariim a dostav-
nikim jak svymi rozméry a
dusnymi i tésnymi utrobami,
v nichz v zim¢ lidé mrzli a
hrali se ohfivacimi lahvemi,
horkymi cihlami pod nohy
kladenymi a hojnymi pfi-
kryvkami, v 1été vSak se pod
nizkym stropem i u malin-
kych okének zalévali potem,
oviem byli-li tak $fastni, ze
mohli si zaplatit jizdu v dru-

.\\

i e I e

Uhlaky Zeleznice z Liverpoolu do Manchesteru z roku 1834.
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hé nebo dokonce v prvé
trid¢, v pestfe omalova-
nych vozech pojmeno-
vanych podle vynikaji-
cich lidi svéta tehdejsi-
ho; snad bylo utéchou
zmoifenym  cestujicim,

sedéli-li v utrobach ,,Lor-

- da Wellingtona” nebo

dokonce ,,Kralovny Ade-

: == VS N AN B 1aidy”. Cestujici  tridy

| === tfeti (s poc¢atku i druhé)

byli ovSem S&fastni ve
8 vozech docela olevfe-
nych, nedosahujicich
svym pérovanim ani
malymi rozméry kom-
fortu naSich uhlak; vo-

Lokomotiva ,,Planet” postavend Robertem Stephensonem roku 1830, zakladni
typ pro vyvoj parni lokomotivy.

zy byly zevné rovnéZz pestfe pomalovdny, ale uz beze jmen.

Vozy nékladni byly bud jen ploché bez postrannich stén, nebo i kryté, podobné pta-
¢im klecim, ponévadZz pro uvarovani se vahy byly jejich bocni i Celni stény nikoliv plné,
ale miizové z tyCi dfevénych. Uhldky podobaly se silni¢nim povoziim. Narazniky - dfevé-
né a kozi potazené - ani spojovaci fetézy nemohly ovSem ze sprazenych vozl utvorit
pruzny celek odoldvajici Skubdni a trhani pfi rozjizdéni i zastavovani a brzdéni. Ale lidem
zvyklym na bezedné cesty a tésné vehikly tehdejSich silnic byla jizda po Zeleznici poZitkem
vrcholné pfijemnosti.

%

Parni lokomotiva prodélala velmi mnoho zmén a jeji ustroji bylo stale zdokonalovdano -
ale i stroje Zeleznic naSich dnii zachovaly si podstatné znaky pamatnych strojii Slephenso-
novych. Casem poznali konstruktéti vady ,,Rakety”; Hackworth (podle jinych sam Step-
henson) uZz po roce usporadal parni valce své lokomotivy ,,Globe” uvnitf mezi koly, a to
vodorovné, takZe jejich ojnice otaceji dvakrat zalomenou hnaci napravou. Toto uspofddani
Stephenson ihned piejal pro svou ,,Planetu” postavenou téhoz roku, ktera byla pak proto-
typem anglickych i jinych lokomotiv, které rovnéz mivaly a dosud maji parni vdlce mezi
koly, nikoliv vné, jak jsme zvykli vidat u nasSich lokomotiv.

Lokomotivy Roberta Stephensona ,,Planet” a ,,Samson”, zafazené v roce 1831 do
sluzby na trati z Liverpoolu do Manchesteru, mély parni vdlce umistény vpfedu; hnaci
zadni kola méla primér znacné zvétSeny. ZkuSenosti se stroji toho typu vedly brzy k po-
znéni, e Ctytkolové stroje maji b&h velmi nevyrovnany a e vdha pfipadajici na kazdou
z naprav je prili§ velika. Stephenson pfidal proto svym strojim dalsi (tfeti) napravu a vy-
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Prvni navrh lokomotivy ,,Rocket” od Stephensona roku 1829. - Lokomotiva ,,Royal George” od Hackwortha
z roku 1827. - Lokomotiva ,,Globe” od Hackwortha z roku 1830.

tvofil tak roku 1834 typ , Patentee”, ktery s malymi zménami byl zejména v Anglii uZi-
van az do roku 1894. Stroje Ctyikolové zmizely béhem nékolika let s hlavnich drah dplné.
Ale jiz pred ,Patentee” vynikl vyborny lokomotivni konstruktér, casto v Zelezni¢ni
historii nepravem zapominany Timothy Hackworth, inZenyr drahy ze Stocktonu do
Darlingtonu a spolupracovnik star§iho Stephensona na jeho prvnich lokomotivich, jenz
ustoupil ze sluzeb Stephensonovych po ndvratu syna Roberta z Ameriky roku 1828. Hack-
worth uz v roce 1827 sestrojil lokomotivu ,, Royal George” s vertikalnimi parnimi valci,

rlb

y
1

Stephensonovy lokomotivy pro prvni francouzskou Zeleznici ze St. Elienne do Lyonu, dodané roku 1828,
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jejichz svislé ojnice otdcely hnaci ndpravou, s tou vSak byly sprazeny dalSi dvé ndpravy -
tedy v podstaté uspofddani totéz, jaké maji dosud nase ndkladni lokomotivy starSich typu.
Lokomotiv podobnych, vesmés Sestikolovych, vytvofil Hackworth celou fadu, a byly na
anglickych drahdch v provozu az do let padesatych minulého stoleti. typickym jejich zna-
kem byvaly dva tendry, vpfedu i vzadu, jeden pro uhli, druhy pro veliky sud s vodou.

O jiny zpusob spiazeni obou néaprav pokusil se Stephenson roku 1828 u prvnich loko-
motiv, které dodal do Francie pro drahu ze St. Etienne do Lyonu. Prvni z nich méla
dvé ojnice, pohdnéné pomoci ramene tymz valcem, a kazda z nich otacela jednou ndpravou,
kdezto druhd méla zadni hnaci ndpravu spfaZzenou s predni ozubenym, soukolim.

Tovarna Stephensonova v Newcastle-upon-Tyne nebyla sice prvni anglickou dilnou
dodavavsi lokomotivy i do ciziny - prvni byly dilny Fenton, Murray a Jackson
v Leedsu od roku 1812. Ale tovdrna v Newcastlu trvd dosud a dodavala lokomotivy do
celého svéta. Jejim vaznym soupefem byla od roku 1830 firma Bury a spol. v Liver-
poolu, a pak fada dalSich lokomotivek, zejména dilny Velké zapadni Zeleznice ve Swin-
donu; mezi nimi si Stephensontv zdvod udrzel vSak vedouci postaveni.

Vedlo by daleko, zminiovati se o vyvoji jednotlivych konstruktivnich ¢asti lokomotiv;
jen tolik budiz podotknuto, Ze tak zvana ,,Stephensonova kulisa”, rozvodné zafizeni, upravu-
jici pristup a tlak pary,
v parnich valcich loko-
motivy, byla vynalezena
jiz roku 1842 Howem.
Lokomotiva viibec jako
nejvyznacnéjsi stroj sto-
leti byla pfedmétem stu-
dia a vynalézavosti ne-
sC¢etnych konstruktéri, a
i kdyZ jeji hlavni znaky
nebyly od dob Stephen-
sonovychpodstatné zmé-
nény, piece jednotlivé
jeji soucasti prosly vy-
vojem velmi zajimavym
a v odborné literatufe
podrobné¢ sledovanym a
zachycenym, jehoZz po-
drobnosti vymykaji se
vSak z rdmce naseho vy-
pravéni.

Tovarna na lokomotivy ve Swindonu v Anglii roku 18%4.
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Nasledujici tabulka, sestavend Ing. Pavlem Kollerem, vyjadfuje nejlépe vzestupnou
cestu od ,,Rakety" k modernim naSim lokomotivam:

The Rocket r. 1829. CSD fada 387, r. 1929

IR DRI o v v o PSR e e g MY Oo 2C1 00000 o
Bisk phry v atmosféréch . . . o « « ¢ o o 35 13

IWihtevnd plocha v Mm% . . . « o« o & o o » 12:8 260

s selia . vemE o . e e e e e a 0557 48

Poéet Zarovych a koufovych trubek . . . . . 25 53/158

Primér Zarovych a koufovych trubek v mm . . 76 46 az 51 /70 az 76
REUmer CRICH VI o . s s i e we e e e 203 3525

Zdvih vélct v mm . ST ety iy i 419 680

Fombr hnacfch kolvm . . ¢ o « "6 v o 1434 1-950

Véha lokomotivy ve sluzbé - 45 tun 896 tun

Ve starych anglickych lokomotivach se topilo zpravidla koksem; vlak se zatézi asi 60 tun
na 120 km dlouhé trati spotfeboval asi 2% tuny. Palivo vozily lokomotivy s sebou tak jako
dnes v tendrech, jimz se fikalo ,,muni¢ni vOzy". Vyjime¢né se topilo na nékterych drahdch
i uhlim dfevénym, ale jen u ndkladnich vlakl; u vlakd osobnich bylo to pfisné zapovézeno.

Jesté néco o pohodlnosti cestovani. Snahou Zelezni¢nich spole¢nosti bylo, aby co nej-
vice cestujicich pouZzivalo vysSich a drazSich vozovych tfid; proto ten zminény jiz napadny
nepomér vnitfni vypravy tfidy prvni k vybaveni tfidy druhé a zejména tfeti. Ta byla
umysIné udrzovana na velmi ubohé drovni a cestujici vt€snavani do vozil ni¢im se nelisi-
cich od dobytcich; u dennich vlakl zpravidla nebyvala tfeti tfida ani vedena, vétSinou jen
v noci. Teprve zvlaStni zdkon zavazal anglické Zeleznice k povinnému vedeni levné, t. zv.
,parlamentni" tfidy aspon u jedné dvojice vlak denné, jedoucich asponi 19 km v hoding.

- Pozdé&ji ovSem se poméry zménily, v Anglii druha tfida téméf vymizela a tfeti svou vy-
pravou casto predci vyssi vozové tiidy ostatnich evropskych i jinych Zeleznic.

Na nddrazich byly ¢ekdarny hned v prvnich dobach rozdélovany podle tiid, ale i oddé-
len¢ pro muze a Zeny. Personal byl ¢etny a oblecen podle naSich ndzori dost podivné. Tak
na draze Great Western byli u kazdého vlaku mimo ,,hlavniho zodpovédného priivod¢iho",
pravodd¢ich, nosi¢l a straznikli o pofadek dbajicich, i zvlastni sluhové pro cestujici prvni
tfidy. VSichni ti zaméstnanci — nosi¢e nevyjimaje - nosili koZené a bobii koZeSinou lemo-
vané cylindry, které teprve pozdéji byly asporn nosi¢lim, pak i straznikiim (ozbrojenym riz-
nobarevnymi holemi s korunou) prominuty. Od strojviidct se Zadala naprostd soustfedénost
k jejich ukolu; za nejlepsi byli poklddani ¢teni neznali, ponévadzZ se pry ¢etbou knih a novin
nerozptylovali ve vykonu své zodpovédné, ostatné¢ na starych strojich i velmi tézké sluzby.

*

Z Anglie nastoupila parni lokomotiva vitéznou cestu na kontinent i za mofe.
Jednou z prvnich zemi evropskych, kde byly konany pokusy se zavedenim parni trakce
na Zeleznicich, byla Francie. Mezi podnikateli zminéné jiz prvni veiejné Zeleznice fran-
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couzské ze St. Etienne
do Lyonu byl Marc
Séguin, inZenyr a uce-
nec, velmi dobrym od-
bornikem v oboru stav-
by parnich stroji a dal si
jiz v roce 1828 patento-
vati trubkovy kotel pro
stabilni parni stroj. Kdyz
pak Stephenson dodal
roku 1829 ze své tovarny
pro tuto francouzskou
drahu dvé lokomotivy jesSté s kotlem plamencovym, prestavél je Séguin, aby zvysil rych-
lost dodanych stroji nad 6 az 7 km v hodiné. Podafilo se mu to uzitim trubek pro vedeni
zaru a koufovych plynd, i zvySenim tahu pomoci ventildtoru na privéSeném tendru, ktery
byl otdcen transmisi spojujici hfidel ventilatoru s ndpravou tendru. Pravidelny provoz dva-
nacti parnimi lokomotivami, vystavénymi jiz Séguinem v Lyoné, byl zahdajen v useku Gi-
vors-Lyon v dubnu 1832, a o rok pozdé&ji v celé trati, 66 km dlouhé a technicky obtizné. Jeji
provedeni vyzadalo si zfizeni ¢etnych opérnych i zdrubnich zdi, zemnich praci i ¢trnacti
tuneld o celkové délce 3920 m, z nichZz nejdelsi byl 906 m dlouhy a vedl pod feku Giers na-
kladem 1.8 milionu franki. Poloméry nebyly voleny mens$i nez 500 m; bylo to tedy dilo
velmi dokonalé.

Séguinova lokomotiva s trubkovym Kotlem a dmychadlem, z roku 1828, pro
prvni francouzské Zeleznice.

Provoz byl uspésny a zahy bylo pfepravovano vice neZz dvojnasobné mnozstvi naklada
nez pfedvidano z projektu, a¢ sazby Zelezni¢ni nebyly niZs§i sazeb priplavnich. Ale zacal
rozhodovat i zisk na dobé potiebné k pfepravé zbozi, Zivot se stale zrychloval. Také osobni
preprava stoupala. Vlaky té drahy mély Ctyfi tiidy.

Tyto uspéchy pocaly zajimat spekulaé¢ni kruhy podnikateli a vlddé povoleno v roce
1833 pul milionu franki na pfipravné prace dalSich trati. Ale ndvrh stavby statni drahy
Pafiz - Havre ve snémovné propadl po vasnivych rozkladech Thierse, li¢iciho zkdzu
pruplavnich i silni¢nich dopravnich podniki a brzkou hospodafskou zkazu Zzelezni¢niho
podnikani; podle ndzoru snémovny mély byti Zeleznice pienechany podnikiani soukro-
mému. TéhoZz roku - 1835 - byly udéleny vysady nékolika dal§im projektovanym Zzelezni-
cim, z nichZz mezi prvnimi byla oteviena 24. srpna 1837 Zeleznice z PatfiZze do St. Ger-
main velmi slavnostné. Prvni vlak s krdlovnou Marii Amelii a princeznou Marii Orledn-
skou projel za ohromného ndvalu zvédavch celou trat v 18 minutdch. Ndsledujiciho dne
byla zahdjena vefejna doprava osob, kterd rostla kazdym dnem, takZe jiZ v prvnich tydnech
byly vlaky vypravovany od rdna do noci v hodinovych intervalech a dopravily za prvnich
20 dni vice nez 400 000 cestujicich. Vesela PafiZ se novou drahou naramné bavila a dlouho
byla Zeleznice oblibenym pifedmétem pisni, popévkl i Zertd na jeviStich pafiZzskych diva-



Zahdjeni dopravy prvni parni Zeleznice na trati Liverpool-Manchester, dne 15. zafi 1830.

Naddrazi v Liverpoolu roku 1829.

Lokomotiva ,,Austria” a osobni vz 1. tfidy Severni drihy Ferdinandovy z roku 1837.



Vlak na viaduktu pies benatské laguny roku 1845.

Prvni nadrazi v Pafizi roku 1837 (Place de I'Europe, dnesSni nadrazi St. Lazaire).
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del. Prvnim pafizskym nddrazim bylo dnesni St. Lazare. - O dva roky pozdé&ji byly dosta-
vény i dv¢ trati z Pafize do Versailles, po levém a pravém bfehu Seiny.

Rychle pokracovala stavba Zeleznic v Sirokém uvalu levého bfehu horniho Ryna, v El-
sasku, kde podnikavy a proziravy velkoprimysinik v Mulhouse, Nicolas Koechlin,
mél nejvétsi zasluhu o vystavbu trati z Mulhouse do Thannu, 145 km dlouhé, na niz
dne 1. zafi 1839 prvni vlak taZzeny lokomotivou ,,Napoleon”, docilil pozoruhodné rychlosti az
80 kilometrti za hodinu. Jiz po dvou letech byla oteviena, dne 14. zafi 1841, nejdelsi trat ev-
ropské pevniny a prvni trat, spojujici dva stdty a prekrocujici stdtni hranice - Zeleznice ze
Strasburku do Basileje, kterd viak s pocdtku zdpasila s velkymi potizemi finanénimi.
Z 29 lokomotiv té drahy byly jen tfi z Anglie; ostatni byly jiz vyrobeny ve Francii.

Tou dobou francouzskych drah uz pfibyvalo - v roce 1839 byly otevfeny tfi trati, ze-
jména z Montpellieru do Cette, jejichZ pét lokomotiv dodala prvni lokomotivka Ze-
lezni¢nich dé&jin Fenton, Murray a Jackson v Leedsu. Kazdy stroj vazil 8 tun; prvni z nich
nesl jméno ,,Noire-Dame-des-Tables”, patronky mésta Montpellieru, a mél 20 konskych sil.

Pfi velikém vyznamu Zelezni¢ni sit€¢ pro rozlehlou Francii byly vSechny tyto stavby
pomérné slabym vysledkem velikych vlddnich plant na vystavbu veliké Zelezni¢ni sité
francouzské; ale ani v nasledujicim roce se situace nezlepsila, ponévadz vldda kladla poZza-
davky pfiliS t€zké - urcovala jen kratkou dobu trvani koncese a nesnadné podminky vy-
stavby, omezovala vySi budoucich dividend a vyhrazovala si revisi sazeb pfepravnich -
takZe spolecnosti udélené koncese vracely. Vldda byla donucena ustoupit a pfikrocila k po-
litice statni podpory Zelezni¢nich staveb, jakoz i k provddéni staveb nékterych drah (roku
1842 z Montpellieru do Nimes a z Lille do Valenciennes) ndkladem statnim. Byl to
pamatny zakon francouzsky z 11. ¢ervna 1842, kterym bylo nafizeno provésti vykup pozem-
ki a vSechny stavby Zelezni¢niho spodku - ndsypy, mosty, viadukty, tunely - statnimi
techniky na ucet statu, kdezto svrSek Zelezni¢ni na trati i ve stanicich, pozemni stavby a
ostatni zafizeni i vozidla mély svym ndkladem zfiditi spole¢nosti, jimz byly vysady udé-
leny. Zelezni¢ni sit francouzské se toho dne vlastn& zrodila. Vyrostla az do dnegnich 54 000
km celkové provozni délky.

Miladé tehdy Belgie, teprve v roce 1830 od Holandska se odtrhnuvsi, snazila se zabez-
peciti kvetouci obchod svého velikého pfistavu Antverp pired moznymi nasledky ztraty
jeho vodniho pfipojeni. Primyslnici belgi¢ti naléhali jeSt€¢ za holandského panstvi na
stavbu zeleznice z Antverp do Lutychu - to bylo jiz v roce 1829 - a také jednou z prvnich
starosti nové vlady bylo, Ze v roce 1831 dala vypracovati plan na spojeni mezi Seldou, Maa-
sou a Rynem jako ndhradu za Holandskem zabrané vodni cesty mezi témito fekami. Ale ne-
bylo uchazecdi ani pro vysadu Zeleznice antverpsko-lutySské. Nutnost Zelezni¢nich spojeni
pfiméla ministra Rogiera k pfedloze planu vystavby statni sit€¢ Zelezni¢ni, a po bouflivych
¢trndcti sezenich komory i sendtu byla koncem biezna 1834 predloha schvdlena. Do zemé
povolan slavny Jifi Stephenson, vypracovany plany trati rozbihajicich se z Malines (na
poloviné cesty z Antverp do Bruselu) na vSechny strany: k severu do Antverp, k jihu
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do Bruselu a k hranicim Francie, k vychodu na Lutych a k hranici tehdejSiho Pruska, a
na zdpad k mofi do Ostende. Sird rovina belgickd, po niZ tolikrat kracely t&zkym krokem
déjiny a armady je tvofivsi, krvi témeér jeSté¢ vlhka plan u Waterloo nebyly piekdzkou pro
armadu inzenyrt a délnikd novych dé&jin. Jiz v roce 1835 dne 5. kvétna vyjely prvni vlaky
z Malines - vedeny lokomotivami ,,Sip”, , Stephenson” a ,,Elefant”, a dojely do
hlavniho meésta malé a pracovité zemé, Bruselu. Vedoucimu inZenyru stavby drahy pfes
Lovan k Lutychu bylo prfislibeno 2000 tolarti za kazdy den, o ktery bude drdha oteviena
diive nez bylo smlouvou stanoveno; pracovalo se i za noci pfi svitu pochodni a ziskdn na-
skok 14 dnt.

Do ddoli Maasy byla trat svedena naklonénou rovinou v délce 4 km; vlaky byly vyta-
hoviny nekone¢nym lanem, taZzenym Ctyfmi stojicimi parnimi stroji o celkem 320 kon. sildch,
které denné spotfebovaly asi 80 centti uhli. Vytazeni vlaku o 12 az 16 vozech trvalo asi 10 mi-
nut; soupravy smély byt spoustény jen s pfivésenym brzdnym vozem, jehoZ brzdy piso-
bily pfimo na kolejnice, takze pfi plném zapnuti brzd byl viiz vyzdvizen a pohyboval se
pak po brzdach jako na sanich.

Timto pldnovitym a mimofddné energickym postupem vybudovala si Belgie do roku
1840 jiz soustavnou sit’ ZelezniCni v délce 324 kilometrti, byt i za cenu t&zkych obéti, ale zi-
skala veliky ndskok ve svém primyslovém podnikani. Hustotou svych Zzeleznic byla a do
dnesSniho dne zstala na prvnim misté ve svété. Jiz v roce 1840 byl vloZzeny kapitdl drocen
p€ti procenty.

V prvnich letech byla ovS§em doprava ndkladni i osobni dost idylickd - vzneSeni cestu-
jici ddvali se naklddati i se svymi ozdobnymi kocary ,berlinami” na Zelezni¢ni ploché
ndkladni vozy, méné vzneSeni vstupovali do 1. a 2. tfidy, neurozeni a nezdmoZzni plnili tiidu
tieti, otevienou a beze stfechy proti snéhu a desti; bylo téch nezdmoznych asi dost, ve sta-
tistice maji na poctu piepravenych osob v roce 1837 podil 60 procent, kdeZto vzneSené ,,ber-
liny” necelé procento.

Jako zvlaStnost uvadély bruselské noviny z roku 1838, Ze dne 9. Cervence odpoledne
prodavaly v parku bruselském dvé zahradnice ,,s nemalym ziskem” jahody téhoz dne v Lu-
tychu natrhané, s nimiz pfijely po Zeleznici! A tyZ den dokonce pfijeli rybafi z Ostende
s Cerstvymi rybami, ,,které hned na nadrazi rozprodali, a ¢asné rdno se zase domu vratili”.

Prvni belgické vlaky mezi Bruselem a Malines jezdily po kolejnicich téhoz tvaru, jaky
pouzil Stephenson pro drahu liverpoolsko-manchesterskou, hfibovitych s rybovitym zvyse-
nim stojiny v ¢asti nepodporované mezi praZci.

Zeleznice v Belgii byly ptivedeny nedostatkem vodnich cest k rozkvétu; v sousedicim
s ni Hollandsku zptsobil dostatek vodnich cest opozdéni vyvoje zelezniCni sité, jejiz
vystavba pravé mnozstvim praplavll i Sirokymi toky ramen dolniho Ryna, jeZ vyzadovaly
ndkladnych pfemosténi, se zdraZzovala. V roce 1837 byla zaloZena ,,holandska Zelezni¢ni spo-
leCnost”, ktera prevzala pfed rokem udélenou soukromou koncesi pro Zeleznici z Amster-
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damu do Rotterdamu, zapocala hned se stavbou a dne 20. zafi 1839 zahdjila provoz na
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Lokomotiva holandskych Zeleznic z roku 1883.

prvnim useku z Amsterdamu do Haarlemu, o Sirokém t. zv. Brunnelové rozchodu 2.135 m,
dlouhém jen 16 kilometr. Teprve obavy pied soutézi pfistavu antverpského v sousedni
Belgii, ktera v té dobé méla jiz téméf dobudovano Zelezni¢ni pfipojeni Antverp pies Lu-
lych k pruskym hranicim, pfimély holandskou vladdu, aby generalnim staviim pfedlozila
v roce 1838 pfedlohu o stavbé drahy z Amsterdamu k pruskym hranicim, ale navrh - pro-
padl. Byla ledy vypsdana puajcka, za niz se sam krdl zarucil svym soukromym jménim,
a v prosinci roku 1843 dojel uz prvni vlak do starobylého Utrechtu. Podniku nebylo pfdno -
skonc¢il finanénim neuspéchem, se svolenim generalnich stavli byla draha proddana zminéné
jiz spole¢nosti. Nastaly pak mezi ni a vladou vleklé spory a to vSechno ovSem Zzeleznictvi
holandskému neprospélo.
%

Také v rozdrobeném a politicky roztfisténém N &émecku nevyvolal zdvod lokomotiv
na plani rainhillské valného ohlasu. Kazdy stat i mala ,,okresni” vévodstvi - jak se jim po-
smésné fikalo - tvofily vlastni svét s vSelijakymi zvlastnostmi. Primyslu bylo malo, chuti
k podnikdni jesté¢ min, strach z pokroku u vladnoucich veli¢in byl veliky, ale ani ostatni
vrstvy nebyly nadSeny vyndlezem, o némZ se nevédélo, co by mohl zptisobit za prevraty
spoleCenské i hospodaiské. Jako témér vSude, i némecti povoznici, hostinsti pfi starych sil-
nicich, vSichni, ktefi se zivili okolo formanskych vozii, dostavnik(, poSty a panskych ko-
¢art, kovari, sedlafi i blahobytni poStmistii a hubeni postilioni trnuli pfi podivnych novi-
nach z beztak ne prili§ milované Anglie.

,,Kazdy Svec a krej¢i by pak jezdil stejné rychle jako ja!” - a tato slova jedné némecké
vysosti Sla tak mnohym ze srdce v 1iSi, nad nizZ vladl duch Metternichliv a Svaté aliance.
Proto ten strach. V takovém ovzdusi neprorazil Harkort, a podlehl List.

Harkort, o némz jsme jiz psali, marné vypocitaval na podkladé presnych dokladii a
zkusSenosti killingworthskych, jakd obrovska mnoZzstvi uhli z Westfilska dala by se zeleznici
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v nékolika hodinach pfepravit k Rynu a
diktat ruhrskych lodaiti byl by byval ra-
zem zlomen. A v roce 1833, kdy v Anglii
uz stoupala rychle zelezni¢ni horecka, do-
kazoval Harkort nemoZnost francouzského
piepadu v Poryni, kdyby Zeleznice a tele-
graf zabezpecCovaly pravy rynsky bfeh od
Mohuce k Weselu, kdyby vlaky dovazely
k Rynu v nékolika hodindch svézi briga-
dy z vnitfnich vojenskych posddek N¢-
mecka - ale marné; pruské ministerstvo
odpovidalo, Ze k podnikim ,,mistniho vy-
znamu a prospéchu” vefejnych penéz
uziti nelze. Harkort trpce poukazoval na
mladou Belgii, kde Zeleznic pfibyvalo
kazdym dnem.

Friedrich List, narozeny v roce
1789 - miloval své Némecko; byl to po-
ctivy Némec, ktery vidél tu bidu a chtél

\[& =l =} A . {& =Y .= vyburcovat své krajany z dfimot. Vysel
O I 5] 5 5] 255 i ]
ho az na zidli pisafe v statni sluzbé
— wirttemberské v Ulmu; propracoval se i
a I 1 0 m} ] 32 N [l , . , , ,
= (296 ) L2 U U 2 o k mistu ucetniho rady a profesora statnich

véd na université v Tubingen - to mu
[ bylo 28 let! Po roce ztratil misto pfi zméné
politického kursu, stal se vidcem hnuti

Zelezni¢ni svisek prvni némecké Zeleznice z Norimberka pro pokrok v obchodovéni a zruseni cel-
do Firthu z roku 1835.

)
Z z rodiny jirchafe a trpké mladi dovedlo
\

nich pfehrad uvnitf fiSe, poslancem a bo-
jovnikem proti ztrnulé vlddni soustavé.
Vlidda se mu odmeénila odsouzenim k Zalafi na pevnosti, ale List uprchl do Francie - po dvou
letech se vratil, odpykal cast trestu a pak byl vypovézen.

Odjel s rodinou do Ameriky, byl velmi vlidné pfijat starym bojovnikem za svobodu La-
fayettem, stal se zamoznym tézafem a podnikatelem Zelezni¢nim, vid¢él na vlastni oCi velky
hospodaisky vzestup kraje kolem své uhelné drahy z Tamaqua do Port Clintonu u Phila-
delphie, dlouhé 34 km, kterou lokomotivy projely s uhelnymi vlaky za 2% hod. ,Miluji né-
meckou vlast jako matka své zmrzacené décko,” fikal v Americe, a snil o némecké vlasti, pro-
tkané Zelezni¢nimi tratémi. Navdzal pisemny styk se zminénym jiZz propagdtorem Zeleznic
bavorskym vrchnim hornim radou ryt. Baaderem a stdle vice vzival se do svého snu. Ame-
ricka vlada vyslala Lista do Evropy k hospodaiskym ujedndnim; mél uspéch a usadil se pak
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- jako americky obcan a konsul - v Hamburce, chrdnén svym ufadem proti nepratelstvi né-
mecké vlady. Rozvinul své pldny a zvolil Lipsko za stfed a Sasko za zdklad veliké soustavy
Zeleznicni.

Vyvoj némeckych drah dal pozdé&ji Listovi za pravdu az do posledni teCky, ale soucas-
nici se mu vysmali! Kone¢né se mu podarilo stdlou publicistickou praci zaujmout saskou ve-
fejnost pro stavbu drahy z Lipska do Drdazdan. V pracovnim vyboru nesmél ovSem za-
sedat, ponévadz - nebyl lipskym mésfanem. Ve svém zaniceni nezajistil si ani pevné posta-
veni, ani podil na zisku; po dokonceni dila byl odstréen a zapomenut. Ztroskotalo i jeho usili
o drahu berlinsko-magdebursko-lipskou, i o stavbu Zeleznice z Frankfurtu do Basileje. Za-
lozil v roce 1835 prvni odborny list ,, Eisenbahn-Journal”, ktery po dvou letech v Rakousku
zakdzali; List musil vydavani zastavit. OdesSel do Francie, ale tamni spekulacni ovzdusi Zelez-
ni¢niho podnikdni se jemu, idealistovi, znechutilo. Vralil se doma. Byl vSude tdz4dn o radu,
zaslouzil se o vedeni Zeleznice Durynskem a bylo mu za to velmi dékovdno - ale pevné po-
staveni nepfichdzelo. Propadal trudnomyslnosti, vydal jest¢ vyznamnou knihu o ndrodni
soustavé politického hospodaistvi, dilo vysoce vazené; zatim ztratil docela své jméni, ale
prece se branil mysSlence druhého exilia do svobodné sice, ale cizi Ameriky, kam ho pratelé
usilovné zvali.

Na cesté do Meranu, kam jel sklicen neduhem, zastfelil se v Kufsteiné pii némecké hra-
nici. ,,PriSel mezi své, a oni ho nepoznali...” Nasli ho zavdatého snéhem, usmifeného s t¢z-
kym osudem. Postavili mu pomniky a slavili ho jako jednoho z nejvétSich Némct. Dokud zil,
byl ,,snilkem” a ¢lovékem nebezpecnym.

%

V némeckych pomérech musilo se zacinat v uzkém okruhu; na stavbu drdhy protinajici
nékolik drobnych stati, nebylo pomysleni. A i to malé podnikdni neméfilo se meésici, ale
roky a jejich desitkami. V roce 1814 doporudil zminény jiz ryt. Baader ziizeni drdhy 7 km
dlouhé z Norimberka do Firthu. V roce 1819 se o véci hovofilo v bavorské komofte.
V roce 1826 navstivil krdl bavorsky Ludvik 1. obé mésta a vyslovil se pfiznivé o tdzemnich
i hospodarskych podminkdch driahy; ministerstvo vyzvalo mésto k podniceni soukromého
podnikani a jiz po roce byly predloZzeny tfi rozpocty. Vybory v obou méstech propocitavaly
a odhadovaly zatéz i vynos budouci drahy a marné se snazily opatfiti kapitdl. V roce 1832
s¢itana po 40 dnt frekvence mezi obéma meésty a jiz dne 14. kvétna 1833 bylo uvefejnéno pro-
volani ,,SpoleCnosti Zeleznice Ludvika 1.” k obCanstvu, jeZ vzletnymi slovy a poukazy na
Francii a Anglii budilo nejsmélejSi nadéje ve vynosnost této 7 km dlouhé Zeleznice. Hanopis
proti podniku byl spolecnosti vCas jesté v rukopise zakoupen a hozen do kose, ale hned na
to vySel jiny, ktery svétle dokdzal nicotnost podniku, ponévadz ,,nikdo nebude hodinu cekat
na vlak, kdyZ se mu nabizi fiakr za 9 krejcard, stejné rychle jedouci”! Stafi mé§tané beztak
vidéli v podniku h#i§né pokouSeni boha a vyndlez dabliv.

Akciovy kapitdl se Stastné seSel; bavorskd vldda upsala - dvé akcie, o jejichz zaplaceni
musila byt upomindna zvlastnim podanim az k samému krali. Stanovy spoleCnosti byly po
dalsim roce vlddou schvdleny a prikroCeno ke stavbé. Baader netroufal si stavbu pfevzit;
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podnikatelé uz chtéli
uzaviit velmi drahou
smlouvu s anglickym in-
Zenyrem, o jehoZz dopo-
ruc¢eni byl Ziadan sam
Stephenson, ale norim-
bersky méstan Schar-
rer, muZz vytrvaly, ktery
dvacet let bojoval =za
myS§lenku této drahy, zi-
skal bavorského inzeny-
ra Paula Denise,
ktery na svych cestach
anglické a americké Ze-
leznice dobfe poznal. A
po desiti mésicich drahu
také vzorné postavil.

Kolejnice - jichz do-
Prvni némeckd lokomotiva ,,Adler” z roku 1835. voz z Anglie bavorska
vlada nepovolila - byly
zhotoveny v porynskych zelezdrnach, osazeny do litinovych stoliCek, které obvyklym zpl-
sobem osazeny na kamenné krychle a pfipevnény k nim hieby zatluCenymi do dievénych
vlozek, zapu$ténych do kament; tedy anglicky svrSek. Také lokomotiva byla objedndna
u Stephensona v Newcastlu. Bylo za ni zaplaceno 13 930 zl. 02 kr. v¢etné tendru a po 14 dnech
v ni po prvé zatopeno. Pivodné mél se provoz diti vyluéné parnimi lokomotivami, ale ohle-
dy na drahotu lokomotiv, pfedsudky obyvatelstva a, coz bylo podivné, na umoznéni jizd
v zimnich nocich, vedly spole¢nost k rozhodnuti, ze nékteré ,vlaky” budou tazeny konmi.
Proto také byla plocha mezi kolejnicovymi pasy i vedle nich vydlazdéna. ZkuSebni jizda
konského vlaku dopadla dobie. Pfi prvni jizdé parni lokomotivy pokiténé na jméno ,, Ad-
ler” (Orel) musili milého ,,Orla” vSichni tlacit, ponévadz (bylo to v listopadu) ,,zima u stroje
tak cenného nuti k nejvyssi opatrnosti”, a tak topili malo. Ale jiz 21. listopadu projel ,, Adler”
s péti vozy a 90 cestujicimi trat 6 km dlouhou ve 12 minutich. Strojviidcem byl z Anglie po-
slany Wilson, populdrni ,,prvni némecky strojviidce”, ktery pak jiZz v Némecku zustal. Byl
dobfe placen; feditel drahy mél 1360 marek, ale Wilson 2250 marek ro¢niho platu. Svou sluz-
bu konal vzdy v hrdém postoji na své lokomotivé, vysoky cylindr na hlavé. Stroj mél
15 konskych sil.
Po velmi slavnostnim otevieni této pamatné drahy dne 7. prosince 1835, za jasotu davi,
dunéni dél a mnohych feci, byly zahdjeny pravidelné jizdy. Denné jezdily dvé dvojice par-
nich vlakli o deviti vozech, ,,aby lokomotiva byla co nejvice Setfena”; ostatni jizdy byly

3

obstardvdny konimi, jichz méla tato Setrnd Zeleznice celkem 11. Kofisky vlak projel traf za
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Zahajovaci jizda na prvni némecké Zeleznici z Norimberka do Fiirthu dne 7. prosince 1835.

25 minut, parni za 9 a pfi ,,rychlojizdé¢” za 5% minuty. Podnik vyborné prospival a vynos
predcil oCekavani. Nesplnil se vSak sen idealisty Scharrera, Ze draha stane se ¢lankem ,,spo-
jeni Anglie s Vychodni Indii” - drdha zstala bez pfipojeni, jiné drahy se ji pozdé&ji vy-
hnuly. AZ do svého zéaniku zlistala v8ak v rukou téZe spolecnosti.

Provoz ziistal dlouho velmi Cily. Roku 1845 nafidila vldda s ohledem na stiznosti obyva-
telstva, jemuz se zvirata plaSila pfi jizd¢ vlakli, aby byl podél trati ziizen vysoky a husty
plot, aby vlak nebylo vid&t ani slySet. Reditel Scharrer se ohradil ufednim podénim, kon&i-
cim takto: ,,Ostatné jsme toho arci nesmérodatného nahledu, Ze se voli a osli musi fiditi dra-
hou a ne drdha podle oslt a vold.” Plot uz pak vlada nezadala.

Az do zrizeni elektrické tramwaye mezi obéma meésty draha prospivala; pak chradla.
V roce 1922 byl jeji provoz zastaven a roku 1925 drdha zruSena a rozproddna. Dne 5. Cervna
1925, po devadesatiletém trvani provozu, vyjel vlak naposledy - lokomotiva ,,Bavaria”
tahla za sebou tfi vyfazené a docela jiz zrezavélé lokomotivy, 22 zuboZenych starych osob-
nich vozli a 2 zavazadlové vozy. Na lokomotivé byl upevnén napis: ,,Der ersten Eisenbahn

letzte Fahrt”. Posledni ten vlak plisobil pry tesklivé, jak psaly noviny. I Zeleznice jsou nékdy
sentimentalni!

Zajimavé bylo, ze uz v nasledujicim roce byla zjiSt€éna finan¢ni vyhodnost parniho pro-
vozu; jeden vlak parni byl i pfi pomérné drahém palivu (topilo se uhlim pfiviZzenym po sil-
nici z Poryni a z Cech) o 8 krejcart levn&jsi neZ 3 vlaky tazené koiimi, jich? vykon byl asi
tyz. Proto byla objedndna hned nasledujiciho roku z Anglie dalsi lokomotiva ,,Pfeil”; kon-
sky provoz trval vSak vedle parniho az do roku 1862.

Jesté néco o prvni némecké lokomotivé: bylo stoosmndctou lokomotivou vyrobenou ve
Stephensonové tovarné v Newcastlu. V jejim kotli bylo ulozeno 62 Zzarovych trubek. Oba
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parni valce byly uloZeny vodorovné mezi koly a jejich ojnice otacely dvakrat zalomenou
hnaci ndpravou. Rozvod, vynalezeny v tovarné Stephensonové, uzivany u vSech jeho stroji
a ujavsi se pak v§eobecné az do doby, kdy byl nahrazen modernéj$im rozvodem Hensinge-
rovym, byl celkem jednoduchy. Na napravé hnaciho kola byly upevnény dva kotouce ne-
souslfedné s ndpravou; t. zv. vystfedniky, jeden pro jizdu vpied, druhy vzad; k obéma byly
pfikovany (na obvodni kotoud) vystifednikové tyce, jejichz druhé konce byly upevnény na
pace, kterd pfenasela své pohyby vyvozené pohybem vystfedniku pomoci Soupatkové tycCe
na Soupatko, stfidavé zavirajici a otevirajici kandly, jimiz vstupovala para do vélce. Loko-
motivu bylo nutno nejdfive uvést do pohybu ru¢né zvlastnim pakovym zafizenim, a pak te-
prve posunutim excentru dati jizdé zadany smér, coz byla manipulace slozitd a ne bez ne-
bezpedi; bylo k ni tfeba dlouhého cviku. Lokomotiva byla ov§em vybavena i parni pi§talou
a dvéma pojistnymi zaklopkami. LeZzatd ¢ast kotle byla pokryta leskle natifenymi dfevénymi
latémi, spjatymi mosaznymi pasy. Kola byla litinova. Lokomotiva méla svymi tfemi napra-
vami, z nichz ob¢ krajni byly béZzné a prostiedni hnaci, zajistény klidny chod. Stephenson
brzy zjistil, ze neklidny chod dvoundpravovych lokomotiv s pfednimi koly béZnymi a zad-
vych pohybech rychle jedouci lokomotivy byla pfedni béZna ndprava nebezpecné odleh-
¢ovana a casto vykolejila. Lokomotivy Sestikolového usporddani typu ,,Patentee” byly pak
zejména v Anglii - jak jiz povédéno - velmi oblibeny a stavény. Typickym pro ,,Adlera”
i pro podobné lokomotivy byla hnaci kola, ktera valila se po kolejnicich bez okolk(l plo-
chym ndkolkem. Vedeni obstardvaly oba pary kol béznych. Vykonnost byla 41 konskych
sil, nejvétsi rychlost, kterou ,,Adler” mohl vyvinout, 23 km/hod.

Pozdéji - v 1étech Sedesatych - dala spoleCnost postaviti jeSté tii lokomotivy, vesmeés
typické malé stroje z doby, kdy malodrahy - jakou drdha Ludvikova vlastné byla - ne-
mély jesté ustdleny své stavebni ani strojni vybaveni. - Nebudiz opomenuto, Ze na této
trati y roce 1838 konal profesor Steinheil své prvni pokusy s elektrogalvanickym
telegrafem.

Jako jinde, tak i v Bavofich ptisobil neocekavany uspéch prvni Zeleznice povzbudivé
na podnikavost, zejména kdyZz v roce 1837 vysel vyvlastiiovaci zdkon bavorsky. Hned po
otevieni norimbersko-flirthské drahy vyslala bavorska vlada dva vysoké uredniky na stu-
dijni cestu do Anglie a zdpadni Evropy. Pfed tim uZz utvofrily se v Augsburgu a Mni-
chové mistni spolky obchodnikii, které utvorily akciovou spole¢nost pro stavbu drahy

mezi obéma mésty. Penize na stavbu se hrnuly ze vSech stran,
diivéra tu byla. Zacalo se stavét za ¢inné ucasti dlstojnikt za-
kopnictva v sedmi usecich; celd trat byla 60 km dlouhd. Pfi-
2 © ; © I jimaci budova v Mnichové byla dievénym bardkem, ktery

s v roce 1847 i s Sesti vagony a sloZzenym obilim vyhotel, ¢imz
»Zpusobena statu Skoda 9 700 zlatych” - tedy paldc to nebyl;

’ o o _ tehdy uZ byla dréha prodéna statu.

PIOChg,al;le(?r;creoifla}?é;f sko-drdz- Prvni ¢ast drahy z Mnichova do Lochhausen, vyletniho
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mista Mnichovanti, byla oteviena 1. zafi 1839,
a jezdilo se po ni hlavné ke koncertim nedé¢l-
nim v Lochhausenu, a to zvlastnimi vlaky,
k nimZ mimo jizdenky musil si kazdy hned pfi-
koupil vstupenku na tu hudebni produkci.
Parni vlaky jezdily rychlosti 24 km v hoding;
veCer a za tmy vubec jezdily v prvnich do-
bach vlaky tazené konmi. V listopadu 1839 jela
prvnim dvornim vlakem i kralovska rodina ba-
vorska. - Bavorsky venkov se Zeleznici upor-
né branil a pfekazel stavbé vSemozné.

Ale jesté drive, neZ prvni lokomotiva vy-
jela z Mnichova, rozejel se prvni parni vlak
z hlavniho mésta pruského statu, Berlina, do

Lokomotiva ,,Blesk” drdhy lipsko-drazd’anské z r. 1837.

sidla velkého ,starého Fritze’ a k jeho zamk(m v sadech postupimskych. Tam jezdila poSta
onoho proslulého postmistra, ktery radil lidem vyhazovati radéji penize z okna, nez pouziti
jich k Zelezni¢nimu podnikdni, coz bylo z jeho stanoviska ovS§em pochopitelné. Podnikatelé
drahy Robert a bankéir Arons musili odSkodniti 40 tolary ro¢né cirkevni obec za znehod-
noceni hibitova provozem budouci drahy - hibitov octl se ovS§em C¢asem u dne$Sniho Postu-
pimského ndmésti a jeho plocha nabyla ohromné ceny.

Dne 29. tijna 1838 vyjel z vystavného berlinského nddrazi prvni vlak, taZzeny jednou ze

Odjezd prvniho vlaku z Lipska dne 24. dubna 1837.
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Ndvrat prvniho vlaku z Althen do Lipska dne 24. dubna 1837.

Sesti od Stephensona zakoupenych lokomotiv, z nichz kazdd meéla 45 konskych sil. Cestu-
jici, ktefi ptijeli na nddrazi ve vlastnich ko¢darech, méli byti i s kodry naloZeni na Zelezni¢ni
vozy; rovnéz koné méli byti naloZeni ,,napfi¢ vozu mezi miiZze potazené voskovanou plach-
tou”. K tomu vSak potom nedos$lo. Ostatni mohli pouzit ,,Bahnkutschen”, zelezni¢ni kocary;
kdo Settil, jel v ,,Bankenwagen” na tvrdé lavici bez stiechy a bez - ndraznikti. Jen druha
tfida méla kozZenou stfechu a zaclony, prvni tfida okna a ,,dobfe polStafovand” sedadla,
kdezto jeden viiz byl ,,velmi dobfe polStafovan”, jak pravi staré seznamy, a ,,velmi elegant-
ni a Cisty”. Sedadla na stfechdch vozl rovnala se cenové druhé tiidé a byla v 1été velmi
hledana, ale urady brzy jizdu na nich zakazaly pro nebezpecnost. Podivné bylo, Ze v prvni
dobé nebyly jizdenky proddavany v nadrazi, ale v Gropiusové knihkupectvi. Jezdilo se
ovSem jen ve dne.

Technicky vyznamnéj$i stavbou byla Zeleznice lipsko-drdZzdanskd, za niZz bojo-
val List svym nadSené a pfimo prorocky psanym spisem, zaslanym vSem, kdoz v tehdejSim
Sasku méli jméno a vliv. V jediném dnu byl upsdn cely potiebny akciovy kapital 1% mi-
lionu marek; zatim bylo rozhodnuto o volbé sméru nové drahy, a to nikoliv pro kratsi, byt
i stavebné o néco draz§i alternativu pies starobylou MiSefi, nybrZz pro znacné delsi trat ro-
vinou pfes polabské mésteCko Riesu. Vldda sice doporucovala misSeniské feSeni, ale schvdlila
rozhodnuti a postavila vyvlastiiovacim zdkonem z roku 1835 Zelezni¢ni podnikdni pod statni
ochranu.

Kdyz se z Anglie vratili na zkuSenou vyslani odbornici, zacalo se stavét v prvnim useku
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z Lipska do Wurzen, kde byl postaven dlou-
hy klenuty viadukt; také labsky most u Rie- _
sy, viadukt u Roderau a predev§im prvni W4 - )
némecky tunel u Oberau, postaveny frei-
berskymi horniky, byly vynikajicimi inZe-
nyrskymi stavbami. Svrsek byl dvojiho dru-

hu. Tak zvany americky svrSek sestdvajici Al \ \I\\*i\\ N

z plochych Zeleznych past asi 6 cm Siro- : g € .;.\__‘ ,"

kych a 5 cm silnych, pfibitych na podélné | e 4 183 - ;
smrkové prazce asi 17 cm §iroké a 25 cm vy- *© - *—————:'-———"_W

soké, které byly zapusStény do pfi¢nych
prazci dubovych - byl kladen v tdseku mezi ) ) ) ) _ e
Althen a Wurzen, kdezto z Lipska do Wur- Osobni a ndkladni Zv;ziyu Cfé;;l v lipsko-drdzdanské
zen kladli zndmy ndm jiz anglicky svrSek '

z valcovanych kolejnic ostrohrannych v litinovych stolickdch na smrkovych pfi¢nych praz-
cich. Oba typy se neosvédCily. Kdyz dosla prvni lokomotiva ,,Komet” z tovarny Rothwel-
lovy v Anglii, za niZ bylo zaplaceno 1 383 liber Sterlingti, byla obdivovadna, vystavena na
zvlastnim leSeni a uvddéna na prazdno do pohybu, na kterouzto podivanou bylo vybirano
vstupné ve prospéch podptrné pokladny Zelezni¢nich ufednikii. Dne 28. bfezna 1837 byla
postavena na koleje a zatim dopravovala stavebni vlaky s materidlem. Zatim dosla druha
lokomotiva z Anglie ,,Blitz” (Blesk), a za ni jeSté osm strojii, vesmés clyikolovych s vodo-
rovné ulozenymi valci uvnitf a obéma ndpravami sprazenymi. Z téchto osmi stroji byly
vSak uz dva postaveny profesorem Schubertem ve strojirné Uebigan u Drazdan roku 1838.
V dtsledku hrozného nestésti, které se prihodilo roku 1842 na francouzské Zeleznici z Pafize
do Versailles prasknutim pfetizené hnaci napravy, pfi némz vznikl pozar a uhofelo 57 osob,
vznikla vS§eobecna nedivéra k ¢tyrkolovym lokomotivim, a pfiddvana jim vzadu tfeti ne-
sprazena béZzna ndprava podle Stephensonova zplsobu. Topilo se vesmés koksem. Prvni
vlak z Lipska do Althen vyjel dne 24. dubna 1837.

Na této trati objevila se také podivna lokomotiva dodana tovarnou Gilingham a Winans
z amerického Baltimore, se stojatym kotlem a vertikdlnimi valci, které vahadly a dlouhymi
ojnicemi pomoci ozubeného pievodu otdacely jednou hnaci napravou. Tato lokomotiva ,,Co-
lumbus” mohla byt vytdpéna jen antracitem a vibec zlobila; vyménili ji brzy, doplativse
6250 tolarti, za jiny stroj obvyklého typu. Podle zachovanych zprav byly podobné neob-
vyklé lokomotivy néjaky ¢as v provozu i na draze berlinsko-postupimské, pro kterou je po-
stavil berlinsky zavod Kufahldv, ale brzy zmizely.

Dne 7. dubna 1839 byla za velkych slavnosti zahdjena vefejnd doprava na této prvni
velké némecké zeleznici, ktera byla pevnym zdkladem budouci ohromné fiSské Zelezni¢ni
sit€. Na trati z Wurzen do Drazdan byl uz kladen modernéjsi svrSek z Vignolovych kolejnic
6 cm vysokych, podporovanych piiénymi prazci ve vzdalenosti 56%2 cm. Bylo to prvni uziti
Sirokopatnich kolgnic na evropské pevniné. Vozy 1. tfidy, ,, Kutschen I. Classe”, byly kou-
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Lokomotiva ,,Stephenson” badenskych statnich drah z roku 1842, s parnimi valci mezi Koly.

peny z Anglie a byly kryté se zasklenymi okny, vozy II. tfidy byly z Belgie a mély jen stie-
chu a se stran platéné zaclony, vozy IlI. tfidy - bud dvoundpravové nebo dlouhé na dvou
podvozcich - byly velmi podobny nekrytym voziim nédkladnim. Cestujici byli ovS§em do-
pravovani, jako u mnohych tehdejSich drah a jak to také odpovidalo vkusu doby, i ve vlast-
nich kocarech na plochych vozech nakladnich upevnénych.

Vlaky v prvnich dobach - a¢ trat byla vystavéna hned jako dvoukolejnd - jezdily ne-
pravidelné, mély velkd zpozdéni zavinénd Castym vykolejovanim lehkych Ctyfkolych loko-
motiv, obtiznym zbrojenim strojii vodou a koksem; cestujici ov§em byli trpélivi a byt s ni-
mi persondl Zelezni¢ni jednal dost piisné - ani pfi hodinovém zdrzeni nesméli vystoupit
z tésnych vozl, aby sestupovanim a nastupovanim nezdrzela se doprava - nereptali mnoho,
pokud vzpominky na dostavniky v bldté a sné¢hu po ndpravy zapadlé nevybledly.

Koné pofad jesté méli svlij vyznam pro zelezni¢ni provoz; prvni statni zeleznice v by-
valém Brunsvicku z hlavniho mésta BrunSviku pfes Wolfenbiittel (azZ sem se zacalo
jezdit jiz 30. listopadu 1838) a Vienenburg do Harzburgubyla ve svém poslednim useku
konska; do vrchu byly vozy taZzeny konmi, doli sjizdély vlaky samy jen s brzdafi. - Vyvoj
Zeleznic nezastavil ani strach z pokroku - sdm prusky princ, potomni kral Bedfich Vilém IV.
prohlasil pfi pohledu na lokomotivu v Postupimi: ,, Tenhle viiz uz ruka lidska nezastavi!” -
to byla kapitulace. Nepomohly vystrahy Iékaitd pfed ,,zelezni¢nim Silenstvim”, ani Sikany
uradi, ani kazani pastort o ztraté vé¢né spasy, které se obdval stary postupimsky farai Gos-
ner pfi spatfeni ,,tohoto draka z pekel”, ubohé a krotké lokomotivy o pouhych 45 kornskych
silaich. Co by fikal dnes?

V roce 1845 mélo uz Némecko 2162 kilometri trati zelezni¢nich v parnim provozu, a o rok
pozd¢ji sestoupil se jiz vyznamny a az do svétové valky vSechno stfedoevropské Zeleznictvi
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ovladajici ,,Svaz némec-
kych Zeleznic. sprav”;
jeho vlivu podléhala
tietina evropské Zelez-
ni¢ni sité. Byly sjedna-
ny dohody o jednotnosti
riznych technickych i — [ty —
spravnich opatfeni, vza-
jemném obé&hu vozi, a : =,
byl to pocin viibec vel-
mi véasny, nebot tf{sté-
nim zasad Zelezni¢niho Lokomotiva ,,Neckar” wiirttemberskych statnich drah z roku 1845, postavena
provozu byly by se pi- v tovarné Baldwinové v Americe.

sobily pfi neobycejném

rozrastani evropské sit¢ Skody a ztraty piimo bezmérné.

Zajimavé je, jak na pf. Zeleznice lipsko-draZzdanska Celila formanské silni¢ni soutézi -
zafazovala do vlakl dlouhé oteviené nakladni vozy podvozkové, Ctyfndpravové, na néz na
¢elné skladce vjel povoz i s konimi, aniz by potah bylo nutno po dobu Zelezni¢ni jizdy viibec
vypirahovati. Pii nevysokych sazbiach mél tento zptisob znac¢ny tspéch.

Ani Westfalsko - dnes tizemi vrcholné némecké primyslové vyroby, tehdy tiché za-
kouti opatrnou pruskou vlddou peclivé stieZené pred zeleznicnimi uklady Harkorta a jinych
otevienych hlav - neubrdnilo svij klid. V prosinci 1838 vyjely parni vlaky na trati
z Diusseldorfu do Erkrathu 9 km vzdédleného, a v roce 1841 dojizd€ly az do Elberfeldu
po trati technicky dost obtizné, kde byla ddna pfednost naklonéné roviné po vzoru anglic-
kém a belgickém, pfed alternativou vedenou tunely. Lanem pohybovaly dva stojici parni
stroje a vytahovaly soupravy vozli o vaze az 108 centli po svaznici 2%2 km dlouhé, sklonéné
1 :30. Ale v roce 1842 po opakujicim se pretrZzeni lana - také umyslné nafiznutého - byly
vytahy zruSeny a vlaky byly dopravovdny adhesnimi lokomotivami, Stephensonem doda-
nymi, které bez obtizi dopravily nahoru za 7% minuty vzdy dva vozy o hrubé vaze celkem
156 centli. Pro ulehCeni vzhiiru jedoucim vlakiim byl pak provoz upraven tak, zZe z obou
stran pfijizdé€ly vlaky v louz dobu ke sklonénému useku, kde byly na obou koncich svaZnice
pfipjaly k lanu, takze vlak sjizd&jici vlastni vahou i parou pomahal vlaku vzhtiru jedoucimu,
pfi tom také parou si pomahajicimu. Tento zplisob, pfi némz se celd manipulace signaliso-
vala daleko slySitelnymi piSfalami stlatenym vzduchem, velmi dobfe se pry osvédcoval.
Podobnd, ale jen stojicim parnim strojem obsluhovand naklonénd rovina byla zfizena i na
trati vedouci z Cach k belgické hranici, oteviené v roce 1841; tam uZz signalisovali po prvé
Wheatstonovym elektromagnetickym telegrafem.

Jednou z poslednich koniskych drah byla odbocka parni Zeleznice frankfurfsko-wiesba-
denské z Wiesbadenu do Bieberichu na Ryné, ale byla to spiSe jen vleCka 1% km
dlouhd, zfizena v roce 1841.
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Mnoho starosti déla-
la tenkrat Zelezni¢nim
inZzenyrim v Némecku
otazka rozchodu. Roz-
chod navrhovany Brun-
nelem, 2.135 m, mél teh-
dy velmi cetné piivr-
zence, ponévadZ usnad-
noval konstruktivni fe-
Seni lokomotivy aznacné
zvySeni rychlosti. V An-
Konetnd stanice prvni $vycarské Zeleznice v Badenu, z roku 1847. glii po desetiletém vel-

mi uporné vedeném boji
tento §iroky rozchod dokonce zvitézil a byl stanoven i zdkonem. Zelezni¢ni sprdvy se mu
branily a obchdzely zakon kladenim tietiho kolejnicového pasu o normdlnim rozchodu; po-
tom bylo od pocatecni piisné praxe upousténo, ,Siroké” trati casem piestavény a normalni
rozchod ovladl téméf vSechny zelezniéni sité.

Uspéchy Sirokého rozchodu, na némz uz v roce 1847 jezdil v Anglii mezi Paddingtonem
a Didcotem prvni expresni vlak rychlosti az 90 km v hodiné, vedly i v Némecku k stavbé
prvni a posledni Sirokorozchodné drdhy z Manheimu do Heidelberka, dlouhé
18%2 km a oteviené v roce 1840. Vojensti odbornici prusti sice zamysleli vlozili do koncesi
podminku, Ze nové Zeleznice maji miti vZzdy rozdilny rozchod od sousednich, coZ po-
kladali po vojenské obranné strance za velmi vyhodné, ale kralovské pruské ministerstvo
v¢as tomuto hrozicimu nestésti pro vSechnu budoucnost Zeleznic zabranilo.

Pomé&rné velmi pozd& pfipojilo se k Zelezniéni historii Svycarsko. Mé&lo vybornou
silni¢ni soustavu, nesnadno zdolatelné uzemi. Teprve v roce 1846 po mnohych jedndnich
a studiich ptikro¢ili opatrni Svycati k stavb& své prvni trati z Curychu do Badenu
23 km dlouhé, v uzemi téméF plochém. Stavbu provadéla svym nakladem akciova spolec-
nost a svéfila vedeni generalnimu inspektoru rakouskych drah Negrellimu, ktery k to-
mu cili dostal dovolenou. Na trati byl postaven i prvni Svycarsky tunel, vzbuzujici tizas Svy-
carské vefejnosti, vybézkem Zamecké hory v Badenu - byl celych 90 metri dlouhy. Roku
1847 byly slavnostné za vedeni inZenyra Riggenbacha - potomniho slavného stavitele
prvni horské drahy na Rigi - dovezeny z tovarny Kesslerovy z Karlsruhe ¢tyfi lokomotivy;
Riggenbach za velkého jasotu davt provedl zkuSebni jizdy a dne 9. srpna 1847 za obvyklych
slavnosti a himéni dél, dojel za 35 minut do Badenu prvni vlak.

V Italii, ktera se sklddala z celé fady samostatnych kralovstvi a vévodstvi, jel prvni
vlak z Neapole po upati Vesuvu, tésné po bifehu pfekrasného zalivu, dne 4. fijna 1839 do
8 km vzdaleného mésteCka Portici. V zemi, kde tehdy bylo plno politické i socidlni roz-
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triSténosti a mnoho bidy duchovni i hospodaiské, se ovSem vyvoji Zeleznic aZ do sjednoceni
Italie v roce 1870 dafilo jen nevalné. - PfiznivéjSi podminky mélo Zeleznictvi v Italii se-
verni, pfedevSim v rakouském tehdy Bendtsku a Lombardii. Plivodni myslenky benatskych
kupcti Wagnera a Varé, spojiti totiz Bendtky s Milanem zeleznici, chopila se spole¢nost
akcionaf, kterd pod jménem ,,Privilegovana lombardsko-benatska draha Ferdinandova” za-
Cala provadéti stavbu Zeleznice z Mildna Sirou nizinou ,,otce fek” Padu, pfes Brescii, Ve-
ronu, Vicenzu, Padovu a lagunami do krdlovny Adrie, Bendtek, celkem 305 km dlouhé.
Italské vlastenectvi nedovolilo, aby italskou zeleznici stavéli cizinci, a po rusné schiizi
akcionaii od dopoledne az pfes ptl noc trvajici bylo rozhodnuto pro italské techniky. Po
dalsich sporech rozhodnuto stavéti z Benatek k zdpadu; 7. dubna 1841 polozil mistokral arci-
kniZze Rainer zakladni kdmen k proslulému 3602 m dlouhému klenutému mostu pies benat-
skou lagunu, dilu nevidanému pro soucasniky; 222 klenbami bylo pfeklenuto moie mezi Be-
natkami a Mestre, a dvoukolejnym tim mostem jezdi vlaky dodnes. Z Mestre do Padovy se
jezdilo v listopadu 1843 - stavba vazla pro nedostatek penéz a stat musil pomahat; spolec-
nost dokondila jesté most pies bendtské laguny dne 28. fijna 1845 a predala cely podnik
statu, ktery pokraCoval - svérfiv vedeni proslulému Negrellimu - na ucet spole¢nosti. Z Mi-
lana do Treviglia jezdilo se rok na to, v témz roce 1845 dojel prvni vlak do pevnosti Vicenzy,
v bourlivém r. 1849, kdy Lombardie byla jiz odtrzena, dospéla stavba az do Verony - ale te-
prve za dalSich pét rokid, roku 1854, spojily se obé& trati - lombardskd i rakouska benatska.
Prvni vlaky mély obvyklé typy vozu tii tiid, jimz se fikalo ,,diligences” (1. tfida), ,,chara-
bancs” (2. tfida) a ,,waggons” (3. tfida).

Jiné dvé spolecnosti chtély uz v roce 1837 spojit Mildn s pfekrdsnym jezerem Comskym;
obé byly typicky spekula¢ni, a podle toho také vypadala trat jednou z t&ch spole&nosti vy-
budovand, 13 km dlouhd, z Mildna do Monzy, oteviend za pfitomnosti samého mistokrale
roku 1840 dne 17. srpna. Anglické lokomotivy z londynské tovarny Rennieovy a vozy kryté
pro panstvo i oteviené pro lid tfeti tiidy, ni¢im se nelisSily od anglickych a jinych vzort. Po-
dle zachovanych vykresti méla vSak drdha také jeden patrovy osobni viiz; k jizdé v ném uz
bylo ovSsem potfebi odvahy. - Draha byla Spatné vybudovana, ale provoz byl d¢ily. Pokra-
¢ovani z Monzy k jezeru do Como bylo postaveno postupné do roku 1849 za pomoci vlady.

Vsechny ty drdhy byly vystrojeny stoliCkovym ,,anglickym” svrSkem, upevnénym na
dfevénych prazcich; jediné€ u kratké trati z Mildna do Monzy bylo pouzito - po prvé a na-
posled, u lokomotivnich Zeleznic byvalého rakouského stitu - kamennych kvadiika.

Na tzemi papeZského stdtu vyjel prvni vlak z Rima do Velletri teprve
27. ledna 1862. Byla to slavnost velice skv€ld, vlak byl zehndn kardindly za zpévu proslulého
sboru kaple sixtinské a v pritomnosti vyslancli, duchovenstva, vojska a nepiehlednych
davl. Vlak, v némz byl zafazen i nddherny a dosud zachovany, nikdy nepouzity salonni viiz
papezlv, i celd trat a vSechna zafizeni byla vyrobkem francouzskym.

V Rusku nebylo to o mnoho lepsi. AZ do roku 1834 bylo odborniky rozhodné prohla-
Sovano, ze Siré baziny mati¢ky Rusi se viibec nehodi pro stavbu drah. Teprve nas rodak,
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znamy nam jiz FrantiSek Antonin rytif z Gerstneri
[—_"u- po svém odlouceni od nejmilejsSiho dila svého, Zeleznice
budéjovicko-linecké, odeSel do ciziny hledat lepsiho
= porozuméni svym plantim, a naSel v Rusku nové ptiso-
F%‘* bisté. Podaftilo se mu ziskat hned dvé vysady zelezni¢ni
= : protratiz Petrohradu do Pavlovska pres Carské
s ; L Selo, ado Oranienbaumu. Byly to ovSem jen krat-
=’ - ké trati vedouci do carskych letnich sidel a letovisk
' vzneSeného svéta.

Nl ] Akciova spoleCnost postavila pod vedenim Gerstne-
sAW#T  rovym prvni traf do Carského Sela a oteviela ji vetejné
/ dopravé, parni i koniské, uz dne 30. fijna 1837. Tato Zelez-
nice dobfe prospivala a nestavéli ji inzenyfi cizi, ale

¢esti, které Gerstner za sebou do Ruska povolal: Perner -
Prvni lokomotiva americkd, anglického s nim se jesté shleddme - Boh4l, Bolze, Burda, Cermék,
pivodu ., Stourbridge  Lion” z roku 1828, Klominek, Kress, Lego, Luc - vSichni znamenit¢€ placeni,
vesmés mladi lidé. Pernerovi bylo 21 rokii, mél mési¢ni
gaze 300 rubld, tedy asi 132 zlatych. Celé mési¢ni zaopatieni v€etné bytu a stravy stalo teh-

dy asi 12 zlatych! Domt se Perner vratil s mimorddnou odménou 200 dukatt ve zlat¢.

ST W Sl e P

To jen na pfipominku, jak i nasi lidé Cestné se v ciziné drZzeli.

Rusky ministr financi mél sice velké obavy, ze ,mdda dne - Zeleznice - mimo svadéni
lidi k zbyte¢nym pfepychovym cestam sotva bude uzite¢nou pro dopravu zbozi na velké
vzdélenosti”, ale Zeleznice byly stavény - byt i ne pfekotné - v Rusku dél. Gerstnerovi se
ovSem Vv tézkém ovzdusi petrohradském nepodafilo osobné ziskat cara pro své veliké plany
drah od Baltu ptes Moskvu k Cernému mofi, Volze a do Taganrogu.

K stavbé Zelezni¢niho spojeni obou hlavnich mést ruskych, tehdejSiho Petrohradu
s Moskvou, doslo na energicky rozkaz cartiv v letech 1842 az 1847, a to v pfimce dlouhé
600 kilometrd, pifesné podle pfani samovladného panovnika. Rozchod ruskych Zeleznic byl
stanoven na 1524 mm; tim byla ruské sit navzdy oddélena od ostatni evropské sité, coZ bylo
ovSem Vv intencich vladni soustavy ruské. VarsSava, hlavni mésto byvalého Polska, byla
spojena s hranici rakouskou a o mélo pozdé&ji i s Vidni od roku 1845; trat z VarSavy do Ra-
kouska a roku 1862 vystavéna trat z VarSavy do pruského Brombergu byly v§ak rozchodu
normalniho.

Lokomotivy i vozy byly jiz od roku 1843 vyrabény v Rusku v dilndch alexandrovskych.
Ohromné vzdalenosti nutily k ztrdveni Casto i nékolika dnli ve vlacich; Zelezni¢ni vagony
ruskych drah byly proto vybavovany pohodlim u zapadnich drah nezvyklym, zejména
v I. a II. vozové tiidé, 1tzky, salony, jidelnami, dokonce i kaplemi. Rychlost nebyla vSak ve-
lika, vlaky se pohybovaly pomalu s ¢etnymi a dlouhymi zastdvkami, pfiméfené volnému a
Sirokému toku vSeho ruského Zivota.
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V byvalé provincii ruské, dnes samostatném Finsku a ve Skandinavii vibec Ze-
leznice nerozvijely se rychlosti takovou, jako v zdpadni Evropé - byl dostatek levnych a
pfirozenych cest vodnich, a tak prvni Zeleznice ze $védského Orebro do Dylty byla ote-
viena az v roce 1856, dva roky pfed tim z norského Oslo do Mjosen, a posléze v roce 1862
z finského Helsinki do Tavastehusu. V sousednim malém Dédnsku vyjel prvni vlak z Ko-
dané jiz v roce 1850 do 32 kilometrti vzdaleného Roeskilde.

V roce 1853 dostalo od anglické spole¢nosti svou prvni drahu i Portugalsko z Lissa-
bonu do Santaremu, kdeZto sousedni Spané&lsko vitalo uZ roku 1848 prvni vlak na trati
z Madridu do luzného Aranjuezu. Také vétSina Spanélskych Zeleznic byla postavena o Siro-
kém rozchodu 1674 m, podobné jako Zeleznice portugalské.

A kone¢né nesmime zapomenout na nejbouilivéjsi ¢ast evropské pevniny, kde tu-
reckéa vlada v dob¢, kdy ovladala jesté¢ Balkan az k Dunaji a Savé, pomyslela uz na sou-
stavné vybudovani sité Zeleznych drah, ale sily churavé velmoci uz nestacily. V roce 1873 a
1874 byly sice otevieny trati z Cafihradu pres Drinopol k hranicim bulharskym, do pristavu
Dedeagace a Jamboli, ze Soluné do Skoplje, Mitrovice na Kosové poli i bosenské trat pfi
chorvatské hranici z Banjaluky do Doberlinu. Ale provoz na kusych téch tratich vazl, né¢-
které trati - jako bosenska - byly zastaveny a chatraly tak, Ze jen rozpadlé mosty a rozva-
lené ndsypy davaly tusiti, kudy vedla kdysi trat. - Vznik novych stdtii i mandat rakousko-
uhersky nad Bosnou uspiSil obnovu i dokonceni drah, a v roce 1888 projel prvni rychlovlak
z ,,Evropy” na sever od Dunaje az k cafihradskému ,,Zlatému rohu”. Sit rychle rostla v Ra-
kouskem okupované Bosné, kde budovany v hordch trati tizkokolejné (0.76 metru), v Bul-
harsku, kde pfekrocen Vysoky Balkan, v Rumunsku, kde prvni trati jeSté¢ z dob turec-
kého panstvi z Konstanty do Cerné Vody na Dunaji, oteviend roku 1860 anglickou
spole¢nosti, a z Giurgiu do Bukures$ti z roku 1869 doplnény trat¢tmi do Sucavy na
hranici tehdy rakouské Bukoviny (1869) a k hranici ruské do Jass (1870), i v Recku, kde
k prvni trati z pfistavu Pirea do Athén, oteviené roku 1869, ptibyvaly dalsi az po po-
litickém osamostatnéni Recka po roce 1882.

Weew

nych statl severoamerickych.

Jak dlouho tam budovali Zeleznice konské, a Ze v tom vyvoji byli dost opozdéni za pra-
matefi Zeleznych drah, Anglii - to uz bylo povédéno. Teprve Zelezna nutnost, nedostatek
soustavné vybudované sité priplavil a splavnych cest i upravené silni¢ni sit€ nutil - aby
bylo umoznéno osidleni ohromnych territorii osadniky - pomysleti na uziti zeleznic a je-
jich moznosti. Byl ovSem nedostatek penéz, vzdalenosti ohromné, osidleni fidké - to nutilo
k nejvétSimu spoieni pfi stavbé vSech prvnich americkych trati. Traté¢ byly vSemozné pii-

mykény k povrchu Casto velmi skupinatého tizemi i za cenu malych polomérci oblouk a
znac¢nych sklonti. OvSem stavebni ndklad takovych trati Cinil sotva osminu ndkladu u trati
anglickych.

Priplavni spole¢nost delaware-hudsonska vyslala roku 1828 inzenyra Allana do
Anglie na ndkup kolejnic a lokomotiv. Byly koupeny Ctyfi lokomotivy, jedna u Stephensona
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s Sikmymi valci podob-
na ,,Raketé”, tfi u Fostera
a Rastricka s kyvadly a
stojatymi  valci  typu
Hedleyova. Ale byly
pfilis t€zké pro slaby a
Spatny americky svrSek
a musily byt z provozu
velmi brzy vytazeny, ja-
ko mnohé i pozdéji bez
zietele k bidnému svrs-
ku z Anglie objedna-
né lokomotivy.  Prvni
lokomotiva, ktera jela po
americké pudé€, nesouci
hrdé¢ jméno ,,Stourbrid-
ge Lion”, byla hned po
své zkuSebni jizdé 8. srp-
na 1829 vyrazena.

Prvni parni lokomo-
tiva, kterou AmeriCan
PeterCooperposta-
vil v. New Yorku roku

a— i T 1829, ,Tom Thumb?”,

Americkd lokomotiva, zatazend do sluzby na trati Baltimore - Ohio roku 1836. byla mald hracka o 1 ks,

jejiz nakolky byly kuZze-

lovité, aby lokomotiva snaze projizdéla ostrymi oblouky prvnich americkych trati. Byla ten-

drova, Ctyfkolova; stojaty kotel stdl uprostied nizkého ploSinového vozu a vertikdlni parni

valec pohyboval ojnici a ozubenym soukolim, které pfendSelo pohyb na hnaci népravu.
Tah v kominé byl zesilovan dmychadlem, pohdnénym nédpravou a femenovou transmisi.

Tato hracka tahla vSak dne 28. srpna 1830 viiz s 24 osobami po dvoukolejné trati 21 km
dlouhé z Baltimore do Elicotts Mills za 1¥ hodiny, 4 minuty brala vodu a s 28 oso-
bami se za hodinu vrétila, pii ¢emz jela takovou rychlosti, Ze podle liceni divakd té jizdy
,,del$i dobu pfedjizdéla koném tazeny viiz po rovnob&zné koleji jedouci”, az pro poruchu
v rozvodu pdry mily ,,Tom Thumb” podlehl.

Podle anglického vzoru vypsala i sprava této prvni vefejné Zeleznice americké soutéz,
dolovanou dvéma cenami 4000 a 3000 dolari, na americkou lokomotivu o vlastni vdze do
3.5tun, schopnou na rovin¢ utdhnouti 15 tun rychlosti 24 km za hodinu. Jen jedna lokomo-
tiva (ze tif) ziskala cenu; vyrobili ji hodindf Dawis a mechanik Gartner z Pennsylvanie.
Tato lokomotiva ,,Atlantic”, se stojatym kotlem, dosdhla rychlosti aZ 48 km za hodinu. - Ze-
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Typ americkérychlikové lokomotivy z roku 1855.

leznice z Baltimore do Ohio pokracovala velmi pomalu; teprve roku 1853 v lednu byla ote-
viena, coZ nebylo tempo pravé americké.

Na samé hranici severoamerické Unie, v sousedni Kanad¢, postavila soukromé spo-
leCnost provozujici paroplavbu na kanadskych fekach sv. Vavfince a Richelieu Zeleznici,
spojujici obé ty feky v blizkosti mésta Montrealu. Prvni kanadska Zeleznice byla opa-
tirena kolejemi z dievénych tramcii, pobitych Zeleznymi pasy. Doprava byla v ¢ervnu roku
1836 zahdjena lokomotivami, dovezenymi z Anglie z tovarny Stephensonovy. Do Montrealu
byli cestujici z kone¢né stanice pievazeni parniky spole¢nosti. - Teprve roku 1848 bylo po-
kraCovano ve stavbé dalSich Zeleznic, jichz lokomotivy az do roku 1853 byly pfivaZzeny
z Anglie.

V jiznich stiatech dokoncila ,spoleCnost pro priplavy a Zeleznice v Jizni Karolin¢”
stavbu své prvni trati z Charlestonu do Hamburghu, dlouhé 220 km a uréené hlavné
pro dopravu bavlny, v roce 1833. Tam poslechli zminéného jiz rozumného Horatia Allena a
stavéli hned pro provoz parnimi lokomotivami, a uSetfili tim ndkladné pfestavby, kterym se
nevyhnula zminénd draha baltimorsko-ohijska. Pokouseli se sice i karolinSli - jak uZ o tom
byla fe¢ - o vSelijaké motory vétrné, korské a jiné, ale v roce 1830, koncem fijna, dosla
jimi na zkousku objednana parni lokomotiva ,Best friend of Charleston” (Nejlepsi pfitel
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Charlestonu) a neudélala hanbu svému péknému jménu; pfi pokusnych jizdach daleko
pifedcila ofekavani a dosdhla rychlosti az 56 kilometrii za hodinu. Pii téch jizdach byl za lo-
komotivu zafazen nakladni viiz s délem a americkou hvézdnatou vlajkou; vojaci za jizdy -
jak zachované obrazky ukazuji - z déla pro vétsi slavu vypalovali Cestné rany. Ale uz po
roce mily ,,pfitel” se roztrhl.

Dalsi stroje se dobie osvédcily, vznikla celd fada lokomotivnich tovaren, z nichZ vynikly
Baldwin a Norris a jiz v roce 1838 nejen Ze dovoz anglickych lokomotiv do Ameriky
ustal docela, ale v ndsledujicich dvou letech tovarna Norrisova ve Philadelphii dodala do
Anglie 10 lokomotiv levnéjSich nez byly anglické. Norrisovy stroje byly také mezi prvnimi
naSimi lokomotivami, a Norris si ve Vidni postavil filidlni zdvod roku 1844.

Za deset let - od roku 1830 do roku 1840 - postaveno bylo v Americe 4500 km Zeleznic, na
nichz jezdilo celkem 425 lokomotiv, vyrdbénych ve dvaceti lokomotivkach. Zajimavé piSe
Gerstner ze svého pobytu v Americe o stavu taméjSich Zeleznic v té dobé.

Americané nesetfili penéz na pfedbézné projekéni prace, a bohaté odmeénovali inZenyry
vedouci tak veliké a zodpovédné prace; rocni plat 5000 dolart byl obvyklym. Proti zdraZeni
v disledku vysokych mezd branili se podnikatelé vS§emoznym racionalisovinim stavby, uzi-
tim stavebnich strojii, parnich beranidel pfi budovani dlouhych dievénych mostl pfes roz-
lehlé baziny - sedm d&lnikli zarazilo denné 55 pilot. Uz tehdy uzivali parnich pohybli-
vych rypadel s vykonem az 16 000 kubickych stop denné. Pozemni stavby byly zfizoviny
jen jako provisoria, zcela jednodusSe a prisn€ ucelné, bez monumentality.

Provoz byl organisovan velmi hospodarné, pocet zdloznich vozidel i zaméstnanct byl
nepatrny, véeho bylo co nejlépe vyuzito. Reditelé drah - vyborn& placeni - byli vybaveni
neomezenou plnou moci, také zaméstnancli bylo mnohem méné nez u evropskych Zeleznic
s rozsahlou, téZkopadnou a drahou ufedni administrativou. Tajemstvi znatné vykonnosti
americkych zaméstnancii bylo ovSem tieba hledali ve vysi jejich velmi slusnych platt.

Vozy i lokomotivy byly stavény s hojnym uzitim podvozkl, umoznujicich vétsi délku
zejména vozi osobnich i ndkladnich, jejich lepsi vybaveni a snazsi priijezd oblouky o men-
Sich polomérech, a tim ovSem i snazs$i udrZzovani zelezni¢niho svrSku. Zejména v oboru stavby
vozidel Sla Amerika velmi brzy, takika od zaCatku, svou vlastni cestou a vozidla americka
ostie typickd konstrukci i vzhledem, docela se liSila téméf celé stoleti od vozidel evrop-
skych, odpovidajicich svym uspoifdddanim odliSnému zplisobu naseho Zivota. Vozy i loko-
motivy americké byvaly zdobeny Casto fantasticky pestre.

Zajimavosti americkych drah bylo jejich az bezohledné vnikdni do hustych osidleni,
aby jim neunikly pfepravni zisky za dopravu az do nadvoii méstskych zdvodu tovarnich a
obchodnich. Podvozkové vozy, tazené ulicemi dvéma i vice pary koni, zajizd€ly az do vnitf-
nich méstskych ulic kolejemi o obloucich malych polomérti s hojnym pouzitim toc¢nic. -
Jesté v roce 1936 projizdélo denné po zivé hlavni ulici amerického mésta Syrakus vice nez
60 rychlovlaki a osobnich i nakladnich vlakt. Jiny svét, jiny mrav!
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OD DUNAIJE K CHLEBU A SOLI

Po prochéazce svétem vratime se domul; povime si o prvnich ¢ervdncich nasich lokomo-
tivnich drah, které ovSem tenkrat se vyvijely v rdmci ZelezniCni sité velikého podunajského
soustati, do néhoz jsme byli politicky a do zna¢né miry i hospodarsky v€lenéni.

I vlddni soustava pfedbfeznového Rakouska a bystry statnik ji pfedstavujici, obdvany,
obdivovany i Zivelné nendvidény Metternich pochopili neobyCejny vyznam nového
vynalezu parni lokomotivy pro vSechen hospodaisky zZivot. Rozmach blahobytu byl spoleh-
livym utiSenim bolesti z nesplnénych tuzeb politickych - proto Metternich véc pozorné
sledoval a pral vyvoji tuzeb, které mély pomoci hospodaisky zle oslabenému statu.

Byl to Salomon svobodny pan z Rothschildu, chef videiského domu rodiny frank-
furtského bankére, Clovék bystry, jehoZ snahy zabyvaly se pfedevSim moznostmi rakouské-
ho primyslu, ktery se staral nejen o dalmatsky asfalt, vitkovické zelezo, ostravské uhli a
terstské rejdafe i novy ,,Lloyd” - clovék, ktery dovedl na sebe obratiti pozornost mocnych
videniského svéta i samého kancléfe. Sam byl obchodnikem a tusil, ¢im drahy budou. Aby
zveéd¢el, jak se stavi, vyslal do Anglie roku 1830 profesora videnské techniky Riepla a svého
ufednika Slechtice z Wertheimsteinu. Riepl byl autorem odvazného projektu soustavy
zeleznic - ovSem komskych, bylo to pfed Rainhillem - které mély spojit Videnn predevSim
s pokladnici hali¢ské soli Vélickou a Bochnii, a dal ke Lvovu, a s pfednim piistavem rakous-
kym Terstem. V tom si s Rothschildem dobfe porozuméli, byvSe navzajem seznameni ko-
merénim technikem Sichrovskym, ktery na cestdch poznal anglické Zeleznice z vlastniho na-
zoru. Riepl se Sichrovskym vypracovali vyborny Zelezni¢ni organisacni statut. Jako dalSiho
znalce pfizvali Schonerera, inZzenyra tehdy jiz proslulého, a ten doporudil po ohledani uzemi
mezi Vidni a Bochnii stavbu Zeleznice lokomotivni; pfi druhé cesté Riepla a Sichrovského
do Anglie potvrdil spravnost toho i sdm Stephenson. Nékolik tydnil po nastoupeni cisafe
Ferdinanda II. poddana byla bankovnim domem Rothschildovym Zadost o vydani vysady
ke stavbé zeleznice z Vidné do Bochnie v Hali¢i s odbockami. Dne 4. biezna 1836 byla
7zadana vysada udélena. Je to jedna z nejpamatnéjSich listin nasi Zelezni¢ni historie a je ulo-
7zena v zelezni¢nim museu videniském. Jeji pravnicky peclivé stylisované odstavce byly po
tficeti letech podkladem nejvétSiho rakouského Zelezni¢niho soudniho sporu, kdyz Severni
drdha Ferdinandova na jejich znéni zalozila svlij odpor proti zamyslené stavbé trati byvalé
Spole¢nosti statni drahy z Brna do Vidné. Privilegium znélo na 50 rok, stavebni lhtita byla
deset rokd.

Ta listina otevirala Sirému uivalu Moravy, Hané, obilnici fiSe, i utajenym pokladiim zemé
pod Ostravskem a v Bochnii nova odbytisté, a nasSim zemim pfivadéla dobro i zlo; jak kdy.
Zfizena akciova spolec¢nost ,,Severni drahy cisafe Ferdinanda”, do Cela technického vyboru
povolan mimo Riepla dvorni stavebni rada Francesconi, francouzsky vychovany Ital
a byvaly Zenijni dustojnik, vyborny a zkuSeny inZenyr staveb mostnich, vodnich i silni¢-
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nich, rozeny velitel. Vy-
bral si peclivé své spo-
lupracovniky, mezi jiny-
nymi Ghegu, Itala,
o némz bude jeSté fel.
InZenyfi byli poslani do
Anglie studovat, a hned
se zacCalo stavét, bez
ohledu na hlasy sycku,
ktefi - jako vSude jinde
- i nad projekty rakous-
kych a naSich Zeleznic
pifedpovidali Zalostnou
zkdzu a zniceni.

AZ na nékteré spe-
cialni prace byla vSech-
na pracovni mista obsa-
zena domadcimi lidmi.

Vypracovany plany a
rozpo¢ty. Pivodné méla
Zeleznice zacinati ve
Vidni za Dunajem, a vla-
ky mély byt z vnitfniho

Zelezni¢ni svrsek byv. Severni drihy Ferdinandovy z roku 1837 s plochymi mésta dopravovdny Kofi-
kolejnicemi.

mi po dfevénych silnic¢-
nich mostech dunaj-
skych za feku k nadrazi. Z hlavni trati mély byt soucasné vystavény odbocCky do Brna, Olo-
mouce, Opavy a k byvalé uherské hranici u Marcheggu. Pro oblouky nemélo byt uzito po-
lomért mensSich nez 1517 metrd, sklony nemély byt strméjs$i neZ 5%o. Drdha byla piedvi-
dédna jako jednokolejna, ale pozemky pro budouci druhou kolej mély byt vykoupeny hned
pii stavbé. - Prfi revisi t€échto smeérnic bylo mnohé zménéno, predevS§im padla alternativa
useku s konskym provozem.

Podnikatelstvi bratii Kleini zapocalo se stavbou nové drdhy v useku mezi Vidni, Flo-
ridsdorfem a Génserndorfem na Moravském Poli, a mezi HerSpicemi a Brnem; Ital Talachini
pievzal Useky ostatni. Zatim Francesconi na stidtni a Ghega na Rotschildiv nédklad odjeli do
Anglie, sjednali osobni Stephensonovu navstévu - ke které pak nedoSlo - a ziskali nékteré
spolupracovniky i zkuSenosti; objednali v Newcastlu i jinde v Anglii Sest lokomotiv, pod-
vozky pro ndkladni vozy, toCnice a vyhybky. Pfes Dunaj byl stavén dievény barkovy pilo-
tovy most 428 metrd dlouhy; viadukt u Brna byl proveden v délce 673 metri klenuty. Inun-
dac¢ni mosty v uvalu Dyje mezi Cdhnovem a Bieclavou byly rovnéZz ze dfeva; vSechny tyto
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difevéné mosty nemély rdz provisorni, ale byly stavény
jako trvalé; ztstaly také dlouha desetileti v provozu.

Potize byly s Zelezni¢nim svrskem. V tseku Floridsdorf-
Ganserndorf byl kladen t. zv. americky svrSek, sestavajici # =
z piénych dievénych prazcii, na nichZ spotivaly podélné s
a konicky pfitesané dfevéné prahy; na téch pak byly hie- :
by ptibity kované Zelezné pésy. Byl pouZit pies svou ne- - =
dostate¢nost pro ucely lokomotivniho provozu jen z nouze, -
ponévadz cCas kvapil, doméaci kolejivo zatim nevyhovo- Sviiek Severni drdhy Ferdinandovy
valo, cizi - anglické - kolejnice byly velmi drahé a vlada z roku 1837.

s povolenim zadané slevy vysokého cla otdlela. Konec¢né

povolila polovi¢ni clo; roku 1837 dovezeno asi 6000 centti, v nasledujicich dvou letech 40 000
a 57 000 centli po 4 zlatych 50 krejcarech. Byly to valcované kolejnice hfibovitého prifezu
bez patky, upevnéné dievénymi kliny do litinovych stoli¢ek; kolejnice vazily 1906 kg na
béZzny metr. StoliCky byly upevilovany na pri¢nych dubovych prazcich, vzdalenych od
sebe 79 cm. Tento t. zv. belgicky svrSek vyhovoval kolovému tlaku prvnich lehkych loko-
motiv, ktery nebyl zpravidla vy$$i nez 3 tuny. KdyZ se ale na trati objevily ve sluzb¢ ,,tézké”
stroje 0o kolovém tlaku 6 tun, stal se i anglicky svrSek slabym a nebezpeénym; Kkolejnice
rychle se ojizdély a Casto praskaly i stolicky. Byl proto nahrazovan rychle svrSkem silnéjSim
a unosnéjsim z kolejnic Sirokopatkovych, podobnych vzhledem i usporddanim svého upev-
néni i stykového spojeni dneSnim modernim soustavim Zelezni¢niho svrSku. Podkladnice,
které pomdhaji 1épe roznaseti tlak zatizené kolejnice na prazec, objevily se az pozdéji, v roce
1851. Ale i tyto kolejnice, vdlcované ze Zeleza a vazici 37.1 kg na béZny metr, Casto praskaly
(jen v zim¢ roku 1841 bylo nalezeno 1007 lomi!) a jejich doba trvani klesla az na Ctyfi roky.
- Vletech 1840 a 1841 bylo z ciziny dovezeno uz jen 19 300 a 4500 centl kolejiva, poné-
vadz nové Zelezdrny Rothschildovy ve Vitkovicich vyrdbély jiz samy dostate¢né mmnoZstvi
kolejnic, ale zprvu mnohem drazSich neZ byly kolejnice z ciziny dovezené - roku 1843 bylo
dodéno Vitkovicemi 60 000 centti kolejnic po 9 zlatych 54 krejcarech, tedy za vice nez dvoj-
nasobnou cenu vyrobkl cizich. Pozdéji ovsem ceny klesly.

Vyhybky byly t. zv. ,,vleCné”, pfestavované posou-
vanim celého kolejnicového jaima do pfislusného sméru
oto¢enim kolem svislych ¢epli na vyhybkovém styku.
Kftizovatky byly sestavovany z dfevénych tramci pobi-
jenych plochym Zelezem, podobné jako u t. zv. americ-
kého svrsku.

Stanice Severni drahy Ferdinandovy mély pfisnou
ptidorysnou pravidelnost, byly zfizovany v pfimé. Vy-
topna i provozni dilna byla umisténa zpravidla proti pfi-
jimaci budové, vedle niz bylo skladis$té a remisy na stro-

. , ., ] N Svrsek Severni drahy Ferdinandov
je a vozy, které¢ nebyly tehdy nechdviany mimo sluzbu 7 roku 1},838. y
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pod Sirym nebem. Toto soustfedéni sluzby dopravni, vozebni i stavebni a udrzovaci mélo
diivod v tom, Ze vSechna tato sluzebni odvétvi byla svéfovana zpravidla jedinému vedou-
cimu ufedniku. Kazdad stanice méla nejméné dvé koleje pro vyhybani (kfiZovani), pfipadné
pifedjizdéni vlakd. Prijimaci budovy i ostatni stavby byly zdéné, dvorany a skladisté vétsi-
nou dievéné nebo hrazdéné, a byly feSeny videniskym architektem Jiinglingem v stfiz-
livém empirovém slohu.

Pro prvni dobu bylo - jak zminéno - koupeno Sest lokomotiv z Anglie. Prvni tfi z nich
dostaly jména ,,Vindobona”, , Austria” a ,,Moravia”. Byly to stroje typu Step-
hensonovy ,,Planety”, ¢tyfkolové s jednou (zadni) hnaci ndpravou, ponévadz na Severni
draze nebyla ocCekdvana ndkladni doprava, ktera by podminovala tvofeni dlouhych a téz-
kych néakladnich vlakd, a sklonové poméry byly velmi pifiznivé, rychlost pak neméla byt
vétsi nez 4 mile (asi 30 km) za hodinu - mohly tedy malé stroje docela dobie vyhovovat.
Patfi k nim predevSim ,,Austria” a ,,Nordstern”. KdyZ bylo vyddno dne 7. ervna 1842 cisar-
ské nafizeni ,,k uklidnéni obecenstva” o opatienich pro bezpecnost jizdy vlakem, jimz bylo
pouzivani Clyfkolovych lokomotiv zakdzano, bylo téchto osm stroji piestavéno piidanim
zadni bézné ndpravy na lokomotivy Sestikolové, jez byly dovoleny. Byl to pak tyz typ ,,Pa-
tentee”, do jehoz tfidy patfila zminénd jiz lokomotiva ,,Adler” drahy norimbersko-flirthské.

Lokomotiva ,,Austria” vedla prvni slavnostni vlak s osmi vozy prvni a druhé tridy, ktery
vyjel dne 23. listopadu 1837 z Floridsdorfu po dohotoveném prvnim tseku 13 km dlou-
hém do Wagramu. Cestujicimi byli pfedevSim podle staré zpravy ,,nejjasnéjs$i pan arci-
vévoda Karel se svymi nejjasnéjSimi détmi”, celd fada neméné jasnych clent cisaiské ro-
diny, nejvyssi aristokracie videfiskd a predni spole¢nost viibec. Vlak ujel celou traf za
26 minut za velikého jasotu nesCetnych divdki; béhem 24 minut se vlak (,,Collonne” mu
fikaly noviny) vratil zpét. Utastnici oviem byli nadSeni; mezi jinym chvalili i ,,zptisobnost”
zaméstnanct pii posunu. - Prvni vefejny vlak rakousky jel o néco pozdéji, ve svatek tiikra-
lovy roku 1838, kdyZz byl dokoncen a vyzkouSen novy difevény dunajsky most a zahdjena
doprava az do samé Vidné. PonévadZ toho dne hrozila vdnice, byla na konec zahajovaciho
vlaku taZeného lokomotivou ,,Moravia” pfiddna lokomotiva , Herkules”. Toho dne - coz
také patii do Zelezni¢ni historie - oteviel bodry Videndk pan Weissenberger ,,prvni na-
drazni restauraci v Rakousku” ve stanici Wagramu, a tim si zajistil v déjindach své dobré
misto.

AngliCti inzenyfi, predevS§im Ing. Baillie, zapracovali domdaci persondl do svého
uméni velmi brzy a jiz roku 1840 byla v Zelezni¢nich dilnach videnskych zbudovana loko-
motiva ,,Patria”, kterd byla pak ve sluzbé az do roku 1862; byl to tedy vyrobek znamenity.
Vznikla pak celd fada dilen na vyrobu lokomotiv i vozi. Severni drdha i statni Zeleznice
kryly svou potiebu lokomotiv nejvice z dilen ve Videniském Novém Me¢sté.

Osobni vozy Ctyr tiid byly vesmés domadci, t. j. videnské vyroby, zatizené podle anglic-
kého vzoru s pfevzetim fady konstruktivnich detailli tehdejSich cestovnich kocari, poné-
vadz Zelezni¢ni vozy byly vyrabény v dilndch na kocdry. Vozy I. tiidy mély tfi oddily s 18
polStafovanymi sedadly, latkou potazenymi, a zasklenymi okny; II. tfida byla koZena
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s 24 misty, okna nezasklend, s koZzenymi zaclonami, III. tfida difevénd, bez oken, se stiechou
na sloupkdch, s platénymi zdclonami, IV. tfida bez lavic a beze stiechy. Pruzné koZené na-
razniky méla 1. a Il. tfida - proto asi ten ,,zpisobny” posun -, IIl. a IV. tfida jen dfevéné
tramce. Pruzné narazniky byly vlastné jen dfevéné a koZi potazené desky, podloZzené Zinémi
a pripevnéné na dievéné tyCe, vzepiené o vodorovnou pruzinu. Vozy byly dvoundpravové
o rozvoru 24 metru. Mezi sebou byly spojovany osobni vozy Srouby a fetézy, nakladni jen
fetézy. Brzdy byly primitivni, vietenové, a obsluhovali je brzdafi sedici na nechranénych
sedadlech na stfechich vozi. LoZiska byla oteviend, snadno se znelisfovala prachem a pis-
kem; byla mazdna tuhymi mazivy, nejcastéji smési palmového oleje, loje a vepfového luku,
ktera musila byt upravovana riizn¢ podle ro¢ni doby.

V lokomotivach se topilo s pocatku koksem, ktery si Severni draha vyrdbéla ve vlast-
nich koksarnach ve Floridsdorfu u Vidné¢ a v Rajhradé¢ u Brna. Uhli k tomu bylo dovazeno
po Dunaji z Oravice v Banat€¢ parolodmi, nebo po silnicich z Kladna, Radnic, Ostravy.
Bylo drahé. Topeni koksem stdlo na 1 mili (asi 7% km) u osobniho vlaku 3 zlaté 6 krejcart,
u nakladniho vlaku 3 zlaté 26 krejcarti. Dlouho koksem netopili; koksarny byly brzy zruSeny
a lokomotivy vytapény mékkym diivim, jehoZz sdh stdl s doddnim az na tendr 8 zlatych
(tvrdého 11 zlatych) konv. mince. Snizil se tim ndklad na 1 mili u osobniho vlaku na 1 zlaty
31 kr., u ndkladniho vlaku na 2 zl. 18% krejcaru. Za to stoupl pocCet pozarti v sousedstvi trati.
VSechny sice nebyly zavinény drahou, ale vefejnost pfipisovala je Smahem jiskieni stroj;
drdha byla zpravidla odsuzovdna k nahradé Skody a jeji feditelstvi k penézitym trestim. Na-
konec doslo k uzavieni pojistovacich smluv se strany drahy, a k zdkonné dpravé pozarniho
obvodu se strany ufadua.

Stavebni prace pokraCovaly pfiméirené, a¢ obecenstvo stdvalo se netrpélivym. Priblizil
se pro nas slavny a pamatny den, kdy parni lokomotiva po prvé prekrocila tehdy zemskou,
nyni statni nasi hranici.

K oslaveni té udélosti seslo se dne 6. ¢ervna roku 1838 na novém nadrazi v Bfeclavi-
ac byl pracovni den - obyvatelstvo z dalekého kraje; rdno v %27 vyjel z Vidné za prudkého
desté slavnostni vlak. V Breclavi byl uvitin hudbou, ranami z hmozdifd, zpévem a tancem
rozjafenych déti Slovacka, upfimné vitajicich na své ptdé cizi a ne vzdy vlidné hosty. Lo-
komotiva nepfivazela jen pokrok, ale také tuhou germanisaci; byl to podnik némecky. Mo-
rava se ubranila, nddrazi Severni drahy zistala sice ostrlivky némectvi, ale kraj ztstal svij.

Armada délnictva, vedend vrchnim inZenyrem Ghegou, osmi inZenyry a Sestnacti do-
zorci, byla né¢im nevidanym; 14 000 déInikti pracovalo na dfevénych Zelezni¢nich mostech
pfes Dyji a Svratku, na stavbé klenutého viaduktu u Rajhradu, i na velkolepém viadukté
brnénském, ktery koncil v brnénském nadrazi. Budova pfijimaci stdla tehdy v mistech
dnesSni poSty napii¢ pred kolejemi na koncich to¢nou spojenymi; v kryté dvorané nadrazni
byly 3 koleje. Toc¢na slouzila misto vyhybkovych spojeni k pfestavovani a vyméné loko-
motiv a vozu prijedSich vlaku.

Na nedéli 7. Cervence 1839 byl ohldSen prvni vlak z Vidné do Brna; jen maly zlomek
pfihlaSenych jel, kanceldfe Severni drahy ve Vidni byly ve stavu oblezeni. Rdno toho dne
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vyjely z videniského nadrazi Ctyfi vlaky s ovén-
¢enymi lokomotivami a 38 preplnénymi vozy,
kratce za sebou. V prvnim z nich, vedeném loko-
motivou ,,Saturn”, usedl vykvét videnské spolec-
nosti, uvitany v Brné¢ zemskym guvernérem hra-
bétem Ugartem a honoraci, po 4%z hodinoveé jizdé
po trati lemované nesCetnymi zastupy jasajiciho
oblanstva. Po hostiné v %5 odpoledne naslou-
pena zpatecni jizda, které se hrab& Ugarte zucast-
Stanice Pierov roku 1841. nil az do Bieclavi. Druhy vlak stal pravé ve sta-

nici vranovické, kdyz jim otfasl prudky ndraz -

vyktiky, praskot drceného dieva, volani o pomoc - prvni Zelezni¢ni nestésti na nasi pudé
hodilo temny plast vystrahy na radost z uspéchu. Anglicky strojviidce Williams vedl tfeti
vlak, nedodrzel pfedepsanou vzdalenost ptul mile (3.8 km) mezi vlaky, dostihl druhy vlak sto-
jici ve stanici a rozdrtil jeho dva posledni vozy; ranénych bylo mnoho, ale nikdo usmrcen.

Razem bylo po diivéfe - vefejnost poboufena, urady ztratily klid a vydavaly ostrd na-
fizeni o ptlhodinovém nasledném mezidobi vlakovém, néavésténi a kryti vlakl stojicich ve
stanicich i na trati, vlaky nemé&ly byti ve stanicich zbyte¢né ,trpény”, jen po dobu nutnou
k manipulaci. Smélo se jezdit jen ve dne (az do roku 1844, v tom roce jely uz Severni drahou
i no¢ni vlaky, prvni na evropské pevniné). Navéstilo se praporky, v noci ¢ervenym svétlem,
bylo-li nebezpeci. Vlakviidci méli od roku 1843 ndavéstni rohy; strojviidce vyzyval brzdaie
k utazeni a uvolnéni brzd parni pi§falou, a zvonem na tendru svoldvani cestujici do vlaku.
Ve velkych stanicich zvonilo se na velky stani¢ni zvon. Teprve od roku 1845 mély lokomo-
tivy v Cele svétla Cervend a zelend. U vyhybek hofela v noci smila na velkych panvich.
Kdyz vlak nedojel ani hodinu po stanovené dobé do nékteré z hlavnich t. zv. ,,inZenyrskych”
stanic - kde totiz byli pfednosty stanic i pfilehlych trafovych usekd inZenyfi - musil pied-
nosta vsednout na lokomotivu a jel na traf vlak hledat. U hlidacd trati stdly vysoké sloupy,
a na n¢ vytahovdny za dne jeden nebo dva barevné prouténé kose, v noci svitilny. Cerny
praporec v ruce pruvod¢iho nebo brzdafe znamenal ,stdj!”, Cerveny ,,pozor”. Pouziti vice
nez dvou strojil v ¢ele vlaku nebylo dovoleno, ani postrk; pfed tim jezdily vlaky i s péti lo-
komotivami a ovSem vykolejeni byla na dennim pofddku. Strojviidce se dorozumival s pri-
vod¢imi - podobné jako v Anglii - provazcem natazenym celym vlakem.

Ndékladni doprava, z pocatku povazovana za vedlejsi, brzy nabyla pfevahy, tieba Ze
se stfetla a téZce zdpasila se soutézi staré a dobfe organisované dopravy formanskymi povo-
zy silni¢nimi, ¢emuz bylo nutno cCeliti vyjimeCnymi zlevnénymi sazbami pro dopravu uhli,
obili a soli. Zajimavé je, Ze uz roku 1841 byla na videniském nddrazi postavena ,,znamenitd”
vagonovd vdaha o nosnosti 4% tuny. Skladi$té¢ byla zafizena ovSem velmi jednoduse, jako
vSechny provozni budovy toho Casu, zpravidla ze dfeva, jak jiz zminéno. Ostatné stanic bylo
malo; na Moravé Bfeclav, ZajeCi, Vranovice, Rajhrad a Brno.

Prvni generdlni feditelstvi Severni drahy ve Vidni ufadovalo v malém najatém byté
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vnitiniho mésta a teprve roku 1839 se prestého-
valo do vlastniho domu. Sestavalo s pocatku
z generdlniho sekretdie Sichrovského a - péti
ufednikl. Vzristalo ovSem rychle, ale bylo
vZzdy dobfe vedeno.

Jesté néco o jizdném: Z Brna do Vidné se
platilo podle tfidy 8, 5 a 3 zlaté 20 krejcart.
Vlaky z Bma do Vidné odjizdély rdno ve %
na osm a vecer v 9 hodin, z Vidné zpét do Bma
v 7 hodin rdno a v %8 vecer. Jizdni fddy ne-
uvadély odjezdy na minuty, ale na Ctvrtho-
diny. Zilo se pomaleji. Ostatné valnad &st
obecenstva se v nepfehlednych, vyhradné né-
meckych a libovolné Casto ménénych jizdnich
fadech vibec nevyznala. Cestovat se smélo
jen s povolenim policejniho ufadu a s cestov-

Tunel u Gumpoldskirchen na trati z Vidng do nim pasem v kapse, jinak nebyla jizdenka pro-
Glognitz pod Semmeringem, z roku 1840. ddna.

Zatim co na trati Viden - Bmo délal Zelez-
ni¢ni provoz prvni kricky, stavélo se pilné smérem na Uherské Hradisté, Pferov a Olo-
mouc; do obvodu olomoucké pevnosti vjel prvni vlak dne 17. fijna 1841. Ale stavba trati
z Pferova k hranicim halicskym uvézla pro vyCerpani finan¢nich prostfedkl, v diasledku
provedenych nepiedvidanych staveb, v mésté¢ Lipniku nad Becvou, které se rdzem stalo
velikym pfekladistém z Zelezni¢nich vozil na silniéni povozy. Teprve v roce 1847 byla Se-
verni draha dostavéna az do Bohumina, 1855 do Opavy. Jesté tehdy vynofil se plan,
stavéti trat z Lipnika ddl jako drdhu komskou!

Zeleznice v rakouském hospodatském Zivote zputsobily uspéchem prvnich trati Severni
drahy Ferdinandovy hotovou revoluci. U pokladen videniskych bank, kde byly upisovany
Zelezni¢ni akcie, musilo vojsko udrzovati pofadek a celili zbrani ndvalim upisovateld.
Schonerer jesté pfed od-
jezdem, na opétné cesty
studijni do Anglie a zi-
padni Evropy provedl
ndkladem bankéfe vi-
deniského Siny jiz v ro-
ce 1836 tracovaci studie
trati z Vidné do Glognitz
pod Semmeringem, a
pres Bruck nad Litavou

k uherskému Rabu. Prv- Stanice Glognitz pod Semmeringem roku 1842.
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Lokomotiva ,,Admont” rakouské jizni statni drahy z roku 1844.

ni usek potomni Jizni drahy nevyhnul se tunelu mezi stanicemi Modlingem a Badenem a byl
az do Glognitz otevien v r. 1842. Byla to hned po otevieni nejfrekventovanéjsi Zeleznice
evropskd, po niz denné primérné projelo pifes 3000, v nedé€li a svatky az 16 000 osob. V roce
1845 zacalo se stavét i na trati rabské, kterd v roce 1846 byla hotova az do Brucku, ale dal -
na uherské pudé - byla dokoncena az po deviti letech. Nadrazi v Brucku stélo jiZ na uherské
pudé; Madafi délali vSak takové potiZze pfi celnim odbaveni cestujicich, Ze vlaky pak kon-
¢ily u posledniho rakouského strazniho domku pfed Bruckem.

V Uhrach viibec se Zeleznicnimu podnikdni valné nedarilo, jak uz jsme si v historii drah
koniskych leccos o tom povédéli; teprve v roce 1846 dojel prvni vlak s arcivévodou-palati-
nem Stépanem a 300 magnaty a hosty po kratké - 33 km dlouhé - trati z Pe§ti do V4-
cova nad Dunajem; v roce 1830 pak jezdilo se az do nasSi Bratislavy, kam uz zatim od
roku 1848 dojizdély vlaky po nové trati pifes velky dievény (v roce 1866 do povétii vyho-
zeny) most pies feku Moravu u Marcheggu o 25 polich, a obdivovanym tehdy tunelem pfed
Bratislavou. Celad tato draha nalezela spoleCnosti Uherské centrdalni drahy, ale provoz az do
Bratislavy prevzala Severni draha Ferdinandova.

Konecné i vldda rozhodla se k ¢inu velmi vyznamnému. ﬁmysly Severni drahy Ferdi-
nandovy o postaveni prodlouzeni jejich trati z Brna a Olomouce az do samého srdce Ces-
kého kralovstvi - zemé bohaté a vytouzené pro vSechny rakouské hospodafe politické i fi-
nancni, ktefi povazovali Cechy za pokladnici fiSe - byly zmareny prohldsenim vlady ze
dne 23. prosince 1841, Ze stat sim postavi Zeleznice z Vidné pfes Prahu do Drazd’an, do Terstu,
z Benatek do Mildna a k jezeru Comskému, a k hranici bavorské. Ostatni bylo ponechdno az
na dal$i podnikdni soukromému; také provoz téchto projektovanych stadtnich drah mél byti
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pronajimén Zelezni¢nim podnikatelstvim. Cely
ten projekt byl dobry a lidé, ktefi byli jeho
autory - president dvorské komory svobodny
pan Kibeck a jeho rddci - byli proziravi.
Dvorni rada Francesconi vypracoval or-
ganisaci, jemu po ruce byli Negrellia Ghe-
Stanice Ceskd Trebova roku 1845. ga - slavna trojice! Instrukce byly vydany
struéné, inZenyriim déana Siroka pravomoc, ale
i zodpovédnost. Nepsalo se, ale rozhodovalo na misté. Skupiny inZenyra se rozejely do Olo-
mouce, Brna a Stockeravy - kde tehdy koncila kratkd odbo¢na vétev Severni drahy z Vid-
n& podle Dunaje k zépadu - aby studovaly ptipojeni ku Praze a k severnim hranicim Cech;
jini odejeli na Semmering, aby postupovali k Lublani a k mofi; do Bavor se zatim se stavbou
nespéchalo, protoze dunajské parniky tehdejSimu rozméru obchodniho styku stacily. Ghega
zatim odejel na studie do Ameriky. InZenyfti vyjeli z Vidné dne 29. bfezna 1842, a uz v ¢ervnu
se vraceli s predbéznymi projekty, o nichZ rychle rozhodnuto, a v srpnu oddily inzenyrt
znovu opoustély Viden, aby tragy vytyCily a zapocaly s vykupem pozemki. Pfed témi lidmi
dnes smekame v ucté; to byla dobra prace!

Nas ovSem zajimd priace onéch pionyrd, ,,pant pole”, jak jim Negrelli rad fikaval, ktefi
stanovili pro spojeni stfedu soustati s Prahou sedm rtiznych moZnosti; pro pamatku si je po-
vime a porovndme s dneSnimi sméry naSich; drah:

1. Stockerau - jizni Cechy - Praha (dnes Viden - Ceské Velenice - Tabor - Praha).

2. Stockerau - Znojmo - Jihlava - Praha (dnes byvald severozdpadni drdha).

3. Bfeclav - Vranovice - Jihlava - Praha (Castené smér transversdlni drahy cesko-

moravské pres OKfiSky)-

4. Brno - Jihlava - Praha (dnes OkiiSky - Jihlava - Praha).

5. Brno - udoli Svratky - Zdar - Praha (dnes mistni drdha Brno - TiSnov - Ném. Brod).

6. Brno - udoli Svitavy - Ceskd Ttebovd - Praha (provedeno).

7. Olomouc - Praha (rovnéz provedeno).

Tedy vSemi témi sméry nebo asponi v jejich blizkosti byly diive ¢i pozdéji Zeleznice po-
staveny.

*

Po propoctech bylo rozhodnuto pro stavbu 250 km dlouhé trati z Olomouce pfes
Ceskou Ttebovou do Prahy; k této trati méla se v Ceské Tiebové ptipojiti traf udolim Svi-
tavy od Brna.

Traf Olomouc - Praha byla rozdélena na dva stavebni tseky. Dne 20. srpna 1842 pfijelo
do Olomouce inZenyrské oddéleni pod vedenim vrchniho inZzenyra Karla Keisslera, aby
pfevzalo vedeni stavby; vrchni inZzenyr Jan Perner, spolupracovnik Gerstnertiv pii stavbé
prvni ruské Zeleznice, Cesky vlastenec, Clovék nadany a vzdacny, tehdy jeSté ne tricetilety,
prevzal vedeni useku z Pardubic do Prahy. Vrchni inzenyr Jingling mél uloZeno provedeni
staveb pozemnich, zndmi podnikatelé¢ bratii Kleinové obdrzeli zadani provedeni spodku
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isvrSku spolecné s bratiimi Fleischmanny;
stavbu prazského nddrazi pfevzal spolu
s Kleiny zndmy ndm jiz Vojtéch Lanna,
najemce provozu linecko-bud€jovické ze- _a )
leznice a stavebni podnikatel. Vykup po- = L

zemkd byl hladky, nebot obyvatelstvo
drahu vétSinou vitalo jako nositele no-
vého oziveni hospodaiského. Tracujici in-
Zzenyti byli pfijimani vlidné, a¢ ovSem Stanice Pardubice roku 1845.
vytyCovaci koliky a ndvésti byly casto

spiSe z nevédomosti nez zlomyslnosti odcizovany, takze prazské gubernium musilo vydal
k ochrané vytyCovacich znacek predpisy a nafizeni obcim i ,,okresnim vrchnostem”.

Zelezni¢ni spodek byl budovan pro dvé& koleje, ale zatim byla poloZena jen jedna. Dne
4. zafi 1842 bylo se stavbou zapocato., Stanice byly rozdéleny do péti tiid, z nichZ patda méla
jednu, Ctvrta tfi, ostatni vice stani¢nich koleji. SvrSek byl kladen z vdlcovanych Zeleznych
kolejnic, upevnénych Zeleznymi kliny do litinovych stoli¢ek na dubovych pfi¢nych praz-
cich, ulozenych v Stérkovém lozi. U kolejnicovych stykili byly v plani zfizovany drendze,
strouhy vyplnéné kamenem, odvadéjici z plan€ vodu do piikopii po obou straniach. Na die-
vénych mostech a ve vyhybkach byly kladeny Sirokopatni kolejnice podobné dneSnim, pii-
bité hieby pfimo na praZce. VSechno kolejivo i potiebna upeviiovadla dodaly domaci Zele-
zarny ve Vitkovicich, Sobotin¢, Blansku, Ostrové a jiné. Nejmensi polomér obloukii byl
150 sahu, ale vétSinou bylo uZito polomért vétsich a dlouhych piimek, takze celd trat - po-
dobné jako Severni draha Ferdinandova - je z nejlépe tracovanych naSich trati, coZ ovSem
nebylo a dosud neni bez pfiznivého vlivu na jeji provozni vyhodnost i vykonnost.

Mosty byly stavény bud klenuté, nebo dfevéné véSadlové a vzpéradlové konstrukce na
zdénych operach a pilifich. Zaklddani nékterych mostl pfi stiidajicich se vodnich stavech
bylo obtizné, zejména pies feku Moravu u MoraviCan, pies Trebovku a v udoli Tiché Orlice,
pies kterou bylo postaveno Sest - z toho pét dfevénych - mostl. Velmi péknymi dily byly
klenuté mosty a viadukty u Pardubic pfes Chrudimku, u Uval a zvI4sté u Valt pred Pre-
louci, ktery byl velmi obtizné¢ zaklddan na pilotovém rostu. Jak rychle se stavélo, skoro ve-
smés z piskovce, dokazuje stavba viaduktu tvalského o deviti klenbach, kterd trvala sedm
meésicli, a¢ nebyla snadna.

Ale vrcholem tehdejSich praci inzenyrskych byl Ifebovicky tunel 531 metrt dlouhy, po-
zdéji docela opustény, ale pred nékolika roky obnoveny a znovu pouzivany. Tunel byl ra-
Zen vodonosnymi vrstvami pisku, a béhem stavby trvavsi 2% roku, nékolikrate byla prace
fady meésici zniCena mocnym piivalem vody, bahna, pisku a ssuti, vodou strhavanych.
Snazsi byla stavba 248 metri dlouhého tunelu chocenského.

Na stavbé mezi Olomoucem a Prahou pracovalo stale kolem 20 000 délniki; nékolik set
lidi bylo zaméstnano na vystavbé prazského, dnes Masarykova nadrazi, jehoZz zavéreCny ka-
men polozen byl dne 21. srpna 1845. Prazské nadrazi - tehdy fikali vSelijak: drazisté, drazen
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Viadukt olornoucko-prazské Zeleznice pres Chrudimku u Pardubic roku 1845.

a jiné nazvy vymysleli - stdlo za pevnostnimi hradbami uvnitf mésta; bylo proto nutno od-
kopati Cast vySiny t. zv. Krenova sadu, prolomiti v hradbach Siroky vjezd do vlastniho na-
drazi - a tak vlaky vjizdély do Prahy pevnostni branou o Sesti klenutych otvorech, v misté

Rubani tunelu u Ttiebovic na trati olomoucko-prazské
roku 1845.

dnesni Florence, kde ma byti v dohledné dobé
nové¢ ziizeno premosténi nadrazi Masarykova
modernim $irokym mostem. Zelezni¢ni pev-
nostni brana byla v letech sedmdesatych, kdy
Praha pfestala byl uzavienou pevnosti, zbo-
fena. Prijimaci budova a dvorana - oboji do-
dnes v ptivodnim stavu az na menS$i upravy
zachované a pouzivané - byly vypraveny na
tehdejsi dobu moderné a ucelné; pfijezd i od-
jezd vlaki a proudéni cestujicich pii vychodu
i pfichodu bylo ucelné oddéleno a budovy
byly rozmérné a architektonicky jednotné fe-
Seny. Jen ndroZzni ¢ast s dnesSni restauraci byla
postavena o dvacet let pozdéji.
Jaky vyznam priklddaly vladni kruhy to-
mu modernimu spojeni Vidné s nejbohatsi-
mi zemémi rakouského soustdti, bylo ziejmo
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jak tikali - byl zarazen

novy Ctyfndpravovy dvorni viiz nddherné podle tehdejSiho vkusu vypraveny, v némz jeli
arcivévodové FrantiSek Karel a uhersky palatin Josef. Pfed vlakem jela lokomotiva ,,Boh-
men”, jejimz strojvedoucim byl sim zminény jiz vrchni inZzenyr Perner, vlastenec a roddak
z vesnice Brattic na Céslavsku. Slavnostni vlak byl veden dvéma stroji ,,Prag” a ,,Olmutz”.
Cesta byla triumfalni, traf lemovdna jdsajicim obyvatelstvem, vlak i hosté vitdni slavnost-
nimi branami, jehlany ovénéenymi i holdem honorace tfedni a oblanské, vojska a mé&stan-
skych gard. Teprve o %5 rozlehly se horkym srpnovym odpolednem nad Prahou délové
rany ze Zirkova - Pernerova lokomotiva vjizdéla do méstskych bran a po n&kolika minu-
tach vjizdél za ohlusujiciho volani i slavnostni vlak do nddrazi, vitan piredstaviteli nejvys-
Sich ufadi i cizimi vyslanci, a snad celou Prahou. Druhy den pak lokomotiva ,,Bohmen”
s vozy L., II. a III. tfidy slavnostné vjela do nadrazni dvorany pied polni oltaf, kde byla kar-

dindlem-arcibiskupem vysvécena. Slavnosti koncily fadou hostin, divadelnich pfedstaveni,
recepci a plesti na hradé.

Brzy na to - 1. zafi 1845 - byla zahdjena vefejna pravidelna doprava osob i nakladi.
Jezdil zatim v kazdém sméru jeden vlak osobni, ktery cestujici z Vidné do Prahy dopravil
za 16% hodiny, s pocatku ovSsem s velkym zpozdénim, Casto az 20 hodin i vice; platilo se za
tu cestu podle tfidy 21 zI. 6 kr., 13 zl. 9 kr. a 9 zl. 4 kr. konven¢ni mince. Provoz byl pronajat
Severni draze Ferdinandové, ale vozidla méla tato ,,severni statni Zeleznice” sva vlastni, 48 lo-
komotiv vyrobenych v Rakousku, Belgii, Elsasku i Americe, a dostateCny pocet prostornych
Ctyfnapravovych vozii osobnich i dvoundpravovych nakladnich. Nad pInénim zavazki
pfi pronajmutém provozu doziral zemépansky komisaf, statni inZenyii a revisofi. Provozni
sprava méla na stanicich své expeditory, expedienty a celou armédu tratovych inzenyrd,
dozorcti, hlidacti, strojviidcti, délmistrii, vozmistri a pomocnych zameéstnancti, sbor s po-
¢atku dosti pestry a nesourody, vesmés uniformovany, Zijici svym zvlaStnim Zivotem.
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Nadrazi v Pardubicich roku 1845.

Americky tovarnik lokomotiv Norris ve Philadelphii zaslal v roce 1842 malou loko-
motivu, zhotovenou ve c¢tvrtiné skutec¢né velikosti, darem rakouskému arcivévodovi Frantis-
kovi Karlovi, otci FrantiS8ka Josefa. Bylo mu pak povoleno ziizeni vlastni rakouské tovarny
ve Vidni. Tam i v Novém Mésté u Vidné v tovarné Giintherové byla vyrobena pak pro prvni
Ceskou trat Zelezni¢ni fada téchto typickych stroji vaZzicich ve sluzbé az 15 tun, s jednou
hnaci ndpravou vzadu, Sikmo nebo vodorovné uloZzenymi parnimi vdlci, vysokym vélcovi-
tym nebo kuzelovém kominem, Ctyfkolovym podvozkem vpfedu a s taznou silou pomérné
znacnou, ponévadZ pfevdzna Cast vlastni vahy lokomotivy byla pfeneSena na ob¢& hnaci kola
priméru asi 1% metru, takZe lokomotivy byly zejména pfi mensi rychlosti v horskych trato-
vych usecich pomérné dobfe vykonné. Byly vesmés oznaCeny jmény, na pi. ,,Carolinenthal”
(Karlin), ,,Florenz”, ,,Sedletz”, , Plass”, ,,Hohenstadt” (Zabieh), ,,Hohenmauth” (Vysoké Myto)
aj. Pfi vyssSich rychlostech, coz tehdy bylo pfes 40 km za hodinu, vpfedu vysunuté parni
valce - a nikoliv podvozek, jak tehdejsi konstruktéfi mylné usuzovali - zplsobovaly velmi
neklidny chod stroje. Byly proto stroje tohoto typu bud vyrazovany, nebo proddvany jinym
drahdm, zejména do HaliCe, k pfepravé stavebnich vlakid a podobné.

Lokomotivy téhoZz typu dodaly naSim tratim i tovdarny Meyerova v elsaskych Mylhu-
zach (,,Planian”) a Cockerillnova v belgickém Seraingu, i zminéna Norrisova tovarna ve Vidni,
pfevzatd po nékolika letech Siglem.
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do let osmdesatych; pak
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ustoupily strojum modernéj$im, té€z8im, s vétS§im pocétem spiazenych hnacich ndprav. Konstruk-
téfi ztraceli ponenahlu své obavy, Ze by lokomotivy o vétSim rozvoru (vzdalenosti) naprav
neprojizdély bezpecné oblouky, také primér toénic byl ¢asem zvétSovan a umoznéna tak
stavba delSich a klidné&ji pracujicich lokomotiv.

V lokomotivach topilo se driivim, asi od roku 1850 bylo postupné zavadéno po mno-
hych zkouskach i uhli.

Vyzna¢nym pro vSechny tyto stroje byl vysoky skiinovy kotel, chovajici v sobé
ohnisté, jenz byl zvysSen jesté kupolovitym parnim démem, bohaté podle vkusu doby fim-
sami a jinak zdobeny z lesklého mosazného plechu. Brzy vSak byly parni démy, obsluhujici
piistroje k regulovani vstupu pary do véalcti, umistény na podélném kotli, ponévadz nékolik
osudnych explosi takovych stroju v disledku nedostate¢ného vyztuzeni skiinnového kotle
nutilo k opatrnosti.

Zajimavé byly osobni vozy vSech tii tfid, které byly na rozdil od vozti Severni drahy
Ferdinandovy stavény podle amerického typu. M¢ly dva C¢tyikolové podvozky o rozvoru
1.2az 1.5 metru; skiin - podobné jako u naSich rychlikovych vozii - spocivala na stiednich
¢epech obou podvozkil, vzdialenych od sebe asi 6 metrii. Jinou oblibenou tehdy konstrukci
Ctyinapravovych vozil bylo usporaddni Adamsovo, bez podvozkil, pfi némz vnitini dvé na-
pravy byly pevné, kdeZzto krajni byly uloZzeny v loziskdch umoznujicich radialni (ke stredu
oblouku sméiujici) polohu naprav. Osvédcilo se to vSak jen pii menSich rychlostech. Tyto
dlouhé vozy nebyly obecenstvem oblibeny a po nékolika letech prestaly byti vyrabény;
byly zavadény zase jen - ovSem zlepSené a o vétSim rozvoru - oddilové vozy dvounapra-
vové. Obecenstvo davalo piednost mensim oddildm uzavienym s dlouhymi sedadly pied
velkymi oddily s kratkymi sedadly délenymi stifedni uliCkou. Proto prichodni vozy tehdy
nezvitézily a dosluhovaly na podruznych tratich.
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1 Podél trati z Vidné
: a2 - A = az do Prahy bylo v le-
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Osobni viiz drahy olomoucko-prazské z roku 1852 s posuvnymi osami lezni¢ni sluzebny, ale
Adamsovymi bez podvozku. obecenstvo ay od roku

1849. Byl to ,,daleko-
mluv” Cili ,,dalekoznam” s ,,mlunovym” (elektrickym) vedenim anglické soustavy Bainovy,
kde se stanice volaly zvonkem a depeSe Ctly z po¢tu vykyvli na ukazovaleli, z nichZ byla
sestavena abeceda a rtizné zkratky. Byl to dobry systém, a udrZel se na Severni draze Ferdi-
nandové do let devadesatych; na statnich drahdch byl po nékolika letech nahrazen dnesSni
soustavou Morseovou, u niz ovSem je vyhodou zapisovdni depesi.

Zatim co mezi Vidni, Olomoucem a Prahou osobni i ndkladni doprava rychle vzristala,
piln¢€ se pracovalo na dostavbé dalSich useki ,,severni statni zeleznice”. V Karliné podle dis-
posic Pernerovych pokraCovala stavba dila té doby nevidaného, ,,fimského dila 19. stoleti”,
jak bylo nazyvano - karlinského viaduktu, dlouhého 1111 metrd o 87 klenutych obloucich
po 24.6 m rozpéti pies Karlin a vitavska ramena a ostrovy. Zarazeni pilot do zédkladové pudy
a prace tficeti beranidel budila ,,pozornost nejen pani oficird, nybrz i méstanti”, jak svédo-
mité zaznamenal tehdejsi reportér. V tzkém udoli vlitavském nebyla stavba snadnou; u Pod-
baby i jinde trhdany skdly a spotfebovdny denné 2 centy stielného prachu, budovany tunely
u Nelahozevsi a Dé¢ina. Jen mezi Prahou a Kralupy pracovalo stile kolem 6000 délnik, jimz
vyplaceno tydné az 20.000 zlatych.

Za prudké vanice vyjel dne 8. dubna 1851 prvni slavnostni vlak z Prahy k severnim
hranicim zem¢ do Podmokel, kde se panstvo s arcivévodou Albrechtem v Cele uvitalo
s princi saskymi Albertem a Jifim, ktefi pak se s rakouskym vlakem vratili do Prahy k vel-
kolepym slavnostem, a druhy den zavezli zase rakouské hosty k novym oslavam v Driz-
d’anech.

Jiz pfed tim - dne 1. ledna 1849 - projel prvni vlak divokym udolim Svitavy od Brna
k Ceské Trebové, trati technicky neoby&ejné obtiznou.. V roce 1843 bylo u Obfan zapo-
¢ato s prvnim vykopem na této trati, pro kterou musilo byt vybudovano a razeno v uzkém
a hlubokém korytu feky Svitavy deset tuneld mezi Obfany a Blanskem 113 az 423 metry
dlouhych; zfizena fada opérnych i zarubnich zdi, feka Svitava Sedesadtkrat premosténa a fada
domit v hustém osidleni Svitavky, Letovic a Bifezové vykoupena a strzena. Udolim i dvalem
Svitavy tahla se nespocetnd fada bidnych bud z klesti, stanii i dfevénych bardk{i, a v nich
zil pestry prondrod taznych ptaki, lidi stéhujicich se z jedné Zelezni¢ni stavby na druhou,
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Karlinsky viadukt byv. severni stiatni drahy roku 1850.

ponejvice italskych délnikti a kamenikl, které podnikatel stavby této drdhy Talachini pfi-
vedl z jihu - neméli velkych potifeb a pracovali i jen za 30 krejcari denni mzdy v dennich
i no¢nich sménéch.

Tak bylo krok za krokem budovdno velké Zelezni¢ni spojeni evropské od biehil Adrie
v Terstu pifes Kras, Semmering - dozvime se hned o potiZich tohoto tseku prvni evropské
alpské a horské drahy - na Viden, a dél Zirnym slovanskym krajem pies Olomouc i Brno,
polabskou nizinou k stfedohorskym udolim, a jimi do niZin saskych a dolnonémeckych k pis-
¢itym bfehiim mofe Severniho. Tato velkd Zeleznd cesta protnula naS krasny a bohaty do-
mov - nemohla jej minout, ponévadz nebylo ani vladé, ndm ne pravé vlidné naklonéné,
moznd, aby piehlédla nasi vyspélost hospodaiskou.
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ZLATY VEK ZELEZNIC

Hospodaiska tisent roku 1847 a bouflivé udalosti roku osmactyficatého, revoluce ve Vid-
ni, Pesti a Praze a z toho vzniklé ochromeni obchodnich stykii, ztizily neutéSenou situaci
soukromych Zelezni¢nich spoleCnosti. Stit pomadhal tim, ze jejich drdhy postatnil, koupil.
Jednou z prvnich byla slovenskd traf z Marcheggu do Bratislavy, koupend stitem od t. zv.
Uherské centrdlni drahy v roce 1850; jiz pfed tim kupoval stdit mnoho akcii této i jinych stis-
nénych drah a tak pomalu se tvorila prvni ,sestatiiovaci akce”. Téhoz roku dokoncila statni
sprava stavbu trati z Bratislavy pfes Nové Zamky do Viacova pfed Budapesti, a doplnila
tak prvni Zelezni¢ni spojeni Vidné s Budapesti. AZ dotud byla obé mésta spojena jen postou
po bidné silnici, a dunajskymi parniky. - Stit dokoncil také spojeni mezi Severni drahou
Ferdinandovou a Krakovem, a koupil i postavil celou fadu dalSich trati.

Ten rozmach stidtniho podnikani dlouho netrval. Hospodaiska tiseni rostla s politickym
utlakem neblahé absolutistické vladni soustavy Bachovy, a statni sprdava ustoupila od pod-
nikdni Zelezni¢niho jiz v roce 18% vilibec. Toho roku vyddn byl koncesni zdkon,
ktery umoziioval soukromé podnikani fadou vyhod, pfedev§im pfizndvanim statni zdruky
za urCity minimdlni vynos - kdyby nebylo dosazeno asponi stanoveného nejmensiho vy-
nosu k zdroCeni vlozeného soukromého kapitdlu, stat uvolil se doplatiti zbytek ze svého.
Této veliké vyhody vyuzila ovS§em - cCasto hojnou mérou - pfevazna vétSina drah, zbudo-
vanych po vydani zminéného zdkona, zejména i nase Zeleznice.

V roce 18% uz nepomohlo ani provoldni mladého cisafe Frantiska Josefa k ,,vérnym pod-
danym”, aby upisovali narodni plijcku - fiSe sehnala sice %2 miliardy zlatych, ale vale¢né
piipravy pohltily i tuto obrovskou sumu, a tak doSlo k téZkému jednéni. V noci novorocni
podepsana smlouva, dotud v Zelezni¢nich déjindch nevidand, kterou rakousky stit prodal
dnem 1. ledna 1855 své statni Zeleznice od Podmokel do Brna a Olomouce, a z Marcheggu
pfes Bratislavu a Pest do jiznich Uher vedouci, za pouhych 200 miliont franki nové Spole¢-
nosti statni drahy, na niz byl zucastnén prevazné francouzsky kapitdl, a ktera byla vedena
Francouzi; zarovenn obdrZela nova spole¢nost fadu ulev a koncesi. Po dvou letech prodal stat
i staitni drahy v Benatsku a Lombardii. Nastdval ponendhly vyprodej fise.

Na troskdch statniho Zelezni¢niho podnikani vyrlstala rychle soustava drah soukro-
mych, podporovand evropskou spekulaci bursovni, kde Zelezni¢ni akcie byly nejoblibe-
néj$im papirem.

V prvnich letech nového Zelezni¢niho hospodaistvi vznikla u nés fada Zeleznic, které
jesté na statni zaru¢ni podporu nereflektovaly. Byla to pfedevsim kritkd trat drahy brnénsko-
rosické z Brna dolniho nddrazi (dodnes mu fikaji ,,rosické”) pies Stfelice krajem MrStikovy
,Pohddky mdje” k uhelnym dolim u Rosic a ZbySova, kde byla doprava zbozi (hlavné
uhli) i osob zahdjena 1. srpna 1856,
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O draze bustéhradské, probouzejici se tou dobou zasluhou zvySené uhelné tézby
kladenské k cilému zivotu, jsme uZz hovorili. SpoleCnost ,,Bustéhradské Zeleznice” dala se
v roce 1855 do stavby trati z Kralup k uhelnym doliim u Kladna, aniz by vyckala udé-
leni koncese; kdyz tato dosla, zacalo se jiz 3. ¢ervna 1856 na hotové trati jezdit. Prazské obe-
censtvo uzivalo té trati az do stanice Brandysku na slanské silnici, kde cCekaly karlovarské
a jiné dostavniky. Drdha nemecéla s pocatku své vozy, ponévadZz pro zjednodusSeni uctovani
je prodala Spole¢nosti statni drahy a platila pak za viiz a den - 45 krejcart. V téze dobé po-
stavila nové zrizena Prazskd Zelezaiska spoleCnost v Kladn€ horni drahu z Kladna k lo-
ziskim rudy u Nucic; stavba té drahy trvala jen ¢tyfi mésice. Je dosud v provozu.

Na utzkorozchodnou drdhu koriskou od Prahy k Lantim, ktera tou dobou byla jiz v ma-
jetku Bustéhradské ZzZeleznice, piekladalo se uhli dokonce ve velkych bednach pomoci
jerabu.

S kotiskou trakci se oviem na dlouho jiz vysta¢it nemohlo, trat byla upravena a z polo-
viny vibec pfestavéna a prelozena, a od 4. listopadu 1863 jezdily jiz osobni vlaky tazené
parnimi lokomotivami z nadrazi za Bruskou do Kladna; tam se pfestupovalo na konskou
drdhu do Ldn a Rynholce az do roku 1869.

V roce 1863 obdrzelo Ceské konsorcium vedené hrabétem Czernninem, Nostitzem a jinymi,
povoleni k pripravnym pracim pro drahu z Prahy pfes Rakovnik do Karlovych Vart; draha
meéla vychazeti ze Smichova. Spole¢nost Bustéhradské Zeleznice byla timto nebezpelim sou-
b&zné trati donucena k boji, ktery skoncil udélenim koncese saskym podnikatelim pro traf
z Kacic u Lan do Saska, kdeZto busStéhradska Zeleznice meéla byt prodlouzena z Kacic pies
Rakovnik a Karlovy Vary do Chebu.

Po valce prusko-rakouské bylo kone¢né rozhodnuto na podzim roku 1868 udélenim kon-
cese busté&hradské Zeleznici pro trat z Buben do Dejvic a ze Smichova do Hostivic,
a pro pokra&ovani hlavni trati pfes Zatec a Chomutov tidolim Oh¥e do Chebu; predeviim
proto, Zze bustéhradska Zeleznice se vzdala naroku na statni zaruku a spokojila se statni
pajckou péti miliont zlatych. Stavba byla dost obtizna v ddoli Ohie i mezi Smichovem a
Hostivicemi, kde vyvinutim tracy a viadukty byl pfekondn vySkovy rozdil mezi Vltavou
a ndhorni planinou bé&lohorskou. Také horské tiseky odboc¢nych trati z Chomutova k saské
hranici u Vejprt a Raitzenhainu byly obtizné pro strmost ¢eské strany Hor Krusnych.
Na celé této siti byla zahdjena doprava v letech 1869 az 1872. O ¢&tyfi 1éta pozdéji s vydatnou
pomoci statu byla dostavéna odboCka z Falknova do Kraslic, prodlouzena roku 1886 az do
saského Klingenthalu.

Uhelna panev teplicka byla pfipojena k vodni cesté labské a jejim piistavim v Usti nad
Labem a Krasném Brezné kratkou, ale dulezitou trati istecko-teplické drahy, jejiz
stavbu vyhradil si pivodné stat, ale po znamych nam uddlostech rad ji pfenechal vyboru
s majitelem teplického panstvi Clary-Aldingernem v cCele, ktery utvoril pak ,,spoleénost
ustecko-teplické drahy” a postavil roku 1857 trat z Usti nad Labem pamatnym uvalem
,na B&hani” pfes Chaba¥tovice do sv&tovych tehdy ldzni Teplic-Sanova. Draha byla dobfe
vybavena, ale provoz, zahijeny 8. Cervence 1858, s pocatku nebyl valny a karikatury té
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doby rady zpodobovaly vlaky k Tepliciim s pfipfezi osld, s vSelijakymi vtipnymi posmé&sky
na pomalé to spojeni, a liily radost akcionaiti, kdyZ se dozvédéli o novém vzneSeném ces-
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Prvni vyvésni jizdni ¥4d Ustecko-teplické drahy z roku 1858

tujicim do ldzni. Ale
pres vSechny obtize dra-
ha se probojovala fi-
nancéni tisni svych za-
¢atkti, zfizovala cetné
vlecky k vzdilenéjSim
doltiim, prodlouzila svou
trat roku 1867 do Duch-
cova a po dalSich tfech
letech az do Chomu-

tova k nové draze bu-
Stéhradské, a stala se lak
neobycejné¢ vyhodnou
uhelnou drahou celé Si-
ré oblasti pod Krusnymi
Horami, dopravujici té-
méf vSechnu zatéz po
spadu k Labi.

V roce 1874 vysta-
véla spole€nost trat iido-
lim Bély z Trmic k
uhelnym doliim u Svét-
ce a Biliny, a koncem
stoleti, v letech 1897 az
1898  spojila  napfic
vSechny severocCeské 7ze-
leznice trati z Retenic
u Teplic pfres Upoﬁny,
Upatim MileSovky dolt
k Labi u Lovosic, a pies
Ceskou Lipu a jestdd-
skym pohofim do pri-
myslovéhoLiberce.
Byla to velmi nédkladna
horskd traf s mnoha
mosty, viadukty i tune-
ly, ale spole¢nost jedné
Z nejvynosnéjSich ra-
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Prvni nadrazi Ustecko-teplické drahy v Usti nad Labem. Stav roku 1858.

kouskych drah ji postavila vlastnim ndkladem bez pfispéni statu.

Liberecko potiebovalo uhli z Kladenska. O svatém Vaclavu roku 1856 v proslulych tehdy
vodolécebnych laznich Sedmihorkdch pifedsedal baron Aehrenthal schiizi primyslniki, vel-
kostatkaiti a zastupcti mést z celého Pojizefi. Z toho rokovani vzeSlo rozhodnuti, aby byla
pripravovana stavba Zeleznice z Turnova na Kladensko; o rok pozdé¢ji bylo na radu feditele
bustéhradské drahy Kressa uréeno stavéti trat do Kralup. Hospodéiska krise zdrzela pfipravy,
takze ,,SpoleCnost zeleznice turnovsko-kralupsko-prazské” obdrzela koncesi
pro tuto trat v roce 1863, a dva roky nato projel péknym krajem pfes Mladou Boleslav do
Kralup prvni vlak. Trat nebyla zvl4st obtiznd, ale bylo nutno pfemostiti tii feky ¢tyfmi mosty,
a vysokym viaduktem pfejiti pfes hluboky dol u Strdnova. V roce 1866 byla nova traf zkrva-
vena. U Podola pfed Turnovem postupujici Prusové v krvavé bitvé dobyvali si prechod
pies Jizeru a vlaky se stateCnymi inZenyry a privod¢imi za prudké palby odvdzely ranéné
do Mnichova Hradisté; novy most u Neratovic byl pfi vypadu terezinské posadky vyhozen
do povétii, traf i fada stanic demolovdny.

Po valce bylo dost bidy, a snaha po pomoci vedla k urychlenému jednani vlady s vy-
borem, jemuz stal v ¢ele hrabé Waldstein, uchdzejicim se o koncesi pro drahu z Bakova pies
Ces.Lipu k Rumburku s odbotkami k Labi do Podmokel a do Warnsdorfu, i pro
spojovaci traf udolim Plou¢nice. Aby mohlo byt hned s pracemi jako nouzovymi zapocato,
poskytla vldda penéZni zdlohu ¢ty miliond zlatych. ,,Spole¢nost ¢eské severni drahy”
se v bfeznu 1867 ustavila a v listopadu téhoz roku dojel uz prvni vlak do Ceské Lipy. Stavba
ostatnich trati, vedoucich tésnymi udolimi fek a hornatym krajem luzického pohofii, nebyla
pro &etné mosty a vylomy snadnd; byla ukon&ena roku 1869, z Ceské Lipy do Benesova
nad Plouc¢niciv roce 1872

Vystavba této drahy byla diivodem, Ze spole¢nost drahy turnovsko-kralupsko-prazské
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Viadukt jiho-severonémecké spojovaci drdhy u Rychnova v roce 1859.

odhodlala se ke stavbé spojky své hlavni trati z Neratovic do Prahy k pravé dokonco-
vané draze FrantiSka Josefa, koncici na dneSnim, prazském nddrazi Wilsonové. Stavbou ob-
tizného tunelu pod Zizkovem a ndsypu pies Siroky uval Rokytky u Vysoan zdrrela se
stavba, takze celd trat byla oteviena az 28. Fjna 1872.

Pozd&ji byly ob& Zeleznitni sité spojeny v jedinou ,,Ceskou severni drdhu”.

UZ v roce 1852 uherské ,,Svatostépanské kamenouhelné téZaistvo” zaloZilo spolecnost
drahy z Pesti do Lucence a Banské Bystrice, kterd méla pfibliZiti nerostné bohatstvi Sloven-
ska hlavnimu méstu tehdejSiho kralovstvi, a pro niZ byl predvidan Castecné i konisky pro-
voz. Jednani se vlekla; v roce 1861 bylo zazdddno o koncesi, ktera byla ,,s nejvétsSim urychle-
nim”, jak pravi stary zapis, vyfizena piiznivé jiz po - dvou letech. Nadéje byly do podniku
sklddany veliké, bylo zapocato se stavebnimi pracemi, ale v roce 1865 upadl cely podnik do
konkursu. Zasahla vldda, podnik pfezvan na ,,uherskou severni drdhu”, a v roce 1867 byla
zahdjena doprava z Pesti do uhelného reviru u Salgé-Tarjanu.

Traf byla vSak po roce pro nové finanéni obtiZe spole¢nosti proddna stitu, ktery v roce
1872 stavbu dokoncil, takze toho roku byla zahdjena doprava nejen do Zvolen¢, ale az do
Vritek na neddvno predtim dostavéné draze koSicko-bohuminské. Byla to jedna z prv-
nich horskych drah slovenskych, prodirajici se divokym Slovenskym Kru$nohofim pfes roz-
vodi Hronu a Vdhu do pékné ,turCanské zahradky” k Turcanskému Svatému Martinu fa-
dou tuneld a skalnich zéfezl, zejména nad staroslavnou Kremnici.
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Velmi vyznamnou Zeleznici, ktera
se pii rozSifovani své sit€¢ nedomahala
stditniho pfispéni, zlstdvala stidle Se-
verni drdha Ferdinandova,
ovladajici vlastni i provozovanou siti
spojeni s Hali¢i, Moravou i Uhrami.
Uhelna tézba ostravska stdle stoupala a
ucinila z drahy nejvynosnéjsi zeleznic-
ni podnik monarchie, jehoz akcie vy-
kazovaly vynos az 15%, a jenZz nejen
stavbou druhé koleje a rozSifovanim
svych stavebnich a provoznich zafize-

] . L, L, . Lokomotiva byv. jiho-severonémecké spojovaci drahy
ni, ale i stdlym zakupovdnim doll vy- z Pardubic do Liberce z roku 1857.

rastal v dilezitého narodohospodaiské-
ho Cinitele. Ostravsko bylo protkdno siti banskych drah a vlecek.

Druhou mnohem pocetnéjsi skupinu tvofi Zeleznice, které vyuzily moZnosti statni pod-
pory podle zminéného koncesniho zakona, a jimz stal zarucil ur€ity nejmens$i vynos.

Do skupiny onéch statem zarucenych Zeleznic, které vznikly v prchavém zdkmitu Ze-
lezni¢ni konjunktury po vydani koncesniho zdkona z roku 1854, ztlumené vSak v zapéti téz-
kou finan¢ni a hospodaiskou depresi rakouskou, fadime zminénou jiZ a pro nase zemé lak
vyznamnou sif Spoleénosti rakouské stdtni drdhy, kterd pfevzala do vlastniho
provozu, trati bud jesté stavebné nedokoncené, nebo ve velmi seSlém stavu, s kolejnicemi
neunosnymi pro té€zS8i a vykonnéj$i lokomotivy, na nichZz se vlaky pohybovaly jen zvolna,
ponévad? zejména v zim& praskaly tak, 7e na piiklad mezi Ceskou Tiebovou a Olomoucem
bylo za jedinou zimu zji§téno 1172 lomd. Dnes je lom zjevem fidkym. Byly to ovSem z valné
Casti kolejnice 12ti a 16ti liberni. Pomyslelo se uz i na to, aby provoz byl z bezpeénostnich
divodld docela zastaven! Spole¢nost vyménila v jediném roce na 175 km svr$ku; ponévadz
spodek byl vybudovan jiz i pro budouci druhou kolej, byla prosté za neruseného provozu
polozena kolej druhd, doprava na ni pfevedena a stard kolej pak rozebrdna. Nebylo dost
topiren, na uherskych tratich musili v mrazech zahfivat pod Sirym nebem postavené loko-
motivy Zzhavymi panvemi. Hned na zacdtku musila si Spole¢nost koupit 65 lokomoliv, 226
osobnich a 3509 ndkladnich vozii, a vydala v prvnim pétileti na obnovu a zlepSeni sité asi
43 miliont zlatych. Rada dievénych mosti - i velké mosty pies slovenské feky Hron a Ipol
- byla vyménéna za Zelezné. - Stat zarucoval Spolecnosti vynos 5.2%, ale co bylo pfes tuto
mez, strhaval k dhradé drive vyplacenych zaruk.

Se sousednimi Zeleznicemi jinych podnikatelstev zila Spole¢nost v miru - s vyjimkou
Severni drahy Ferdinandovy, se kterou se nesnadSela od samého zaCatku. Bojovalo se o zatéz
pies Podmokly nebo Bohumin pomoci tarifi a slev; persondl Spole¢nosti byl pfi tychz titu-
lech Iépe placen, a nenavidél se ve sty¢nych stanicich obou drah upfimné, takZze cestujici
obecenstvo mélo nemalé potéSeni, kdyz piipojné vlaky odjiZzdély mu zpravidla né€kolik mi-
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nut pied pfijezdem ,,ciziho” vlaku. Ale vlastni diivod té nekrvavé, piesto pro ob¢ strany tizivé
vojny byl jinde: Spole¢nosti bylo tajnou klausuli v kupni smlouvé pfislibeno povoleni
k stavbé trati z Brma do Vidné a k jizni jeji siti, coZ Severni drdha Ferdinandova na zaklad¢
svého privilegia prudce zamitala. Soudné nebyl tento nejvétsi zelezni¢ni soudni proces nikdy
ukoncen, ale SpoleCnost prakticky zvitézila a postavila po dlouhych a vzrusenych bojich
tiskem i na tribuné snémovny dopliiujici trati ze Stielic na trati brnénsko - rosické pires Kou-
nice - po znamém mohutném Zzelezném mosté pies udoli Jihlavky - a HruSovanyn.J. -
Sanov do Vidng, s odbotkami do Znojma a Marcheggu; byly odevzdany vefejné
dopravé vesmés v roce 1870.

V byvalych Uhrdach pfevzala zdvazek k dostavbé statni drahy z Czegledu pfes Szolnok
nové zalozend Spoleénost Tisské drdhy, kterd v roce 1860 dovedla svou traf az do
slovenskych KoSic. Stavba pusztou pokracovala rychle, ale nebylo dost Stérku, ktery mu-
sil byt dovdzen materidlnimi vlaky - s vyfazenymi lokomotivami lacino od SpoleCnosti
statni drahy koupenymi - az z Debrecina, kde byla jedind Stérkovna. Takovym ,,Stérkovym”
vlakem projeli nehotovou jesté traf i cisai s choti a nejvy$§imi predstaviteli vlady pii své
navstéve.

Do této prvni zelezni¢ni konjunktury nalezi také stavebni vyvoj dvou diilezitych drah
v Cechéach.

Uz statni smlouvou z roku 1853 zajistily vlady saskd a rakouskd spojeni Zitavy a Li-
berce Zeleznici; o dalsi smér nové drahy do vnitra Cech byly spory, ale vybor, jemuz
stali v Cele liberecky primyslnik Liebig a Zelezni¢ni podnikatelé Lanna a Kleinové, byl do-
nucen roku 1855 prijmouti na natlak ministerstva valky smér, spojujici Pardubice pies
tehdejsi uzaviené pevnosti Hradec Kradlové a Josefov udolim Labe a Jizery s Libercem;
puvodni projekty z PeCek nebo Pielouc¢e na Ji¢in a Jablonec padly. Knize Rohan, hrabé
Harrach a fada bankéiti a kupci utvofili ,,Spole¢nost jiho-severonémecké spojo-
vaci drahy”. Stavba byla ndkladnd, ponévadz v uzkém a divokém udoli Jizery i v sku-
pinatém Podjestédi bylo nutno postaviti mosty pies Labe a Jizeru, viadukt pifes hluboké
udoli u Sychrova i tunely - na nichZ pracovali italsti délnici, ponévadz doméci délnictvo
dilem z povéry praci tu odmitalo - a mnoho zdi i nasypt. Romantika kraje a vysoky sta-
vebni ndklad ovSem odrazely se prosaicky ve vynosu drahy, ktery byl velmi nepatrny.
V roce 1859 dojel do Liberce prvni slavnostni vlak. Vynikajicim Cinitelem tohoto i celé fady
jinych Zelezni¢nich podnikl az do neddavnych let byla primyslnicka rodina Liebigova v Li-
berci, jejiz ¢lenové ucastnili se zejména i podniknuti drahy ustecko-teplické.

Stat na zeleznici pardubicko-libereckou dopldcel i po snizeni dividend asi 600.000 za-
tych ro¢né. Trochu pomohla vystavba odboCky z Josefova do Svatonovic k tamnim
uhelnym doliim, oteviené rovnéZ v roce 1859, ale k draham sousedniho Pruska pfipojila se
tato odbocka az roku 1869 v Libaveé. V kratké, ale krvavé valce ,,Némcl s Némci” roku Sesta-
Sedesatého také koleje této drahy byly zakrvdceny - bitva u Ceské Skalice odehravala se na
nadrazi, v némz dodnes jsou zazdény délové koule, a josefovské nadrazi pod pevnosti i die-
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vény most pies Labe spdleny . . .
Dva mésice pak vedli dopravu Pru-
sové svymi lokomotivami, vozy i za-
meéstnanci.

Zapadni Cechy a jejich metro-
pole - Plzen - s okolnimi uhelnymi
reviry nedockaly se spojeni s Prahou
koriskou Zeleznici, jejiz stavba uvazla
v roce 1833 v kiivoklatskych hvoz-
dech u piniské myslivny. Az po dva-
cetiCtyfech letech obdrZzelo konsor-
cium velkokupce rytife Lammela a
nékolika Slechtich - Metternicha,

Windischgriatze a Thurn-Taxise - koncesi pro stavbu drahy z Prahy do Plzné a Bavor. Ale
nedostatek penéz donutil konsorcium k odstoupeni a nova koncese pro ,, Ceskou z4 pad-
ni drahu” byla vyddna znamym podnikatelim Kleintim, Lannovi, Prazské zelezatské spo-
leCnosti, Lindheimovi a Richterovi; nakonec pievzali koncesi sami bratfi Kleinové. Vlada
poskytla obvyklou zaruku, ale vyhradila si pravo nafiditi zvySeni tarifii, coz bylo dost ne-
obvyklé. Traf byla velmi slavnostné oteviena 14. Cervence 1862; v Praze kon¢ila na Smi-
chové v dneSnim zdpadnim nddraZzi, a teprve pozdéji - roku 1872 - byla vystavéna t. zv.
prazska spojovaci drdha mezi Smichovem a nadrazim FrantiSka Josefa, dnes Wilsonovym.
V roce 1863 byla oteviena odbocka z Chréastu k uhelnym dolim radnickym, ktera pfe-
kracovala hluboké udoli Mze vysokym viaduktem. Jak se spéchalo na zahdjeni provozu této
uhelné drahy, vidno je z toho, Ze podnikatelstvi stavby zfidilo ndakladné Sestipatrové provi-
sorium dievéné, nahrazené o nékolik mésici pozdéji mostem soustavy Schifkornovy, o niz
bude zminka, jen aby umoznilo otevieni drahy. - Draha byla pomérné¢ malo vynosna a pro-
nasledovana nehodami - velikou povodni roku 1872, pti niZ se zfitil Schifkorniiv most u Mo-
kropes i klenuty viadukt stasovsky, a valkou roku 1866.

V tu dobu dozravala také doba, kdy Slovensku mélo se dostali jedné z nejdulezitéjSich
jeho trati, osudem pieduréené, aby se stala tepnou nasi republiky.

Jiz v roce 1862 udélila vldda pfedbéznou koncesi belgickym podnikatelim bratiim Ri-
chetim pro stavbu drahy z KoSic do Bohumina a poskytla pro ni statni zaruku, ale uchaze-
¢im - typickym Zelezni¢nim spekulantiim té doby - bylo nesnadno opatfil penize na na-
kladny ten podnik a novymi poZadavky véc protahovali do nekonec¢na, a¢ piivodné vy-
stupovali tak sebevédomé, ze donutili k dstupu i moravsko-uherské konsorcium, které chtélo
postavil v roce 1862 trat z Kogic do Ziliny, Bohumina a Uherského Hradi§té. Celé to pfi-
pravné stadium déjin koSicko-bohuminské drahy bylo velmi slozitym, zejména
transakcemi s belgickymi finan¢niky, a stavba pokraCovala Spatn¢ a nepravidelné, a¢ vlada
budapestskd pfispéla znaénymi obnosy na lep$i vybudovdani trati, na pf. na stavbu Zelez-
nych a kamennych mostii misto pfedvidanych dievénych. Kone¢né pfevzala cely podnik

Lokomotiva byv. ¢eské zdpadni drahy z roku 1869.
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Anglo-rakouska banka do pevnych rukou a dokoncila stavbu celé trati s odboC¢kou do Pre-
Sova v letech 1871 a 1872.

Provoz byl s pocatku zejména na slezském useku slaby a nepravidelny pro Spatné pro-
vedeni stavby, ale dobra sprava umoznila vzestup pifjmi a splaceni statnich zaruk - pozdéji
ovSem provoz vazl na jednokolejné trati znacné a stat musil zase pomoci. Drdha sama byla
stavebné v udoli Hornadu i Vahu obtizna i ndkladnéa pro fadu tunelli, mosti i jinych inze-
nyrskych staveb.

S velikymi loZisky soli v Marmarosi - dnes ¢asteCné naSimi - byly vnitini kraje uher-
ské spojeny zasluhou konsorcia, jez vybudovalo t. zv. severovychodni uherskou
drdahu. Ta na naSem statnim uzemi rozprostiela valnou Cast své sité; v roce 1872 se uz jez-
dilo ze Slovenského Nového Mesta azdo Legin&-Michalan, Copu, Uz-
horodu, Munkaceva, MarmaroSské Sihoti a roku ndsledujiciho do KosSic. Byly
to drahy téméf vesmeés rovinné, vedouci Sirymi pusztami, ale prekraCujici Tisu mohutnymi
mosty.

Velikou slavnosti byla zahdjena v bfeznovych dnech roku 1870 stavba ,,Prvni uher-
sko-hali¢ské Zeleznice”, po které roku 1871 o Bozim hodu vanoCnim jel prvni vlak
zasnézenymi Karpatami od Leginé pfes Michal'ovce az do prismykt, zatim jen do Hu-
menného, v roce 1874 jiz vrcholovym tunelem u Medzilaborce do Hali¢e. AZ k tu-
nelu jezdilo se uz rok prfedtim z HaliCe i ze Slovenska, ale pies karpatsky hieben musily
osoby i zboZi byt pfepraveny povozy, dokud tunel nebyl dokoncen.

Soucasné se pracovalo pod tlakem stdle hrozivého nebezpedi valky s Ruskem i na stavbé
druhého spojeni Uher a Halice, které budovala videniskd banka Union pod firmou drahy
presovsko-tarnovské. Slovenskda ¢ast do Orlova byla vefejné dopravé odevzdana
na jafe 1873; do HaliCe jezdilo se teprve po dalSich tfech letech. Provoz pfevzala pozdéji
draha koSicko-bohuminska.

Ve sporech Severni drahy Ferdinandovy se Spole¢nosti statni drahy uvazovalo nékolik
konsorcii i ob& zneptatelené drahy o stavbé Zeleznice z Vidné ptes Znojmo nebo jiznimi Ce-
chami ku Praze. KdyzZ se véci ujalo konsorcium knizete Schwarzenberga, hrabat Furstenberga
a Hoyose, zndmého Schonerera, Lanny a jinych, vstoupila zdleZitost do vdazného stadia, ze-
jména kdyz i Severni draha Ferdinandova provadéla ptripravné prace, ale zanechala jich, po-
névadz se nechtéla podle piani vlady zavdzat k souCasné stavbé trati chebské i prazské.

Kdyz vlada zarucila ro¢ni vynos 4 130 000 zlatych, dostalo Schwarzenbergovo pievazné
Slechtické a velkostalkaiské komité koncesi pro ,drahu FrantiSka Josefa” i penéZzni
bezdiro¢nou zilohu 5% milionu zlatych. U zamku Hluboké provedl knize Schwarzenberg
v listopadu 1866 slavnostni prvni vykop. Zatim padly prazské hradby a mohlo byt zapocato
se stavbou prazského nddrazi FrantiSka Josefa o deviti kolejich, spole¢ného i pro stavénou
tehdy prazskou vétev drahy turnovsko-kralupské, a spojeného brzy nato s ostatnimi nadra-
Zimi prazskymi, zdpadnim a statnim. Tim prazskd nadrazni otazka byla vyfeSena na dlouhou
fadu let - toto usporadani trva v podstaté i dnes.

V tyz den jako draha FrantiSska Josefa - 11. listopadu 1866 - byla koncesovdna driaha
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Rudolfova od italské hranice, tehdy u Pontebby, pies korutansky B&lak, Styrskem a ptes Du-
naj u Sv. Valentina k Hornimu Dvo¥ti$ti a do Ceskych Bud&jovic ke drize Fran-
tiska Josefa. Z této drahy byla vSak provedena jen Cast, kdeZto stavbu trati ze Sv. Valentinu a
Lince k Ceské hranici a prestavbu Casti konské Zeleznice, ndleZejici dotud ,,Prvni rakouské
Zelezni¢ni spole¢nosti” drahy budéjovicko-linecké provedla ,,drdha EliS¢ina” (viden-
sko-salcburskd), jiz byla k tomu vyddna koncese i zajiSténa obvykla stitni zaruka. Vystavba
i prestavba vyzadala si 7%2 milionu, zfizeni dvou mostli pfes Siroky Dunaj dal$i 3 miliony
zlatych. Béhem tii rokil byla prace dokoncena a v letech 1871 az 1873 prvni a posledni konska
Zeleznice evropské pevniny ustoupila parnim lokomotivim. Dne 15. prosince 1872 projel a
probéhl trati posledni kofimi taZzeny vlak.

Také stavba drahy FrantiSka Josefa v udolich Sdzavy na trati prazské a Mze na trati cheb-
ské byla dost nesnadnd, i spojka z Mezimosti-Veseli nad LuZnici k Ceskym Budg-
jovictim; ale pokratovala pom&rné rychle, a tak uz v roce 1868 se jezdilo z P1zné& do Ces-
kych Budé&jovic, dva roky po té aZ do Vidng, v roce 1871 z Ceskych Velenic do
Prahy a po roce z Plzné do Chebu. Stavba vinohradského tunelu vzbudila tehdy mnoho po-
Zornosti.

Zminéné uz boje SpoleCnosti statni drahy a Severni drahy Ferdinandovy o spojeni Brna
s Vidni znovu oZivily my$lenku spojeni Znojma, Jihlavy a dal do Cech k Céslavi a Kolinu.
Je zajimavo sledovat, jakymi cestami $ly osudy takovych velikych drah - byt i jen krétce,
pokud sporé misto staci.

Jihoseveronémecka draha spojovaci stala se clankem nejkratSiho spojeni Vidné a Berlina,
a snazila se oprostit od zavislosti na Spole¢nosti statni drahy projektem svého jizniho pokra-
¢ovani z Pardubic pies Jihlavu a Znojmo k Vidni. V touz dobu (vr. 1867) sestoupila se v Nym-
burce pod vedenim kniZete Thurn-Taxise a v Céslavi za pfedsednictvi ,,starohrabste” Salma-
Reifferscheidta druzstva velkostatkaii a cukrovarnikl pro stavbu z Mladé Boleslavé pies
Nymburk a Kolin k Némeckému Brodu, Jihlavé a Vidni. Od téch druzstev - a
od podnikavych lidi tehdejSich viibec - mohli bychom si vzit leckteré pouceni i my! Obé
Sla pevné za svou véci; spojila se, ziskala i sourucenstvi jihoseveronémecké spojovaci drahy
a spole¢né s ni zazddala o koncesi a zdruku statu. SpoleCnost statni drahy - kterd statem na-
bidnutou tuto koncesi pfedtim odmitla - honem Zzéadala také, sniZila Zddanou zaruku, ale ve-
fejnost postavila se proti neoblibené tehdy francouzské Zeleznicni spole¢nosti, a tak doslo
v roce, 1868 k ustaveni spoleCnosti rakouské severozdpadni drahy. Obnos 80 mi-
liond zlatych octl se v pohybu. Vyborny inzenyr, a¢ jednooky, stary student-dobrovolnik
ze Slesviku roku 1848, Vilém Hellwag, postavil drahu ve tfech letech. Roku 1869 byla uZ traf
z Kolina ke Gol¢ovu Jenikovu oteviena pro veSkerou dopravu, v zimé 1870 a béhem roku
1871 byly dokonceny trati z Kolina pfes Nymburk do Mladé Boleslavé, z Velkého Oseka
do Trutnova s odboc¢kou do Vrchlabi, a z Golcova Jenikova pres Jihlavu a Znojmo do
Vidné, jakoZz i spojka z Némeckého Brodu do Pardubic. Trati vedly az na polabské Casti kra-
jem skupinatym a tracovdani i stavba nebyly pravé snadné. Proto pfed pamdtkou inZenyra
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Hellwaga a jeho spolupracovniki, ruka-
ma i hlavou ve tfech letech tak rozleh-
lou sif Zelezni¢ni vybudovavsich, se
sklanime v ucté.

Hned po svém vzniku bylo touhou
nové severozapadni drahy proniknouti
podél Labe k severu. Po boji s ustecko-
teplickou drahou podafilo se severoza-
padni draze ziskat koncesi - ale byla
to podivna souhra okolnosti. Porazené

Tendrova lokomotiva se zavazadlovym oddilem pro trati byv. Rakousko musilo se v roce 1866 zavazat
rakouské severozapadni drahy z roku 1879.

k vybudovani zeleznice od statni drahy
udolim Orlice vedouci k pruské hranici
smérem na Kladsko. V politickych zmatcich a v boji Spole¢nosti statni drahy a moravského
konsorcia hrabéte Althama pomohla vladé ze zlych rozpak(l nabidka Severozapadni drahy,
Ze - bude-li ji koncesoviana driaha polabska - postavi i drahu ke kladskému pomezi.

Draha méla byt vedena Sirou polabskou rovinou do Brandysa nad Labem, kde se mély
délit dveé vétve - ku Praze a k Dé&Cinu. Ale brandyssky pan posStmistr (a purkmistr zaroven)
o to mnoho nestal, a tak mu ztistala posSta nedotCena, ale draha se rozdélila v Lysé a bran-
dyss$ti jezdili do svéta dostavnikem a draha je mijela daleko od mésta boleslavskymi lesy;
byli pak $tastni -: po deseti a vice letech - kdyZ je k hlavni trati vozila dychavi¢nd lokalka.

Prazska odbocka meéla koncit ve vlastnim nadrazi v sousedstvi dnesniho nadrazi Wilso-
nova, v mistech asi mezi Narodnim museem a Zitnou ulici, ale pak bylo na natlak magistratu,
ktery se obaval oddéleni Vinohrad nadrazni plochou od vnitiniho mésta, postaveno nadrazi
na Pofic¢i tésné u hradeb tehdy uz bouranych, a na ostrové Rohanském. NeZ bylo dnesni De-
nisovo nadrazi dostavéno, jezdily osobni vlaky jen na Rohansky ostrov proti karlinskému
namesti.

Po dokonceni novych stanic ve VysoCanech a Vsetatech, kde se nova drdha kiiZila s dra-
hou prazsko-turnovskou, byla trat z Nymburka do Prahy oteviena 4. ¥ijna 1873; o novém roce
1874 se uz jezdilo az do Stiekova a po novém patrovém mosté pres Labe - dole byla silnice,
nahofte jezdily vlaky - do teplického nadrazi v Usti nad Labem. Po necelém roce pak, v 1ij-
nu 1874, kdyz byl dostavén i tunel mezi DéCinem a Loubim a Sikmy most pies Labe u Hor-
niho Gruntu, projel trati prvni slavnostni zahajovaci vlak. Téhoz roku byla vystavéna i traf
z Usti nad Orlici do KysSperka, a po roce - 1875 - k hranici kladské u Mittelwalde.
Kysperk byl v letech 1873 a 1874 spojen i s Hradcem Kralové a Chlumcem nad Cidlinou.

Tim vznikla nové velikd sit Zelezni¢ni v Cechdch, ktera oviem slouzila prevazné z4mim
cizim, ale piece pro narodohospodaisky vyvoj Polabi, ¢eskomoravské vysociny, i Podkrko-
nosi a Podorlicka méla vyznam veliky.

Viélka roku 1866 a jeji disledky - predev§im bida obyvatelstva - urychlila i stavbu
moravsko-slezské severni dradhy z Brna pies VySkov a Nezamyslice do
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Olomouce a Sternberka, s od- |
bo¢kou do Pferova, takze r. 1869 P o e
a nasledujiciho byla i stfedni Mora-
va pripojena k rychle rostouci siti
drah; koncesi ziskala a stavbu pro-
vedla tehdy jiz zdmozna a vzkvéla-
jici Severni draha Ferdinandova.

Ta prevzala také provoz i na
ostravsko-frydlantské dréa-
ze, postavené spoleCnosti vitkovic- ——
kych a ostravskych tézari z Ostravy
k 261621’1}"1’1’1 hutim v okoli Frydl?u Tendrova lokomotiva se zavazadlovym oddilem pro byv. hulin-
a v udoli Ostravice. Po prvé rusila sko-kromgizskou drihu z roku 1879.
parni lokomotiva stalety klid krdsné-

ho Valasska - po deseti letech, roku 1880 az 1882, zacCalo vyriistat v t. zv. KroméiiZzské
draze z Kroméiize pfes Hulin do Bystfice pod Hostynem nové spojeni napii¢ Bezkyd
- ale teprve roku 1888 koupila i tuto trat Severni drdha a spojila ji pfes Valasské Mezifi¢i -
za soutasného pouZiti &asti trati ostravsko-frydlantské drahy - aZ do Ceského T&3ina
a d4l do Bilska, dnes polského. Rikalo se té trati ,,m&stskd dréha” - spojovala celou fadu
moravskych i slezskych mést, ale zanasela do nich také tuhou germanisaci. Za mych klukov-
skych let nerozumél jesté prednosta v Hodslavicich, rodisti Palackého uprostied Valasska,
ani slova Cesky. Proto - vaZme si dneska!

V uzkém ramci naseho vypravéni neni mozné vycerpat celou tu ruSnou dobu, kdy ne-
bylo téméri krajiny v nasich zemich, aby podél nedokoncenych ndspli a v zafezich, tunelech
i na leSeni nad fekami a roklemi necernaly se zdstupy osmahlych lidi, ,,trhan(1”, sehnanych
z pul svéta, dobrych i zlych, zijicich vSelijak a spiS$ zle nez dobie, okrddanych svymi ,,parta-
firy” a prece Inoucich ke ,,svym” podnikateliim, za nimiz tdhli ze zemé do zemé.

Typem takového dobrého podnikatele byl inzenyr Muzika, bfeznicky roddk a selfma-
deman, jenz postavil svému rodnému kraji drdhu rakovnicko-protivinskou, se-
stavajici ze dvou dili: z Rakovnika udolim Berounky do Berouna, a ze Zdic udolim Li-
tavky k Pfibrami a pfes Pisek do jihoCeského Protivina. K tomu podniku spojili se vel-
kostatkafi a primyslnici jihoCeSti - v Cele s kniZzetem Schwarzenbergem - tésné pred
osudnym c¢ernym patkem, kdy v roce 1873 shroutila se fada ZelezniCnich i jinych podnikii
v Rakousku v disledku spekulace s akciemi, proménivsi se v téch letech takika v Silenou
horecku.

Proto také pro tuto novou drahu musil byt opatfen potiebny kapitdl stitem - vefejnost
svou divéru v Zelezni¢ni podnikdni docela pohibila. Se stiatni zdlohou 8 milion(i zlatych
pfisla zélezitost pfed snémovnu videniskou - a tu bylo rozhodnuto, nez poskytovati vyhody
soukromnikiim, radéji postaviti drahu statnim ndkladem. A tak po mnoha letech stat postavil
zase prvni statni drahu, otevienou velmi slavnostné i vesele, jak zachované paméti lici, pfed
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vanoci roku 1875 do Protivina a roku nasledujiciho do Rakovnika, ponévadz v severni ¢asti
bylo nutno zfiditi fadu mosti a tuneldl v okoli Kfivoklatu.

Jednou z poslednich velkych drah v Cechéch, postavenych jesté pied videtiskym kra-
chem, byla drdha plzeiisko-bfezenskd z Bfezna u Zatce - pozd&ji z Duchcova pres
Bilinu a Zatec - do Plzn& a na bavorskou hranici u Zelezné Rudy. Byla tenkrat bida
v zdpadnich Cechéach - ony ty ,staré zlaté Gasy” byly dost tvrdé - a vlada velmi podpofila
stavbu jako nouzovou. Podnikatelé Lanna a Sebek, postavivii velkou fadu nasich Zeleznic
tak jako Kress, Muzika, Kleinové a jini, provedli stavbu s urychlenim - na trati byl postaven
nejdelsi t¢ doby &esky tunel pod $umavskym Spi¢dkem. Krasnd horska traf z Plzng do Zelez-
né Rudy, kterd oteviela vstup do zadumaného Sumavského kraje, byla oteviena v roce 1877.

Trat plzetisko-duchcovskd byla po nékolika pferusenich ve stavbé - byly vysoké vody
v kvétnu 1872, strhly 7 kilometri trati, a u Podvorova musila byt pro sesuvy tizemi opusténa
a pieloZena traf v délce asi 5 kilometrfi, ¢imz vznikly $kody za 3 miliony zlatych - oteviena
v letech 1872 az 1874.

Cela fada spolecCnosti uchdzela se v letech sedmdesatych o koncesi Zelezni¢niho spojeni
Prahy s uhelnou panvi duchcovskou - byl tedy vypsan konkurs. Podivna véc, Ze se jej ne-
ucastnily velké spoleCnosti drah bustéhradskeé, ustecko-teplické a Ceské zapadni - a védély
asi, pro¢; spole¢nost ,,drahy prazsko-duchcovské”, kterd do roku 1874 stavbu trati
z Prahy aZz do Mostu po mnohych finan¢nich potizich dokoncila, a teprve po dalSich
tfech letech mohla prodlouzili traf do Hrobu na upati Hor Kru$nych - nebylo penéz -
stadle se musila doZadovat statni i jiné pomoci, ponévadz byla stavéna draho, i jeji provoz
pro Cetné ztracené spddy byl a je pomérné drahy. Traf pfetind fadu rozvodi a pfi¢nych
udoli a probihd uzemim velmi skupinatym, tfebas jednotvarnym.

V téch letech pred osudnym shroucenim Zelezni¢nich akcii na videniské burse bylo po-
staveno u nas nejvice drah. Az pfijdete do naSeho Technického musea - a chodte do ngj
¢asto, naucite se ucté pred praci lidi, dnes uz davno své putovani po prertiznych téch tra-
tich svého zivota skondlivsich! - v§imnéte si, jak mohutné se v desetileti 1866-1875 nase
sit - jako $vihnutim kouzelného prutu - rozrostla.

Na Moravé byla postavena drdha tivalem Dyje z Hru$ovan-Sanova k Bfeclavi,
prodlouZzeny traté Ceské severni drahy v primyslovych a zalidnénych krajich vybézku
Sluknovského, profaty kolejemi moravské i slezské Jeseniky od Olomouce ke
Krnovu a pohrani¢im pfes HanuSovice do Lichkova a Kralik, do staroslavného Frydlan-

tu a k hranici smérem na Zhoielec, krasnym podhotim hor Orlickych pfes paméatny Nachod
a Jirdskovym krajem na Broumovsko, a fada menSich drah.

Mnoho z nich vznikalo v rizovém oparu smélych nadé&ji na velky vynos a zisk - ale
az na nékolik drah ostatni zapasily s dluhy a byly tézkym bfemenem pro stat, ktery se zaru-
¢il za jejich vynosnost. A tohle zaruceni ovsem svadélo i k nehospodaistvi se strany sou-
kromych spole¢nosti, ptisobily rizné vlivy pfi vymérovani zaruk, a stit kone¢né zbavoval se
aspon z Casti tizivého zdvazku sestatiovanim téch Zzelezni¢nich podniki, které byly trvale
nevynosnymi.
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Snahy po novém statnim Zelezni¢nim podnikani v letech osmdesatych ozivovaly, a tak
v roce 1889 byla ukoncena zdpadni cast t. zv. Ceskomoravské transversalky,
spojujici pti souCasném vyuziti trati drah soukromych Domazlice s Brnem, s odboCkou
z Horni Cerekve do Veseli-Mezimosti,- ale ponévadz se nic nedélalo disledné, byl vy-
chodni dil této pricné drahy z Brna k slovenské hranici na V1die postaven soukromou Spo-
leCnosti statni drahy. V letech devadesatych bylo pak zapocato se sestdtniovanim vel-
kych drah - jednou z prvnich byla drdha Frantiska Josefa roku 1884, po deseti letech Ceskd
zapadni, v roce 1907 Severni drdha Ferdinandova, rok nato Ceskd severni, rakouskd severo-
zapadni a SpoleCnost statni drahy. To byl ovSem veliky pfevrat - ale pak priSly boufe, své-
tova valka - a teprve po ni, kdyz ,,vlada véci naSich” se ndm navratila, sestdtnila nase re-
publika i velmi dulezité drahy bustéhradskou a ustecko-teplickou.

A jako v létech hore¢ného vzriistu drah velikych zachvitila bursovni i podnikatelské
kruhy horeCka tak tragicky Casto skoncivsi, zachvatila podobna hore¢na snaha po budovani
drah malych, mistnich, i naSe malé podnikatele a snad vSechna nase mésteCka i vsi.
Vsude byly v letech osmdesatych i pozd¢ji, az do svétové bouie, zaklddany vybory a akcio-
vé spolecnosti; stat si mnoho sliboval od vybudovani této pomocné drobné sité, ktera méla
hlavnim tratim pfivadél hojnéjsi zat€z, a podpofil stavbu mistnich drah zarukami nebo sta-
vél nékteré sdm, a podobné i zemé nebo nékteré okresy. V zemich naSich se zase pilné sta-
vélo, drahy se vesele a slavnostné oteviely s mnohymi feCmi a pripitky - a jejich provoz
se vstrcil statu na krk, a ten dnes uz témeér vSechny ty drahy k velikému ulehceni zklama-
nych akcionait pievzal do vlastnictvi vefejného.

Ale to neznamend, Ze by ty drobné lokdlky - a détstvi nds vSech je spjato s nékterou
tou milou drobnou lokalkou, ktera nas vozila trp€livé v mrazu i vedru do zapadlych méste-
¢ek i1 vsi na svatky i na prazdniny, kde v zimé v malych vagonech cestujici sesedli se kolem
kamen a priklddajice ani nepozorovali, jak pii té besed¢ utekly Ctyry hodiny jizdy z Nym-
burka do Ji¢ina - tedy zZe by ty vSecky malé a kratké trati nesplnily sviij ukol! KdyZ nebylo
aut, ozivovaly odlehld zakouti, dovezly miliony centl Ffepy do cukrovari v destivych pod-
zimnich dnech, kdy povozy i na okresnich bidnych silnicich zapadaly, zbavily miliony ces-
tujicich utrap tésnych postovnich brycek, prinesly mnoha zapadlym pohorskym krajim po-
Zehnani, i kdyZ se sny o zavratnych dividendach nesplnily.

Tak vznikly mistni drahy v polabské nizin€, z nichz fada byla postavena ,,spole¢nosti
¢eskych obchodnich drah”, posazavska draha, Sumavské lokalky a mnoho jinych.

Po valce jsme na zkuSenosti ze svétové valky rychle zapominali, silnice ovladnuty byly
auty, a zdalo se jiz mnohym, Ze stojime v pfedvecer skonu Zeleznice - pfiSla k tomu vSemu
krise, sta lokomotiv a tisice vagont i mnoho kilometrl koleji na seradistich teskné rezivélo.
Stacilo zjeveni se prizraku velkych nebezpeci a oziveni vyroby - pfisli jsme brzy a bohudik
v€as k rozumu! Veliké ndklady na daleké vzddlenosti mohou byti hospodarné i bezpetné
prepravovany jen vlaky spfazenych vozidel, vedenych pevnymi kolejnicovymi pdasy -
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stadlym zvySovdnim rychlosti vozidel a unosnosti Zelezni¢niho svr§ku sloupd ohromny vy-
znam Zeleznic, které uz nestoji pred zdpadem, ale na usvité nového dne.

Nase republika nerus8i proto své trati, ale dobudovava je, rozs§ifuje a do-
pliuje, postatniuje zbytek soukromych Zeleznic, pracuje na vybudovani velkych spo-
jeni zdpadu s vychodem - uZ nejsme odkdzdni na milost a nemilost ficky Vlary, ktera do-
vedla v roce 1919 strzenim mostl takfka oddélit Slovensko od zemi historickych - dokoncili
jsme, byt i s velkymi obétmi, dvoukolejnou traf ze Vsetina do povdzského udoli k Pichovu,
vlaky pies hluboka udoli i tunely horskymi piedély jezdi z uhelného kraje handlovského
do Turce a za nedlouho zkrati pfes Diviaky svou cestu do udoli Hronu, aby pod Dumbierom

dojizdély krasnym a divokym krajem vysoko nad DobSinou az do udoli Hernadu a ke
KoSictim.

Rodnou zemi Zeleznych drah je ovSem Anglie, zemé pevného Ipéni na tradici. Do-
dnes i v zelezni¢nim Zivoté anglickém setkdvame se s tradici na kazdém kroku, at je to jiz
stolickovy Zelezni¢ni svrSek nebo oddilové vozy osobni Ci kratké a malé vozy ndkladni.

Zelezniéni sif anglickd rostla mnohem rychleji nez v jinych evropskych statech, coZ je
pochopitelno pfi vysoké trovni primyslu Zelezdfského, hornictvi i neobyCejném bohatstvi
zemé. Londyn stal se v dobé&, kdy velika mésta evropské pevniny vpoustéla do svych zdi né-
kolik médlo vlakdl denn¢, Zelezni¢nim uzlem, jemuz na svété nebylo rovna. V letech osmde-
satych - sotva padesat rokli po pamdtnych zdvodech lokomotiv u vesnice Rainhillu, kdy
u nds v Praze nddraZzi stdtni, FrantiSka Josefa a zdpadni i severozdpadni dychala idylickym
klidem, ruSsenym jen v nedéli nékolika sty vyletniki do Roztok, Liboce, Chuchle a Jiren -
Londyn byl protkdn siti drah nad i pod zemi, jimz TemZe nebyla svym Sirokym tokem Zad-
nou piekdzkou, s ohromnymi loubimi nadrazi osobnich i nepfehlednymi kolejisti a mofem
budov nddrazi sefadovacich a ndkladnich, vnikajicich az k samé obchodni City v srdci
obrovského velemésta, kde uz tehdy, pred padesati lety, takovym nadrazim Charing-Cross
na jeho 14 ndstupnich kolejich vystfidalo se denné na 600 vlakd, kiizujicich se se 400 vlaky
podzemni Metropolitan-District-Railway! Takovy obrovsky pokrok mohl ovSem rist v zemi,
kde lidé neobycejné samostatného rozhodovani a vyvinutého smyslu pro zdkonity pofddek
dovedli v klidu fesSiti i nejobtizn€j$i dopravni a technické hlavolamy, kde celé rody véno-
valy se Zelezni¢ni sluzbé, kterd se stala jim rodinnou tradici tzkostlivé cténou, kde Zeleznice
je svymi zafizenimi oblibenym pifedmétem studia i zdbavy Cetnych klubii, jichz ¢lenové
predstihuji se v hotoveni modell Zelezni¢nich neobycejné jemnosti i pfesné pravdivosti.

A je tfeba si predstavil sluzbu na takovém nddrazi Victoria, kde byly navzdjem prople-
teny koleje dvojiho rozchodu - v letech Ctyficatych, jak uz zminéno, pocali Anglicané sta-
vét Zeleznice Sirokorozchodné, od nichz si konstruktéfi slibovali mnohé vyhody Pro klidny
chod i vétsi rychlost lokomotiv a vozil - a na jednéch a téchze kolejich s tfemi kolejnico-
vymi pasy rozchodu 1435 a 2135 mm projizdély vlaky obou soustav. To ovSem vyZzadovalo
neobycejnou piesnost sluzby vyhybkaiské na slozitych stavédlech s nesCetnymi pdkami,
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Slavnostni svéceni lokomotiv ve dvorané mnichovského nadrazi r. 1860.

obsluhovanymi ufedniky vysoce placenymi. V londynskych mlhach si svij plat vice nez za-
slouzili. Pozdé&ji ovSem vymozenostmi optickych a elektrickych navésti méli sluzbu uleh-
¢enu, ale na druhé strané i hustota provozu a rozsah zatizeni kolejovych vzrostly neobycejné.
- Dnes ma Anglie 35 000 kilometrt Zeleznic.

V Evropé pevninské byl vyvoj Zeleznic namnoze klidnéjsi, ale i kontinentdlni podnikani
Zeleznicni prod€lalo doby hore¢ného ,,griinderstvi” piekotného zakladani trati bez naleZi-
tych propoctll vynosnosti a vySetfeni jejich podminek pied stavbou - uz jsme si vypravéli
o potizich, které byly udélem tak mnohym slibnym podnikiim, skoncivSich pak hofce pro
nerozvazné akcionafe, jako na pfiklad drdha ze Lwéwa k hranicim rumunskym v letech
sedmdesatych, ktera skoncila sekvestraci jako i fada jinych - nebo smutny konec clovéka
jist¢ nadaného a velkorysého, Dra. Strousberga, jehoz podnikavost zasahla i nase Zbirovsko
az k Strasicim a Holoubkovu, jak o tom dodnes svéd¢i mnoho kilometri rozpadlych trati
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v brdskych lesich z let sedmdesatych. Na Zbiroh jezdival tento Zelezni¢ni velmoz Clyfspie-

Zim na obhlidku americky rostoucich staveb - zemiel po malo letech, zhroucen v bid¢.
Velmi soustavné vyvijela se sif Zeleznic francouzskych, kterymi byly brzy za se-

bou pripojeny témér vSechny departementy, vyznaéna stfediska obchodu i primyslu, ze-

Rl 3

jména na severu zemé, a veskeré pristavy na Stfedozemnim moifi i na pobiezi ocednském,
k pfirozenému tézisti vSeho Zivota Francie, k Parizi. Jediné chud4 a drsna Bretan byla dlouho
pomijena - teprve roku 1866. tficetdevét rokli po zahajeni dopravy Zelezni¢ni ve Francii -
byl i Bresl, vyznamny pristav bretonsky, pfipojen Zeleznici k ostatni tou dobou jiz velmi
husté siti,

O Belgii bylo uzZ fe€eno, ze usmértiovala své prvni trati a vSechnu sit smérem k Ng&-
mecku, které po prvnich rozpacich budovalo své Zelezni¢ni trati velmi usilné, a bylo tedy
pochopitelnym, Ze Belgie citila se pritahovana k silné a vykonné Zelezni¢ni siti némecké
spiSe, nez k ponékud opozdéné Francii. Belgickym Zeleznicim podarilo se podchytiti pfitok
z4téze pro belgické veliké pristavy v Antverpach a Ostende, a stiti se soucasti veliké ob-
chodni cesty Zelezni¢ni mezi motem Cernym i Adrii a Atlantikem kterd se pravé pocala vy-
tvareti.

Podivuhodna véc, jak z kusych a portiznu vznikajicich Zeleznic na ohromném, ale hos-
podafisky i politicky roztfisténém uzemi tehdy jesté nesjednoceného Némecka, spolu s tra-
témi novych Zeleznic sousedniho rakouského soustati, vyvijelo se souvislé spojeni mezi
Terstem Hamburkem, belgickymi namoifnimi pfistavy a némeckou priplavni siti.

Francie se ponékud omeskala ve vyvoji velikych Zelezni¢nich cest mezi ocedny - jeji
spojeni obou mofi, Stiedozemniho s Atlantikem, bylo ukonéeno az v roce 1856, kdy uz ra-
kousky Terst stdval se nepfijemné nebezpecnym soupefem francouzské Marseilli. Francouzské
zeleznice pfili§ se vazaly ve svém vyvinu centrdlni soustavou silnic Francie, jichz stfedem
byla Pafiz, a jesté roku 1851 chybél do ukonceni trati mezi Pafizi a Marseilli usek z Tonnerre
do Avignonu dlouhy pfes 500 kilometrt.

Veliké staty potrebovaly zpravidla tvrdou lekci osudu, aby véas - nékdy také pozdé -
uvédomily si, co znamend vlastnictvi soustavné vybudované sité drah. Rusko ve vilce
krymské poznalo obtize zdsobovani i dopravy vojsk pfi osudném oblezeni Sevastopolu, a za-
platilo tu zkuSenost téZce omezenim svych vychodnich plant, byvSe porazeno Francii i An-
glii. Pak se Zelezni¢nimu podnikani, predev§Sim soukromému, oteviela v Rusku bridna do-
kofdn - nesmirnou stepi i rovinami mezi hdji prekrasnych ruskych bfiz, mezi mésty
pestrych kupoli, k zddumcivému Donu i k Siroké mati¢ce Volze dojizd€ly vlaky po tratich
Sirokého rozchodu. Tésné pied kruté potlacenym povstanim Poldkti v Kongresovce, roku
1862, dojel z Petrohradu prvni vlak do hlavniho mésta ne$tfastné Polsky, VarSavy; roku 1875,
kratce pfed zahdjenim valky za osvobozeni balkdnskych Slovanil, byla dostavéna zeleznice
az do Cernomoiského pristavu vale¢ného Sevastopolu - pravé o 21 rokd pozdéji, nez kdy ji
bylo tak nutné tfeba!

Zelezni¢ni sif ruskd m&¥ dnes 77 000 kilometrd - mnoho, a pfece jen malo, predstavi-

me-li si obrovské uzemi ruského svazu socialistickych republik, ktery vSak dobfe chape, Ze
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Zeleznice svou ulohu ne-
dohrily - nové Rusko
pracuje se vSim usilim
na obnové sit€ znicené
obcdanskou valkou, a bu-
duje nové trati v Rusku
evropském i daleko za
Uralem a v Zakaspicku,
jak o tom bude jesté
psano.

Prostorem, kde zelez-
nice piimo podminily i
usmernily vS§echen naro-
dohospodaisky, aleikul-

turni a politicky Zzivot,
jest obrovské uzemi, na Vodni stanice v prérif na pacifické drize v, letech Sedestych.

némz usidlovali se Vsi-

chni, komu bylo té€sno v evropskych politickych a hospodaiskych soustavdch devatenactého
stoleti. Po krusnych pocatcich pronikani Zeleznych drah a jejich parni trakce na severu i jihu
stati severoamerické Unie nastal obrovsky rozmach, podporovany americkym smys-
lem pro naprostou ucelnost vSech zafizeni Zelezni¢nich, neohliZzejicim se na nic tradi¢-
niho, ale budujicim soustavu Zelezni¢ni dopravy do podrobnosti pfiizptisobenou zvIast-
nostem piekotného vyvinu amerického.

Proto v dobé, kdy nasi otcové a dédové s rozkosi védomi pokroku usedali do tésnych Ze-
lezni¢nich oddilovych vozil s blikajicimi lampi¢kami u stropu, natlaceni po péti na tzkém
dievéném sedatku, a celou noc otloukali trpélivé své hlavy o tvrdé pazeni - uz v letech Se-
desatych Ameri¢an uléhal na nocni jizdu za zaclony lizka v dlouhém spacim voze, snidal
ve voze jidelnim a ranni dymku vykoufil ve voze spoleCenském, kde ho oCekavali proda-
vacdi Cerstvych novin i holi¢ - to byla ona pohadkovd Amerika, ktera kladla prazce koleji
svych drah na zhruba urovnanou ptidu pralesnich priisekdl a vypalenou poust nekoneénych
prérii - nebyly to dradhy vybudované podle piesnych normdlu a plant, ale mély jednu
pirednost pro Americana: byly vybudovavany rychle a levné, a Zivot po nich letél do nezna-
mych kraji Kalifornie a Arizony za novym zlatem. Na pfebudovani a dokonceni téchto vice
provisoriim neZz Zeleznicim naSich pfedstav se podobajicich trati dochdzelo az pozdé;ji.

V roce 1830 mély Spojené staty severoamerické 37 kilometra Zeleznic, v roce 1880 131 000,
v roce 1931 402 000. Ta tii ¢isla mluvi za celé knihy.

Pamatného dne 10. kvétna 1869 zatloukl generdl Dodge u stanice Promontory ve staté
Utah posledni hieb - byl z ryziho zlata - do cedrového prazce, na némz setkaly se koleje
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obou usekdl prvni Zeleznice,
spojujici bfehy dvou oceant,
Atlantického a Tichého. Tim
dnem dohrdla svou ulohu
jizdni posta, projizdéjici do
té doby nesmirnymi pralesy
i prériemi plnymi neptatel-
skych kment indidnskych, a
skondil svou na mésice mére-
nou poutf Sestispiezni plach-
tou kryty viiz - romantice
byl konec. Pfisla ovSem jind
romantika, méné hrdinsk4, za-
to surovéjsi - hordy dobrodru-
hti a podnikatelti, zlatokopi,
lovctl i obchodnikidl pfijizde-
ly vlaky prvni pacifické dra-
hy, rostla mésta, doly, tovar-
ny, cesty i nové drahy.

Americké Zeleznice pro-

Lezeni v prérii na stavbé prvni pacifické drdhy v letech Sedesédtych. nikly celym obrovskym terri-

toriem Spojenych statd. Na

oslech byly prepravovany tézké ocelové kolejnice po strmych stezkach divokych Skalis-

tych hor, aby mohly byt vybudovany trati do nitra nepfistupného Colorada ke kutiSlim dra-

hocennych rud. Roku 1889 pronikli Zelezni¢ni inZenyii az do Silvertonu, ale musili v hlubo-

ké rokli Arkansasu - 12 kilometrd dlouhé, jejiz strmé stény zdvihaji se do vysSe 900 metrii

nad trati ZelezniCni, jejiz dno je jen 12 metrt Siroké a nahofe stény rozeviraji se jen na 21 m

- zavésiti koleje nad dravou bystfinou na visuté mosty mezi ob¢ stény skalni prirvy.
A jinde nebylo lip.

Na jihu Spojenych statd nebylo hor, ale bylo tfeba vlakem dojeti aZ mezi koralové
utesy; 120 kilometrti daleko do mofe byl postaven pevny viadukt z bfehu poloostrova Flo-
ridy a roku 1908 cestujici do Havany mohli - znamenité si cestu ukrativSe - vstupovati do
lodi az v Kay West. A daleko na severu dojeli rok poté zlatokopové na AljaSce za bohatstvim
putujici vlakem az do kraji vécného ledu - traf prodrala se aZz k ledovci Allenovu roku 1909
mezi opérnymi zdmi, které v délce 9 kilometri chrdni trat pfed morénami, spoustami bal-
vani a ssuti kamenné zmrzlé v ledu, ktery bylo tfeba rozvoliiovati dynamitem.

V sousedni Kanad¢ neozivovaly ohromné pralesy a bifehy nezndmych fek tak rychle,
jako jizn€ v Unii, kde bylo probijeni se pro prvni osadniky pfece jen snazsi, ale uz v r. 1856
byla pfekrocena feka svatého Vavfince velikym 2750 metri dlouhym mostem Viktoriinym
u Montrealu a bylo dosazeno Zelezni¢niho spojeni s Detroitem v Unii, a za kratko na to dru-
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hého spojeni tychz rych-
le rostoucich mést, jez
po prvé otevielo svétu
pfistup k vodopadim
Niagarskym - na uUZas-
né spousty vod valici se
s vysokého skalniho
prahu divali se cestujici
z oken vlakt, prejizdéji-
cich v zavratné vysi
rokli pod vodopady po
visutém mosté lanovém
o rozpéti 246 metrl, je-
hoz nebezpecna stavba
byla ukoncena r. 1856.
Dnes uz je tento kdysi
obdivovany most  sne-
sen, ustoupil ocelovému
oblouku.

Kanadské Zeleznice
byly budovany z valné
casti tak, jak stavéli pod-
nikatelé ve Spojenych statech - levné a pfedevSim rychle; podobaly se spiSe provisoriim,
vlaky prejizdély i hluboka udoli po dfevénych mostech, na budovani nakladnych objektii
klenutych nebylo ani pomysleni. Nadrazi, ndstupiSté, ochranna loubi, mosty, tarasy -
v§echno bylo zfizovdno ze dieva, z materidlu, jehoZ zemé poskytovala pfimo na stavenistich
nepfeberna bohatstvi.

Sestndct rokd od pamatné chvile, kdy dojely k sob& lokomotivy od obou bieht americ-
kych u Promontory, dne 7. listopadu 1885 na zapadlé stanici Craigellachie, uprostied lest
seSlo se délnictvo i pionyfi zakladajici prvni osady v koncindch pustych a ode vSeho svéta
odloucenych, a lord Strathcona zatloukl rovnéz zlaty hfeb do posledniho prazce, jimZ uza-
vieno prvni spojeni obou ocednskych biehti kanadského dominia, dlouhé 4% tisice km.
Vlaky, vyjizdéjici z Quebecu a Ottawy, po opusténi biehli feky Svatého Vavfince projizdély
sta kilometri kraji divokymi a bé&lochy docela neobydlenymi, kde zily dosud indianské
kmeny, Sirokymi prériemi, roklemi Skalistych Hor az do vySe 1765 metrQ, krajinami s rozdily
teplot od +35 do -43 stupiii Celsia, a koncily dalekou pout na bfezich tichomoiskych ve
Vancouveru. - Casem piibyly daldi spoje mezi obéma ocedny.

Jiz pfed dokonCenim obrovskych drah pacifickych byly ov§em spojeny biehy obou
americkych mofi, ale jen kratkou Zeleznou drahou, pretinajici od roku 1855 uzkou Siji pa-
namskou, kterd té doby byla zarostld nepfistupnym tropickym pralesem a c¢ekala na ruce,

Na zastavce prvni mexické Zeleznice u Vera Cruzu (roku 1855).
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které by urovnaly cestu lodim prokopanim priplavu; k tomu doslo o mnoho let pozdé&ji a po
velikych potizich. Zatim mezi hibitovy neséetnych hrobi té€ch, ktefi padli za obéf kruté ne-
zdravému podnebi, byla postavena mexickym podnikatelstvem 76 kilometri dlouha zelez-
nice, zkracujici cestu z ptivodnich sedmnacti - po upraveni cesty pak ze tifi dndl na pouhé
¢tyfi hodiny jizdy. Vypravovalo se, ze kazdy prazec té drahy stidl zZivot jednoho délnika;
byli to vétSinou ubozi ¢insti kuliové, ktefi tu daleko od vlasti nasli kus tvrdého chleba -
trochu ryZe a smrt.

Na ostrové Kubé uz v roce 1834 pocaly prvni priace Zelezni¢ni a v roce 1855, kdy ma-
tefskd zem& Kubdncii, Span&lsko, mé&lo vieho vudy mdlo ptes sto kilometrd Zeleznic, bylo
na Kubé v provozu pies 600 kilometri Zeleznych drah.

Mexiko docCkalo se prvni Zeleznice, spojujici jeho hlavni mésto s nejvétSim pfistavem
mexického zdlivu Vera Cruzem, roku 1855. Po prvni mexické trati jezdily uz lokomotivy
soustavy Fairlieovy, o nichz bude jeSté ddle zminka, s dvéma oddélenymi parnimi stroji a
dvanacti koly.

V Jizni Americe neletél Zivot tak zavratnym tempem jako severné od panamské Sije. Uz
nékolik desetileti jezdili ob¢ané Unie pohodlnymi expresnimi vlaky napfi¢ prériemi a rokle-
mi Colorada i Arizony, ale pfes Cordillery dlouho je§té pfehdnéli ohromnd stada dobytka
po uzkych velehorskych stezkach a jedinym pfepravnim prostiedkem byl uzky hibet lamy
a mezka.

Pod horami zacalo se se stavbou Zeleznic diive; uz v roce 1850 byla oteviena v Chile
draha z Copiapa do Caldery, postavend americkym primyslnikem Wheelwrightem, ktery
se o stavbu jihoamerické Zelezni¢ni sité velmi zaslouzil. Prvni vlaky byly tazeny anglickymi
lokomotivami; svrSek byl slaby a oblouky ostré, proto lokomotivy byly podvozkové.

Milo let na to, roku 1858, s velikou sldvou - jak to v jihoamerickych statech viibec bylo
obvyklé - byl otevien prvni usek ,,Zeleznice cisafe Pedra II.” z Rio de Janeiro do Queima-
das v Brasilii. Stavba té drahy, na niz pomyslel od roku 1833 bankéf Mana - ktery po-
stavil ukdzkovou Zeleznici z Ria de Janeira do predmésti Petropolis uz v roce 1854 - musila
byt podpofena vlddou pfislibem stitni zdruky 7% vynosu a fadou jinych vyhod. Tim byla
kone¢né podnicena podnikavost nékolika spole¢nosti v Bahii, Pernambucu, Sido Paolo a
jinde, kde vzniklo v téch letech nékolik drah, vesmés od sebe oddélenych nejen ohromnym
uzemim, ale i riznym rozchodem - rozchodi mé Brazilie dosud slu$nou sbirku - 1.6 m,
1.4m, 1.36 m, 1.21 m, 1.10 m, 1.067 m, 1.05 m, 0.76 m, 0.60 m. Za takovych pomé&rti ovSem o sou-
vislé siti s priibéZnym provozem neni v Brazilii moZno mluvit.

Také argentinska republika péci zminéného Wheelwrighta, spojeného s jinym an-
glickym svétovym Zzelezni¢nim podnikatelem té doby, Brasseyem, vitala prvni lokomotivu
na trati z Rosaria do Cordoby roku 1865. Po roce - 1866 - postavil Gonzales trat 160 km
dlouhou z Buenos Aires do Chivilcoy - jeji prvni lokomotiva nesla jméno ,la Portena”.
Drah pfibyvalo v Argentiné pomalu, tak jako v sousedni republice chilské - trvalo témeéf
pul stoleti, neZ ob& republiky byly spojeny jedinou drahou, spojujici na obrovském tzemi
Ameriky jizni pfes horstvo cordillerské bfehy ocednt Tichého a Atlantiku. Od roku 1893
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byly budovany jednot-
livé useky 1423 km dlou-
hé dridhy transandinské
az k samym Anddm,
ale pfes jejich uboci
pfejel prvni vlak z Ar-
gentiny do Chile teprve
tésné pred valkou své-
tovou, dne 2. dubna 1910,
kdyz byla dokoncena
stavba 3 kilometry dlou-
hého vrcholového tune-
lu v Andéch. Touto dra-
hou zkrétilo se spojeni
z Evropy do Chile a
k Tichému ocednu o 9
dni, nebof jizda mezi
obéma mofi trva jen 36
hodin misto drivéjSich
deseti a vice dnl plav- Most na horské draze z Limy do Oroye v Peru (z rotu 1875).

by. Vrcholovy usek

trati, pronikajici masi-

vem Cumbra ve vysi 3185 metrt, je v délce asi 250 kilometrti vybaven ozubnici a o rozchodu
1 metru, kdezto obé¢ ostatni dil¢i trati do Valparaisa a Buenos Aires jsou vybudovany o Siro-
kém rozchodu (1.65 metru), takze pfeprava piimych vlaki je nemozna.

V roce 1892 byla oteviena vefejné dopravé jind chilskd Zeleznice, jedna z nejvysSich
drah svéta - z pfistavu Antofagasta napfi¢ pousti Atacama do Uyuni, jejiz nejvyssi bod je
ve vysi 4050 metrt nad hladinou mofskou. - Na tuto traf pfipoji se snad v dohledné dobé&
velikd spojovaci - pacifickd - drdha jihoamerickd do Rio de Janeira, kterd bude pak 4710
kilometrti dlouhd; 3410 km je jiZ hotovo.

Téhoz roku byla oteviena v sousednim Peru, staté prastaré kultury, drdha z pristavu
Mollendo k biehtim tajemného jezera Titicaca, vysoko v hordch, ktera nesCetnymi serpenti-
nami a dvratémi Splha po strmych tbocich Cordiller az do vySe 4670 metrd, kde cestujici
v zachvatech bolestné velehorské nemoci pferuSuji zpravidla jizdu a pozvolna uvykaji fid-
kému ovzdusi.

Zavratnych vySin horskych planin peruanskych bylo dosazeno kolejemi ZelezniCnimi
jiz v roce 1875, kdy byla dokon¢ena - po predchozi vystavbé nékolika kratkych Zeleznic na
tichomotském pobiezi perudnském koncem let Sedesdtych - velikd stavba Zeleznice oroy-
ské, spojujici pfistav Callao a hlavni mésto Limu s Oroyou, vzdalenou sice jen 219 kilometri,
ale s vy§kovym rozdilem 3700 metrd. Rada ocelovych mostl az 175 metri rozpéti, tunelt a




104 SVETOVE DEJINY TECHNIKY II.

viadukti byla postavena za neobycejné téz-
kych podminek pro dopravu materidlu a stro-
ji stavebnich. Nejvyssi stanice perudnska je
ve vySi 4880 metrii!

Jednou z prvnich kondin tajemného vy-
chodu, kam zihy pronikla lokomotiva, byla
zemé prastaré kultury, Egypt. Tam uz v roce
1852 zapocala egyptska vlada z ponuknuti a
s pomoci anglické vlady se stavbou drahy
z pristavu alexandrijského nilskou deltou do
Zelezni¢ni sviiek soustavy Greaveovy na zvonovi- Kahiry, a dokoncila tak stavbu prvni Zeleznice
tych podporach z rokvu 1859 pro egyptské a indické  ng africké ptidé v roce 1856. Hned roku nésle-

zeleznice. dujiciho byla prodlouZena traf do Suezu k bib-

lickému moii Rudému, kde pocinala indicka

paroplavba pfed vystavbou suezského priiplavu. Kdyz byl priplav dokonfen - pies od-

por Zelezni¢ni spole¢nosti - zrusili Egypfané tu traf a postavili novou, z ¢dsti pfimknutou
k priplavnim bifehiim.

Oziveni stavby egyptskych drah nastalo v roce 1874, kdyZ moderni Ismail Pasa zacal se
soustavnou stavbou drah do Horniho Egypta; uz v roce 1874 bylo dosazeno Siutu na Nilu,
v roce 1875 Wadi Haify u druhého nilského kataraktu. AZ do Luxoru byla postavena traf
o rozchodu normdlnim, ale jeji pokraCovani dal k jihu bylo uz provedeno v tak zv. ,kap-
ském” - jihoafrickém - rozchodu 1067 metru. Stavba trati v Hornim Egypté nebyla zadnou
hrou - vypukly boufe fanatickych ptivrzencii proroka Mahdiho, padl Chartum a byl zabit
general Gordon, stavby byly zastaveny a teprve po roce 1896, kdy anglické pluky tvrdé po-
trely posledni hloucky rozbité armady proroka pousté, dojely vlaky az do samého Chartumu
roku 1900, a Sest let nato od Nilu z Albary k pobfezi moife Rudého do Port Sudanu. Stavby
hornoegyptskych drah vyzadaly si mnoha obéti, délnici hynuli horeCkami, zimnici i Zizni,
hasenou pitnou vodou vyrobenou z vody moiské a v cisternovych vozech na nehotovou
traf dovdZenou. Dnes konéi sudanskd sif az v El Obeidu a Sennaru na Modrém Nilu, nedale-
ko hranic habeSskych.

Napoleon 1ll. v dobé rozmachu francouzského podnikdni zabyval se umyslem, protkati
AlZir Zeleznicemi; v roce 1862 byla dokoncena prvni 51 km dlouhd traf z hlavniho mésta
Alziru do Blidy, v roce 1871 do Oranu. Porazka Francie na plani sedanské zastavila provadéni
vSech planti na nékolik let, azZ po roce 1874 spole¢nost ,,drahy z Pafize do Lyonu a k Stiedo-
zemnimu mofi” rozsifila oblast svého podnikdni i na alZirské pobfezi, a s ni fada jinych. Od
roku 1914 pronikaji Zeleznice roklemi Atlasu i hluboko do pousti a do uzemi dodnes nepo-
drobenych kmenii arabskych.

V Tunisu byla oteviena slavnostné prvni trat z Tunisu do La Goulette roku 1877; pét
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let na to byl jiz spojen Tunis s Alzirem. Do let osmdesatych byla Zeleznicemi spojena sou-
bézné s moiskym biehem vSechna hlavni mista francouzské Severni Afriky, doly i oblasti
urodnych plantazi a olivovych sadu.

Od roku 1911 vestavéli Francouzi nékolik trati v Marokku, zprvu jen vojenskych, a
od roku 1934 je v provozu priibézna trat z Tunisu; az do marockého Marrakese, dlouha 2790
kilometri. VSechna sit severoafrickd je normalné rozchodnéa s vyjimkou nékterych horskych
trati, na p¥. z Blidy do Djelfy o rozchodu metrovém. Pokud je na téchto tratich dosud provoz
parni, jsou uzivany s oblibou lokomotivy souslavy Garrattovy s jednim kotlem a dvéma od-
délenymi hnacimi podvozky az o sedmi napravach; ale nedostatek vody v poustich a pus-
tych skaldch nuti k soustavné elektrisaci, ktera v celé siti severoafrické rychle pokracuje.
V Marokku je dnes 70% vlaki tazeno elektrickymi lokomotivami rychlosti az 90 km/hod.

Na opac¢ném konci africké pevniny v Kapsku byly dokoneny stavby prvnich trati
zelezni¢nich v letech sedmdesatych. Roku 1864 byla slavnym zptsobem zahijena doprava
mezi Kapskym méstem pod paméatnou horou Tabulovou, k severu do Wellingtonu. Trat pii-
vodné normalniho rozchodu byla brzy pfestavéna na tak zv. rozchod kapsky 1067 metru,
ktery se pak vSeobecné ujal v Jizni Africe i jinde v hornatych tropickych krajich. V divokém
Natalu byla oteviena prvni Zeleznice roku 1860. Roku 1885 dostihla Zeleznice diamanto-
vych nalezisf v Kimberley.

Stavba veliké transafrické Zeleznice z Kapského M¢ésta do Kaira blizi se zvolna svému
dokonceni. Dnes pronikla az do Port Francqui - 5304 kilometrti od Kapu. Dale uz nutno i lodi
a auty az k Nilu.

Jiz dnes po tfech dnech jizdy jihoafrickym expresem, sestavajicim z vozil salonnich
s knihovnou a laznémi, vozu jidelnich i spacich, jedoucim jednou tydné po trati, jejiz svr-
Sek spocliva svymi prazci pirimo na ptdé vyprahlé a pokryté sporou travou, ale i po usecich
vybudovanych jiz nejmodernégj§imi soustavami svrSsku i spodni stavby, dojedeme k ohrom-
nému hotelu o pétistech nddhernych pokojich, postavenému piimo nad obrovskymi vodo-
pady feky Zambezi, ttikrat vy&§imi neZ slavné vodopady niagarské. Zeleznice prekroduje
Zambezi v zavratné vys$i 135 m nad hladinou mostem o jediném oblouku.

Jako tomu bylo v Americe, i na africkém jihu vyrtstaly Zeleznice piedevSim tam, kde
bylo tfeba dopravy armad zlatokopt a téch, ktefi v Kimberley hledali diamanty, nebo
k uhelnym doliim v pofi¢i Nigeru. A za dobrodruhy pftijizd€li teprve osadnici a s nimi i po-
Zehndani pilné a poctivé prace.

Ale ackoliv Zeleznice, auta a parniky zpohodlnily i zkratily putovani napri¢ Afrikou od
Kapu do Kaira, pfece trva tato cesta asi 10 700 kilometrti dlouha témér 40 dnu.

Tou dobou Zeleznice pronikaly i ostatni Afrikou jako pionyf¥i civilisace, bohuzel ne vzdy
dalekym krajim afrického vnitrozemi pozZehnani prinasejici. Tak v belgické drzavé statu
konzského byly prahy feky Konga teprve roku 1890 obejity uizkorozchodnou Zeleznici
o rozchodu 0.765 metru v délce 435 kilometrii z Matavi do Léopoldyville, v letech 1878 az 1885
postavena za velkych obtizi prvni Zeleznice senegalska z Dakaru do St. Louis, rovnéz
uzkorozchodna (1.0 metru), prodlouZend dnes az k Nigeru. Dnes ma Afrika obrovskou sit
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o provozni délce 71 838 kilometri vétSinou uzkorozchodnych drah, pronikajicich do hlubo-

kych pralesti a prechazejicich pfes nejsirsSi feky i nad vodopady. Trati vSech téch drah jsou

ovSem lemovany hibitovy bilych stavitelli i ¢ernych délnikd v Guinei, Dahomei, Kongu,

v poustich Sudami, podrobené HabeSi i Somalsku, na ostrovech Madagaskaru a Réunionu.
*

Za mofem, v zemi podivnych kast, ohromného bohatstvi i bidy, v Indii Predni uz
v roce 1853 spojovala pristav Bombay s vnitrozemim Zeleznd drdaha, soukromd, jako mnoho
indickych Zeleznic té doby, postavenych spole¢nostmi stitem subvencovanymi. Teprve po-
zdéji prevzal budovani ohromné - dnes 67 000 kilometrt Citajici - sit€é indické do svych
rukou stat, a pronikl Zeleznicemi i do dotud svétu uzavienych stati domorodych knizat, a
uzkokolejnou drahou (0.61 metru), spiSe détské hratce podobnou, ze Siliguri do Darzilingu,
vysoko v posvatném a tajemném pohoti himalajském. Zeleznice v Indii kast neodstranily,
a v Zelezni¢nim vagoné indického vlaku oddéluji se mohamedani a brahmini od pariti ne-
méné uzkostlivé nez v chrdmech a na bfezich Gangu. Drahy indické jsou Sirokého rozchodu
1676 metru, namnoze az zbyte¢né nédkladné stavény a proto soukromé spolec¢nosti t€zko pro-
spivaly.

Zahy - v roce 1867 - oteviel se lokomotivé i pohddkovy svét vnitra ostrova Cejlonu
Sirokorozchodnou Zeleznici z pristavniho Colomba do horského mésta Kandy, kterou zadny
turista nepomiji.

V témz roce 1867 dostal i ostrov Java svou prvni Zeleznici, a roku 1873 druhou trat
z hlavniho pfistavu Batavie do Buitenzorgu - javanské Zeleznice byly rovnéz stavény
o t. zv. kapském rozchodu 1067 metru.

*

Nejmladsi dil svéta, Australie, postavila svou prvni Zeleznici v Jizni Australii mezi
méstem Adelaidou a pfistavem na zdpadnim pobfiezi v roce 1856, kterd byla projektovana
pivodné pro provoz konsky. Sif Zelezni¢ni rozvijela se po dlouhd 1éta jen na pobiezi; do di-
vokého, pustého a bezvodého vnitrozemi vnikaly Zeleznice jen pomalu. V Novém Jiznim
Wallesu byla 26. zaf 1855 oteviena 38 kilometrti dlouhd trat ze Sydney do Liverpoolu. Prvni
lokomotivy dodala protinoZctiim rovnéZz tovarna Stephensonova.

Dnes uz cestujici z Evropy vystupuje na zapadnim pobfezi australském v Perthu z lodi
a za tfi dny dojizdi v prepychové zafizeném vlaku, v jehoz salonech nechybi ani klaviry a
ve spacich vozech koupelny, trati 3492 kilometry dlouhou do Melbourne. Lokomotivy ve-
zou s sebou na cestu australskou pousti tolik uhli, aby staCilo na 900 kilometri a vody na
300 kilometrii jizdy; lokomotivy se na celé dlouhé cesté jen jednou méni. Paméatnou je tato
traf i tim, Ze pustinou Null-Arbor, v niZ neni jediného stromu, vedena je v délce pies 500
kilometrdi pfimo bez jediného oblouku - je to nejdelsi pfim4 trat Zelezni¢ni na svété.

*

VSechna ta tizemi byla pevné v rukou evropskych kolonidlnich statii. Zajimavé je po-
rovnani, jak staty asijské samy zaujimaly rozdilné stanovisko k podivnému pro né¢ a nepo-
chopitelnému vyndlezu parni Zeleznice.
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Rise sttedu, Cina, se branila velmi uporné. Teprve v roce 1876 podafrilo se kterési od-
vazné anglické firmé ziskati vysadu, ke stavbé ,,silnice pro vozy”, a tajné postaviti v rych-
losti Zeleznici z pobiezniho Wusungu do ganhaje. Kdyz provoz lokomotivni zahijen, bylo
zle, a stacdilo piejeti jediného kuliho, aby vldda mandarinti dala Zeleznici srovnati se zemi.

N2

Kolejivo i vozidla stézi zachranila spoleCnost pied uplnou zkdzou odvezenim jich na ostrov
Formosu. >

V roce 1880 pokrokovy Cinan Li—Hung—éang postavil Zeleznici od mofe k uhelnym do-
Iim u Kaipingu, na niz opatrna vlada povolila provoz mezky, aby nebyli ruSeni duchové
zemielych piedkll. Ale po trati se rozjely parni lokomotivy, které se slabnouci vlada uz za-
kazat neodvazila. A pak uz koncese riznym mocnostem i syndikatiim rostly jako houby po
desti, ani boufe boxerské nezastavily stavby Zeleznic az do vnitra ¢inské velefiSe, ani kruty
leckdy odpor ¢inskych sedldkti - davy kulitl i ¢inskych Zen trpélivé za vedeni bilych ,,ci-
zich dabli” nosily v kosicich na svych copatych hlavach hlinu a pracovaly i hynuly na ne-
konec¢nych tratich Dalného vychodu. OvSem 14 000 kilometrti ¢inskych drah neni pro fisi
obyvanou pul miliardou lidi ni¢im. Teprve pfed rokem bylo otevieno po 39 letech stavby
Zelezni¢ni spojeni Kantonu a Hankova, dlouhé 1100 kilometrt.

Mali a Cili Japonci sami na rozkaz svého cisafe povolali cizi inZzenyry do své ostrovni
sopeéné vlasti, zvolili si ,,kapsky” rozchod 1067 metru jako vyhodny pro ostrovni hornatou
fisi, a jiz v roce 1872 za velikych dvornich slavnosti dojel prvni japonsky vlak z Tokia do pfi-
stavu Jokohamy. Dnes je 29 000 kilometrti japonskych, korejskych a formoskych Zeleznic,
CasteCné zelektrisovanych i motorisovanych, jednou z nejmodernéjSich svétovych Zeleznic¢-
nich siti.

Velmi pozdé€ vnikly Zeleznice do tajemné Persie, dnes Iranu. Teprve v posledni dobé
ustupuji starobylé karavanni cesty - 12 000 kilometrG dlouhé - a po nich putujici fady
velbloudil i mezkl, téZce stoupajici v odvékém prachu bidnych téch cest, modernim loko-
motivam. Jedina perska Zeleznice dotud vedla z Teheranu do blizkého vyletniho mista, ale
to byla spiSe hracka. Teprve v r. 1923 ozivili cizi podnikatelé staré smélé plany genialniho sta-
vitele pruplavu suezského, Lessepse, a vlada perska zapocala se stavbou veliké Zeleznice,
pronikajici v délce 1300 km od pobiezi Kaspického mofe pod pamatnym Elbrusem zna¢nym
stoupanim (az 28 %o ) na planinu iranskou k samému Teheranu, kde uprostfed podivnych
i krasnych staveb vychodnich je postaveno jiz moderni nadrazi s elektrickym stavénim
vyhybek nejmodernéjsi soustavy. A z Teheranu vine se dal ocelovy pas bezvodou a vy-
prahlou pousti, roklemi vysokych horstev po smélych viaduktech i po ocelovém mosté pies
kilometr dlouhém nad fekou Karoum, az k perskému zdlivu, v némz vybudovan byl za 60 mi-
liont zlatych franktl veliky pfistav v Bandar-Schalpuru. Leto$niho 1éta bude driha dokon-
¢ena - 35000 délnikt dosud pracuje na dile, budovaném evropskymi podnikatelstvimi,
jichz Gcty plati iranska vlada vynosem ¢&ajovych, cukrovych a petrolejovych monopolil.

Turecko prenechalo ve své administrativni slabosti vSechnu péc¢i o dalsi vystavbu
trati v asijském svém tuizemi podnikateliim cizim. Ale Kemal pasa, budovatel nového, mo-
derniho a k novému zivotu se probudivS§iho Turecka, dovedl podnititi tureckou podnikavost
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k vlastni stavbé celé fady trati v Malé Asii, ale i k pirevzeti provozu na soukromych drahach,
velikou vétSinou ndlezevSich mocné spoleCnosti orientdlni drahy, do stdtni turecké spravy
dnem 1. ledna 1937. V listopadu minulého roku byla kondna v novém hlavnim meésté Ankare
slavnost trochu neobvykld, ale pfiznacna pro ducha nového Turecka - byl vitdn prvni
uhelny vlak, dovazejici uhli z maloasijskych dolii po zZelezni¢nich kolejich nové dokoncené
trati od pobiezi Cernomoiského, stavebné velmi obtizné a neobycejné nakladné.

Sousedni Irak dobudovavda drdhu bagdadskou, s niZ bylo zapocato jiz dlouho pfed
svétovou valkou, a o niz - jakozto o cestu do Indie - byl svadén dlouhy kruty boj mezi N¢-
meckem a Anglii - na kolejich bagdadské Zeleznice vedouci nekone¢nou pousti, s fidkymi
stanicemi, kde jen tank na vodu nuti vlak k pferuseni jeho pouti, ve vzdalenych téch kon-
¢inach také pocaly vyskakovat prvni zlovéstné plaménky, které se pak rozhotely v nicivy
svétovy pozar. Mezi dokoncenymi jiz useky trati, loni irackym statem od Anglicanti odkou-

i

pené, zbyva jesté 300 kilometrt pousté, pies nizZ dovazi cestujici i zbozi autobus.

V Palestiné dnes boufemi zmitané jiz davno byli cestujici a poutnici dovazeni z bib-
lické Jaffy do posvatného Jerusaléma vlakem uzkorozchodné drahy, a piskdni lo-
komotiv ruSilo klid datlovych haji palmovych v Ramleh; pak pfibyla fada trati dalSich,
pres Libanon a zejména Zeleznice hedzaska, prekroCujici Jordan a spojujici Damasek s arab-
skymi mésty Medinou i nevéficim zakdzanou Mekkou. Trat z Mediny do Mekky od konce
svétové valky je mimo provoz a zchatrala v pousti tak, Zze neni mozné zahgjiti na ni dopravu
bez velikych oprav a prestaveb. Nebude to asi brzy, protoze spojeni Damasku s Mekkou a
snad i s brehy Rudého mofe obchdzelo by priiplav suezsky - a vliv anglicky tusi mnoho a
dosahuje daleko.

Severnéji, v piseCnych stepich a poustich zakaspickych, postupovaly jiz v letech sedm-
desatych Zzelezni¢ni pluky starého Ruska a budovaly pod vedenim generdll trati, po
nichz pfes dlouhé dievéné mosty piejizdély ruské lokomotivy Amu-Darja a jiné asijské ve-
letoky a vnikaly az mezi loupeZzivé Turkmeny a do sidli$t tatarskych chdn®, Samarkandu a
dal. V létech devadesatych bylo zapocato se stavbou veliké Zeleznice sibiiské, dila obrov-
ského a pro nase narodni déjiny vééné pamatného. Magistrala sibiska, spojujici evropské
Rusko s bfehy Tichého ocednu, byla stavéna s obou stran po fadu let. Draha usurijska z pri-
stavu Vladivostoku do Chabarovska byla stavéna v létech 1891 a7 do 1897, z Celjabinska do
Irkutska - cestou ,,carova kuryra” Strogova, hrdiny naSich klukovskych let - v letech 1892
az 189%. Zle se ruskému samodé&rzavi mstila pomalost podnikdni - za vélky rusko-japonské
roku 1904 nebyla jeSté¢ dokoncCena Cast magistraly kolem Sirého jezera bajkalského, lodi ne-
stacily pfepravovat spousty vojska vrhaného na neStastnd bojisté, a bylo tieba v hore¢ném
spéchu - a kdyZz uz bylo pozdé¢ - dobudovavat technicky velmi obtizny usek na bajkal-
ském pobiezi, s Cetnymi tunely a galeriemi. Dnes je nejdelsi Zeleznice svéta, Sirokého roz-
chodu 1524 metru, s kolejnicemi zkrvavenymi nasimi stateCnymi chlapci, bojujicimi daleko
v sibifské tajze za volnou cestu k svobodé, pfebudovavana na dvoukolejnou a dopliovana
¢elnymi odboékami na rozlehlou sit.



Lokomotiva ,,Koloss” byv. Severni dridhy Ferdinandovy z roku 1844.

Lokomotiva ,,Chlumec” byv. Spole¢nosti statni drahy z roku 1857.

Lokomotiva ,,Ajax” byv. Severni dridhy Ferdinandovy z roku 1841 a lokomotiva byv.
rakouskych st. drah z roku 1910.



Lokomotiva Zeleznice z Moskvy do Kursku z roku 1867.

Lokomotiva ,,Livingstone” byv. Rak. severozdpadni drahy z roku 1874.
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I asijskd sif ruskych Zeleznic byla oblanskou vdlkou téméf vyfazena z provozu a dilo
obnovy, provedené novym Ruskem, je obrovské. Ale i stavby novych drah, vnikajicich hlu-
boko do Turkestanu a tadzikské republiky, proslulého , Turksibu” v délce 1442 kilometru,
bajkalsko-amurské magistraly Vychodni Sibife a jejich spojeni s ,,Turksibem”, tisice a tisice
kilometri drah v tézkém tzemi domorodych kment vnitini Sibife budi obdiv. Hutnictvi
a rudny primysl sibifsky rychle vyristd do netuSenych rozméri - magnitogorsky kombi-
nat, stfedo-uralsky médény kombinat, kyznéckd panev Zadaji rychlou vystavbu fady trati
pravé tak, jako ohromnd loZiska rud i nafty na uzemi republiky bagkirské. Zelezni¢ni vyvoj
Sibite vyzddal by si sdm o sobé fady knih - téZko v nékolika fadcich zachytit ohromné to
dilo.

Své putovani svétem uzavieme jen malym vysekem statistiky, jejiz ¢isla mluvi sama:
V roce 1931 bylo Zeleznic:
v Evropé Asii Africe Americe Australii
412 212 134 146 68 314 607 744 49 602 km
z toho pfipadalo na kazdych
10 000 obyvateli 8..1 1.2 5.8 24.5 60.4
Celkem je na svété 1 272 018 kilometrli Zeleznych drah.
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PO ZEMI, POD ZEMI, NAD ZEMI

Vypravéli jsme uz, jak se pfimykaly t&sné k povrchu uzemi byt i skupinatého, pohor-
ského, prvni dfevéné i Zelezné drahy konské i parni, a jak namdhavé razil Jifi Stephenson
cestu modernimu pojeti zZeleznice, pii jejimz sméru a jeho uréeni je nutné uvaziti nejen na-
klady stavebni, ale i vyhodnost provozni - a také jsme povédéli o vystrazném piikladu
dvojiho zpulsobu tracovani koriské Zeleznice budéjovicko-linecké, kde polovina drdhy pfi
zavedeni parniho provozu musila byt docela opusténa, a vyhoda levnéjsi stavby tak rdzem
ztracena.

Prvni Zeleznice parni na tizemi nasi republiky, Severni draha Ferdinandova, byla upra-
vena smérové tak, aby vyhovovala pomérné primitivnim strojim, i Koleji, po niz pojizd€ly.
Svrsek neposkytoval pfi jednoduchosti upevitovadel - byly to s pocatku jen hieby, pfi-
peviiujici kolejnici pfimo k dievénému prazci - zaruku dost bezpeCnou proti strannimu po-
sunuti; proto inZenyfi snazili se vést smér drahy v pfimé a jen v nevyhnutelném pfipadé
obloukem o velkém poloméru. U prvnich usekli byly voleny poloméry 18% metrid (1000
sahl), pozdé&ji i mensi; ale pfes to na trati z Bfeclavi do Prerova byl jen u Napajedel pied
mostem pies Moravu pouzit polomé&r 759 metri jako nejmensi. Ze takova traf i dnes je pro-
vozné vybornou, je na biledni. - Takové tragcovani ovSem bylo mozné jen, pokud smér no-
vych drah vedl inZenyry - vyzbrojené nivelaCnimi stroji, méfickymi stoly, latémi k odeci-
tani vysek, fetézci k méreni délek a jinym naCinim méfickym a vytyCovacim - krajem rov-
nym, jakym bylo tfebas Moravské pole mezi Vidni a Bieclavou, nebo Siroké tivaly Moravy,
Bec¢vy a Svratky i Dyje.

Silngjsi svrsek a dokonalejsi usporadani kol lokomotiv i vozii umoznily bezpecnéjsi pri-
jezd obloukii mensich poloméri, a tim i snazsi tracovani horskymi a silné skupinatymi tze-
mimi na rozvodich Dunaje, Labe a Odry, jimiz pfechazely nase prvni Zeleznice k Bohuminu
a ku Praze, kde bylo nutno studovati celou fadu alternativ a volili onu, ktera by vyhovovala
nizkou Castkou stavebniho ndkladu a zaroven vykazovala i mirné sklony a kratkou délku
spojeni danych bodu, to jest mist, kterd vzhledem k svému vyznamu nesméla byt novou
drahou mijena. Tak byl zvolen - jak jiz povéd&no - smér trati z Bra ptes Ceskou Tfebovou
a dale Polabim ku Praze, u néjz nevyhodnost uzkého udoli Svitavy nad Brnem a Orlice nad
Chocni byla daleko vyvaZena Sitkou a plochosti uzemi u Svitav a v Siré roviné polabského
,Zlatého prutu”.

Takové studie mohly ovSem urcovati jen v prvnich dobach smér hlavnich Zeleznic pro-
nikajicich naSi republikou. S rostouci hospoddiskou urovni nasSich zemi bylo potiebi Zelez-
niéni sit stdle dopliiovati a stavéti trati, dopliiujici sit Zelezni¢ni do takové hustoty, Ze ne-
bylo mozno vyhnouti se ani krajim hornatym a pro vedeni zelezni¢nich trati nepfiznivym.
Pri stavbé trati z Prahy k severu bylo jesté mozno voliti mezi smérem na Liberec, Podmokly
nebo KruSné Hory; u drah pozdg¢ji stavénych nebylo jiz tak Sirokych moZznosti vybéru.
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Pottschacl

Vyvinuti trati pfes Semmering vystavéné roku 1854
(Carkovang a te¢kovan& jsou vyznadeny alternativni projekty-)

A tak tomu bylo obdobné i jinde.

Cesta mezi Vidni a Terstem byla od praddvnych dob pfedmétem mysSleni staviteld sil-
nic. Pres divoky Semmering putovali uz ve 12. stoleti palestinSti poutnici, pak pfibyvalo
kupcti a také loupeznikli, proto zfizena v té horské pustiné i strdzni pevnlstka, Casem
zbudovany cesta i silnice. Tato byla od roku 1841 dilezitym spojenim obou Zeleznic, které
koncCily pfed horskymi sténami, drahy videnisko-gloggnické a jizni stdtni drahy udolim
Mury a Savy, jejiz vlaky jiz roku 1849 dojizdély z Mirzzuschlagu pres Styrsky Hradec az do
bilé Lublané, a na jejimz pokracovani krasovym krajem az k Adrii do Terstu se usilovné
pracovalo.

Ale hory byly tézkym ofiSkem pro inZzenyry. MysSlenka piekondni vySin Zeleznici atmo-
sférickou, jejiz vozy byly by pohdnény pistem pohybujicim se fedénym vzduchem v potrubi
mezi kolejnicemi, na $tésti brzy byla opusténa, a¢ drahy takové tu itam v Anglii i Americe se
vyskytly. Uz v letech 1842 az 1845 piln€ tragovali na Semmeringu Ghega i Schonerer -
a Ghega, chlouba inZenyrského stavu, vitézné vybojoval poctivy boj za odvdZnou mys-
lenku Zeleznice adhesni. Lidé mali srdcem i rozhledem, ktefi chtéli dokonce kléast koleje na
silnici a vléct vlaky konmi, ale i vynikajici konstruktéfi Negrelli a Francesconi se svymi na-
vrhy sklonénych rovin a lanovych drah, ustoupili diivéfe generdlniho feditelstvi ve Ghegu;
a kdyZ boufe roku 1848 zbavily desetitisice délnikii chleba, bylo s urychlenim zapocato
s pracemi na budovani prvni horské drahy evropské, ale i svétové. Vice nez 16 000 lidi ze
vSech zemi monarchie na znameni zvoncii za cCasnych jiter rozchazelo se ze svych bud
v udolich na stavbu tunell, galerii, zdi opérnych i klenutych viaduktli a mohutnych na-
sypu. Byla mezi nimi i fada Ceskych inzenyrii a duchovni spravu vedl Cesky knéz pater
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Sedldk. Klenuté viaduk-
ty pfes udoli Schwarzy
u Payerbachu o 13 ob-
loucich, pronik trati sra-
zem ,,Weinzettelwand”
a sténou Bollerosskou,
viadukt pres ,,Kalte Rin-
ne”, i vrcholovy tunel
1430 metra dlouhy, pro-
vedeni téchto nevida-
nych, i ndmi dnes obdi-
vovanych staveb v mis-
tech takika nepiistup-
nych budilo uzas i oba-
vy. VSechny ty stavby
byly provadény v ob-
Vyvinuti trati brennerské drahy pricnym udolim u Gossensass. loucich o poloméru az

190 metrQ, jimiz musila
byt traca vyvinuta pii stoupdni az 25 %o . Na trati 42 kilometry dlouhé bylo postaveno 135
mostld a 15 tuneld.

Kdyz pii soutézi, vypsané roku 1850 a dotované cenou 20 000 dukatd ve zlaté, byl vy-
bran ze Ctyf soutézicich lokomotiv - prvnich horskych stroji vibec - typ , Bavaria” to-
varny Maffei v Mnichové, zdalo se, ze nejtézsi otdzka nové drahy je rozieSena. Ale teprve
desetikolové lokomotivy zhotovené v Belgii a Némecku podle plant videnského profesora
Engertha zvitézily i nad vadami ,,Bavorie” a zalozily vitézstvi tfeni nad horami. Dne 12. dubna
1854 projel mlady cisaf FrantiSek Josef lokomotivou ,,Emmerberg” po prvé celou trati. Sta-
vebni ndklad dostoupil 19 miliont zlatych. Ghega stal se Slechticem, ale to nebylo mu pra-
vou odménou - paméf mu bude vzdy zachovédna proto, Ze prvni odvazil se pfekroteni hor
a ukdzal cestu ostatnim. Tti 1éta potom - 1857 - za velikych slavnosti byla dopravé ode-
vzdéna celd traf jizni drahy aZz do pfistavu terstského.

Podobna tuloha c¢ekala rakouské inZenyry v Tyrolsku, kde po obou strandch Brenneru
koncily Zelezni¢ni trati jizni drahy, dobudované roku 1858 z Bavor do Innsbrucku a z Sirého
Benatska uidolim Adize do Bolzana. Dravé bystiiny hlubokych alpskych udoli, Sill a Eisack,
byly spoutdny na mnoha mistech do novych fedist, na lanech uvdzani inZenyfi hledali s na-
sazenim Zzivota na strmych srazech smér nové drahy, armada d&élnikd za vedeni slavnych
jmen Etzela, Thommena Pressela, Hellwaga rvala se s divokou prirodou, aby
uvolnila cestu vlaktim, které projely trati 125 kilometri dlouhou (z jejiz délky polovina byla
vybudovédna v obloucich o poloméru az 284.5 metru, a 91% ve sklonech az 25%o) uz v roce
1867, a to tiSe a bez slavnosti, za velké boufe. Bylo to snad neblahé znameni; bylo po ztra-
cené valce, Bendtsko osvobozeno, monarchie v tézkych starostech a v pfedtuse konce.
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Postup pfii zfizovani ndsyptl Zelezni¢ni trati pfes Brenner v letech sedmdesatych, podle inZenyra Pressela.
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Ob¢ ty drahy dostupovaly
svych vrcholovych trati vyvi-
nutim postrannimi  udolimi,
brennerska dokonce bez vrcho-
lového tunelu.

Kazda dalsi stavba horskych
Zeleznic pfinasela nové myslen-
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Lokomotivy pro strmé stoupdni trati pies Arlberg z roku 1884. loméry az 300

metrd, a to po
prvé pomoci ¢etnych smycek. Tuneld bylo postaveno ve vrcholové trati 29 kilometrti dlouhé
34 o celkové délce 8.3 kilometru.

SmycCky byly zdhy velmi oblibeny i pfi pronikdni Zeleznic horstvy americkymi, zejména
v divokém Coloradu. Malé poloméry obloukti smycek americkych drah nebyly podvozko-
vym lokomotivdm i voziim pii pomérné nizkych rychlostech piekazkou. V tzkych roklich
fek byla trat podepirdna hustym, leSenim dievénym; dievo viibec bylo lacinym a tedy nej-
oblibengjSim stavivem drah americkych.

V roce 1891 byla Schwarzwaldem postavena druhd, t. zv. strategickd trat z Immendingen
k hornimu Rynu do Waldshutu, pozoruhodnd malymi sklony - nejvys 10%0 - a nejmen-
Simi poloméry az 350 metrt, jak si nadiktovala vojenska sprava v zajmu valecné vykonnosti
trati, urCené k objizdéni neutrdlniho Svycarského uzemi u Schaffhausen. Tomu bylo ovSem
mozné vyhovét jen smyCkovym, CdsteCné tunelovym vedenim tragy, kterd neméla k dispo-
sici k vyvinu potfebnd podélna udoli; nezbyvalo nez tunelem zavrtali se pod zem.

Tunelové smyCky nebyly ni¢im novym - Hellwag, zndmy ndm ze stavby severo-
zapadni drdhy, pouzil jich pfi vyvijeni tragy slavné trati Gotthardské, jedné z nejdiile-
7it&jsich cest mezi Italii a Svycarskem, N&¢meckem a severnim pomotim, kde bylo pouZité
stoupani az 27%o piece jen mnohem mensi neZ spad udoli feky Reussy; proto bylo tfeba za-
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vrtati se do skalnich udolnich bokii vzdy znovu a znovu, a podzemnimi smyc¢kami prodlou-
Ziti trat tak, aby stoupdni nepfekroc¢ilo dovolenou miru. Drdha Gotlhardskd stavéla se deset
let, a teprve roku 1882 byla ndkladem 181 milionii marek dokoncena. Byla to jiz druhd alp-
ské Zeleznice, kterd vrcholovou tunelovou trati - na Gotthardu 15 kilometrti dlouhou - pie-
kraCovala alpské pfedély. Pfed tim roku 1871 projel prvni vlak tunelem mont-cenisskym na
pomezi italsko-francouzském; na ohromné a té doby nevidané stavbé pocalo se pracovati jiz
roku 1857, kdy prace za velkych slavnosti zahdjeny krdlem sardinskym a cisafem fran-
couzskym.

Tunel pod Mont-Cenis byl prvnim, ktery byl vrtdn ne ru¢nimi kladivy, jimiz d€lnici
téZce zarazeli ru¢ni priklepna dlata do Cela Stoly, ale vrtacimi stroji o 51 nebozezech, pohan¢-
nymi stlacenym vzduchem. Délka tunelu je 122 km, stavebni ndklad 70 miliont franki, nej-
vétsi pomérné ze vSech velikych tuneli evropskych.

Tti 1éta po otevieni tunelu gotthardského byla dokoncena jind prosluld a velmi obtiZzna
stavba horské Zeleznice z udoli Innu pfes Arlberg k Hornimu Rynu; také arlberskd trat
vrcholi tunelem dlouhym pies 10 kilometrti a - tak jako gotthardsky - rovnéz dvoukolejné
vybudovanym.

V prvnich letech naseho stoleti byly vybudovany dalsi dva ohromné tunely ve Svycar-
skych Alpach - Lotschbersky 14% kilometru, a Simplonsky 20 kilometri dlouhy
(roku 1905); po valce svétové pak byly predstizeny stavbou tunelu mezi Bolognou a Florencii
pod Apeninami, v jehoz stfedu je vybudovdno i podzemni nadraZi.

Vsechny ty tunely byly stavény z obou stran, coz vyzadovalo neobycejné pfesného za-
meéfeni - rozdily pfi se-
tkani obou proti sob¢ ra-
Zenych Stol, zcela nepa-
trné (u simplonského tu-
nelu asi 20 cm!), uci tucté
pfed dokonalosti méfeni
i strojii méfickych, které i e
jsou namnoze pravymi P
zazraky jemné a pfesné ' 220
mechaniky. Prace v dlou-
hych tunelech, pii ob-
tiznosti vétrani, vyso-
kych teplotach, Castych
katastrofich  zpiisobe-
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nalejSi vydfeveni S$tol - prdace ve stadlém nebezpeli Zivota i zni¢eni vynaloZenych obrov-
skych ndkladd je hrdinskou kapitolou moderniho ¢lovéka, af uZ je to délnik tvrdych rukou
nebo inZzenyr oteviené a jasné hlavy. Padlo jich na sta.

ZkuSenosti ve stavbé tuneld byly ziskdvany pomérné velmi zdhy, hned na usvité Zelez-
ni¢niho podnikani. Uz jsme vypravéli o tunelu pod Liverpoolem, dlouhém 1800 metr(i a
osvétlovaném plynem, ktery prorazil Stephenson pro svou prvni velikou Zeleznici do Man-
chesteru. Genidlni Francouz Marc Séguin, francouzsky prikopnik Zelezni¢ni, postavil pro
paméatnou Zeleznici ze St. Etienne do Lyonu v letech 1826 az 1829 fadu dlouhych tuneld,
z nichZ nejdelSim byl dvoukolejny tunel u Terrenoire, dlouhy ptildruhého kilometru.

Redaktor francouzského casopisu ,,L'Illustration”, vychazejiciho podnes, takto popsal
roku 1843 své city pfi prijezdu tunelem u Rolleboise mezi Paiizi a Rouenem, dlouhym 2700
metri: ,,. . . Lokomotiva undsi nas k mistu, kde zachvéji se i nejodvaznéjsi - ponofime se
do temna na */, mile . . . Jak naSe srdce prudce biji po ony ¢tyfi minuty! Zda se, Ze jsme
srazeni do fiSe nezndma . . . Unikneme? Nedali jsme vSem, jeZ milujeme, navzdy s bohem?
Jaka to posetilost! Pro¢ pokousime Boha? Dal ndm slunce - pro€ jim pohrdame? . . . Rachot
supajiciho stroje, vozy himici temnem, pekelny hvizd vystrahy ... a kdyZ jsme minuli pod-
zemi: jak je to nadherné! V téch Ctyfech minutach prozila nase srdce nekonecné dojmy.” -
My dnes projizdime vinohradskym tunelem, myslim, s dojmy a city velmi nepoelickymi.
Nejvys Ze zavieme okna.

Prvnim na$im tunelem byl Tifebovicky na trati byvalé severni statni Zeleznice
z Olomouce do Prahy, 510 metrti dlouhy, pfi jehoZ stavbé v letech 1842-1845 byly rubany
dvé rovnobézné Stoly, v nichz zacato hned s vyzdivanim klenby, kterd po vyrubani zbytku
profilu uzaviena, naCez teprve byl odstranén materidl v nevyrubaném stiedu tunelu. Tunel
tfebovicky byl znamenitosti své doby pro velmi obtiZznou stavbu, ponévadz byl raZen v jilu,
hliné a tekoucim pisku, a celé nadlozi bylo v pohybu, a difevéné vypazeni musilo byt pro
velké tlaky v hotovém tunelu ponechédno. Pro stdlé opravy byl tunel pozd&ji opustén, traf
vedena oklikou, ale pii stavbé druhé koleje pred nékolika lety byl tunel opraven a jezdi
se jim.

Velkych tunell na nasSich tratich, které bychom mohli pfirovnati k tunelim alpskym, ne-
mame. Ale na draze udolim Jizery, byv. jiho-severonémecké spojovaci, bylo mezi Semily a
Libercem jiz v letech Sedesatych postaveno nékolik tuneld technicky obtiznych, na nichz
domaci obvatelstvo v obavé pfed skalnimi duchy nechtélo pracovat ani za vysokou mzdu;
neobycejné byly obdivovany i tunely v udoli Svitavy mezi Brnem a Blanskem z let pade-
satych, tunely pod Pastyiskou sténou nad Podmokly z téze doby, a zejména ovSem tunely
postavené v letech sedmdesatych pod Krilovskymi Vinohrady a pod Sumavskym Spi¢a-
kem - ten zlstal dlouho nasim nejdelSim tunelem (jest necelé 2 kilometry dlouhy), ale
v dob& nejnovéjsi byl jiz predstizen co do délky nebo obtiznosti provedeni nékolika tunely
na noveé vybudovanych Zeleznicich slovenskych, vedoucich rozvodim Moravy a Vahu, i slo-
venskym Krusnohoiim z Turce k Banské Bystrici a rozvodim Hronu a Hernadu ke Kosictim.
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V obdobi, kdy byly stavény prvni alpské tunely, snazili se inZenyii o vyvedeni trati Ze-
lezni¢nich co nejvySe na upati horského piedélu, aby tunel - jehoz stavba byla a zlstane
vZdy neobycejné ndkladnou - byl co nejkratsi. Typickymi ukdzkami tohoto sméru jsou Ze-
lezni¢ni trati pres Mont Cenis a Gotthard. Naproti tomu pozdéji - kdy uZz technika vrtacich
stroji i vybusin velmi pokrolila - davana byla
pfednost tunellim polozenym hloubéji, dlouhym
a svou délkou i ndkladnym, které vsak vyza-
dovaly kratké piijezdy a traf podstatné zkraco-
valy - tak byl budovan tunel simplonsky i appe-
ninsky mezi Bolognou a Florencii, oba po 20 kilo-
metrech délky.
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Pokaoky ve ’staVbe tuneli wzale%ely’ ve stéle ‘%&{ﬁéﬁﬁéﬁéf&
vhodnéji voleném postupu pii razeni tunelu, .
zdokonalovani vétrani béhem stavby i dopravy @J
v dokonceném tunelu, v obratné organisaci od-
vozu vykopané horniny, ve zpusobu vydieveni
béhem zaklenovani - pokud bylo klenby tieba
- i v odvodnéni Stol, a pfedevSim ve vyvoji
stale vykonnéjSich stroji vrtacich, které navrta-
valy do cela fidici Stoly otvory napliiované I
traskavinami, Jejlchi V}”bl.lchy roztrhaji tvrdou '%;{\Z‘T@&%'
skalu a uvolni cesiu do nitra hory. Soustavy né-
meckd, rakouskd, anglickd a jiné byly uzity pfi
razeni viech nagich tuneld. Cim pokrotilejsi sou-
stava razeni, tim méné otvort bylo vrtano, ale
zato naloZe tfaskavin byly v nich stdle vydatnéj-
i a jejich ucinek trhavéjsi. V. Moni-Cenisu bylo
vrtdno pro vylamovani Stoly 70 az 80 vyvrtl
plnénych Cernym prachem - jeden odstiel trval
8 az 15 hodin. Pod Gotthardem vrtalo se 13 az 30
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Postup stavby Gotthardského tunelu postaveného v letech 1872 az 188l.
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Drievény most pres inunda¢ni obvod Dunaje u Vidné na trati byv. Spole¢nosti
staitni drahy z let sedmdesatych.

vyvrtll plnénych dynamitem, a odstfely nasledovaly po 5 az 9 hodinach - a pod Sirnplo-
nem bylo 9 az 12 vyvrti plnénych trhaci Zelatinou odstfelovano po 4 hodinach, trhaci zela-
tiny bylo spotiebovano asi 200 vagonii po 10 tunach.

Stavitelem Gotthardského tunelu byl inZenyr Favre - ptvodné prosty délnik tesafsky,
ktery uz ve 29 letech véku postavil fadu Svycarskych tuneli. Ukonceni velkého dila se ne-
dozil - v tunelu zemfel, ranén byv mrtvici pfi pracovni pochiizce.

Pamatnymi v déjindch Zelezni¢nich zlstanou i tunely pod dnem velikych fek, piede-
v§im pod Temzi v Londyné¢ a pod Hudsonem v New-Yorku, kde nebylo mozné zdvih-
nouti Zelezni¢ni koleje tak vysoko, aby nepiekdzely propluti moiskych lodi s vysokymi
stézni. To byly ovSem stavby neobyCejné nebezpecné a drahé.

Pifemosténi fek a udoli je dalSi pamatnou kapitolou vyvoje drah.

Dé&jiny mostli by mohly zacinati asi tak: Na pocatku byl strom, boufe srazila jej pfes po-
tok, a ze stromu byl most. A kmeny silnych stromil byly konstruktivni soucdsti i prvnich
mostl Zelezni¢nich vedle kamene. Az do let padesatych byly mosty naSich prvnich Zeleznic
budovany témér vyhradné ze dieva, pokud nebyla nivelleta koleje prili§ vysoko nad fe-
kou nebo zaplavovanym uzemim. Dfevéné mosty na Spalikovych rostech byly vybudovany
na konské Zeleznici budéjovicko-linecké (celkem 214), i na parnich Zeleznicich pfes Dunaj,
Moravu, Dfevnici u Napajedel, Dyji u Bfeclavé, pfes Orlici i moravskou Sazavu. Byly to
prosté tramové mosty na dievénych barkich z pilot zaberanénych do dna fek, ale i pfihra-
dové drevéné nosniky se svislicemi a pfickami podle soustavy Howeovy, nebo konstrukce
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Dievény viadukt pacifické Zeleznice pies feku Dale-Creek v 1étech sedmdesatych.

véSadlové a vzpéradlové. Howeovy nosniky dosahovaly rozpéti az 70 metrti! Byly z nich
postaveny prvni mosty rakouské jizni drdhy pfes Drdvu, Muru, Sdvu a lublatiskou slat.
Ale po roce padesatém bylo dfevo u nas i jinde na evropskych Zzeleznicich - vyjma valné
¢asti drah ruskych - zatlaCovdno konstrukcemi zeleznymi, az ustoupilo docela. Dfevény
most na nasich Zeleznicich je vzacnosti - jeden z poslednich zbyl u Bfeclavi na trati k Miku-
lovu, ale i jeho dny jsou seCteny. V letech sedmdesatych zdalo se, Ze se vraci vyznam die-
vénych mostil; byly vystavény cetné véSadlové mosty dfevéné na byvalé draze Frantiska
Josefa z Vidné pfes Plzeti k Chebu a pfes Tébor ku Praze, predevSim velky dievény most
pres Dunaj u Tullnu; také videnské dunajské mosty drah severozapadni a spoleCnosti statni
drahy byly difevéné, ale ty byly zahy vyménény.

Obrovské mosty ZelezniCni ze dieva byly (a dosud jsou nékteré v provozu) na drahach
ruskych a americkych, kde difevo plnilo ukol lehce zvladatelného, dosaZitelného a levného
materialu. Rusové postavili v letech osmdesatych za nevyliCitelnych potizi dievény most
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Viadukt pies udoli Goltschské v Sasku z roku 1851.

pfes zakaspicky veletok Amu-Darja v bucharské pousti v délce 1899 metri. Americka
drdha Erie pfekroCovala udoli Portage mostem dievénym v délce 260 metrdl, jehoZ pilife
rovnéz ze dieva - byly 71 metrd vysoké, tedy o nékolik metr( vyssi nez Petfinskd rozhledna!
V roce 1875 tenlo dievény kolos shofel. Takovych mostli bylo v Americe mnoho; jednim
z nejpamadtnéjSich je pilotovy most pfes Velké solné jezero v Utah, dlouhy 32 kilo-
metr. Jinym dfevénym obrem byl most pies tidoli Pecos na jizni drdze pacifické v Texasu
v délce 662 metri, vznasejici se ve vy$i 96 metri nad udolnim dnem. Ale i v Americe
vitézi ocel.

Historickym stavivem vpravdé je i kdmen. Z kamennych klendkdi a kvadri vybudo-
val Jifi Stephenson most pies uval sankeysky mezi Manchesterem a Liverpoolem, a jeho de-
vét kleneb svou vysi uvoliovalo drdhu i stéZinlim proplouvajicich lodi. Pét roki trvala
stavba velikého Ctyrpatrového viaduktu pies sasky Goltsch na Zeleznici z Lipska do Hofu,
580 metri dlouhého a 80 metrt vysokého, z cihel; dilo bylo dokonceno roku 1851 a stavebni
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naklad dosahl 7 miliond marek. V téZze dobé byl uz v provozu 637 metri dlouhy klenuty
viadukt Severni drahy Ferdinandovy pfed Brem, a 1111 metrii dlouhy viadukt pies Karlin
a ramena Vltavy na severni Zeleznici statni byl pravé dokonCovan. Brnénského viaduktu uz
neni; byl pfi rozsifeni brnénského nadrazi poslupné zasypan. Kamennymi klenbami byly pfe-
mostény k velikému podivu soucasnikili i vody bendtské laguny v délce vice nez 3 km, a smé-
lym klenbam patrovych viaduktli na Zeleznici semmeringské vysoko v horach nad hlubo-
kymi roklemi z lomového kamene i cihel vyvedenych uznale se divime i my.

Klenby vSech téch velkych mostnich dél Zelezni¢nich az do let Sedesatych nepiestou-
pily zpravidla rozpéli asi 20 az 30 metri, stejné jako klenuté mosty drahy pfes Brenner. Pii
budovani trati pies divoky Arlberg uz objevuje se u kamennych mostii hrubé zdivo na lici
neopracované, které svym vzhledem dobie zapadlo do rdmce horské pfirody, a klenby do-
sdhly rozpéti az 41 metri. Urychleni staveb Zeleznic bylo na néjaky ¢as priznivéjsi pro mosty
zelezné, ale Zeleznini inZenyfi brzy vratili se zejména v horskych krajich zase ke kameni.
Nase ceskomoravska transversalka ma celou fadu klenutych viaduktti. Kdyz sasky inZenyr
Kopcke na klenbé u Langenhennersdorfu po prvé zaoblil klendky v nebezpe¢nych sparach
ve vrcholu a poblize patek, takze vznikly v téch mistech klouby, a tim zabrdnil nebezpeci
popusténi opér, rostlo rozpéti kleneb Zelezni¢nich mostil rychle - u hali¢ského Jaremcze
v letech 1893-4 byl postaven most o svétlosti té doby ve svété nejvétsi, 65 metri, které bylo
pfekonano v roce 1906 mostem pifes Sofu u Salcana v Istrii - byl to nddherny most,
s klenbou vapencovou o svétlosti 85 metrti a arkddami odlehcujicimi hlavni klenbé, ale své-
tova valka odsoudila pySnou stavbu ke zficeni . . . Na trosky namédhavé prace, uprostied
vSeobecného niceni a zkazy, bylo trpko se divat.

Na evropskych Zzeleznicich byla zbudovana fada krasnych a vpravdé uméleckych mos-
ti kamennych kleneb ve Francii, §V}’lcarsku, Porlugalsku, Italii, i na severu v Norsku a jinde,
ale jejich rozpéti nepfekrocilo 100 metrii pro ohromnou vlastni vahu kleneb.

O moznosti budovani kamennych kleneb vétSich rozpéti mél nejvétSi zasluhu cement
v malté, vypliujici spary takovych mostii. Cement vSak koncem stoleti devatendctého i za
nasi doby stal se Zelezni¢nimu stavitelstvi latkou nepostradatelnou jako hlavni soucast smési
cementu, pisku a Stérku - betonu.

Beton v mostni klenbé pievzal tlak, kdeZto tah byl svéfen pruznému a vysoce pev-
nému Zelezu, které bylo jako vyztuz zalito do betonovych kleneb, a tak oteviena cesta vy-
tvofeni konstrukei nad v§echno pomysleni smélych. Po prvnich nesmélych pokusech s klen-
bami z prostého dusaného betonu az do 8 metrii rozpéti na Severni draze Ferdinandové
(v Brné€ a u Pohoftelic) roku 1889 a pozdéji, nastala dlouhd pfestavka - mosty Zelezobetonové
byly budovany pro silnice v rozmérech stidle velkolepéjSich, ale odpovédni stavitelé Zelez-
nic dlouho vahali, nez propustili prvni tézké lokomotivy na nevyzkouseny novy material.
O kameni i dfevu byly zde zkuSenosti tisictl let, i Zelezo bylo svymi vlastnostmi zndmé, ale
beton byl v mnohych smérech neprozkouman, a zodpovédnost velikd. V americké Pennsyl-
vanii postavili az v roce 1915 most o 10 polokruhovych klenbach po 54.86 metrech svétlosti
z betonu Zelezem vyztuzeného; v téze dobé byl obdivovan i velmi smély viadukt uzko-
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kolejné horské elektrické drahy z Churu do Arosy ve Svycarsku u Langwiesenu,
o dvou obloucich po 96 metrech svétlosti, vzajemné pfickami spojenych, jehoZ vozovka
vznasi se ve vySi 70 metrii nad udolim. Ameri¢ané postavili hned po valce most jeSté smé-
lejSi o rozpéti 122 metri v Minneapolis pies feku Mississippi. My ovSem jsme skromnéjsi a
opatrnéj$i. Po valce teprve postavili jsme u Stradnova-Krnska na trati prazsko-turnov-
ské most Zelezobetonovy o tiech obloucich, ale odvazili jsme se v roce 1927 uz k mostu vel-
mi uctyhodnych rozméri pfes hluboké udoli Luznice u Bechyné o jediném oblouku vy-
soko nad fekou pro silnici i elektrickou drahu, a na slovenskych tratich posledni dobou Ze-
lezobetonovych mostli rovnéz pribyva.

Zelezo prestalo byt teprve v minulém stoleti kovem drahocennym - vypravovali
jsme si uz o poklesu jeho ceny, jimz bylo Zelezo pfivedeno na trh ve formé kolejnicovych
past. A podobné tomu bylo i s mosty.

Dosud zachovany litinovy obloukovy most pfes feku Severn v Anglii, postaveny roku
1779 o rozpéti 30.62 m, byl prvnim krokem k nové dobé v mostnim stavitelstvi. V letech Cty-
ficatych byl jiz postaven na trati z Newcastlu do Northshields podobny most o sedmi oblou-
cich v délce 408 metri Robertem Stephensonem.

Na prvnich Zeleznicich v Anglii a Francii byly stavény litinové tramové mosty, o nichz
jsme uz povédéli v historii drahy z Liverpoolu do Manchestru. Ale konstruktéfi odvazovali
se i zeleznych mostl vzpéradlovych z litiny a kujného zeleza. Litinové byly také mosty sou-
stavy Nevilleovy a Schifkornovy. Dnes ovSem vime, Ze ob¢ ty soustavy byly ne-
bezpecné, ale tehdy byly povazovany za velmi dobré. Piihradové mosty Nevilleovy, jichz
oba pasy, horni i spodni, byly z litinovych kusti, mély svislice a pri¢cky mezi pasy z kujného
zeleza. V roce 1851 postavila Severni draha Ferdinandova takovy most u Pierova pifes Becvu
o péti polich po 20 metrech; v trati z Napajedel do Moravské Ostravy bylo podobnych
mostill postaveno 43, ale béhem dvaceti let byly vSechny vyménény.

Podobné soustava Schifkornova, u niz horni pas a pri¢ky byly z litiny, spodni pas a svis-
lice z kujného Zeleza, byla oblibena piedevSim pro stavebni vyhodnost. Takovy most se
seSrouboval z hotovych soucastek jako u détské stavebnice, a to v riznych rozpétich az do
57 metrli - hotové soucastky, z nichz bylo mozno jakékoliv rozpéti sestaviti, byly v sobo-
tinskych hutich na Moravé stdle v dostate¢né zdasobé. Prvnim takovym mostem byl pfe-
chod jihoseveronémecké drahy spojovaci pies Jizeru u Rakous nad Turnovem roku 1858,
a pak na tratich drah kralupsko-turnovské, ¢eské zdpadni, ¢eské severni a mnohych jinych
u nds i v Hali¢i bylo postaveno celkem 163 mostl té soustavy. Ale roku 1868 dne 4. bifezna
piejizdél pres Schifkorniv most u Cernovic v Bukoving ndkladni vlak s osobni dopravou,
most se zfitil do feky Prutu i s vlakem - a to byla pohiebni piseit Schifkornovych mostii;
byly rychle vyménovany, posledni u ndas v DéCiné byl odstranén roku 1894,

Po zficeni zelezni¢niho litinového mostu v Anglii roku 1891 zmizela litina nadobro.

Jinym zajimavym zpasobem Zelezného pifemosténi velkych fek a udoli, kde nebylo
mozné vystaciti S omezenymi moZznostmi mostl litinovych a z kujného Zeleza, bylo zaveé-
Seni mostovky Zeleznymi ty¢emi na fetézich z kujného Zeleza, z ¢lank( kruhového, Ctver-
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Most ,,Britannia” pfes tizinu Menai v Anglii z roku 1850.

cového nebo obdélnikového prifezu svorniky spojenych, a pres udoli napjatych; fetézy
byly na obou koncich vedeny pies vysoké pylony, v nichz byly zfizovany brany, a v bie-
zich zakotveny. Pro Zeleznice byly nevhodné. Jediny Zelezni¢ni most o dvojitém vyztuze-
ném fetézu postavil ve Vidni pfes dunajsky priplav Cesky inzenyr Schnirch roku 1864; most
byl po 20 letech vyménén. Byl jedinym na svété.

Myslenka vyztuzeni kabelového mostu - kde misto fetézii bylo uzito dratd sple-
tenych v lana, a tato spojena v kabely - vznikla v Americe, takZe stavitelé mohli se od-
vaziti vyuziti kabelovych mostli i pro Zeleznice a pro velikd rozpéti. Tak vznikl most
Brooklynsky v New Yorku v letech 1870 az 1883 se Ctyimi kabely o 40 cm priméru, je-
hoZ nejvétsi rozpéti je 487.7 metru, ktery byl svétovou sensaci a triumfem americké techniky;
fada mostli newyorskych o podobném rozpéti byla piekondna roku 1926 mostem pfies feku
Delavare ve Filadelfii o rozpéti az 5334 metru, ale i tato mira je nov&jSimi mosty preko-
navana.
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Angli¢ti inzenyii pokouseli se v 1é-
tech Ctyficatych minulého stoleti i o jiné
mostni soustavy, predevSim o tak zvané
mosty trubni. Po mnohych zkouskach
byla seznana vyhodnost kujného Zeleza
proti litiné pro jeho houZevnatost a taz-
nost, a tak v letech 1847 az 1850 postaven
byl Robertem Stephensonem pies moi-
skou uzinu Menai na ostrov Anglesey
most ,,Britannia” o Ctyfech polich rozpéti
az 1395 m, o dvou rovnobéznych truhli-
cich snytovanych plechti. Kazdym truhli-
kem byla jako tunelem vedena jedna ko-
lej; truhliky byly asi 6 m vysoké a 4¥2m
Siroké. Takovych mostl bylo stavéno malo
- jen v Americe postavili dva podobné
- ponévadZz mély velikou vlastni vahu a
vyzadovaly k svému udrzovani mnoho
natéru.

Z Ameriky vSak uz se blizila velka
konkurence mosti pfihradovych,
které zatlaCily vSechny ostatni soustavy
Zelezni¢nich Zeleznych mostii. Byly to
Most ptes zdliv Firth of Tay pfed katastrofou roku 1879. zprvu pf'ekvapujici konstrukce mostt hus-

t& mfizovanych. Zeleznice Dublin-Drog-
heda postavila pies priiplav Royal v r. 1845 prvni takovy most na rozpéti 42.67 m, ale jiz v roce
1857 dokondili Némci stavbu mfizového mostu pies Vislu u dnes polského Tczewa o Sesti
polich po 130.88 metrech rozpéti.

V Iétech Sedesatych pocalo se se stavbou mostii konsolovych Cili krakorcovych, jejichz
prostiedni pole bylo uklddano na pfevislé konce obou krajnich poli. V roce 1877 vznasel se
jiz 76 m vysoko nad udolim Kentucky v Americe takovy most na zeleznych pilifich, je-
hoz tfi pole méla po 114 metrech rozpéti.

Pokroky ve vyrobé oceli, bessemerovani i zavedeni oceli martinské umoznily stavbu
mostnich obrti, jakymi byly mosty pfes skotsky zaliv Firth of Forth o délce 2466 metri
a rozpéti stiedniho pole 521 metril, a pfes kanadskou feku svatého Vaviince u Quebecu,
o rozpéti stfedniho pole 548.6 metni. Stavba quebeckého mostu byla osudem téZce stihana.
Zacalo se stavét v roce 1904, a po tiech letech vybocil chybné sestrojeny spodni pas nehoto-
vého mostu, a 370 metrt konstrukce zfitilo se do hlubin feky. Bylo to straslivé nestésti - sta-
vélo se vSak po nékolika letech dal, dokoncena obé krajni pole s pievislymi konci a na lo-
dich dovezeno mezi né¢ hotové stfedni pole 195 m dlouhé. Zacali je vytahovati do vysky
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(vazilo 5400 tun), ale na
jedné strané praskl za-
vés - a celd konstrukce
zmizela v hlubiné. To
bylo roku 1916. Teprve
v roce 1917 byl most do-
koncen.

Uz pfed tim v An-
glii odehrdla se podob-
na tragedie. Pres zaliv
anglicky Firth of Thay
postavil Bonch most s
piliti z litiny; bylo to di-
lo neobycejné na svou
dobu (v letech sedmde-
satych), ale slavny most-
ni inzenyr Fowler varo-
val - ovSem marné -
a zakdzal ¢lenim své ro-
rodiny pfisné€ jizdu pres
most ... V roce 1879 za Most pies zaliv Firth of Thay po katastrofé dne 28. prosince 1879.
bouilivé noci prosinco-
vé zfiitil se most do mofe pod edinburgskym rychlikem - zahynulo 200 lidi.

Té noci v pfedtuse nestésti vydali se inzenyr Eyth se starym hlidacem mostu na revisni
pochiizku. Namdhavé prodirali se vichfici kupfedu po uzké stezce vedle koleji, vysoko nad
divoce bijicim mofem, tmou a desStém, pocitajice pilife, aby odhadli, kam az dosli. Temné
tuSeni je zastavilo - na okamzik roztrhly se mraky, vySel mésic, a oni stali ztrnuli u konce
mostu, pfed nimi hrozna mezera, za niz u sousedniho bfehu teprve most znovu pocinal, a
v té mezeie jednoho kilometru rozbijely se viny na ziicenych zbytcich konstrukce. V té me-
zefe dojel na svou posledni stanici i edinburgsky rychlik - nad jeho hrobem hnaly se nizko
roztrhané mraky a pénil se pfiboj na troskdch dvanacti piliid.

Pfes feku Boisu u Moenchensteinu, blizko Basileje, byl roku 1872 postaven pfihradovy
most na trati pojizdéné jen osobnimi vlaky rychlosti 30 kilometrt za hodinu. Roku 1891 byly
vedeny pfes most rychliky mezi Svycarskem a Pafizi rychlosti a7 70 kilometrovou; most
se pod plné obsazenym rychlikem rozkyval a prolomil - v fece zahynulo 110 cestujicich,
a daleko vice bylo tézce ranéno. Od té doby ve Francii velmi zpiisnéli v dozoru na sou-
kromé Zeleznice, jichz je tam dosud velika vétSina.

Ale to jen mimochodem. ,

S rozméry anglickych a americkych obri téZko mohou se méfiti mosty na evropské
pevniné, nebo u nas - tiebas Ze naSe mostni stavitelstvi ma povést vybornou a nase Zelez-
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ni¢ni trati mohou vykazati lecktery
pékny most ocelovy, byt i ne kon-
strukci tak téZkopddnych jako mnohé
obdivované mosty rynské nebo na dol-
nim Labi.

Nejznaméjsimi naSimi mosty jsou

Dvouhlavé kolejnice Lockeovy, osazené v litinovych viadukt pfes tddoli Jihlavky u Dol-

stoli¢kdch, z roku 1835. nich Kounic, postaveny o Sesti polich

rozpéti po 62.7 metru v roce 1868, Sikmé

mosty pies byvaly karlinsky pftistav (69 metrii) a pies Labe u Horniho Gruntu (2x100 metrt),

postavené v roce 1873 severozdpadni drahou, vysoky most pres udoli Dyje u Znojma z roku

1871, patrovy most u Stiekova pies Labe z roku 1873, ale pfedevSim technickym provedenim

stavby zajimavy most pres hluboké udoli Vitavy u Cervené na trati Ceskomoravské trans-

versalky z Tabora do Pisku o tfech polich po 80 metrech rozpéti ve vysi pfes 60 metri nad
fekou, jehoZ stfedni pole bylo zmontovano bez leSeni, s obou stran.

Némci chlubi se fadou technicky obtiznych mostli pfes Ryn, Labe i Dunaj, a hlavné
mostem pies udoli Wuppery u Miingsten, jehoz stfedni oblouk mé rozpéti 170 metrq,
ktery byl vSak pfedstizen francouzskym mostem pies feku Viaur o rozpéti 220 metrd ve
vySi 115 metrt! Ale v celku lze fici o mostech némeckych, Ze jsou té€Zkopadné a ostie se lisi
od elegantnich, vznosnych konstrukci francouzskych.

Pfes priplavy ve Svédsku, némeckém severnim Pomoii i Holandsku piejizd&ji vlaky po
tézkych Zzeleznych mostech, které pri priblizeni lodi v nékolika vtefinach zdvihaji svou mos-
tovku sta tun tézkou, aby stézndm uvolnily cestu. A leckde lze vidét vlak, vyjizdéjici zpod
mostu, jehoZz mostovkou pluje nakladni parnik priplavem, jenz je vySe poloZen neZ Zelez-
nice, pravé tak jako ve vysokych horach bystfiny zenou své vody korytem ne pod, ale pies
trat Zelezniéni.

Pro mostni inZenyry posunula doba a vtip technického snazeni hranici nemoZného
hodné¢ daleko!
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OD ZELEZA K OCELI

Uz bylo povédéno, jak se zrodila Zelezna kolejnice, které byl svéien ukol nést vozidlo
a ulehCit mu cestu zmensenim pojizdnych odport, a tim zvétsit i dopravni vykonnost Zelez-
nice a jeji hospodarnost provozni. Tomu pfisli na kloub uz majitelé prvnich koriskych drah
- uSetfili potahy a souc¢asné zmnohondsobili jejich ndklad. Proto ten uzas jihoCeského sed-
ldka, kdyz vidél, jak dva vozy tézce soli naloZzené klusajici kiinn lehce tdhne po nevidané
hladké ,,zelezné silnici”.

Parni lokomotiva vynutila si svou rychlosti i velkym kolovym tlakem, aby byla pro ni
vybudovana drdha dostate¢né odolnd atunosnad, alei pruznda. Nebylo to snadné, a také
to nebylo hned - konstruktéii Zelezni¢niho svrSku dlouho - i sdim Stephenson - neodva-
zovali se vyrobiti kolejnici priifezu stejného v celé délce mezi podporami (prazci), a vytva-
feli obtiznym a drahym kovanim ona rybi bficha, ktera pfi kolejnici probihajici pfes nékolik
prazcu byla docela zbyte¢na. Teprve osvobozeni se od tohoto piedsudku umoznilo valco -
vani kolejnic at uz dvouhlavych nebo $irokopatkovych, ale o stejném prifezu v celé délce.

Kazda Zelezni¢ni sprava volila prifez, o némZ se domnivala, Ze je nejunosnéjSim a nej-
pfirozenéj$im jejim provoznim potfebdm, a tak se utvofila pestra smésice kolejnicovych pri-
fez(l nejriznéjSich vah. Tak na pfiklad v roce 1839 byly na prvnich moravskych tratich Se-
verni drahy Ferdinandovy kladeny kolejnice hiibovité o vaze 19.5 kilogramu na bézny metr,
o dva roky pozdé&ji byly uzity na vidensko-glognické Zeleznici prvni rakouské kolejnice Si-
rokopatkové bez stykovych spojek, na podélnych dfevénych
prazcich, vazici 26.5 kg, ale jiz v roce 1854 byly poloZeny na horské
driaze pfes Semmering téZké kolejnice o vaze 42.5 kg na pfi¢nych
prazcich dfevénych, spojenych podélnymi svlaky v jakysi rost. Po-
délné praZce vSak zadrzovaly vodu mezi kolejnicovymi pasy, a brzy
hnily.

Ale vSechny ty kolejnice, a¢ pomérné dosti tézké, mély velmi
kratké trvani, Casto jen Ctyfi roky, a praskaly i pii slabém tehdejSim
provozu. Zelezo bylo mé&kké a rychle se ojizdélo. Zména k lepsimu Barlowovd sedlovd kolej

. 0 R A nice z roku 1849,
nastala teprve, kdyz z drah Zeleznych staly se drahy oce-
lové . U nas to byla prvni Zeleznice bustéhradska, ktera pokusila se
roku 1855 dati Zelezné kolejnici ocelovou hlavu - byl to sice po-
krok, ale ocelovda hlava se Casto odlamovala. Teprve kdyz ocel
byla na misté obtizného pudlovdni vyrabéna zplsoby Besseme-
rovym a Martinovym, jichz zavedeni zptsobilo v hutnictvi
taktka vyrobni revoluci, zdokonalena byla i technika valcovaci, a
roku 1867 byly na tratich Severni drahy Ferdinandovy kladeny jiz

vedle kolejnic z pudlované oceli také kolejnice vyrobené z plév- AdamSOVE li%gmce
Z TOoKu .
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e kové oceli Besse-
e v, A2 . merovy v délce asi

22 km. Osvéddily
se ovSem neoby-
¢ejné a roku 1871
bylo na téchto tra-
tich polozeno asi
418 kilometri oce-
lovych kolejnic. Ze-
lezné kolejnice =z
hlavnich i vedlej-

Zelezni¢ni svisek na Semmeringu z roku 18%4. Sich trati  rychle
zmizely.

Také dievéné prazce proSly mnoha prifezy - hranéné i povalové prazce vysky-
tuji se na drahdch dosud. Jejich délka u prvnich Zeleznic byla vétsi nez dnes, tak jako Sitka.
Pomérné zahy - na Severni drdze Ferdinandové jiz v roce 1852 - byly konany pokusy
s impregnaci - napousténim - difevénych prazcl riznymi chemickymi roztoky, aby se

prazce staly odolnéj$imi proti riznym ndkazam, houbam a hnilobé, aby tak déle v trati
vydrzely.

Velikou spotiebou dieva pro prazce, i k jinym stavebnim ucelim stoupaly ovSem ceny
kulatiny potiebné k vyrobé prazci, predev§im bukt, dubti. modiint i bord - konstruktéii
doufali, Ze v Zeleze objevili materidl pro prazce nejen velmi dlouhé doby trvani, ale i kon-
struktivné vyhodny. Plivodni prazce valcované z kujného Zeleza Le Crenierem v roce 1858
nebyly pfili§ vyhodné; zklamaly pro slabost stén. Teprve zesilenim prifezu doslo se k 1épe
vyhovujicim typim ocelovych prazci pficnych i podélnych. Piicné prazce ocelové
pocinaji se u nds v posledni dob¢ uzivati vedle dfevénych i u naseho nejtézsiho svrsku sou-
stavy ,,T” o vaze asi 50 kg/m. Podélné prazce ocelové, podle soustavy vyborného inzenyra
a jednoho ze staviteli rakouské drahy severozdpadni Hoheneggera, byly kladeny od

roku 1876 na tratich této drahy, ale byly postupné vyménény za pii¢né; posledni byly vy-
jmuty pied nékolika; lety z trati mezi Lysou nad Labem a VSetaty v boleslavskych lesich.

Nejchoulostivéjsim mistem v kolejnicovém pdsu byl vzdy a
dodnes zistal styk - je to jako s onim ,,perpetuum mobile”,
3 sotva kdy bude vyfeSen dokonaly a bezvadny zptisob spojeni
konct dvou kolejnic. Od prvnich docela primitivnich stykii, kde
kolejnice byly svymi konci prosté srazeny k sobé a konce pfi-
bity k stykovému prazci, az k dneSnimu naSemu modernimu
mustkovému styku soustavy tézkého svrsku ,, T”, kde pfecni-

o vajici konce kolejnic mezi obéma stykovymi praZci jsou spojeny
Kolejnice byv. Severni dra- A . . . o .
hy Ferdinandovy z Toku 1838. plochymi spojkami a podporovany miistkovou deskou a k nejmo-
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dernéjSimu styku svafenému, byl ve vyvoji
konstrukce styku uraZzen pékny kus cesty.
Také upevnéni Sirokopatkové kolejnice
na prazec - na prvnich Zeleznicich bez
podkladnic roznasSejicich tlak 1épe na vétsi
plochu, aby se kolejnice do dfeva nezatla-
¢ovala - vyvijelo se od prostého hiebu az
k slozitym zplisobiim pomoci riiznych pat- Nejstarsi miistkovy styk kolejnicovy z roku 1849.
nic¢ek, vlozek, Sroubli a hiebli, a k moder-
nim jednoduchym upeviiovadliim, kde kolejnice je prostiednictvim rozponovych podklad-
nic a k nim pfiSroubovanych svérek pripevnéna k prazci osmihrannymi hieby - pouhym
otoCenim svérky lze kolejnici posunouti do piisluSného rozsiteni rozchodu, jaké je v tom
kterému oblouku nutné.

Plivodné byly prazce podélné kladeny do dvou podélnych Zlabti, vykopanych v zelez-
niéni pldni, a vyplnénych Stérkem. Kdyz zevSeobecnélo pouziti prazct pri¢nych, bylo
nutno toto usporné Stérkové loze rozsifiti po celé Sifce prazcii, ale S$térk nebyl volné nasy-
pavan na plan jako dnes, nybrz z obavy pied postrannim posunem koleje, zejména v oblou-
cich vlivem odstfedivé sily, bylo Stérkové loZze ohrani¢eno zemnimi hrazkami nebo silnou
kamennou rovnaninou. Casem se oviem piislo na to, Ze takové zajistén{ je zbyte¢né a vadi
volnému odtoku vody a suchosti prazcti i pldné - coz je vlastnim ucelem Stérku, mezi jehoz
zrny voda snadno protéka.

Byly a jsou kladeny koleje také do pisku (na pf. v Polsku a Rusku), popele a na né-
kterych tropickych drahdach i do hliny, na povrchu rychle tvrdnouci a nepropustné.

S postupujici modernisaci svrsku Zelezni¢niho ovSem pokraCovala i stavba vyhybek
a kriZzovatek, kde predev§im bylo konstruktéry pfihlizeno k zabezpeCeni oné Casti vy-
hybky, kterd umoziuje jizdu vozidla z hlavniho sméru do odbocCky, a byly vytvofeny po-
hyblivé jazyky, které mohou i proti hrotu byti pojizdény vysokymi rychlostmi zcela bez-
pecné.

Historie vyvoje Zelezni¢niho svrSku je zajimavda a pomérné madlo znamd. Berlinské do-
pravni museum pySni se nejuplnéjsi sbirkou vyvoje kolejnic a prazcii, sestavenou proslulym
Haarmannem. Od idedlniho vyfeSeni vodici drahy pro tézka a rychla vozidla jsme jesté
vzdaleni - kolejnice je sice v podstaté nosnikem takovym jako most, ale jeho podpory - prazce
- jsou pruzné, a styky jsou valicimi se koly vlastné¢ kovany silnymi ndrazy nesnadno zméfi-
telnymi, a proto nejspolehlivéjsi smérnici pro feSeni uloh Zelezni¢niho svrSku zlistane pokus
a zkuSenost.

Zbyva dodati, e novy Zelezni¢ni svriek soustavy ,T” Ceskoslovenskych stitnich drah
patii svou jednoduchosti a unosnosti k nejlepSim svétovym soustavam viibec a dobie se
osvédCuje. Lze po ném pojizdéti rychlosti az 150 km v hodin¢ i téZkymi lokomotivami. Je vy-
rabén ve Vitkovicich, v Ttinci a na Kladné.
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CESTA KE DVACETI ATMOSFERAM

Vzbudilo veliké podiveni u odbornikii, kdyZ roku 1846 mlady inZenyr John Haswell,
tiiatficetilety AngliCan, jeden z téch, ktefi z vlasti Zeleznic vySli do svéta hledat Stésti ve vy-
robé¢ tajemnych stroji, jimz mimo anglické techniky jen malo lidi rozumélo, a jenz v té dob¢é
byl uz zakladatelem, stavitelem i feditelem velké rakouské tovarny na lokomotivy viderisko-
rabské Zeleznice - tedy kdyZz tento mlady Skot postavil prvni ndkladni lokomotivu s Sesti
spfazenymi koly pod jménem ,,Fahrafeld” byla zarazena do sluzby na zanovni Zelez-
nici z Vidné do Glognice pod Semmeringem. Vazila 28 tun, jeji vyhfevna plocha byla té
doby nevidand - 130 m’ (u ,,Rakety” 128 m’) - a tlak pary v kotli 6 atmosfér.

To byla lokomotiva, kterd na dlouhda desetileti pak stala se nejoblibenéjSim typem nasich
i rakouskych a uherskych Zeleznic, ovSem pozménénd a vybavend novymi vyndlezy, ale
v podstaté taz. Jesté dnes je fada strojlii toho typu v provozu, ve staii sedmdesati rokii i vic -
ale jejich vék chyli se k zdpadu a jsou jiz stahovany do dilen k rozebrani, a mizi tim z naSich
trati stroj, ktery jeSté za naSich let klukovskych srostl ndm s pfedstavou ndkladniho vlaku,
at uz to bylo na pohorskych tratich zdicko-protivinské, ¢eské zdpadni, ale zvlasté na tratich
severoCeskych uhelnych revirti, kde konaly pfi zajizdéni na uhelné drahy o malych polo-
mérech svym malym rozvorem (vzdalenosti naprav) dobré sluzby.

Také v Némecku byly stroje toho typu velmi oblibeny, at uz s parnimi valci vné nebo
vniti - pfiSly tam z Anglie ze Stephensonovy tovarny, a rozsifily se pro svou uspornost pii
posunu a ¢etnych dlouhych zastavkach, jak je jizdni ¥4d ndkladnich vlaki, jezdicich tehdy
rychlosti nejvy$ 15 az 20 kilometrti za hodinu, s sebou ptindSel. Rada saskych stroji byla
opatfena zajimavou, dnes uz jen historickou parni brzdou, jejiz Spaliky byly parou pfitlaco-
vany pfimo na hlavu kolejnice jako sanky - ale Casto takové lokomotivy prudkym odlehce-
nim sousednich kol nebo najetim jich na odtrzeny Spalik vykolejily, a tak byl ten zpiisob
brzdéni opustén. Také jiskieni hnédého
uhli, jimZ se zpravidla topilo v téchto stro-
jich, donutilo konstruktéry k vymysleni rhiz-
nych lapacl jisker, a tak vznikly kominy
¢asto velmi bizarnich tvari, od mohutnych
obracenych kuzelli - které na jizni draze ra-
kouské jesté dnes tu i tam zahlédneme - az
k prapodivnhym banim, oblibenym svého
¢asu zejména v Bavorsku, a k oném typic-
kym, nahofe rozsifenym kominiim naSich
starSich i modernich lokomotiv nékladnich.

Do neddvna mély jesté lokomotivy -
Lokomoliva ,,Fahrafeld” byv. drahy vidensko-gloggnické ., , y Jv . va
7 roku 1846, zejména u soukromych Zeleznic - pfipev-
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néné kovové Stitky se jmény, af uz to byla jména riz-
nych veli¢in mocnych v Zivoté stdtu, nebo spravni
rady té které drahy, ale nejcastéji jména mytholo- :
gickd nebo mést, hor a ek, jichz se draha dotykala ‘E’ i

(namatkou jmenujeme lokomotivy Austria, Nord-
stern, Fulton, Carolinenthal, Planian, Ajax, Acheron, SEweep & F | 2y 23
Leopoldau, Schlesien, Blansko, Kaurzim, Przibram, : =
Rittinger, Bilin, Daguerre, Chlumetz, Karlstein, Neptun - NReHE G
a jind, jak je fantasie a mdéda doby vymyslela). Vseli- i
jaké osudy zavdly fadu téch strojii az na Balkdn, do s S—
Turecka a jinam.

Osobnim lokomotivdm na dlouhou dobu byl vzo- Lokomotiva ,,Ajax” byv. Severni dréhy Fer-
rem rovnéZ stroj Haswellem vybudovany v roce 1846, gggggnﬂvynfuggﬁu r1218k4(1i1 Sighp%gizezsmvc h‘j‘é
se Ctyfmi sprazenymi koly, na nichz spocivala adhesni Vidni.
véha 18 tun, s vélci az do let Sedesatych casto uvnitf,
pak vné, a s dvéma mensSimi béZnymi koly vpiredu. Byly to velmi dobré stroje, jezdily tak
dobfe s tehdejSimi rychliky jako s ndkladnimi vlaky, a u mnohych drah to byla, jak povida
dilo Helmholtzovo, ,,dévc¢ata pro vSechno”. Mivaly tihledné, vysoké a nahoie péknou fim-
sou zakon¢ené kominy. Rada typu téchto lokomotiv je téméf nepiehlednd, ale byly pomérné
brzy stahovdny z provozu, ponévadz potifebam stdle zvySované rychlosti v osobni dopravé
nemohly postacit, zejména pii rostouci vaze vlak.

Pro vys$i rychlosti byly zdhy budovany lokomotivy o tlaku pary kolem 10 atmosfér,
rovnéz se Ctyimi spfazenymi Koly, jichz primér se stale zvétSoval, a s dvéma pary béznych
kol vpfedu; takové usporddani udrzelo se az do neddvnych dob pro moderni velké rychli-
kové stroje. Parni stroje toho uspoiadani jezdivaly nasim Polabim jiz v letech padesatych,
ale byly i velmi typické pro rychliky a osobni vlaky na pf. byv. rakouské drahy severo-
zapadni, na jejichz tratich jezdily az do svétové valky - byl to znamy typ Rittingertv.
Tyto lokomotivy byly podobné velmi oblibenym a rozsifenym strojim americkym s béz-
nym pfednim podvozkem, na jehoZz
sttednim Cepu byl uloZen pfevislou
svou casti kotel lokomotivni. Z typu
»2 B” vyvinuly se koncem minulého
stoleti prvni velké a tézké lokomoti-
vy rychlikové o Ctyfech sprazenych
kolech priiméru az dva metry i vic,
se sdruzenymi valci tfemi i ¢tyfmi,
pracujicimi na jednou nebo dvakrat PN
zalomenou vnitini ndpravu, aunichz : 2300
se objevily roku 1898 prvni piehfi-
vace mokré pary, které zvysily zvét-

Rychlikova lokomotiva , Livingstone” typu Rittingerova pro
byv. rakouskou severozapadni drahu z roku 1874.
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Senim objemu pfehfaté pary ne-
obycCejné vykon stroji, az na 1500
i vice konskych sil, a nejvétsi do-
volenou rychlost az na 140 kilo-
metrd za hodinu.

L To uZz byly stroje, které vyra-
|

g | béla i nasSe prvni lokomotivka
4

1
= 1

i

S | prazska ,Ceskomoravskd tovdrna
_ .. j& [ na stroje” v Libni, od roku 1900,
e i — . vedenim znva’memteho konst'n%kte'—
raIng. Maftika. Sdm tehdejsi mi-

Rychlikovd lokomotiva byv. rakouské Jizni drdhy z roku 1882, nistr Zeleznic ryt]’f‘ Wittek vlastno-
dosahnuvsi rychlosti az 115 kilometrd v hodiné.

ru¢nim dopisem vyslovil své
uznani nad bezvadnymi vyrobky
¢eské hlavy i rukou, a v roce 1906 svétova vystava mildnskd udélila lokomotivé dnesSniho
¢isla CSD 275.021 cenu ,,Grand Premio”. Dnes uZ na nagich tratich jezdi jen nage nové stroje
z naSich Ceskoslovenskych lokomotivek, ale sta strojii u nas vyrobenych jezdi i v cizinég,
Rumunsku, Bulharsku, Recku, Cing, jihoamerické Columbii, v Indii, MandZurii a jinde

ve svété. To jsme si povédéli néco o typickych lokomotivach naSich trati.
%

V ciziné vyvoj lokomotivy se podstatné nelisil, ale nékteré typy objevivsi se v Anglii,
Francii a jinde zistaly u nds stranou. Je to pfedev§im zajimavy stroj, uzivany dlouho od let
¢tyficatych u rychliki s vysokymi rychlostmi, jehoZz konstruktérem byl Anglican Cramp-

ton. Dal svym lokomotivim jen jednu hnaci napravu, jejiZz kola dosahovala i 2% metru

A ’,

priméru, umistil ji az za skiinovy kotel, kterému pak ndprava nepiekdzela, takze mohl byti
vem odstifedivé sily v obloucich. Lokomotivni kotel byl pak uloZen svou predni cCasti na
2 nebo 3 béZné napravy. Lokomotivy takto upravené dosahovaly velikych rychlosti a i pfi
stokilometrovém vykonu ,,8ly” velmi

: ' klidn&. Mnoho viak neutdhly, proto-

7ze vaha zatéZujici hnaci néapravu
byla dost mald a nestacila k vyvinuti
tfeni, potifebného k prekondni vahy
tézkého vlaku, zejména na sklonech
pii brzdéni nebo ve stoupani, a pii
vlhkém pocasi hnaci kola rdda klou-
zala a stroj ,,nezabral”. Pres to v le-
tech padesatych a Sedesatych minu-
Iého stoleti byly velmi oblibeny

Rychlikové lokomotiva byv. drdhy Frantiska Josefa z roku 1885. i rozsiteny.
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Typu Cramptonova byla
také lokomotiva, ktera dlou-
ho byla povazovdna za nej-
silnéj$i lokomotivu svéta, vy-
robend v roce 1849 v Anglii;
jeji kotel obsahoval 300 tru-
bek a vyhfevna plocha 206
m’, sluzebni vdha 35 560 tun,
z ¢ehoz pfipadalo na hnaci
kola o priméru 244 metru
122 tun. Pro znac¢nou vahu
zle Skodila pifi vysoké rych-
losti pomérné slabému svrs-
ku, a byla po Case vzata ze
sluzby. Zminka o této loko-
motivé je pamétihodnd ze dvou pfic€in: jednak po seznani velkych moznosti, dosazitelnych
lokomotivami t. zv. rozchodu Stephensonova (1435 mm, normélniho) bylo rozhodnuto pro
opusténi Sirokého rozchodu Brunetova (2135 mm), jednak bylo seznano, ze Zelezni¢ni svrSek
musi odoldvat i prudkym ndraziim kol s velkymi tlaky, a Ze pro vysokou rychlost je prvni
podminkou tézka a primérené unosna kolejnice.

Rychlikova lokomotiva byv. rakouskych stiatnich drah z roku 1898.

V té dobé - roku 1858 - vynalezl Francouz Giffard jednoduchy a ucCinny pfistroj, in-
jektor, jenZ pomoci prudce proudici pary z kotle vhani do kotle potfebnou vodu k do-
plnéni. Pfed tim byla voda z nadrzZe v tendru Cerpdna pumpami pohanénymi pfimym pie-
vodem z ndprav, takze pfi delSich zastidvkach ve stanicich musil strojviidce s lokomotivou
se projizdéti po stanici, aby doplnil vodni stav. Také si pomahali tak, Ze lokomotiva najela
na jakysi podvozek, ktery zdvihl hnaci nebo spfaZzena kola nad kolejnice a umoznil tak je-
jich otaceni na prazdno. Nékde méli ruéni pumpy. Ale od let sedmdesatych injektor ovladl

pole. —

*

Brzy se ukdazala nut-
nost vytvofiti vhodnou
lokomotivu horskou. 1
Kdyz se stavéla prvni m
horskd Zeleznice pfes I I
alpsky Semmering, vy- ! - :
psala rakouska vlada | O
velkou cenu na lokomo-
tivu, kterd by utahla vlak
o vaze 140 tun do stou-
pani v oblouku na této

))

Cramptonova lokomotiva pro anglické Zzeleznice z roku 1849,
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trati rychlosti aspon 214 kilometru za hodinu.
Cenu 20 000 dukatt ziskal stroj mnichovské to-
varny Maffei ,,Bavaria”, dalSi tfi stroje byly
zakoupeny. ,,Bavaria” byla lokomotiva velmi
podivna: dlouhd ojnice pohybovala hnaci na-
pravou az pod stanovistém strojviidce umisté-
nou, s niZ byla spfazena druhd ndprava pod
topeniStém; s nimi byly ddle spfaZeny tii na-
pravy piivésného tendru a ob¢ ndpravy pred-
niho podvozku, na némz byla uloZena predni
Lokomotiva ,,Baude” pruské vychodni drahy z roku Cdst kotle, pomoci fetézového pievodu. f{etézy
1852, typu Cramptonova. brzy se opottebovaly a ,Bavaria” byla vyfa-
zena. Vyhovujici horskou lokomotivu vytvoril
teprve koncem roku 1853 profesor videnské techniky a pak vysoky ufednik ministersky
Engerth, ktery vyuzil vdhu tendru pro adhesi pomoci ozubeného pfevodu. Takovych
lokomotiv bylo koupeno hned 26 kusil; prodélaly mnoho zmén, ozubeny i kazdy jiny pie-
vod byl opusStén a koneCnym typem byla osobni dvouspieZzna lokomotiva s Sestikolovym
tendrem a parnimi valci uvnitf rdmu, kterd pak fadu let dopravovala osobni vlaky na tra-
tich rakouské jizni drdhy, ale i ve Svycarsku a Francii; je§té v roce 1873 objednala Spoled-
nost statni drahy velky pocet lokomotiv toho druhu, které jezdily pied tficeti lety i na
naSich tratich.

Ale kone¢nym typem horské lokomotivy nejen pro Semmering, ale pro mnoho jinych
horskych Zeleznic, a zdroven zdkladem i modernich nédkladnich lokomotiv byla ona, kterou
sestrojil Haswell v roce 1855 ve Vidni - ndprava pod topeniStém byla upravena posuvné,
ostatni tii byly pevné, a vSechny Ctyfi sprazeny. Tato uprava se kone¢né velmi dobfe osvéd-
¢ila a lokomotiva pojmenovana ,,Wien-Raab” byla prvni CtyfspfeZznou lokomotivou na pev-
niné vibec.

s

Lokomotiva ,,Bavaria”, pocténd prvni cenou v soutéZi strojii pro trat pfes Semmering.
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Na Semmeringu zrala také myslenka loko-
motivy, kterd by mohla projizdéti oblouky
o velmi malych polomérech - jedna ze Ctyf
zavodicich lokomotiv, ,,Seraing” sklddala se |
vlastné ze dvou kloubovité spojenych loko- o .-

e 2 3
motiv. Podobnou dvojitou lokomotivu sestro- b ER R R E_ ]
jil uz roku 1847 Robert Stephenson pro italskou e eSS N ;
horskou traf u Janova - a roku 1864 spojil vy- [0 Fiot ) igre = =

hody obou typt velmi jednoduchym zptiso-
bem Fairlie, ulozil velmi dlouhy kotel s to-
peniStém na dva samostatné podvozky, z nichZ  yorska 1okomotiva byv. rakouské Jizni dréhy ,Wien-
kazdy mél své parni valce a tfi spfaZzené na- Raab” z roku 1855.

pravy, a vytvofil tak lokomotivu, velmi uZziva-

nou zejména v Mexiku, jizni Americe, na tropickych Zeleznicich a na uzkorozchodnych dra-
hach viibec, ale i na drahdach normdalnérozchodnych. Myslenku déle rozvedli Glinther,
Meyer, Mallet, Rimrott a jini konstruktéfi horskych a tuzkorozchodnych lokomotiv.

Kapitolou pro sebe jsou lokomotivy americké, jichz vyvoj datuje se od zaloZzeni lokomo-
tivnich dilen Baldwinovych v americké Filadelfii roku 1831. UZ v roce 1833 vyjizdi z to-
varny prvni lokomotiva, jejiz predni ¢ast je uloZena na Cepu podvozku s dvéma béZnymi
napravami, a ktera je pak typickou pro americké lokomotivy Casto az fantastickych rozmért
i vnéjSich forem. Brzy bylo u americkych lokomotiv pouzivano vysokého tlaku pary v kotli,
az 12 atmosfér jiz tehdy,
kdy angli¢ti inZenyfi
obavali se prekrodit 3%
atmosféry.

Ryze americkou byla
péfe o ochranu stroj-
ni Cety - strojviidce a
topiCe - v dobé, kdy -
evropské Zelezniéni spra-
vy teprve pod natlakem
soucitngjsi vefejnosti od-
hodlavaly se po fadé
desetileti k zfizeni ma-
Iych plechii ochrannych
a teprve v letech sedm-
desatych k zfizeni jakés
takés budky, to uz ame-

Lokomotiva Fairlieova z roku 1864
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ricky strojvidce sedél
v polstafované zidli v
uplné uzavieném a za-
skleném stanoviSti u
ucelné  usporadanych
pak a pristroji. Lokomo-
livy byly - jak uz zmi-
néno - pestfe a roman-
ticky zdobeny, a po-
zdéji rozristaly se az do
obludnych rozméri na
rozdil od elegantnich a
prostych lokomotiv an-
Lokomotiva prvni Zeleznice perudnské z Limy do Oroye z roku 1875. glickych, které i dnes co
do technické elegance

zustavaji t€zko dostizitelnym vzorem. Také lokomotivy maji svou architekturu!

W

Lokomotiva ¢. 1, vyrobenad v tovarné Borsigové v Berliné roku 1841, méla tlak pary
v kotli 4.23 atmosfér a vazila ve sluzbé 19 000 kilogramu.

Lokomotiva ¢. 11 000, vyrobena v téze tovarné roku 1922, méla tlak pary v kotli 14 atmo-
sfér a vazila ve sluzbé 98 000 kilogramt. - Tam jsme doSli zatim. Ale konstruktéfi jdou
stale dal.

Jesté néco o rychlostech, kterych lokomotivy dosahovaly.

Snad jen mdlo pojmli meénilo se tak pfekotné, jako pojem rychlosti. Lidé Zasli nad vy-
kony lokomotivy Stephensonovy u Rainhillu - brzy na to Stephensonova lokomotiva
,Planet” jela rychlosti az 49 kilometrii za hodinu, a jiz v roce 1835 na draze liverpoolsko-
manchesterské - ovSem Ze piimé a téméf vodorovné - docilil stroj inZzenyri Sharpa a
Robertse rychlosti az 100 kilometrové, po prvé v dé€jindch lidského pokoleni. Tim byl vy-
ty¢en prozatimni cil
rychlostnimu snaZzeni.

Ale to byl jen
stroj, jenz jel samoten.
Jiz o Ctyfi 1éta pozdéji
roku 1839 - docilova-
ly casto vlaky anglic-
ké driahy Great-Junc-
tion rychlosti az 90 a
na tratich South We-
stern az 80 kilometro-
vych se zatézi az 46
tun; ovSem pravidelna

Horska nédkladni lokomotiva pro montanni drdhy v okoli Oravice v Rumunsku,
z roku 1862.



DEJINY DOPRAVY NA KOLEJI 137

rychlost primérnych asi 50 tun tézkych vla-

kit byla mezi 32 az 40 kilometry v hoding,

tedy jako na naSich mistnich drahach. Uz

jsme vypravéli o tom, jak Anglican Bru-

nel snazil se o umoznéni zvysSeni rychlosti
zvétSenim rozchodu koleje na 2.135 metru;

na téchto Sirokorozchodnych drahach je-

zdilo se uz od roku 1837 - jen v Anglii - =
rychlosti az 100 kilometrovou. Sensaci zpi-
sobila lokomotiva , Great Western”, sestro-
jena Goochem roku 1846 za tii mésice,
prvni stroj s hnacimi koly dotud nevidané-
ho priméru 244 metru, kterd v ¢ervnu toho
roku projela mezi Londynem a Swindonem
rychlosti 95 kilometrt v hodiné s vlakem
o vaze 100 tun. To uZz budilo tctu. Po dvou Prvni americkd podvozkovd lokomotiva, vyrobend v to-
letech - pamdtného roku osmactyficatého varn& Baldwinoveé roku 1833,

- dosahly anglické lokomotivy uz rych-

losti 107 kilometr; bylo to 11. kvétna, a lokomotiva nesla hrdé jméno ,,Great Britain”.

Chapeme, jak mocné plsobily tyto uzasné pokroky nékolika let na hrdost anglického
lidu, a rozumime pak, pro¢ Zeleznice jsou v Anglii i dnes predmétem ldsky vSech vrstev,
v zemi, kde - jak uZz zminéno - je fada klubl hotovitelll Zelezni¢nich modelli, ¢asto pra-
vych divli pfesnosti a jemnosti.

Ve Francii odvazovali se rovnéZz velmi zdhy neobycejnych rychlosti - v roce 1855 pro-
jel dvorni vlak s cisafem Napoleonem III., tazeny lokomotivou typu Cramptonova a sesta-
veny ze dvou vozud o vaze 7 tun, trati z Marseille do Pafize primérnou rychlosti 100 kilo-
metrd za hodinu, coz se ndm zda téméf neuvéfitelnym.

Byti strojviidcem nebo cestujicim takového rychlého vlaku bylo vpravdé hrdinstvim,
predstavime-li si slaby Zelezni¢ni svrSek tehdejSich drah, kratké kolejnice, nedostate¢né pie-
vySeni zevnéjSiho kolejnicového pasu v obloucich i nedokonalé udrzovani. Ale bez té od-
vahy bylo by tézko byvalo pozndvati vztah mezi vozidlem a koleji, a vyvoditi z téchto od-
vaznych pokusu zavéry, které nas dovedly k bezpe¢nému projizdéni rychlosti az 200 km
parnimi lokomotivami, jaké bylo dosazeno v nedavnych dnech pfi pokusnych jizdach
aerodynamicky zakrytych lokomotiv némecké fiSské drahy.

Sotva bude ov8em lIze vyuZiti této meze pro normdlni provoz, nebot vysokd rychlost
zdrazuje provoz neumeérné. Ale soutéZz aut a letadel nuti Zelezni¢ni spravy k zvySeni rych-
losti i za cenu obéti. Rychlovlak mezi Drazdany a Berlinem, rovnéz aerodynamicky upra-
veny - uspory na tazné sile pii rychlostech tak vysokych jsou jiz velmi znac¢né - jezdi
pravidelné¢ az 150 kilometrovou rychlosti, ktera je dodrZovana i pfi nahodném nahrazeni
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jeho specidlni soupravy vlakem obycCejnym. Aerodynamickd parni lokomotiva, vyrobena
v tovarné Henschelové, pracuje jiz s tlakem 20 atmosfér.

Také naSe trati budou v dohledné dobé pojizdény nékolika dvojicemi rychlovlaki,
které budou docilovati téZze rychlosti aspoil v téch usecich, které smérové i sklonové a po

pfipadnych mensich upravach tuto rychlost ptipusti, pfedev§im mezi Prahou, Brnem a Bra-
tislavou.
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SLUZBA VSEM

Kdybychom sestavili dnes soupravu z vozii pro cestujici druhé, tieti a ¢tvrté tfidy drahy
liverpoolsko-manchesterské, nebo prvnich drah u nds doma, a chtéli bychom do téch vozii
nalozil ¢tyrnoZce usaté i rohaté, zle by ndm vyc€inil spolek pro ochranu zvifat, a sotva by
pfivolil k takovému trapeni.

Trpélivi, nendro¢ni a horSim utrapam diligenci postovskych i tésnych kocart uvykli
cestujici prvni polovice minulého stoleti ovSem neocekdvali ani ve svych nejsmélejSich
snech, ze zelezni¢ni sprava v zimé bude vozy vytapét, v 1été vétrat, v noci osvétlovat, nebo
7Ze cestujicim méné pozemskymi statky nadanym postard se o ochranu proti upalu, desti,
mrazu nebo metelici. Velikym piepychem byly v nejvysSich tfidach zasklend okna, ohfivaci
lahve a pozdé&ji i olejové Cadici a blikajici lampicky. Zavazadla byvala prosté urovnidna na
stfeSe, o krytych ndkladnich a sluZzebnich vozech se doviddme az pozdé&ji. Cestujici byli
aspon pod stfechou - strojviidce a topi¢ nebyli na svém stanovisti chranéni vibec, vlak-
vedouci a privodci sedéli na seddtkach vysoko na stiechdch vozil, vystaveni vSemu necasu
i dymu a spousté uhlikil a sazi ze Spatné proti jiskieni zabezpeCenych komind lokomotiv,
a v rukou tfimali navéstni praporky, trubky, poplasny provazec i kliku primitivni brzdy,
nebo $plhali - na coz se jest€¢ i my z let predvdle¢nych pamatujeme - i za jizdy po ocho-
zech podél vagon.

Proto neni divu, Ze ufedni list ,,Spolku némeckych Zzelezni¢nich sprav” dodal roku 1867
ke zpravé o stavbé americkych vozi 21 metrd dlouhych s 64 lizky, koberci, toiletami a na-
stropnimi lampami, Ze ,,to celé zni ponékud dobrodruzné”.

Malé oddilové vozy, do jejichz oddilli se vstupovalo - Iépe feCeno Splhalo - dvei-
mi postrannimi, udrZely se na naSich drahach az do neddvna, a jesté tu i tam na zapadlé lo-
kalce takovy historicky
viiz uvidime. Celkem
byly tyto vozy, kde po-
spolu sedélo vzdy jen
nékolik cestujicich, vel-
mi  oblibeny, kdezto
dlouhé ,americké' vozy,
0 nichz jsme se jiz zmi-
nili v kapitole o prvnich
drahach v Cechéch, do-
sluhovaly pro svou ne-
oblibenost u obecenstva
jen na vedlejSich tratich.
Vozy prichodni byly

Osobni viz druhé tiidy francouzskych drah z roku 1855.
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sice stavény i pozdé&ji, v létech osmdesatych a
v dob¢€ vznikani mistnich drah, pro které se dobie

hodily, ale byly krat§i a dvounapravové.
5 = I =5 V letech osmdesatych rozmazlilo se cestujici
D B obecenstvo tak, Ze Zadalo energicky, aby vozy byly
[ vytapény a opatifeny zachody. Prvni bod az do té
= : doby byl feSen cestujicimi, kte¥i se na zimni cestu

vlakem vyzbrojovali jako na vylet severn& od Spic-
E=pees berkl; druhy bod f¥eSily Zelezni¢ni spravy delSimi

Osobni viiz druhé t¥idy francouzskych drah, zastavkami na stanicich.

uzivany na tratich v okoli Pafize v letech S osvétlovanim byly potize. Prvni, kdo

Sedesatych. osvétlovani Zelezni¢nich vozli prosté naridil, byl
fizny prusky kral Bedfich Vilém IV. roku 1844 - ve
vozech se objevily voskové svice v plech. pouzdrech s pérem, které je vysunovaly dle ho-
feni tak, aby plamen byl stdle ve stejné vysi. Tot se vi, Ze to vét§inou nefungovalo. Po mno-
hych pokusech byly ve stropé umistény lampy olejové ve sklenéném zvonu, které se plnily
a zapalovaly otvorem ve stfeSe. Po objeveni petroleje v Hali¢i sestrojil inspektor jizni drahy
Pechar lampu petrolejovou, kterou bylo mozno i mavat, aniz zhasla, a bylo lze uzit
ji pro navésténi. Ale pro osvétleni vozil uZzita byt nesméla, poné€vadz Rakousko a Némecko
piisné zakazaly uziti nerostnych oleji pro osvétleni vozl; v ostatni Evropé i za mofem bylo
osvétleni petrolejové v Zelezni¢nich vozech velmi rozsifeno.

UZ v roce 1858 zavedla draha dublinsko-kingstonska v Irsku osvétleni plynové ; sviti-
plyn Cerpian do kaudukovych pytli na stiechiach vozl, ale neosvédclilo se to, ponévadz
plynové nadrzky zabiraly mnoho mista. Po roce pfisli ve Francii na myslenku stlacovani
plynu - ale teprve berlinsky inZzenyr Pintsch roku 1867 vynalezl plyn vyrdbény ze sta-
rého loziskového maziva, plyn jasné hofici a lehce stladitelny. Zlobilo to s poclatku, ale po

zdokonaleni rozsitfilo se

...... nové osvétleni v Anglii

' . i Evropé vSeobecné; pre-
L leld I O EY P P

devs§im pro svou pomeér-

— s e 3P

J-:w _I nou bezpecnost. V roce
-\r/, et - 7 * | 1899 svitilo se plynem
e i | podle Pintschovy sou-
AR, T Bwass et ¢ '__4-[ stavy v 87 506 Zzeleznic-
3] [ O T 18 nich vozech.
: :___:‘_ ) 4_ @i ‘55 Ale brzy ani plyn
TH el W v nestadil, a v letech osm-
[{‘I‘I‘P IID “ﬂ_r‘*/? desatych konaly se v

Némecku a Anglii prvni

Postovni viiz rakouskych Zeleznic z roku 1858, pokusy s dynamem, umi-



Most u Yun-Nan v Indo¢in€ z roku 1903. Stavba mostu pres zaliv Firth of Forth ve Skotsku roku 1887.
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Silniéni nadjezd u Rainhillu roku 1829.

Zelezni¢ni stanice na Madagaskaru roku 1910.
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Osobni viz 1. ti. Zeleznice ze Stocktonu do Darlingtonu Osobni vtz 1. tf. zeleznice z Liwerpoolu do Manchesteru
z r. 1825. z r. 1838.

Osobni vozy 4. tiidy na ¢inské dréze. Jidelni viz japonskych Zeleznic.
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sténym na lokomotivé nebo tendru, které mélo do
vlaku dodavati osvétlovaci proud elektricky. Po-
zd€ji bylo dynamo umisténo ve sluZzebnim voze a
pohanéno femenovou transmisi na napravu vozu. Ko-
ne¢né zdokonaleno osvétleni potud, ze béhem jizdy
zasoben byl proudem i akkumulalor, ktery pak uvol-
noval osvétlovaci proud béhem zastavek, kdy nepra-
covalo dynamo. Jes$té koncem stoleti minulého byly
elektricky osvétlovany jen vozy vlakli pfepychovych
a vozy postovni, dnes uz i vozy vlakdl osobnich, a to
dynamy i akkumuldtory umisténymi pod skfini kaz-
dého vozu. Nevyhodou byla zna¢na vdha akumula-

141

Rez plynového osvétlovaciho

télesa ve strop€ Zelezni¢nich

vozi, jaké jes$té dnes i u nas
je uzivano.

Firma Pintsch v soutézi
s elektrickym svétlem zlep-
§ila pivodni plynové osvét-

leni zavedenim velmi jasné Petrovlejové. lampy ve Yozegh ameﬁgkych
Zeleznic z konce minulého stoleti.

svitictho plynu smiSeného
s acetylénem, pomérné lev-
nym a bezpecnym, pfi ¢emz nebylo tfeba osvétlovaci télesa
meénili.

"

Zachody ve vozech ZelezniCnich byly plivodné jen ve vo-
zech sluzebnich, kde jich mohlo i obecenstvo uzivati, a teprve
v roce 1869 objevily se osobni vozy Severni drahy Ferdinandovy
vybavené timto pfepychem, ovSem s pocatku jen v 1. a II. tfide.
Toto zafizeni bylo neposlednim divodem ke zfizeni pfechodi
mezi vozy a chodbicek priichodnich po strané oddilti vozovych.
Tim byla ovSsem zmenSena Sitka vozovych oddilt - a tak se ko-
necné doslo na naSich drahdch k rozsifeni vozt do $ifky, opusténi
systému postrannich dvefi v kazdém oddilu, a zfizeni vchodi
do vozu na jeho koncich, tedy asi k dnesSni podob¢& vozového pli-
dorysu. Prvni takovy vz navrhl Heusinger Slechtic z Wal-
deggli ve Vidni roku 1870, ale postranni chodba byla vlastné
otevienou galerii. V Némecku stavéli takové vozy zdhy potom,
ale v Rakousku az v létech devadesiatych byly vSeobecné zave-
deny na draze Arlberské a pak i v rychlicich ostatnich Zeleznic,
rozvor byl zvétSen az na 6 metrd, budovany i vozy t¥indpravové
a konecné vratil se typ - ovSem zmodernisovany a zlepSeny -
vozll podvozkovych C¢tyrnapravovych.
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Podvozkové vo-
: zy - a to s podvozky
Ctyf- i Sesti kolovymi
- byly hned v pocat-
cichlokomotivnich ze-
leznic zavadény na ze-
leznicich americkych,
a v letech sedmdesa-
tych nabyly obliby
i v Anglii a jinde v ci-
zing.

iy

Cesta k nim vedla
. - = = u americkych drahsna-
. . : hou pro zvySeni po-
_ hodli jizdy pfi stéle se
.y '8 L zvétSujicich  rychlos-

Rez dvanictikolovym osobnim vozem americkych Zeleznic z roku 1910. tech. Kritké vozy se

kymacely; delsi vozy

musily byt opatfovany posuvnymi napravami, jichz kola mohla se 1épe pfrizplisobovati ob-
louktim, a to s pocatku u vozi t¥indpravovych, pozdéji vSak i u vozli dvoundapravovych.

Americké drihy zafizovaly casto az piehnané prepychovy vnitfek svych vozli podle
vzora kajut velkych parolodi, plujicich po americkych jezerech a fekach. UZ v roce 1836 -
kdy u nds jesté jedinym Zelezni¢nim vozidlem byl viiz, vlastné kocdr, konské drahy budéjo-
vicko-linecké - vyjely na trat pennsylvanské Zzeleznice Cumberland-Valley prvni spaci
vozy s tfemi pofadimi slamnikovych ltizek nad sebou, na né€Z si pradlo musili donést vsak
cestujici sami. V roce 1859 uz jezdily mezi Chicagem a Buffalem pfepychové vozy Pull-
mannovy se salony pro jizdu za dne a pohodlnymi loZnicemi pro no¢ni cestovani, v roce
1860 i vozy jidelni.

Evropské drdahy sice americké pokroky se zajmem sledovaly, ale na rentabilitu spacich
vozil nevérily. Proto byly ziizovany jen spaci oddily ve vozech I. tfidy; takovy vtz jezdil
uz v roce 1858 na tratich SpoleCnosti statni drahy, se ¢tyimi ldzky 1. a 16 sedadly I1. tfidy.
Také severozapadni draha méla roku 1873 uZz své spaci vozy pro sluzbu mezi Vidni a Berli-
nem pies Nymburk-Mladou Boleslav-Turnov-Zhoielec, pozdé&ji pies DECIn.

PonévadZz draham se provoz vlastnich drahych spacich vozti nevypldacel, pokud ne-
mohly vozy prechazeti na drdhy sousedni, byla roku 1872 zfizena prvni ,,spolecnost
spacich vozu”, kter4a dala postaviti fadu dvou-, tii- i ¢tyfndapravovych spacich vozl a za-
fadila je do sluzby mezi Berlinem a Ostende, a mezi Pafizi a Vidni. Casem pfibyla spole-
nosti i starost o provoz vozu jidelnich, kdyz zavedla dnem 1. Cervna 1883 vychodni ex-
presni vlak z Pafize na Balkan (zprvu jen do Vidné), a pozdé&ji celou fadu ,,velkych ev-

ropskych expressnich vlaktl” sestavenych vesmeés jen ze spacich a jidelnich vozil. Ale uz
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v roce 1884 byl zaveden jidelni viiz
i u obycejnych rychlikli mezi Berli-
nem a Vidni, coz mélo za nasledek,
7e takové rychliky musily byt opa-
tfovany bezpenymi pifechodovymi
mustky mezi vozy; s pocitku byly
i u pfepychovych vlaki mustky ote-
viené, teprve koncem minulého sto-
leti byly prechody opatfovany
u rychlikdi méchy.

V dobach, kdy cestovani po ze-
leznici bylo dost vzacnym pozitkem,
a kdy zeleznice vnikaly do kraji hor
a lest, lidé vice se divali z oken vla-
ki neZz dnes - spravy drah budo-
valy uz v letech Sedesitych byt
i jednoduché, ale pohodlné vy-
hlidkové vozy, bud celé zasklené
nebo s verandou na konci, pro cestu-
jici 1. tfidy. Pozdg&ji cestujici radéji
se uchylovali do novych vozi jidel-
nich a zapomenuté vyhlidkové vozy Vnitfek amerického liZkového vozu ve dne (s lizky sloZenymi
doslouzily na lokélkéch. V posledni ve stropé).
dobé na celektrisovanych drahach
pfichazi stary ten vynalez zase k platnosti.

Také salonni a dvorni vozy pro cestujici velmi vzneSené jsou uz starym vynale-
zem. Prvni vlak pfibyv§i do Prahy roku 1845 mél uz - jak jsme si vypravéli - zafazen
dvorni viiz velmi okdzale zlatem i barevné vyzdobeny s mnohymi fezbami a fimsami uvnitf
ivné; pokud se dnes obvyklého pohodli ty¢e, nemél nic z, toho, co dnes nesmi postradat viiz
treti tridy na nejzastrCenéjsi vicindlce, nebylo ani kde si umyt ruce. Pozdéji byly budovany
vozy dvorni a salonni méné pirepychové, ale pohodIng;jsi.

Mluvime-li o pohodli, pomyslime hned na jinou velmi dileZitou véc: vytdpéni.

Kdyz konec¢né se rozhodly spravy prvnich Zeleznic k vytapéni vozil, snazily se pofiditi
teplo pokud mozno levné. Do vozil byla postavena kamna, do nichz se pfiklddalo bud
pfimo nebo otvorem ve stfeSe. Bylo to primitivni a dost nebezpecné, ale laciné a snadné
k obsluze, a tak kamna posmivand a modernimi konstruktéry opovrZzend byla neddvno

znovu kajicné postavena do nejmodernéjSich motorovych vozli pro vysoké rychlosti, kde
konaji velmi platné sluzby.
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i 2 Také dlouho byly ob-
b -,I.J!/;} s / "4 libeny ohtivaci ldh-
/r I _ -

i o == ve asi 20ti litrové, oby-
-l T BE 0 (ejné médéné, plnéné
4 " P piskem nebo vielou vo-
dou, které se zasouvaly
po dvou nebo po tfech
do vozovych oddili a
cestujici na né kladli
nohy - vydrzely teplé
asi 3 hodiny. Také se
vkladaly pod sedadla
nebo podlahu skiiné
naplnéné briketami,
ale jejich spalovani vy-
vinovalo  nebezpecné
plyny, a bylo také dost
drahé. Ne¢&které drahy
(Porynska zeleznice) plni-
Vnitfek Pullmannova salonniho vozu americkych Zeleznic z let sedmdesatych. ly Ohﬁvad_ léh\./e. hor-
kou vodou i mezi jizdou
z kotli v jednotlivych vozech postavenych. Vyvinulo se z toho topeni horkou vo-
dou obihajici soustavou topnych trubic, které se dobfe osvédcilo, ac se jej pro pomérnou
drahotu uzivd dnes jen v salonnich vozech.
V roce 1858 vrchni strojmistr pruské drahy hornoslezské Samman pokousel se o topeni
parou z lokomotivniho kotle. Po riiznych zlepSenich provedenych roku 1865 vladnim ra-
dou pruskym, Graefem, osvédcil se ten zplisob velmi dobie a je uzivan podnes.

A jesté jedna véc je svrchované dilezitou pro posouzeni vyvojové cesty Zelezni¢niho
vozu - zpusob, jakym je fizena rychlost jednotlivych nebo spfazenych vozidel.

Az do let osmdesatych kazdy osobni vlak byl doprovdzen Cetou brzdait, ktefi byli roz-
sazeni na stfechach vozi bud piimo, nebo v chranénych zasklenych budkiach, a napjaté
sledujicich znameni parni piSfaly lokomotivy k utaZeni nebo povoleni ruénich brzd
vietenovych. Sice uz v roce 1853 Anglican Newall vytvofil brzdu, kterd pomoci tyCe pro-
bihajici kloubovité¢ nad vSemi vozy vlaku uvddéna byla v ¢innost ozubenym soukolim
v kazdém voze, ale po Ctyfech letech zlepSil Fay toto brzdné souty¢i tim, Ze umistil ty¢ pod
vozy. V Anglii se tento vyndlez dlouho udrzel, ale na pevniné nepronikl, stejné jako fada
podobnych vynalezu.

Ruc¢ni brzdéni nebylo viibec dost bezpetné, zejména kdyZ rychlost se zvétSovala. Sna-
hou konstruktérti bylo sestrojit brzdu, ktera by pfi roztrzeni vlaku samocinné a okamzité pu-
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sobila. V roce 18066 Anglican Kendall vy-
myslil vzduchovou brzdu, ktera byla
uvadéna v cCinnost stlatenym vzduchem
z nadrzek pod jednotlivymi vozy, do nichZ r'_,"' e ;
byl vzduch vhanén a stlaCovan pumpami,
pohanénymi femenovou transmisi pohybu ]
ndpravy. Podobnou brzdu, ale daleko lepsi EL el
sestrojil roku 1871 Ameri¢an Westing- g ST Bl S W 2 e ga
house v Pittsburgu; podle jeho pozdéji

jesté dale zlepSeného zplisobu ovladal
brzdéni celého vlaku strojviidce, ale brzda
mohla byt okamzité¢ uvedena v ¢innost z kte-
réhokoliv vozu.

Na tratich hornatého uzemi byvalého
Rakouska se 1épe osvédcila ssaci brzda, se-
strojend prednostou dilen jizni drdhy ve
Vidni Hardym, jejimZ principem je zie- Vyhlidkovy viiz byv. rakouské Elis¢iny drdhy z let

« s . i1 . , sedmdesatych.
déni vzduchu v brzdovém valci pomoci
ejektoru na lokomotivé, tim uvede se v Cin-
nost pist a brzdné Spaliky - kovové - se pfitlaci na kola. Tato soustava je dosud velmi obli-
bend v Anglii, Svédsku i Rakousku.

My v na8i republice zavedli jsme brzdu jihoslovanského inZzenyra BoZic¢e. V Némecku
a Madarsku uzivaji uz od roku 1907 brzdu Kunze-Knorrovu, kterd je kombinaci sou-
stav Westinghouseovy a Hardyho.

B 45 T L
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Nakladni vozy jsou dosud z nejvétsi casti kratké a dvoundpravové - pridrzeli
jsme se tedy usporfadani obvyklého jiz u prvnich anglickych i naSich drah. Pravé tak Ame-
rika zlstala ve vyvoji voztl ndkladnich vérna c¢tyfkolovému, podvozkovému dlouhému
vozu.

Pivodnim tvarem byl plochy viiz s nizkymi st€énami, nepérovany - ale uz roku 1830
Anglicané poznali, Ze na pérech ni¢eho neuspofi, a Ze tvrdou jizdou trpi viiz i svrSek. Na
tyto oteviené vozy bylo nakladano vSechno, a kdyz bylo tieba, pfikrylo se zbozi dehtova-
nou plachtou, podepienou ty¢i. Z toho se vyvinula Casem stfecha. Dnes na evropskych Zze-
leznicich pfevladaji kryté vozy, vhodné i pro pfepravu vojska. Vdha, kterou viiz pojme,
u nas se mnoho nezvétsSila, ponévadz je omezena na 10, 15 a 20 tun v zdjmu hospodarného
vyuziti vozii. U vozu specialnich, pro zvlastni naklady, dospél vyvoj az k 140 tunam a vic,
takové vozy maji ovSem az 32 kol.
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Kola puvodné byla hotovena ze dfeva a Zelezem pobita, nebo z litiny; roku 1830 dal
si Stephensonuv pfitel Losh patentovati hvézdicova kola, ktera se stala u Zelezni¢nich
vozill nejuzivanéj$§imi. Kola plna nebyla u Zelezni¢nich sprav oblibena. Diive byvalo kol
hvézdicovych asi 80% celkového poctu. Prvni kovanou obruc vynalezl r. 1827 Angli¢an
Wood - to byl dilezity vyndlez pro hospodarnost zelezni¢niho provozu! Svafovani obruci
z predvaleénych ty¢i kujného Zeleza zavitiovalo Casté lomy a v disledku toho vykolejeni.
Prvni nesvafenou obruc¢ z plavkové oceli vyrobil roku 1853 Krupp v Essenu a vy-
délal na svém vynalezu obrovské penize. Kruppovy obruc¢e maji i ¢etné americké rychli-

kové lokomotivy.
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Schodisté v pfijimaci budové nadrazi Severni drahy Ferdinandovy z r. 1867.

Narazniky a spo-
jovani vozu bylo az
do umluv ZelezniCnich
sprav o vzijemné jed-
notnosti technického
vybaveni, velmi bolest-
nou strdnkou provozu.
Kazda z prvnich drah
méla az do let padesa-
tych (u nas do r. 1862),
jinou vzdalenost naraz-
nikGi - byly to tenkrat
ovSem jen hlavy podél-
nych difevénych tramcu
potazené kozi, podloze-
nou zinémi, a podobné.
Vozy byly spojovany
jen Tetézy, takze roOz-
jizdéni vlaku bylo pro
cestujici nékdy i bolest-
nou operaci. Jesté vroce
184 meél na priklad sa-
lonni viz saskych drah
na kazdém konci 6 na-
raznikd v rizné vysi a
vzdalenosti, aby mohl
vibec piechazeti aspon
na sousedni drahy.

Také tahlo, které pie-
nasi zatizeni vahou vla-
ku na kazdy viz, bylo
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zavadéno az v letech Sedesatych; do té doby byly hdky pro spojovaci fetézy piimo na Cel-
nych sténach vozi, takze kazdy viiz byl namahan zatizenim vSech vozui zafadénych za nim.

Zeleznice je svétem pro sebe - je mnoho zdvaznych divodd pro to, aby jeji obvod byl
uzavien vSem, ktefi nejsou ucastni na jejim provozu. Pro ty, jimz slouzi, vyhrazuje Zeleznice
uréitd mista, kde pfijima piikazy od svych zdkaznikl; jsou to stanice, zastdvky, ndkladisté
- 1 ta posledni zastdvka ma svilj obvod, jehoz je stiedem.

V prvnich dobéach jezdilo se od stanice ke stanici - bylo to pokracovani staré dopravni
soustavy dostavniky a poStovnimi kocary, které na stanicich, obyCejné velkych hostincich
pfi 1iSské silnici, stfidaly koné, po piipad¢ byly zesilovany pfi vétSim ndvalu vypravenim
dalSich vozii. S lokomotivou prvnich vlakidl zachdzelo se podobné - jen stanice, kde dostaval
stroj vodu a palivo, byly od sebe vzdalenégjsi. Posta stfidala kon¢ asi po 15 kilometrech, kori-
ské Zeleznice po 20 a lokomotiva obnovovala své zdsoby pohonnych hmot asi po 30 kilo-
metrech. Proto lakové stanice byvaly budovany tak, jako dnesni velké vlakotvorné a dispo-
si¢ni stanice, totiZ, aby vyhovély vSem potiebam provozu. Byly budoviany ovSem v malém
méritku, jak bylo povédéno v kapitoldch o détskych dobdch naSich drah.

Nédrazi v Bmé po piestavbé roku 1849 (po pfipojeni trati ku Praze).
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Pro prvni nadraZzi bylo pfizna¢nym pomérné znacné mnoZzstvi budov, a to pékné i pros-
torné vybavenych, takze mnohé z nich i dnes vyhovuji, ale za to skromné bylo vybaveni
kolejové. I na malych stanicich byvaly dfevéné dvorany pro vystup a ndstup cestujicich,
loubi, skladiSté¢ s krytymi kolejemi, remisy pro odstavené vozy. Vlaky vjizdély do nddrazi
branami v ploté, ktery uzaviral celé prostranstvi; proti vypravné, kde bydlil stani¢ni expe-
ditor nebo asistent, na vétSich stanicich provozni inZzenyr, byvaly dilny, vytopna a vodarna.
Mezi témito stanicemi byly asi po 7 kilometrech od sebe rozdéleny vyhybny a zastavky. Pro-
toze vlaky byvaly kratké, zfidka dosahovaly 100 metri délky, byvaly i uzite¢né délky stani¢-
nich koleji 200 az 300 metr; kromé koleje pribézné a jedné ¢i dvou koleji predstiz-
nych nebo vyhybnych byvala jen kolej skladiStni nebo topirenskd a odstavnd. S pocatku
byvaly uzivany k pfemistovani vozi a lokomotiv do skladist, remis, vytopen a dilen v hojné
mife to¢nice, které usnadnovaly sice kolejové usporddani, ale provozu vyhovovaly jen
v prvnich dobdch malé intensity vlakové dopravy a lehkych i kratkych vozidel.

Uloha prvnich stavitelll nadrazi ve velkych méstech nebyla lehkd, ponévadZ zkuSenosti
o rozsahu dopravy osob i ndkladii chybély naprosto. Jednim z nejvétSich nddrazi evrop-
skych bylo v letech Ctyficatych videniské nadrazi Severni drahy Ferdinandovy, kde uz
po prvé bylo feSeno mimo dopravy osobni a ndkladové i odbaveni celni. Jak tézko bylo lze
predvidati vzrist dopravy v nejbliz§i dobé, jest zfejmé na piiklad z vystavby prvniho na-
drazi v Brné, které bylo feSeno jako hlavové, a jehoz pfijimaci budova byla postavena

roku 1839 nap¥i¢ proti konctim koleji - a uz v roce 1849 bylo celé nadrazi prestavéno a roz-
Sifeno, kdyz byla vystavéna trat k Ceské Tiebové.

Tim spiSe nutno obdivovati vtipnost konstruktérii tiebas nadrazi gloggnické Zeleznice
ve Vidni, dnesSniho jizniho nadrazi, které v kratké dvorané o Ctyfech kolejich postacilo o ne-
délich odbaviti bez urazu az 16 000 osob uz v roce 1842! Vzorem pro témér vSechna nadrazi
tehdejsi byla zafrizeni anglickych drah, a tak se k ndm dostal i jeden z velkych omyli té doby
- podcenovani rozvoje ndkladni prepravy, pro niz stavebni vybaveni tehdejSich nadrazi
zahy naprosto nedostaCovalo.

Zavedeni telegrafu, zvySend vykonnost stroji i vlaki umoZznily ovladani delSich
trafovych usekd, jizda od stanice k stanici zménila se na pldnovité a soustavné fizenou do-
pravu tratovou, takze vytopny a dilny z malych stanic mezilehlych byly soustfedo-
vany do velkych uzlovych stanic az 150 kilometri od sebe vzdalenych, a tam ovSem bu-
dovany v rozmérech vétSich a 1épe vybaveny.

V letech Sedesatych a sedmdesatych minulého stoleti byla uz naslednd mezidobi vla-
kové zkracovdna z plilhodin na ¢tvrthodiny, pak na 10 i 5 minut - byly vynalezeny tézké
lokomotivy pro horské trati i ndkladni vlaky, laciné uhli umoznovalo tvofeni dlouhych
vlak(i - a tak bylo tieba i dlouhych stanic, stale vétSiho poctu koleji pro sefadovani, tvofeni
a rozpousténi vlakl, pro odstavovani souprav vlakl osobnich i vozii nakladnich, rozsdhlych
vytopen s velkym poctem stdni a zdsobami paliva i provoznich dilen. Pldorysy stanic se po-
¢aly vymanovati z uzkostlivého Setfeni mistem, jaké bylo uplatnéno tfebas i genidlnim Ghe-



DEJINY DOPRAVY NA KOLEJI 149

gou pii stavbé prazského (dnes Masarykova) nadraZzi, nabyvaly pfehlednosti, pozbyvaly dii-
véjsi neodlivodnéné soumeérnosti a byly feSeny ucelné.

Na vSech naSich Zeleznicich - nebylo jich mnoho: Severni drdha Ferdinandova a traf
Spole¢nosti statni drahy - vybudovanych za nejistych pifedpokladii let Ctyricatych, byly
béhem dvaceti let provedeny pfestavby téméf vSech stanic. Jen prazské nadrazi v ulici Hy-
bernské zlstdvalo omezeno na malou plochu tzemi uvniti méstské hradby, a nezbylo nez
spokojiti se s jeho puvodni rozlohou az do dneSnich dnii; jeho situace byla sice ponékud
zlepSena spojenim trati videniské a podmokelské obloukem viaduktu, takze ndakladni vlaky
mohly tésné vnitfni nddrazi objizd¢t, ale jeho dneSni rozméry se proti roku 1845 takika ne-
zm¢énily.

V letech osmdesadtych objevuji se uz i na nasich Zeleznicich ostrovni nastupisté, ktera
umoznuji soucasné vypravovani nékolika vlakt. Nase nddrazi se rozrustaji plosné i kolejo-
vym vybavenim. Roku 1870 mélo v Praze nddrazi FrantiSka Josefa, dnes Wilsonovo, jen
9 koleji, spole¢nych z Casti i Ceské severni draze. Né&kolik mélo let potom - 1873 a 1874 -
bylo dokonceno obratné feSené pohrani¢ni nddrazi v DéCiné s prfeddvacimi Kkolejemi az
900 m dlouhymi. Tou dobou uZ rostla i velikd sefadovaci nadraZi ostravskd i v Usti nad La-
bem, tedy v obvodech, kde uhli tvofilo pfevdaZznou Cast zatéze. Ustecko-teplické draha vytvo-
fila v letech 1876 az 1882 v Usti nad Labem na rozsahlych pozemcich u Predlic v dvalu
feky Bély nddrazi na tehdejsi poméry ohromné, nejvétsi v Rakousku, kde vozy byly spousté-
ny samotizné do kolejovych skupin svého ureni - bud pro labské piekladisté nebo do sta-
nic pifipojnych drah - a vyhybky byly pfestavovdny ustiedné ze stavédel ve vézich.

Soustava samotiZzného spousténi vozil byla k ndm pfinesena z Anglie a Saska.
Touz dobou byla podobnd nddrazi sefadovaci vybudovdna i v Pferové a Moravské
Ostravé. Prerovské ndadrazi vykazovalo jiz tehdy vSechny znaky moderni vlakotvorné
stanice - skupinu dlouhych koleji pro vjezd i vyjezd vlaki, i koleje skupinové a stanicni,
na nichz vozy se roztiiduji podle sméru a kone¢né stanice svého urceni. O néco pozdéji bylo
vybudovdno sefadi§t¢ v Nuslich-VrSovicich (na starém néadrazi) a v Plzni, kde kon-
cem minulého stoleti byla spojena oddélend nddrazi drah FrantiSka Josefa, Ceské zdpadni,
plzenisko-bfezenské a zeleznorudské, a postaveno ustiedni nadrazi osobni i velké sefadiSté
se skupinami koleji usporddanymi postupné za sebou, a oddélené nddrazi ndkladni, podle
navrhu vynikajiciho Ceského Zelezni¢niho inzenyra Dra. Basty, bohuzel spofivosti starého
rezimu donuceného k nevyhodnym tupravam pavodniho projektu, takze plzeiiské nadrazi
vzornym nenti.

Pfi stoupajicim pifepravnim i dopravnim ruchu bylo ¢im ddle tim méné mozno, aby na
velkych nadrazich ve vyznamnych zelezni¢nich uzlech, na pf. v Praze, byl rusen prijezd vla-
ki ddlkovych i mistnich rozpousténim a sestavovanim souprav vlakovych - proto byla ziizo-
vana prednddrazi, ndrazové stanice, které prejimaly Cast prdce nddrazi hlavnich; v Praze



SVETOVE DEJINY TECHNIKY II.

byla vybudovdna takova kolejisté v Libni (hornim nddrazi), v Bubnech a ve VrSovicich-
Nuslich (u Strasnic).

U fek - zejména na Labi - bylo zfizeno jiz v letech Sedesatych nékolik prekladist.
V roce 1858 bylo na brehu labském v Usti nad Labem p¥ekladdno denné asi 55 vozti uhli do
labskych ¢lunt, ale tento pocet stoupl koncem stoleti na 1400 vozii denné.

Roku 1888 byly na pferovském nadrazi po prvé u nds provedeny podzemni podcho-
dy, jimiz ptivadén proud cestujiciho obecenstva k ostrovnim (mezilehlym) ndstupistim, aniz
obecenslvo musilo pfechazet koleje jako dosud se mnohde déje. V prvnich letech naseho
stoleti bylo pfestavéno a zmodernisovano né&kolik velkych naSich nddrazi - Ceské Bud&jo-
vice, Liberec, Maridnské Lazn¢, Wilsonovo nddrazi v Praze a fada jinych, zejména Brno (horni
nadrazi) a Bohumin. NejvétSimi stavbami, piip. pfestavbami posledni doby u nds jsou na-
drazi v Hradci Kralové, Olomouci a jedno z nejmodernéjSich nakladnich nadrazi evropskych
v Praze-Zizkové, u byvalého ,,Cerveného dvora”.

Vnitini uspofddani pfijimacich budov fidilo se od dob prvnich pocatkl Zelezni¢niho sta-
vitelstvi pozadavkem oddéleni odjizdéjicich a pfijizdéjicich cestujicich, péCe o cekajici, za-
mezeni prechodu koleji - v roce 1838 to byly jisté nazory velmi zdravé a plati i dnes.

Uz jsme se zminili o nddraZi prazském v ulici Hybernské, Ze bylo na svou dobu velmi po-
kroCilym a dobrym dilem. Po architektonické strance vzbudila roku 1872 pozornost prazska
budova nadrazi severozapadniho, dnes Denisova, jejiz vchod byl feSen jako fimsky vitézny
oblouk, a vnitifek nadrazi v D&Cin¢.

Vyvoj nadraznich staveb v ciziné ubiral se cestami podobnymi jako u nds, a vtiskl si
v kazdé zemi osobité znaky politického a narodohospodairského zivota zemég.

Velikd nddrazi byla vybudovdna pomérné zdhy - v letech Sedesatych - v Parizi. Na-

drazi severni bylo zejména - ale i ostatni nddrazi parizska - nékolikrdte rozsiteno, podobné

v e

nddraZzi Saint-Lazare, nejstarSi v PatiZi. Podél Seiny vnikla Zeleznice az do samého stifedu Pa-
fize, a podzemni nadrazi na nabiezi d'Orsay je v bezprostiedni blizkosti Louvru. V posled-
nich letech bylo nadrazi vychodni - ono, na némz je slySeti tolik ¢eského hovoru, ponévadz
do né&j vjizdi prazské rychliky - prestavéno na jedno z nejvétSich a nejmodernéjSich nadrazi
Evropy.

Evropa ma v hlavnich méstech i na velikych kfizovatkdch mezindrodnich cest vybudo-
vanu fadu ohromnych ndadrazi, vynikajicich uspofdddanim kolejist i monumentalitou pfiji-
macich budov. Sousedni Némecko ma v Lipsku jedno z nejvétSich nddrazi svéta, ale i Ham-
burk, Kralovec ve Vychodnich Prusich, Frankfurt nad Mohanem, Drazdany, Norimberk,
Stuttgart, Mnichov, a kone¢n¢ i Berlin vykazuji stavby nadrazni pozoruhodné rozmérem i ar-
chitekturou jak v typické renesanci druhé poloviny minulého stoleti, tak v modernim slohu
s hojnym pouzitim dfeva, kamene i betonu, ¢asto upravou pripominajici déjiny ptidy, na niz
jsou vybudovana. Neni bez ucinu tfebas gotika starého fadu kiizackého v brané nadraZzi
v Kralovci, nebo archaisujici malby ve dvorané nadrazi stralsundského.
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Velké vétSina evropskych nadrazi z mi-
nulého stoleti neliSi se valné svym vzhle-
dem - nadrazi Termini v Rim&, Centrale
v Neapoli, star$i nddrazi némeckd, zejména
berlinskd (Anhaltské, Postupimské, Lehrt-
ské, Stétinské, Slezské), videtiskd, patizskd a
jind v mnohém se sobé podobaji a nejsou
z vétSiny zvlastnim pfinosem architektonic-
kému bohatstvi svych mést. Nova doba vy-
tvofila vSak nékteré stavby, jichZ zhodnoce-
ni ovSem je véci umélce-architekta a které
byly feSeny odlisné v rliznych zemépisnych
Sitkach. Mnohé jsou vSak pozoruhodné roz-
meérem i koncepci - nové obrovské nadrazi
v Milané z mramoru a oceli, ve Florencii té-
mér ze samého skla a bilych lesklych ploch,
ve VarSavé z betonu hluboko pod méstskou
dlazbou, obrovské klenby nddrazi drahy
Pennsylvania Road v New Yorku nebo dvo-
rana newyorkského Grand Central Terminal
s pohddkovym, téméf mystickym osvétle-
nim oslnivého mramoru svych stén, i stiizli-
vé ocelové konstrukce nad nepiehlednymi
nastupisti londynského Waterloo a ostat-
nich. To jsou dnes$ni vrcholna dila nadraz-
niho stavitelstvi.

Ale mnoho jinych podivuhodnych d¢l
zustava vefejnosti skryto - mijime je zpra-
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Rez mrakodrapem v New Yorku, pod nimZ je postaveno
podzemni ndadrazi (Chwich Street).

vidla bez povSimnuti, vjizdime-li do obvodu velikych mést, kdy pfipravujeme se k vystou-
peni a chystdme své véci nev§imajice si ohromnych kolejist odstavnych i sefadovacich, jaka
byla a jsou tvofena pied velikymi stfedisky Zelezni¢ni dopravy.

Ohromné spleti zddnlivé nepichlednych koleji sta kilometri dlouhych, na nichz celé
vlaky i jednotlivé vozy v rychlém sledu se rozchdzeji i fadi v nové soupravy, ve dne i v noci,
v upalu, za husté mlhy i ve vanici, kdy armada nezndmych vojadkti dopravnich front s nasa-
zenim zivotd a za bidny Casto plat rozpojuje a sprahuje t€zkd spiahla milionti vozi, jichZ na-
razniky tolika zelezni¢arim rozdrtily prsa - to jsou veliké kiizovatky vSeho hospodaiského
zivota zemé&. Kolejova splet’ je vzidy FeSena tak, aby provoz byl co nejhospodarnéjsi, a feSeni
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manipulace velikych sefadi$t je védou pravé tak dilezitou pro obéh krve stdtd i zemédilq,
jako pro prosperitu dopravnich podniki Zelezni¢nich.

Modernich a vSemi vymozenostmi sefadovaci, kolejové i zabezpecCovaci a osvétlovaci
techniky jsou dnes vybavena nejen prosluld sefadovaci nadrazi anglickd, ale i némecka,
francouzska, americka, i jinde v celém svété, zejména v Uzemich s vypjatym tézkym pri-
myslem nebo v panvich uhelnych i mezi poli petrolejovymi.

Vsemi témi nastupiSti a dvoranami, a kolejisti nddrazi sefad'ovacich, Sly a dosud jdou
d€jiny - tam odrazi se uroven narodt, jejich charakter, pribojnost i ukdznénost a odolnost,
zraci se v nich smysl pro organisaci. Proudi jimi Zivot v miru, ale stdvaji se otdzkou Zivota
a smrti pfi nastupu armdad, jakmile udefi hodina valky. Jediné Zeleznice umoZznily némecka
vitézstvi 1866 a 1870, zeleznice pomohly americkému Severu proti Jihu, Zeleznice tvofily
svymi pfivoznymi sméry oporu front€¢ Spojencl za veliké valky.

Piisny pofddek na ndadrazich némeckych s hermeticky uzavienymi ndstupisti, méstské
promenddy na ndstupiStich nddrazi ruskych drah pfi pfijezdu kuryrniho vlaku, casto az ne-
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upravna a romansky nedbale zafizend venkovskd nddrazi francouzska a Spanélska, pohostin-
né prostory nadrazi Svédskych, ticho docela bez formalit pfi odjezdu pacifického expresu
amerického, pestrd smés pleti na stinnych nastupisStich bilych a lehkych budov nadraznich
v tropech - kazdy kraj vtiskuje svlij rdz Zeleznici, kterd jim pronikla.

U nds nemdame tak obrovskych nddraznich budov, dvoran, ndstupist a kolejisf vSeho
druhu jako sousedni Némecko, nebo velikd mésta anglickd, a kone¢né zemé velikych roz-
meért vsi technické prace - Amerika; Zijeme mensim rozmérem - ale i u nds zabyvame se
stdle studiemi nddraznich otdzek hlavnich mést zemi nasi republiky, Prahy, Brna i Bratislavy.
Vsechno to vsSak je predevS§im otazkou penéz. Naklady na nddrazni upravy v obvodu vel-
kych mést jsou obrovské, ponévadz kazdy prillom do osidleni je nutno platit zlatem.

Ze vSech téch nadrazi vyjizdi denné sta a tisice vlakii, a vraci se, vSechny v ¢as s minu-
tovou presnosti podle stanovenych jizdnich fadt; v urenych mezidobich se sleduji, kii-
nych kolejich svétovych ZelezniCnich siti, bylo tfeba houZevnaté priace a dlouhého vyvoje.

InZenyr Stopsl roku 1839 1icil, jak nddrazi Severni drahy Ferdinandovy mohou byti srov-
ndvdana s nejvétsimi stavbami Zeleznic anglickych i severoamerickych; nemiZeme je porov-
nati dnes ani se zapadlymi stanickami mistnich drah. Na takovych stanicich rozvijela se sluz-
ba dopravni ovSem pifiméfené dobam, kdy byl obdivovan vykon lokomotivy jako ,staunens-
werth”, utdhla-1i 38 tun ,,dvakrat tak rychle jako klusajici kiin”. Podle prvniho vladniho nafi-
zeni o Zelezni¢nim provozu smély vlaky nésledovati za sebou po piil hodiné, na tendru mu-
sil sedét pozorovatel, ktery nesmél spustit oka s privéSenych vozi a s privodc¢ich, sedicich
na jejich stfechdch u brzd, a vlaky nesmély byt ,trpény” ve stanicich déle neZz bylo nutno.
Az v roce 1844 vyjizdél v 11 hodin v noci z Brna k Vidni no¢ni osobni vlak, coz bylo od-
vaznym Cinem v dobé, kdy jedinymi ndvéstnimi prostfedky byly barevné praporecky hli-
dacu trati a zvonec na tendru. To byly doby, kdy v novindch li¢il F. C. Weidmann pohled na
ujizd€jici vlak jako ,,nddherné, imposantni divadlo, kdyZ rychlosti vétrné bouie pfehnal se
vlak . . . jeho rychlost pfedstavime si pfi jizdé jen podle magického mizeni lidi podél trati
jako v kouzelné svitilné¢ ...” - a ten vlak mél osm malych vozl, malou ¢tyikolovou loko-
motivu a fitil se rychlosti 33 kilometril v hodiné, tedy asi onou rychlosti, jakou naSe vlaky
projizdéji vyhybkami v odbo¢ném sméru.

Vyhybky byly zaji§tovany ve spravné poloze hned v prvnich dobiach zamykanim
- ptiléhdni jazyka k opornici bylo zajisténo hdkem, ktery mohl byt uvolnén nebo sinat jen
tim, kdo mél kli¢ - a to byli hlidaci a strojvlidci. Na dvoukolejnych tratich byvaly zfizovany
i mezi stanicemi kolejové spojky, takze pfi ndhodném zataraseni nebo nesjizdnosti spravné
koleje smél strojviidce objeti po koleji nespravné, ale jen krokem, za stalého piskdni (parni
pisfala lokomotivni byla vynalezena jiz roku 1833 v Anglii). Zdsobu pisku pro zvétseni
tieni kol sypanim na kluzké koleje dopliiovaly lokomotivy u strdznikt trati, kde byl pisek
pripraven. Jestlize lokomotiva vypovédéla u osobniho vlaku sluzbu, musil vypomoci stroj
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nejbliz§iho ndkladniho vlaku. Poskozené a jizdy neschopné vozy byly
vysunuty z koleji na nejbliZSim urovinovém piejezdu.

O jizdé€ po zeleznici vydal roku 184 M. M. z Weberl ,,na zdkladé
nejnovéjSich zkuSenosti” pravidla a rady pro cestujici - mezi jinym
doporucuje hledati mista v prostfednich vozech, nenatahovati nohy
pod protéjsi sedadla, neopirati se béhem jizdy o destniky a hole, ne-
koufiti dymku (aby si nevyrazili pfi prudkém zabrzdéni zuby), neopi-
rati hlavu o okenni skla, nezistavati v ko¢arech nalozenych na vago-
nech; lecktera rada je dobra!

Vlakvedouci a privodc¢i méli ve své instrukci uloZzeno prace dost:
revisi jizdenek (v noci jim k tomu svitili ve stanicich nosicCi se svitilna-
mi na ty¢ich), mazani vozil, manipulaci se zavazadly, dozor nad strojni
¢etou, dokonce si méli vSimat, neshazuje-li nékde strojvlidce s tendru
uhli, a aby cestujici nekladli nohy na sedadla, a ovSem obstardvali
brzdéni vozi. Pfi sluSném pocasi a pravidelné nerusené dopravé to
Slo, ale za boufe a vanic, v mrazech a piivalech byl to psi Zivot, a v ta-
kové sluzbé Slo zaméstnanciim doslova o krk. Nebyl rozhled, dorozu-

méni nesnadné nebo nemozné, a Casto musila byt pred vlakem vy-
sldna vyzvédna lokomotiva, aby zjistila, je-li traf voln4.

Jizdni f4dy - ostatné bez jednotné upravy a cestujicim casto ne-
srozumitelné, u nas ovSem tehdy jen némecké - uvadély odjezdy a
,pravdépodobné” piijezdy do konecnych stanic jen ve ¢tvrthodindch;
mezilehlé stanice musil si kazdy odhadnout. Teprve od roku 1853 sna- StoZdrovda navést an-
v N , v . « v . « . . glickych Zeleznic.
zil se spolek némeckych Zeleznic, k némuz az do svétové valky nale-
zely i naSe drdhy, o jednotnost jizdnich ¥adu, které vSak bylo dosazeno
az roku 1873. V roce 1892 byl rozdélen jizdni fad na letni a zimni.

Prvni osobni vlaky vozily jen cestujici, teprve od roku 1850 byla u nds na Severni drize
Ferdinandové mezi Vidni a Bohuminem zafazovana prvni vlakova posla.

S bezpecnosti provozu to bylo v diivéjSich dobach nevalné.

Vyhybky byly sice oznaCovany ndpadné omalovanymi ter¢i - byl-li ter¢ strojviidci vi-
ditelny svou plochou, smél opatrné vjet, ne-li, musil ziistat stidt, ponévadz jizda na Spatné
postavenou starou t. zv. vleCnou vyhybku znamenala vykolejeni; dnes se nanejvys poskodi
vymeéna ,,roziiznutim”, to jest ndsilnym piestavenim jazyka. V noci, mél-li pfijeti vlak, osvét-
lovali vyhybkari tyto terée tak, ze stavéli vedle nich panve s hofici smolou. Teprve v roce
1850 vynalezl inZenyr Bender ve sluzbach vidensko-gloggnické drahy, navéstni téleso vy-
hybkové se svitilnou a rtiznobarevnymi skly.

Od roku 1845 byla strojviidcim tam, kde méli Spatny rozhled, oznamovana blizkost sta-
nice sloupy difevénymi u koleji, na nichz vlaly trvale Cervené praporky, a u nich musily
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vlaky zacit se zmirnénim jizdy. To byl zarodek
vjezdovych navésti a predvésti. V letech
pozdé¢jSich - od roku 1850 - byly k tém slou-
plrn pfipojeny v noci Cervené svitilny.

V té dob& uz v Anglii méli stoZzarova
navéstidla, pozlstavajici ze Sirokého
prkna, do zemé jako sloup zarazeného, zave-
dena od roku 1834 (po prvé na draze liverpool-
Cestni zdbrany na urovilovych prejezdech anglic- sko-manchesterské), kterd dévala znameni

kjch Zeleznic. k opatrnosti nebo zastaveni, jestlize byla obra-

cena k vlaku ¢ervené natfenou plochou. V noci

O 9

znamenalo Cervené svétlo ,,stllj” a bilé ,,volno”. O viditelnosti svétel riiznych barev byly uz
tenkrat zkuSenosti z uzivani Chappeova optického telegrafu.

Navésti, které ukazovaly na volno tim, zZe vlastné nic neukazovaly, ponévadZz prkno bylo
v tom pripadé obraceno k strojviidci uzkou hranou a tudiz bylo neviditelné, byly brzy od-
stranény docela, ponévadz v zelezni¢ni sluzbé podobné jako ve vojenstvi plati predevs§im
jasny a jednozna¢ny rozkaz. Uz v roce 1842 v Anglii vynalezli stozarové navéstidlo rame-
nové, ukazujici prislusné navésti polohou ramen - plivodné ,,volno” svislou, ,,pomalu” S§ik-
mou a ,,stij” vodorovnou. A stalo se roku 1846, ze vtipny vyhybkaF kterési anglické drdahy
dopalil se stilym dochdzenim k dvéma vzddlenym ndavéstidlim - spojil ramena se svou
budkou dratem, jako zavaZzi uzil staré kolejnicové stolicky - a prvni dratovod byl hotov!

Odpor vzbudila v tficdtych letech vynalezend parni lokomotivni pi§fala, o je-
jimz zvuku psal v roce 1834 anglicky list ,,Globe”, Ze ,,musi byt oznacen jako upadek civili-
sace tento fev, proti némuz vale¢ny pokfik divocht je libeznym . . .”, a jini upozornovali na
Skodlivy vliv piskdni na ,,Zeny s néZnymi nervy” a nemocné, i na placha zvirata. Zeleznda nut-
nost a vzpominka na prejetého nes$tastného Huskissona v den otevieni drdhy z Liverpoolu
do Manchesteru donutily k vydatnému rozsiteni této novinky.

Anglické Zeleznice byly v husté osidlenych krajich stavény od samého pocatku tak, Ze
urovinové prejezdy byly vyjimkou, kdeZzto na nasSich Zeleznicich byly témeéf pravid-
lem. Tim vznikl u nds podél trati Fetéz straznich stanovi§t - a aby p¥i nedostatku jinych pro-
stfedkli neZz optickych mohla se navzdjem dorozuméli nebo byti o mimofadnych udalostech
v dopravé vyrozumivana, byly u straznich domkl postaveny stozary, na néz vytahovali straz-
nici barevné koSe a svitilny, jichZ sestavovanim a polohou byly ddvany smluvené na-
vésti, nebo jim byly rliznymi praporky na jedoucich vlacich oznamoviany zmény v pra-
videlné dopravé.

Stanice byly spojeny  telegrafem  u nas az v roce 1847, soustavy Baineovy - straz-
nici rakouskych drah byli spojeni po prvé na draze pies Semmering r. 1854 zvonkovymi
navéstmi elektrickymi. Telegraf Morsei@v nebyl dlouho zavddén, ponévadZz se ne-
vérilo, ze zaméstnanci mohli by se naucit nové abeced¢ znakil, ale ndhodou vSiml si kdosi
mocny zaméstnance, ktery pouze sluchem naudil se telegrafovat - a v roce 1858 uz byly
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vSechny stanice spojeny telegrafem. Zvonkové signdly byly zavadény pomaleji, na Severni
draze Ferdinandové az roku 1867. Jesté nase drahy Frantiska Josefa a byv. rakouska severo-
zapadni uzivaly po svém otevieni navésti kosSikovych.

Nejednotnost Zelezni¢nich sprav vedla k uplné anarchii v navéstnictvi - pro znazornéni
90 navéstnich pojmi bylo na riznych Zeleznicich uzivdno pfes 1000 znakt! Teprve po dlou-
hych poradich v roce 1872 byl vydan pro rakouské a uherské Zeleznice jednotny navéstni
predpis. Rokem 1877 zmizely ndvéstni koSe u nds nadobro. Roku 1875 vydalo podobny fad
i znovu sjednocené Némecko, které pii némecko-francouzské valce pocitilo velmi bolestné
riznost navésténi, aC ovSem jinak pravé v této valce Zeleznice pomohly mu k vitézstvi.

Uéinm’/m a velmi zdhy - v Anglii roku 1845 - uzivanym prostfedkem ndvéstnim byly
traskavky, kladené na kolejnice a vybuchujici neskodné, ale hlu¢né, pod koly vlaku, a
upozornujici vlakové zaméstnance na nebezpeci. V mlhavé Anglii se osvédcCily traskavky
primo skvéle v povéstné pétidenni mlze v lednu 1888, kdy provoz ohromné hustoty mohl
byti udrzen jen pomoci tisici hlidacti, postavenych u navéstidel s tfaskavkami v rukou, aby
je pri varovnych polohdach ndvéstnich ramen kladli na kolejnice. Bilanci mlhy byly jen dvé
mensi nehody ndkladnich vlakii - obrovsky provoz osobni se na celém tizemi mlhou posti-
zeném odbyl bez jediné nehody.

Na stanici Bricklayers' Arms u Londyna po prvé byly roku 185 vyhybky stavény po-
moci tdhel z jednoho ustfedi a byly privedeny do vzdjemné zavislosti na navés-

tech stozarovych, takze pii postaveni jedné kolejové cesty nemohla byt postavena jind na-
vést, ktera by postavenou jiz cestu ohrozila, a tudiz nemohly ani vyhybky této druhé cesty
byt postaveny. V roce 1868 byla jiz postavena stavédla vyhybek na dvou némeckych stani-
cich, valné se neosvédCila, ale zdhy byla - hlavné praci svétové firmy Siemens a
Halske - zdokonalena a rychle se rozsirila, takze bez nich neni provoz na zidném vétSim
nadrazi pfi dnesSni dopravni hustoté viibec myslitelny, a dokonce jiz ne na kolejové spleti
obrovskych svétovych nddrazi americkych v Chicagu, New Yorku i jinde, na nadrazich lon-
dynskych, berlinskych i paftizskych.

ZabezpecCeni polohy jazyka - to jest oné Casti vymény ve vyhybce, jejiz pritisknuti
nebo oddaleni k pevné opornici umoznuje jizdu v rovné nebo smérem odboCnym -
bylo predmétem studia po velikém nestésti skotského rychliku u Londyna, pod nimZ jazyk
ne dost piiléhajici svedl jeden viiz do odboc¢ky a tim byl vlak roztrzen a pfi vykolejeni uplné
roztiistén. Proto bylo vymysleno leccos, aby jedouci vlak - na piiklad tlakem kol na pedal
vedle kolejnice tésné umistény - sdm si piidrzoval jazyk ve spravné poloze, nebo Cinéna
opatfeni k bezpec¢nému pridrzeni jazyka - chvéjiciho se pod ndrazy kol - pomoci dobfe se
osvédCivSsich hadkovych zavéru.

Pokroky elektrotechnického snazeni umoznily fadu zabezpeCovacich pfistroji, jimiz ve
stanici v kancelafi vyprav¢iho je uvoliiovdna nebo zabezpeCovdna fada vyhybek i ndvésti,
piipadné jimiz trat je rozdélena na bloky, to jest useky, v nichZ bezpodmine¢né nesmi byt
vice nez jeden vlak. Prvni takovy blok (u nds fikdme hradlo) sestrojil Siemens-Schuckert
v Némecku roku 1871.
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Na Iépe vybavenych i zabezpeCenych tratich mohly byt ovSem i vlaky zrychlovany.
Prvni t. zv. kuryrni vlaky (roku 1861 z Brna do Podmokel) byly obyc¢ejnymi osobnimi vlaky,
ale vedly jen I. a II. tfidu vozovou. Ale jiz dne 1. dubna 1857 rozjel se po byvalé rakouské
Jizni draze prvni skute¢ny rychlik, ktery ve vozech I. a II. tfidy - ovSem za zvySené ceny -
dopravoval cestujici dvakrat tydné z Vidné do Lublané. Od roku 1867 jezdil denné, s vozy
pouze I. tfidy, cestovni rychlosti 37 kilometri v hodiné. Prvni rychlovlak mezi Podmokly,
Prahou, Brnem a Vidni vyjel dne 1. kvétna 1862 a dosdhl cestovni (primérné) rychlosti 45 km
za hodinu.

,Rychlik” byl oviem n&&im jinym v Anglii a Némecku nebo u nas, ne? v Rusku, Spa-
nélsku a jinde, kde pySnym oznacenim ,,rychlovlaku” byly minény vlaky s cestovni rych-
losti 37 nebo 40 km za hodinu. Dnes ovSem jezdi rychlovlaky daleko rychleji a motorové
vozy dosahuji uz rychlosti fantastickych. I parni rychlik uz dosdhl nejvyS$i rychlosti pies
160 kilometrt v hoding.

Jak se vyvijel vlak dopravujici osoby, je dobfe zfejmo z ndsledujiciho porovnani délky,

vahy a rychlosti osobnich vlakii, pfip. rychlikii na tratich francouzské drahy z Pafize do
Orléansu:

Rok Pocet vozu Viéha vozli  Nejvétsi rychlost

1840 14 90 tun 40 km za hod.
1854 24 185 tun 40 km ”
1867 24 210 tun 50 km
1878 24 255 tun 50 km ’
1889 8%) 224 lun 75 km ’
1900 1% 255 tun 90 km
1906 14%) 350 tun 90 km ,
1925 11%) 460 lun 75 km ’
1935 15%) 760 tun 130 km

2
*) vozy Ctyindpravové

Velky pocet vozii v prvnich obdobich vysvétlime si snadno tim, Ze to byly lehké vozy
dvoundpravové, kdezto vlak z roku 1935 je slozen jiz z dlouhych podvozkovych a ocelovych
vozl nejmodernéjsSiho typu.

Ta tabulka ndm povida také néco jiného.

Zdalo by se, a bylo i v tisku psano jisté jen z nepochopeni véci, Ze technika Zelezni¢ni
pokrocila jen malo nebo nic, kdyZ cestovni nebo maximalni rychlost dne$ni neni o mnoho
vys§i nez ony rychlosti, jichz bylo - jak jsme uZz povédéli - dosaZzeno v Anglii pfed téméf
sto lety.

Rozdil je v tom, Ze - nehled¢ k tomu, Ze tenkrat to byly rychlosti jen vyjime¢né doci-
lené za pfiznivych pomérti a dnes jsou vysoké rychlosti pravidelné - zvétSila se mnohona-
sobné vaha vlakii a vykonnost lokomotiv. Je pravda, Ze v roce osmactyficatém vyjelo se
z Prahy navecer a rano vlak dojel do Vidné, a dnes Ze vyjedeme o malo hodin pozdéji a do-
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jedeme tam rovnéZz k ranu. Ale sta¢i porovnati vlak z doby pfed 90 roky, kdy lokomotiva
Norrisova typu s jednou hnaci napravou dovezla do Vidné soupravu o tfech lehkych vo-
zech, s téZzkym rychlovlakem o dvandcti dlouhych ¢tyfosych vozech, tazenych obrovskou
Etyfsprezni lokomotivou do tdhlého stoupdni od Chocné k Ceské Trebové rychlosti 90 kilo-
metrovou naprosto spolehlivé. Odbornik vidi i ddl - porovnava odolnost vozidel vii¢i dnes-
nim tézkym pozadavkiim na kazdou jejich soucést, jejich provozni ucelnost a vyhodnost, po-
hodli poskytované cestujicim v modernich ocelovych vozech, dokonale pérovanych, vyta-
pénych, osvétlenych a prostornych.

A u vlakl ndkladnich, pribézné brzdénych samocinnymi brzdami, dosahujicimi délky
az 100 vozl a vahy 2500 az 3000 tun, je pokrok jesté ziejméjsi.

Ruku v ruce s pokrokem sluzby vozebni jde i sluzba dopravni - vedle vyprav¢iho
z ,,anno dazumal” v paradni uniformé, jenz dvakrat denné vysSel na nastupisté prazského na-
drazi obradné vypravit nebo pfijmout vidensky vlak, vjizdéjici pravidelné s nékolikahodi-
novym zpozdénim, vidime dnes jeho kolegu sediciho po americku volné v rozhalené kosili
v pokojiku feditelské budovy, hovoficiho telefonicky se vSemi stanicemi na sta kilometrt
daleko a udilejiciho jasné a urcité disposice pro desitky a sta vlaki, jimiz vyuzito kazdé moz-
nosti pro dodrzeni jizdniho fddu vlakii osobnich a pro urychleni kursu vlakd ndkladnich.
Sluchétka na uSich, o¢i na ndkresném jizdnim fadé€, v ruce tuzku, v hlavé klid a presnou sou-
hru naslednych mezidobi a jizdnich dob - odlouden od svéta fidi pohyb krve v jeho
tepnach.

Po kratkém tom vyleté do dé&jin vyndlezu, ktery zptsobil revoluci Zivota lidi i véci na
této zemi, a jehoZz zrdni zaslouZzi, aby bylo studovdno - rozumime lip a lids$téji uZasnému
rythmu vyvoje posledniho sta rokd.

Draha opatiena ocelovymi kolejnicemi je v dneSnim svém uspofadani vyslednici prace,
hore¢ného a obétavého mysleni celé fady generaci. Je tieba pfipomenout si leckdy uzZasnou
a tvrdou praci armad zapomenutych a bithvi kam rozprchlych inzenyrii a délniki, ktefi spo-
lupraci svou umoznili, Ze Zeleznice dneSka mohou plniti, a také plni své veliké kulturni i ob-
rodné poslani zptisobem uslechtilym tak, Ze podil drah na obecném prospéchu je nezmérny.

Budoucnost ndlezi pevné vodici draze - koleji!
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POULICNIDRAHY

Abychom zase zacali od Adama. Stafi Cifiané, Rekové, Rimané - dlazdéné silnice se z4-
fezy pro kola vale¢nych i kupeckych vozil, s obrubniky a umné provedenou dlazbou, po
nichz vojaci a kupci rozchdazeli se do Sirych dalek, stard fimska Via Appia, po niz jitrem
sjizdéli se ze svych letohradl patriciové fimsti k svym ufadiim i obchodim, a veCerem vra-
celi se pod cyprise svych vil tak, jako dnes obyvatelé zahradnich Ctvrti na obvodu velkého
meésta, tiebas Ze ti uZz nezasedaji do ,,rhedy” nebo ,,plaustrum” jako obcané Fimsti, ale do
,Své¢” devatendctky nebo Ctrnactky v Kobylisich, a v nejlepSim pfipadé do své ,, Tatry” nebo
»Pragy” - tedy ty silnice, do jejichZ vozovky moderni doba zapoustéla tu i tam Zelezné pasy,
aby pojizdny odpor kol vozl byl zmensen, to byly prvni pouli¢ni drdhy.

Ale ovSem nebyly to pouli¢ni Zeleznice.

Leckterou uhelnou drahu anglickou i jinou, at uz s kolejnicovymi pdsy dievénymi nebo
Zeleznymi, mohli bychom plnym pravem zatadil mezi pouli¢ni drahy, protoze nezridka byly
vedeny po silnicich a cestach. Také prvni Zeleznice, kterd byla na evropské pevniné posta-
vena, kotiskd drdha bud&jovicko-lineckd, probihala v Ceskych Bud&jovicich i v Linci a jeho
predméstim Urfahrem po vefejné ulici, s kolejnicemi zapusténymi do silni¢ni vozovky, aby
nepiekazely silni¢nim povoziim. Mé&ly tedy Ceské Budg&jovice pouli¢ni drahu dédvno pied
tim, nez se jejich ulicemi rozejely uhledné vozy elektrické drahy, pékné Cervené. Ale to ten-
krat nebyla jesté pouli¢ni draha v naSem slova smyslu. Takovych zeleznic i potom bylo dost,
které misty pouzily silni¢niho télesa nebo ulice pro své koleje. V Americe byvaly stavény
Zelezni¢ni trati az do neddvna ulicemi Zivych mést - a konecné nase lokdlka z Kralup do
Velvar, nebo doCasné zastavend mistni draha z Ostrova do lazni Jachymova bézi znacny kus
po statnich silnicich.

Bylo malo mést, ktera svou rozlehlosti byla by si vynucovala rychlej$i dopravni prostie-
dek pro své obyvatelstvo, neZ byla p&si chiize. Zivot zvolna tekl ve svém fe&isti, lidé neznali
hore&ny spéch, jejich pracoviité nebyla vzdélena od jejich bydlisf. Remeslnik i jeho tova-
rysi sesli do dilen v pfizemi svych domii, tfednik snadno dosel z bytu v mésté pies namésti
do dfadu, mé&fan do obchodu nebo skladu, obyvatel pfedméstského domku pod hradbami
vysel na zahradu nebo blizké pole - proto ani velkd meésta, stisnéna ve svych pevnych hrad-
bach, nepotiebovala kromé nositek nebo kocarii pro vznesengjsi své obyvatele ni¢eho pro
urychleni pouli¢ni dopravy.

Bylo né¢im nevidanym, kdyz koncem sedmnactého stoleti za vlady ,,slunec¢niho krale”
Ludvika XIV. objevily se na ulicich pafizskych prvni kocdry, které mohly byt najmuty
k jizd¢ kymkoliv, a jimz fikali ,,fiakry”; ale to byla ovSem Paiiz, uz tehdy veliké mésto. Te-
prve v poloviné stoleti osmnactého spatiili prvni ndjemny kocar udiveni obyvatelé Berlina;
pak novy vefejny dopravni prostiedek pouli¢ni pronikl i do Vidné, Prahy a jinych vétSich
mést evropskych, a na dlouhd Iéta fiakry i drozky docela uspokojivé obstaraly vSechen vel-
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koméstsky dopravni ruch, ktery ostatné u prazského méstana zdlezel v jizdé na svatbu nebo
kitiny, v ned&li do Hvézdy a Sarky, a v zim& do plesu ¢ merendy. Jindy se chodilo
peEsky.

PriSlo stoleti devatendcté, a idylla Piikopti a Konského trhu, kde o poledni nebylo da-
leko Siroko vidét &lovitka, a po devaté viechno spalo - pomalu se ménila. Zivot v méstech
ozivoval, ¢as nabyval ceny, ndjjemné kocary nestacily, na ulicich mést objevily se omnibusy
- prvni v Pafizi roku 18I9.

V Praze zaloZil podnikatel Rademacher roku 1860 ,,Karlinské podniknuti omnibustv” a
tésné ty archy drkotaly po kociCich hlavach prazské dlazby mezi Karlinem, Malou Stranou
a Smichovem. Téch vozl jezdilo osm, a kazdy do svych utrob vtésnal i dvacet osob. Po dva-
nacti letech - roku 1872 - vznikla konkurence; ,,Prvni prazska spole¢nost pro omnibusy”
zaradila do sluZzby na téchze tratich Sest, pak az deset vozil. Podnikani se dafilo dobfe.

Ale uz v prvni polovici stoleti devatendctého - roku 1832 - byla postavena Johnem
Stephensonem prvni méstskd pouliCni drdha, jejiz vozy byly tazeny konimi, v americkém
New Yorku, pirekotné rostoucim. Vedla z mésta do predmésti Harlemu, dnes povéstné
¢ernoSské Ctvrti. Ale drdha méla kratky zivot. Jeji vozy byly zavéSeny na femenech jako
staré kocary, byly dvouspiezné a mély dvé oje, aby na konecnych stanicich nemusily byt
otaceny. Koci sed€l vysoko na stieSe vagonu.

Po dvou letech pamatna prvni tramway zanikla a teprve po dvaceti letech, v roce 1852,
projizdéla newyorkskou Sestou avenue novd moderni tramway s vozy téhoZz tvaru jiz, jaké
pak projizdély pfes ptl stoleti ulicemi téméf vSech vétSich mést svéta, s tak zvanym impe-
rialem, sedadly na stieSe vozu; trati dobie prosperujicich rychle pribyvalo nejen v New
Yorku, ale i v Bostonu, Novém Orléansu ajinych americkych méstech.

Americky inZzenyr Train zfidil prvni koniskou tramway v Evropé v anglickém Birken-
headu v letech Sedesatych a roku 1858 v samotném Londyné. Londynskd kornka dlouho
nejezdila - zdvihla se tak prudka bouie londynskych drozkaid, Ze podnikatelé musili ustou-
pil a mohli zahdjit pravidelnou vozbu az o tii 1éta pozdéji, roku 1864.

Témer souCasné s Amerikou obdrzela roku 1853 svou konskou dréhu i PatfiZz péci pod-
nikatele Loubata, jenz ve velkych vozech s ,,imperialy” vozil zvédavé a veselé pafizské
publikum z pfekrasného nameésti Svornosti nedaleko Louvru, az k brandm parku v Saint-
Cloud, brzy na to
do Versailles. Do
ulic vnitini Pafize
kolejnice nesmély;
po prijezdu na
vnitini nabieZzi by-
ly vozy nadzdvize-
ny zvlaStnim jefa-
bem a Zzelezni¢ni
kola s okolky zam¢-

Svrsek prvni londynské konské tramwaye z roku b
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néna za kola obycCejného
pouli¢niho omnibusu - a
tramway hréela po nevalné
dlazbé bez koleji dal
k Louvru. Na konecné sta-

nici kolejové casti trati by-
la to¢nice, na niZ se viz
otocil, aniZ bylo tfeba pie-
prahnout kon¢; jiné vozy
byly na podvozek osazeny
svou skiini na otacivém Ce-
pu tak, Ze na konec¢né sta-
N \\ nici kan otocil prosté skiin

vozovou opaénym smeé-

=

;
£
/
.
]
]
1
?
¢
|
‘¥
k!

AR
\\\ ksw AN
rem. Kolejnice byly ZzZlab-
Prifezy kolejnic pafizské kotiské tramwaye z roku 1875. kové, ale bez stojiny a pat-
ky, osazené na podélnych

tramcich. Viz vazil pii plném obsazeni asi 50 osobami témeéf 7 tun. Jak byla tramway popu-

larni, svéd¢&i podivna mdda let osmdesatych, kdy pafizsti svatebcané vyjizdéli objednanymi
vozy tramwayovymi na predmésti k snidani ,,v zeleni”.

Na vedlejsich tratich pariZzskych jezdivaly malé voziky jen pro deset osob, tazené pon-
nym; byly velmi oblibeny.

Roku 1865 byla v hlavnim mésté tehdy jesté€ nesjednoceného Némecka, Berliné, po-
stavena ddnskym inZzenyrem M ollerem prvni traf kofiské tramwaye, jednokolejnd, spoju-
jici berlinské predmeésti Charlottenburg a nadherny park berlinsky, Tiergarten, se stiedem
meésta a brandenburskou branou, za nizZ pocinala prosluld tfida ,,Pod lipami”. Doprava rostla
a bylo nutno stavéti zahy druhou kolej. Zajimavo je, Ze v posledni chvili opatrni otcové
meésta zakazali stavbu trati brandenburskou branou a ulici ,,Pod lipami”, a odkazali tram-
way do sousednich uzkych ulic. Ve vnitinim Berliné postupovala stavba sité koriské drahy
pomalu - prvni trat byla oteviena az v roce 1873 - a pfes velkou frekvenci nemohly byt
stavény doplnovaci trati ve spleti uzkych uliCek, pokud nepostoupila regulace a asanace
vnitiniho mésta a neuvolnila kolejim cestu. V roce 18% mél uz Berlin vybudovanu sit 193 km
konskych drah pouli¢nich, na nichz bylo ro¢né dopraveno az 190 milionti osob. Roku 1866
postavili koriskou drdhu v Hamburce, roku 188 ve Stuttgarté, roku 1872 i v Draz-
danech, Frankfurté nad Mohanem, Hannoveru a Lipsku.

V byvalém Rakousku byla to predevSsim Viden, ktera pies veliky pocet najemnych
vozu vSeho druhu - asi 700 fiakrii a drozek, 100 dostavnikil, 800 bryCek - pocala v l1étech Se-
desatych a sedmdesatych, kdy padly videnské hradby a pocala rist Ringstrasse, okruzni
tiida, i velikd predmésti vné hradeb, pocitovati potiebu rychlejsiho pfekonavani vzdile-
nosti v mésté. Pro stavbu modernich tehdy drah konskych nemohli se pani v obecni radé roz-
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hodnout, ponévadz to lidem, tkvicim kofeny svého mysleni valnou vétSinou v dob¢ pred-
bfeznové, nebylo ddno - ale pfisel do Vidné mlady inZenyr Zenevského stavebniho podni-
katelstvi Schick-Jaquetova, Dreyhausen, rodily Videtian. V Zenevé stavéla totiz roku
1863 jedna anglické firma koiiskou tramway, a podnikavi Svycafi pokusili se o export ziska-
nych zkuSenosti do Vidné. A tak po mnohém jednani postavil Dreyhausen roku 1865 prvni
pokusnou trat videniské , koiiky” ze Schottenringu do Hernalsu. Novinka méla uspéch, a po
piestavce zpusobené valkou roku ndsledujiciho - 1866 - byla soustavné budovdna sit dal-
Sich trati.

Obliba tramwaye rychle stoupala a vozy zejména o nedélnich a svateCnich dnech byly
piepliiovdny do nemoznosti. V roce 1866 byla oteviena také prvni trat koriské drahy buda-
pestské. Vroce 1870 - coZ je dnes uz malo zndmo - byla postavena prvni tramway, rov-
néz konska, na pud¢ nasi republiky, a to nikoliv v Praze, jak by se dalo ocCekdvati, nybrz
v Brné . Byla to trat z Krdlova Pole kolem nddrazi a Starym Brnem do Pisarek - ale podniku
se nedafrilo valné, jezdilo se jen v 1été, provoz vazl, po dvou letech spoleCnost se rozesla a
koncesi trati, na niz provoz zustal fadu let zastaven, pievzalo mésto. K té brnénské tramwayi
se jesté vratime.

Roku 1873 byla hrabéti Kinskému a podnikateli Kollmanovi udélena vysada na stav-
bu koniské tramwaye méstem Prahou od Poricské brany (u dneSniho Denisova nddrazi) az
k bran¢ Ujezdské - s vyjimkou ovSem fetézového mostu cisafe FrantiSka - a mésto proptj-
Cilo ke stavbé pravo na pouziti ulicnich pozemkii. Koncesi pfevzal Belgican Otlet a utvofil
roku 1875 akciovou spoleCnost ,,Société anonyme des tramways de Prague”, a také téhoZz roku
postavil pro spole¢nost trat z Pofi¢e pfes Prikopy az k fetézovému mostu Franti§kovu (na jeho
misté stoji dnes most Legii). KdyZ se Otlet dohodl i se samostatnou tenkrat obci karlinskou,
prodlouzil trat Kralovskou tfidou az k Invalidovnég, a tam postavil prvni vozovnu a stdje. Ko-
lejnice byly - podobné jako ve Vidni a jinde - ploché zelezné pasy piibité na dievéné po-
délné tramy, které byly spojeny pfi¢nymi prazci a zapustény do dlazby. Pokrokem bylo opa-
tireni plochého Zeleza Zlabkem, chranicim okolek kola vozu pied dlaZzebnimi kameny, a ko-
necné zavedeni Zlabkovych kolejnic obvyklého a zndmého dnes typu.

Odpoledne dne 23. zari 1875 rozejely se novou trati prvni vozy konské drahy, z nichz kaz-
dy pojmul 16 az 30 osob a byl taZzen jednim nebo dvéma konmi. Pro prazské obecenstvo byla
to udalost sensacni, vozy byly toho dne i potom stdle pfeplnény, a nikoho netrapilo, ze pod-
nik je v rukou cizich. Uz po dvou letech zavazala prazska obec Otleta ke stavbé dalSich trati,
a tak roku 1883 byla postavena traf z Jezdecké ulice (dnes HavliCkovy) pies Palackého most
na Smichov k zdpadnimu nédrazi (pfed tim jiz prodlouZena traf od Ujezdské brany na Smi-
chov); téhoZ roku postavila spole¢nost i traf z Malostranského (tehdy Radeckého) namésti
pies pamatny Karltiv most a Starym méstem kolem Klementina a Pra$nou branou na Zizkov
k Bezovce a Olsanskym hibitoviim. Po letech - pri elektrisaci sit€é a pozdéji - byly Casti této
trati pfes Karlliv most, kolem Klementina a u Bezovky zruseny a sneseny. Roku 1884 spojeny
byly s vnitinim méstem Kralovské Vinohrady (trat koncila tehdy u horniho konce nusel-
skych schodil) a Kralovskd Obora. Tim dosdhla sit prazské tramwaye délky 19% kilometru
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s 62 stanicemi a zastavkami; na tratich jezdilo 77 zavienych a 35 otevienych (letnich) vozi,
tazenych 375 koni.

Starsi obCané prazsti maji dosud v zivé paméti drobné vagony zelené¢ natiené a opatiené
¢eskonémeckymi ndpisy, tazené pohublymi koniky, ktefi po absolvovani ,,tury” z Karlina ke
Kftizovnikiim a zpét byli vyménovani Cerstvym spiezenim; u ulice Maridnské (dnes Liitzo-
wovy) Cekdvala pfipfez, a nahoru na Vinohrady byl viiz taZzen 3 koni, na prvnim sedél jez-
decky koci. Tramwayovi konici béhali stale klusem, koci piskali, rolni¢ky vesele znély, ko-
pyta zvonila na dlazbé - obraz hlavnich prazskych ulic byl docela jiny nez dnes! Vecer se
ve vozech svitilo petrolejovymi, Casto Cadicimi lampami. Ale to vSechno byla tenkrat vymo-
Zenost naramnd, a lidé byli spokojeni. Vagony korské tramwaye jezdily prazskymi ulicemi
i po pfeméné na drahy elektrické jako pfivésné vozy a zmizely nadobro teprve pied né-
kolika lety.

I ta , konka”, nad kterou kréime dnes utrpné rameny, dovedla dopraviti jiz v roce 1883
témer 4 miliony osob, a v roce 1891, kdy narod nas po prvé predstavil udivenému svétu svou
praci na velkolepé a svym d¢istym nadSenim krasné vystavé jubilejni, pouZzilo sluzeb prazské
,,konky” dokonce 7 598 496 osob, tedy pocet tictyhodny. Dnes ovSem dopravi elektrické dra-
hy prazské tento pocet osob asi za tyden. - Videniskd konskd draha dopravila v roce 1897 jiz
na 76 milion® osob a jeji vozy projely denné drahu véts$i nez délka rovniku.

PonévadZ konské pouli¢ni drahy se v tehdejSich pomérech dobie osvédCovaly, nebylo
v druhé poloviné takika Zddného vétSiho mésta v zdpadni i stfedni Evropé, ba ani v Rusku,
které by nemélo vét$i ¢i mensi sit koniské drahy; tento velkoméstsky pifepych vnikl i do za-
padlych koutli ostatnich dili svéta, a leckteré méstecko v Brasilii ¢i na Havaii, o Japonsku a
Indii ani nemluvé, mohlo se chlubiti kolejemi tramwaye poloZzenymi do rozbité dlazby svych
exotickych ulic, po nichz kon¢, mully, lamy dopravovaly vozy v§ech moznych typl a roz-
meért, veliké vozy se sedadly na stfese, jaké svého Casu byly oblibeny na tramwayi videniské
i berlinské, nebo lehké voziky, oteviené, spiSe hracky, vSelijak vyzdobené.

V Cechach mimo Prahu nebylo jinych kofiskych drah; za to Videii roziffila svou sit aZ
na 81 kilometr.

O rok pozdéji nez Praha byl také pfistavni Terst obdafen ,kotikou”, a filidlnim pod-
nikem terstské spoleCnosti tramwayové byla komnska pouli¢ni drdha ve Lvové, oteviena
roku 1880. Mésta Styrsky Hradec, Krakov a Linec v letech osmdesatych, Solno-
hrad a Celovec v letech devadesiatych rovnéZz dockala se tohoto pohodli svého ob-
¢anstva.

Tteti a posledni koriskou tramwayi na ptidé naseho statu byla uzkokolejnd pouli¢ni dra-
ha mezi nddrazim v Bohuminé a méstem, vzdalenym asi 3% kilometru, na niz byl provoz
zahgjen 22. prosince 1902, ale uz po roce pfeménén na parni a v roce 1916 na elektricky.

Konské drahy dnes uz patfi minulosti, ale pravé ony vytvofily typ Zelezni¢niho svrsku,
ktery pievzaly po nich i moderni dnesni pouli¢ni dridhy elektrické. Ponévadz tramway mu-
sila byt vétSinou vcélenéna do ostatni silni¢ni a uli¢ni dopravy, musilo byt vyhovéno kate-
gorickému pozadavku zapusténi tramwayovych koleji do silni¢ni vozovky. Okolek kola ze-
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lezni¢niho vozu ma kolem hlavy kolejnice dost volného mista pro sebe, ale u kolejnice s hla-
vou zapusténou tiebas do dlazby bylo nutno upraviti pro néj potfebny prostor bud pomoci
druhé kolejnice, nebo piidanim pfiruby, ktera pak utvofrila Zlabek soubéZzny s hlavou kolej-
nice. Tak vznikla i dnes nejcastéji uzivana kolejnice zlabkova, jejiz prifez byl ovSem Casem
zesilovan, jak pfibyvalo tramwayovym vozim vahy. Jako u Zeleznic parnich, tak i u poulic-
nich konskych drah byly nékde uzivany zprvu kolejnice litinové, bez stojiny, pribijené na
podélné a pricné dievéné prazce. Kdyz praskaly, byly vyménény za kolejnice valcované -
ale valeni slozitého priifezu zlabkové kolejnice Cinilo s pocatku potize téméf nepiekonatelné,
takze dlouhd léta bylo nutno podle zptisobu Haarmannova tvofiti zlabek seSroubovdnim
dvou kolejnic. Prvni vélcovna, kterd vytvofila zlabkovy profil, byla némeckd hut ,,Phonix”.
- Tam, kde pouli¢ni draze mohlo byli pofizeno vlastni oddélené téleso, byly ovSem s vy-
hodou pouZity obyéejné kolejnice Vignolesovy. Zlabky nesmély byt zpravidla $ir$i
nez 3 cm, aby v nich koné neuvazli svymi kopyty.

Vyhybky koniskych drah byly velmi jednoduché; pfi jizdé ,,po hrotu” zpravidla pfesta-
vil si viiz okolky svych kol jazyky sdm. Aby se usetfil na velkych rozvétvovacich stanicich
vydaj na vyhybkare, sestrojili na konské iramwayi v Berliné vyhybky, které si prestavoval
do pfislusné polohy sam kiin. Pdkové soutycCi, kterym byly jazyky pifestavovany do patficné
polohy, bylo pohybovdno pomoci desky umisténé mezi obéma kolejnicovymi pasy. Podle
toho, chtél-li koci tramwaye zajeli do rovné nebo do odbocky, fidil ndru¢niho ¢i podsedniho
kon¢ na desku nebo mimo ni, a kiiii svou vahou desku stlacil a vyhybku prestavil.

V roce 1905, dne 12. kvétna, pfejel pres Karliiv most slavnostné ozdobeny posledni viiz
konské tramwaye prazské - kian vérné doslouzil a ucinil misto motoriim nové doby, které
slabou koriskou silu zmnohondsobily. Kdyz roku 1925 uspoiddaly Elektrické podniky prazské
oslavu ptlstoleti trvani pouli¢nich drah v hlavnim meésté naseho stitu, davy obecenstva
s usmévem i pohnutim hled€ly na dva vozy tazené konimi a fizené starymi veterany-prtivod-
¢imi ve stejnokrojich z dob staré dobré , konky”, které na pamatku projely Prahou v Cele

privodu modernich elektrickych vlakd.
%

Hned od prvnich dob zakladani konskych méstskych drah byly zjevny - tiebas ze kori-
ské tramwaye znamenaly velky pokrok pro rozvoj vnitroméstské dopravy osob - i jejich
nedostatky. MnoZstvi koni v provozu - berlinska tramway méla v letech devadesatych jiz
7328 koni - zneciStovalo ulice, a v zimé& provoz ¢asto vdzl ve snéhu, doprava byla pomald
(10 km za hodinu) a nezdoldvala velké navaly svate¢ni nebo jiné ,,Spickové” frekvence. Pod-
nikatelé ohlizeli se proto od samého pocatku po ndhradé slabého - a¢ ovSem levného -
motoru ,,ovesného”, jenz denné urazil asi 20 kilometrti, po ¥ hodinné jizdé musil byt vypia-
7zen a odveden do stdje - po vykonnéjSich a modernégjSich motorech, zprvu parnich, pak
plynovych, se stlaCenym vzduchem, petrolejovych, lihovych, benzinovych, kone¢né elek-
trickych, které by jim umoznily svou ,,neunavitelnosti” prodlouzeni kratkych a tim pro obe-
censtvo nepohodIlnych trati s koniskym provozem. Od remisy v Karliné dojizdély vozy
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,.koriky” az ke Karlovu mostu, tam obratily a po ndvratu k remise musil byt kin vypiazen;
to ovSem zpuisobovalo jednak zdrzeni, jednak nepohodlné prestupovani a ¢ekani. Dnes
elektricky vlak projizdi z Hloubéiina az do Hlubocep trati nékolikrate delsi. Kt pohyboval
se jen volnym klusem, nemohl nahle zastaviti, a p¥i brzdéni prili§ prudkém byl strZzen k zemi,
stoupani bylo pro koné piekazkou velikou, ale i jizda po spadu byla nebezpecnou; tyrani

Kabelova draha pouli¢ni v Pafizi roku 1890.

zpravidla ne dost dobie
zivenych koni bylo na
dennim pofadku, proto-
Ze vozy byly pii vel-
kych intervalech piepl-
novany.

Americané vymys-
lili velmi zahy drahy
kabelové, které se
rychle rozsitfily po vel-
kych méstech severo-
americkych a s pocatku
dobfe se osvédcovaly
pro svou velkou vykon-
nost. Do Evropy s vy-
jimkou Glasgowa a Pa-
fize nepronikly. Po prvé
uzili kabelu roku 1873
v San Francisku,
aby pomohli do piikré-
ho kopce (230%0) vo-
zim koriské drahy - ne-
bylo to nic jiného, nez
pouziti staré mysSlenky
naklonénych rovin, po
nichz byly vlaky prv-
nich konskych nebo pa-
rovoznich Zeleznic vyta-
hovany pomoci lan,
uvadénych v pohyb na-
vijenim na bubny ota-
¢ené stojatymi parnimi
stroji. Z toho vyvinuly
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se hlavné v New Yorku a Chicagu rozsahlé sit¢ kabelovych drah, jejichz vozy byly
pohanény nekonenym stale bézicim lanem, které bylo uloZeno v potrubi nebo zdéném ka-
nalu pod dlazbou uprostied koleje; zafezem v kanalu prostréil fidi¢ vozu skfipec, kterym
se zachytil viiz na pohybujici se lano a byl jim vlecen s sebou rychlosti 9 az 12 km v hodiné.
Jizdu bylo ovSem nesnadno regulovati, kanal byl stdle zanaSen blatem, prachem a necistotou
z ulice, plnil se vodou; na kfizovatkich ptisobilo vysouvani zachytnych skfipcti potize, takze
vozy mohly pies kiizeni pfejizdét jen setrvacnosti. Lana vydrzela asi rok. Jinou nevyhodou
bylo, ze v§echny vozy - af uz mély ulici volnou nebo jinymi povozy zaplnénou - mohly
se pohybovati stdle touz rychlosti, byvSe zavéSeny na témz lané. Vyhodou byla moZnost za-
véseni témef neomezeného mnozstvi vozil, rychld pfiprava vozi k sluzbé, jednoducha mani-
pulace fidiCe. Ale pres to rostouci ruch americkych ulic citil brzy tézkopadnost kabelovych
drah a elektfina byla uvitdna jako spaseni z potizi. V roce 189 jich bylo v severni Americe
1360 kilometrt.

Para vnikla do méstskych ulic rovnéZ pomérné brzy. Do jiné kapitoly patii vypravéni
o prvnich parnich vozech silni¢nich, které pohybovaly se bez koleji; trvalo fadu desetileti,
nez se podafrilo vykonstruovali typ lokomotivy jakz takz vhodny pro drahy pouli¢ni.

V Americe uz v letech padesatych byl na tramwayi mésta Cincinnati v provozu
parni viiz soustavy Lattovy, ktery pojal 80 osob; parni stroj byl umistén pfimo ve voze.
Po Lattovi vynofila se pak celd fada parnich tramwayovych vozi riznych soustav, nékteré
s ozubenymi pievody pripominaji doby prvnich parnich lokomotiv, s parnim kotlem bud’
na konci vozu umisténym, nebo také uprostfed, takZze na koncich trati nebylo tieba ménit
stanovisté fidiCe.

Snahou konstruktérii bylo pfedevSim odstranéni koufe a vyfukové pary, které bylo za-
douci pro neruSeny uli¢ni provoz a Cistotu vzduchu v méstech. American Jennet pokou-
Sel se v letech 1871 az 1874 o jakysi parni akkumulator,- aby nebylo tifeba topeni béhem jizdy,
vozil parni viiz zasobu horké vody a pary s sebou ve zvlastnich zasobnicich. Roku 1873 zkou-
Sel v Chicagu doktor Lamm tramwayovou lokomotivu bez topeni na pfehifatou paru. K za-
chyceni hlu¢né odchazejici pary vyfukové, ktera plasSila kon€¢ na ulicich a rusila klid oby-
vatelstva v blizkosti tramwayovych trati, byla vymyslena rtizna zafizeni. Né&jaky cas byly
v oblibé motory bez ohné, pohanéné na pf. pfi soustavé profesora Béde horkou vodou
teploty 185 Celsia stlacenou na 11 atmosfér v nadrzich pod vozovymi sedadly. Vyskytl se
(ovSem v Americe) i motorovy parni viiz, v némZ bylo topeno plynem, a aby se koné ne-
lekali, mél parni kotel podobu koné - tedy analogie baje¢ného trojského koné¢ z Homérovy
Illiady.

Jedna takova americka lokomotiva objevila se roku 1872 i na videnskych ulicich; méla
oscillujici (kyvajici) parni valce, jako u lodnich parnich stroji, ale ani po uplné pfestavbé se
neosvéddila pro velkou drahotu provozu. Videniska tramway zkousela v 1ét€ 1876 i dvé an-
glické lokomotivy Merryweatherovy, ale v hornatém uzemi videniskych predmeést-
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skych pouli¢nich drah neosvédcily se ani ty, pravé tak jako pokusy s anglickym parnim vo-
zem Granthamovym a s lokomotivou na horkou vodu soustavy Lamm-Franc-
quovy roku 1879 nevedly k jich vétSimu rozsifeni.

Myslenka amerického Iékafe Lamma a francouzského inZenyra Francqua byla
v podstaté dobra: v kotelné byl naplnén lokomotivni kotel, dobie isolovany silnymi plstény-
mi deskami, parou o teploté 200° s vysokym napjetim, kterd zahiala vodu v kotli tak, ze se
pocala ménit sama v paru tak dlouho, nez nastalo ochlazeni. Proto musil viiz nebo lokomo-
tiva v€as zpét k plnéni, aby nezistal bez pomoci na trati. Ujel asi 15 km. Ale pfes to byly
parni tramwaye této soustavy ,,lokomotiv bez ohné” rozsifeny na nékterych francouzskych
pouli¢nich drahdch; v roce 1876 byly zavedeny v PafiZi.

Roku 1879 vyrobila prosluld mnichovska tovdrna na lokomotivy firmy Krauss, ktera
specidlné se zabyvala konstrukcemi lokomotiv mistnich drah. malé lokomotivy vhodné pro
pouziti na méstskych pouli¢nich drahach, ¢tyf- a Sestikolové, které svym malym rozvorem
dobte probihaly ostrymi oblouky i pfemdhaly prudka stoupani - byly v podstaté podobny
obycejnym lokomotivim, ale kotel i celé hnaci ustroji bylo zakryto skiini, takZze lokomotiva
se podobala béznému typu tramwayového vozu - jen komin vynikal nad stiechu. Videnska
tramway ani téchto lokomotiv neuzila, ponévadz k pfemahani stoupani bylo tieba zna¢né
adhesni vahy, a zvySeni kolového tlaku ptsobilo zas Skodlivé na pomérné slaby svrsek (ko-
lejnice) konské drahy. A jeho vyména by byla stdla hodné penéz.

Firma Brown ve Svycarském Winterturu stavéla od roku 1877 lokomotivy s parnimi
akumulatory, které konecné byly vyhovujici pro poméry evropskych mést a brzy jezdily na
tramwayich v Zenevé, Milané, Strasburku, Hamburku, Kolin& nad Rynem,
Berliné a jinde. Také Kodan zavedla parni tramwayovy provoz s lokomotivami se sdru-
Zenymi parnimi valci.

Parni drahy pouli¢ni rozsitily se zejména v Evropé velmi znaéné, ponévadz mély Cetné
vyhody pro predméstskou dopravu. Ve vnitfnim mésté sice vadil kouf, para a hluk tramway-
ovych lokomotiv, ale pro dopravu do vzdalenych predmésti, vyletnich mist v okoli velko-
mést nebo v husté osidlenych krajindch hodily se dobfe. Parni tramwaye tvofily hustou sit
v Belgii, Holandsku, severni Italii, v okoli Patize, Vidné¢, VarSavy, Petrohradu, Moskvy a jin-
de; rada trati je dodnes v provozu, zejména v italské Lombardii, Piemontu a Bendlsku.

V nasi vlasti byla parni tramwayovd doprava zahdjena po prvé na opusténych kolejich
smutné skoncivsi komnské pouli¢ni drahy v Brné. M¢éstska rada brnénskd svéfila obnoveni
provozu fediteli prazské tramwaye Kollmannovi, ktery provedl roku 1879 zkousky, ale
svrSek byl uz tak Spatny, Ze pokus skoncil nezdarem. Teprve kdyz obec brnénska obdrzela
novou koncesi a dohodla se s pfedsedou spravni rady videnské tramwaye Lindheimem,
provedena byla rekonstrukce trati a roku 1884 zahdjen provoz ,,lokalky” pro Brno tak typické.
Koncesi po roce pievzala akciova spole¢nost brnénskych mistnich drah, kterd postavila
a v roce 18¥ vefejné dopravé oteviela prvni trat pouli¢ni drahy v uhelném a priimyslovém
reviru ostravském, z Privozu pres Moravskou Ostravu do Vitkovic. Pozdéji -
roku 1896, byla pfipojena trat probihajici méstem k Ostravici a r. 1899 do Maridnskych Hor.
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Lokomotiva videniské parni iramwaye soustavy , Krauss”, z roku 1883.

AZ do nedavna byl parni provoz udrZovan i na tuzkokolejné trati pouli¢ni drahy z Mo-
ravské Ostravy do HruSova, na zminéné jiz méstské tramwayi bohuminské a na zdvodim
vitkovickym nadleZejici tramwayi z Vitkovic do Zabfehu a Hrabové. Také koSicka tram-
way, vedouci z Kogic do vyletniho mista Crmele, byla provozovdna v prvnich &tyfech le-
tech jako parni.

Dnes uz v naSich zemich parni tramwayové lokomotivy zmizely nadobro. Ustoupily
elektfing.

Pivodni videnska tramwayova spole¢nost méla vé¢né spory s méstem i obecenstvem,
provoz na jejich tratich s konskym pohonem mél mnoho vaznych nedostatkti a k parnimu
provozu po marnych pokusech nedoslo. Ale konkuren¢ni druha spole¢nost, vedend dobrym
odbornikem Dreyhausenem, zavedla na svych prevazné videniskymi predméstimi probiha-
jicich tratich provoz zminénymi malymi Kraussovymi pouli¢nimi lokomotivami, které se
dobie osvédcily a ztistaly dlouho v pouzivani. Zprvu se jezdilo parou (od roku 1885) jen o ne-
délich a svatcich do Doblingu, pak do Hitteldorfu a Nussdorfu na upati vybézku Viden-
ského Lesa.

Dalsim rozsifrenim sité videnskych parnich tramwayi byly trati zalozené mnichovskou
firmou Krauss, zabyvajici se stavbou lokomotiv, a jejiZ vyrobni specialitou - jak jiz zmi-
néno - byly pravé lokomotivy drah mistnich a pouli¢nich. Podnikova firma postavila po
mnohych piekazkach se strany zelezni¢nich spole¢nosti obdvajicich se soutéze a po duiklad-
ném studiu vyvinutého stupné parnich tramwayi lombardskych, trati z Hietzingu do
Perchtolsdorfu u Vidné (roku1883),coz byla prvni parni tramway byvalého Rakouska
viubec, v letech brzy ndsledujicich trati do Stammersdorfu a Velkého Enzers-
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dorfu na pamdtném bojisti oSperském za Dunajem, a do M odlingu. Parni tramway en-
zersdorfska zastavila svlij provoz az po valce, kdy byla elektrisovana, a jeji strojvadci -
viazeni dnes do persondlu videniské méstské tramwaye elektrické - dosud nosi svilj zvlastni
stejnokroj a citi se lepSimi nad fidi¢i ,,elektrik”. Lokomotivy byly ddny do starého Zeleza,
vozy slouZzi jako privésné dal.

Pred zavedenim elektfiny vznikla na uzemi byvalého rakouského soustdti fada dalSich
parnich drah pouli¢nich - v okoli Vidné¢ do Guntramsdorfu u Badenu roku 1895, v okoli
Salzburgu do Drachenlochu a k hranici némecké smérem k Berchtesgadenu roku 1886, do
Parsche na upati Gaisbergu ke stanici ozubené drahy (roku 1893) a do Lamprechtshausenu
(roku 1896). Zajimavou byla uzkokolejna parni tramway z predmésti Berg Isel probihajici od
roku 1891 méstem Innsbruckem do 10 km vzdaleného Hallu, ktera méla ithledné drob-
né lokomotivy obycejného typu mistnich drah, skiini vozovou nemaskované, tdhnouci za
sebou vlaky nékolika piivésnych vozli osobnich, které rovnéz dosud konaji na nyni elektri-
sované trati sluzbu vle¢nych vozi.

VétSina parnich tramwayi, jakmile opustila dlazbu méstskych ulic, kudy jejich vlaky
jezdily vétSinou na kolejich zlabkovych, byla mimo méstsky obvod vedena na vlastnim té-
lese a nabyvala tak charakteru parnich mistnich drah, tim spiSe, Ze byvaly na nich zfizovany
stanice s podobnym vybavenim jako u Zeleznych drah normdlnich, vytopny, skladisté a pod.
V nékterych méstech slouzily nejen dopravé osob, ale i posSty a nakladi. V Brné a Morav-
ské Ostravé pouzivaly parni tramwaye - a po zruSeni provozu parniho i na jejich misto
nastoupivsi drahy elektrické - Zldbkovych kolejnic normdlnich drah, a i smérové byly vy-
budovany jejich trati tak, Ze vagony Zelezni¢ni mohly pfimo pfechdzeti na jejich koleje a
byly tramwayovymi lokomotivami dopravovdny na misto ureni ve vnitinim mésté, kam
Zeleznice ani vleCkou nemohla pro hustotu osidleni proniknouti. I dnes miizeme na brnén-
mi meéstskymi ulicemi fadu velikych a naloZzenych Zelezni¢nich vozl. Parni tramway bohu-
minskd pfepravovala Zelezni¢ni vozy - ponévadZz je uzkorozchodna - pomoci podval-
nikd, t. j. zvlastnich Ctyfkolovych podvozki, do nichZ se ulozi vzdy jedna ndprava vozu nor-
malnérozchodného, ktery mize byt pak dovezen po trati izkorozchodné kamkoliv, na dviir
tovaren obchodnich zdvodu. To je ostatné obvykly zptisob u vétSiny drah o tizkém rozchodu,
aby bylo uSetfeno drahé a obtizné pieklddani z vozii normalnérozchodnych.

Také v Praze pfipravovalo druzstvo podnikateli stavbu parni tramwaye - méla vést
od horejsi stanice lanové drahy na Nebozizek, od petfinské rozhledny, Bfevnovem ke Kklas-
teru svaté Markéty a k oboie Hvézdé. Ale k stavbé nedoslo; je viibec s podivenim, Ze v Praze
nebyly podniknuty pokusy s parnim pohonem pouli¢nich drah, a¢ se para dobfe osvédcila
i v méstech mensich.

%

Zddlo se koncem minulého stoleti, Ze para bude zatlacena vybuSnymi motory benzi-
novymi, ale hlavné plynovymi, které byly uzity na pouli¢ni drdze z Hirschbergu
(na pruském svahu Krkonosti) do ldzni Warmbrunnu a Hermsdorfu vedouci v roce
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1897, i na méstské tramwayi v Dessau v N¢-
mecku. Ale plyn v tomto sméru nepronikl ani
u nas, ani v Holandsku, Anglii a Americe, kde
s nim byla kondna fada pokusti. Lépe se osvéd-

Cily tramwayové vozy opatfené motorem, kte-
ry byl pohdnén stlacenym vzduchem
podle systému Mekarskiho, kde valec s pis-
tem - podobné jako u parniho stroje - byl
pohanén stlacenym vzduchem z nadrze, a které
byly zavedeny - a osvédcCily se - na nékte-
rych tratich pouli¢ni drahy v Pafizi od roku
1876, kde jezdily do neddvna.

Ale to v8echno bylo jen obdobi hledani
a zkousSek - doba rozkvétu pouli¢ni dopravy

moderni byla teprve pfripravovana skupinou
fysikli a vynalezcti, zabyvajicich se prizku-
mem sil tajemnych a pro nedostatek zdrojt

vskutku do té doby utajenych. Sila koné a par-
niho stroje byla nahrazena motorem elek- Tramway pohdnénd ¢pavkovym motorem. Jezdila
trickym. v Chicagu roku 1892,

Cesta k elektromotoru, schopnému praktic-
kého vyuziti, byla dlouha a obtizna, ponévadz prvni konstruktéii neméli dynam, ktera by jim
dodavala dostatek elektrického proudu, ani neznali akumulatorti, a proto prakticka vysled-
nice vSeho toho snazeni nebyla valna.

V roce 1841 vypsala vlada némeckého spolku soutéz na elektricky vtz schopny jizdy po
zelezniCnich kolejich. Ale soutéz nebyla obesldna zadnym navrhem, ponévadz nebyl jesté
vynalezen zdroj elektrického proudu. Pokusy, konané jiz pied tim roku 1835 v holandském
meésté¢ Groningen vyndlezci Beckerem a Strattinghem s elektromagnetickym vo-
zem, pohdanénym proudem z ¢lankd na voze ulozenych, podobné jako roku 1842 jizdy Da-
vidsohnovy elektromagnetické lokomotivy na trati z Edinburgu do Glasgowa ve
Skotsku (méla rovnéz s sebou soupravu ¢lanktl a s 6 tunami dosahla pry az 60 mil v hod.), i Pa-
geovy elektrické lokomotivy vazici v€etné baterie <&lanka elektrickych a cestujicich az
11 tun, a fada jinych vyndlezti podobnych - vSechno ztroskotdvalo na nedostate¢nosti prou-
dovych zdroji. Proto se nepodarilo ani Belletovi a Rouvremu roku 1865, ktefi po prvé
pokouseli se priivésti motorickému vozidlu proud z ¢lankovych baterii, které vz nevezl
s sebou, ale které byly uloZzeny vedle trati.

Teprve vynalez Wernera Siemense, ktery roku 1866 vynalezl dynamoelektricky
stroj, znamenal pocatek nové éry ve vyvoji silnoproudovych drah elektrickych, ponévadz
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byl opatfen dostateCny
zdroj elektrického prou-
du stejnosmérného i stii-
davého. Ale to jeSté ne-
znamenalo vitézstvi -
uplynulo dalSich tfindct
rokli, nez svét spatfil
prvni fddného provozu
schopnou elektrickou lo-
komotivu, ktera ovSem
nijak se nepodobala na-
Sim lokomotivdm elek-
trickym - mezi ni a
elektrickou rychlikovou
Elektromagnetickd lokomotiva Davidsohnova z roku 1842. lokomotivou  gotthard-
ské drahy je vétsi od-
stup a rozdil nez mezi Stephensonovou ,,Raketou” a nékterou z nasSich dnesSnich parnich lo-
komotiv.

Werner Siemens, roddk z Leuthe, kde spatfil dne 13. prosince svétlo svéta zmita-
ného tehdy poslednimi akty napoleonskych boufi, uz jako d¢lostfelecky diistojnik pruské
armady vynalezl vselicos, co mu zajistilo postup do generdlniho Stdbu - novou soustavu te-
legrafu, mé&fi¢ rychlosti ndboje, stielnou bavinu, isolaci kabelli; po prodélané valce s Dan-
skem roku 1848 postavil prvni dédlkovou telegrafni linku v Evropé z Berlina do Frank-
furtunad Mohanem. Ale to uz sméfoval vy$ a zalozil s mechanikem Halskem v letech
padesatych tovarnu dnes svétového jména. Vyndlez dynama a pouziti silnych proudt pro
pohon elektrickych drah, stavba elektrickych central, proniknuti elektrotechniky na katedry
vysokych $kol byly stupné, po nichz Siemens, §fastny jako ¢lovék, vyndlezce i podnikatel,
kracel ke slavé. Zemfiel roku 1892, jako Cestny doktor a Slechtic, uprostied ¢etné rodiny a pra-
tel v Charlottenburgu u Berlina.

Prvni elektrickd lokomotiva bylo podivné vozidlo, Ctyfkolovy vozik velikosti asi détské-
ho kocarku; motor mél tii komnské sily, prendSel pohyb na ndpravy ozubenym soukolim, a
odebiral proud o napéti 150 Volt z proudovodné tfeti kolejnice, polozené ponékud vyvysSené
mezi obéma kolejnicemi. Ridi¢ sed&l obkro¢mo na ,,lokomotivé” a reguloval rychlost pakou.
K této lokomotivé byly piivéSeny tfi osobni vozy, kazdy pro 6 osob. Cela elektrickd zelez-
nice 600 metrd dlouha o rozchodu 50 cm byla v dobé od 31. kvétna do 30. zafi 1879 instalo-
vana na pramyslové vystavé v Berlin¢, a byla to tedy prvni elektrickd drdha, ktera
skute¢né fungovala a k velikému obveseleni divakli pfepravila za Ctyfi mésice svého trvani
asi 86 000 ,,cestujicich”. Byla to pro tehdej$i publikum zabavna atrakce asi jako koloto¢ -
sam vazny odborny casopis ,, Techniker” zakoncil sviij popis drahy minénim, Ze ,.sice je to
zajimavy pfiklad pfemény mechanické sily v elektrickou a zpét v mechanickou, ale néja-
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kého  dalekosahlejsiho
uzitku od toho cekati ne-
Ize”. Pamatna prvni lo-
komotiva elektricka je
peclivé  ulozena ve
zvlastni sklenéné skiini
v technickém museu
v Mnichov¢.

Werner Siemens byl
Clovékem bystrym a
myslil si néco jiného. Uz
nasledujiciho roku pied- : .
lozil plan sice daleko- Clankova elektrickd lokomotiva Ballet-Rouvre z roku 1865.
sahly a svédcici o jeho
velkorysosti, ale pro moderniho Clovéka a architekta hrozny pfi pomysleni, Ze by byl byval
uskutecnén - chtél vystavéti vSemi hlavnimi ulicemi Berlina zvySenou drahu elektrickou.
Projekt byl zamitnut, Siemens musil se spokojit podnikem mensim a postavil roku 1881 prvni
vefejnou elektrickou méstskou drahu od hlavni kadetky v Lichterfelde u Berlina k tam-
nimu nadrazi. Byla to spiSe hracka, a vtipt bylo dost. Malé voziky - spiSe mensi nez vozy
prazské ,,konky”, byly opatfeny uprostied pod vozovou podlahou umisténym elekromoto-
rem, jenz pfenasel pohyb na obé ndpravy lanovou transmisi, coZ bylo dost nespolehlivé a
selhdvalo velmi c¢asto. Traf byla jednokolejnd, vedla na vlastnim télese. Proud byl jednim
pasem kolejnicovym pfivddén, druhym odvddén; kdyZ na pfechodech ulic a cest pies traf
lidé nebo koné upadli nebo jinak se dotkli sou¢asné obou kolejnic, byli nepfijemné prekva-
peni ranou elektrickou - koné se tak téch uder bdli, Ze musili byt pfes prechody pievadéni
se zavazanyma oc¢ima, coz se neobeslo bez hfmotnych protestii jejich panti. Pozdg&ji byl prosté
pfivod proudu do kolejnic na piejezdech prerusen a vozy musily pfejizdét bezproudova
mista setrva¢nosti. Napéti proudu bylo 110 voltii. Proud z kolejnic byl odebiran koly a s je-
jich nédkolkl sbirdin médénym dratem; proti ndpravé byla kola isolovdana dievénou vlozkou.

Ve vSedni dny byly vozy prazdné, jen tu a tam néktery budouci prusky marsal svezl se
od nadrazi ke kadetce, ale v nedé€li zastupy bodrych berlinskych oblant pfijizdély do Lich-
terfelde pobavit se jizdou ,,na konské draze bez koni”. Celd fa draha byla 22 km dlouha

Siemens dobfe poznal, Ze takovdhle draha by nad koném nezvitézila. Bylo potiebi pfe-
dev§im odstraniti nebezpeci, Ze chodci nebo potahy soucasnym dotekem obou Kkolejnic
utrpi silné rany elektrické - a proto se rozhodl pro pfivod proudu t. zv. vrchnim vedenim,
kdezto negativnim proudovodi¢em byl druhy drit nebo kolejnice. Proudovy obéh byl uza-
vien motorem, k némuz se proud svadél z horniho vedeni. Draha tohoto systému byla posta-
vena Siemensem jiz r. 1881 v Pafizi na svétové vystavé - ale to ,,horni vedeni” nebyl jesté
drat, nybrz bronzova trubka s vyfezem postrannim v celé délce, trubkou se pohyboval Clu-
nek spojeny ohebnym médénym kabelem s tramwayovym vozem a jeho motorem. Také tram-
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way zfizena roku 1884 z Frankfurtu nad Mohanem do Offenbachu a prvni vefejna
elektricka draha na ptidé byvalého Rakouska, postavena téhoz rokuz Modlingu u Vidné
do vyletniho mista Hinterbriihlu odebirala proud pro motory svych vozli pomoci ¢lun-
kii. Vyhodné to nebylo, protoze C¢lunek v tésné trubce Casto vazl; prechod na vyhybistich
byl obtizny, a ve vzduchu visely ¢asto hotové ,,vzdusné vyhybky” velmi tézkopadné a slo-
zité, jimiz Clunek mel probihati do toho ¢i onoho sméru.

Pamatna prvni elektrickd draha rakouska z Modlingu péknym udolim do Hinterbriihlu
vedouci byla postavena spole¢nosti rakouské Jizni drahy a méla rozchod 1 metr. Dlouha
byla4.5 km a méla vlastni centrdlu, kterd ji zdsobovala elektrickym stejnosmérnym proudem:;
dynama byla pohdnéna stojici vyfazenou lokomotivou, V nedéli nestalily vozy odvézt
vSechny zvédavce, ale jinak byl provoz dost slaby. Pfed dvéma roky byla drdha ta zruSena
a nahrazena autobusy. - V Rakousku ztistala fadu let jedinou elektrickou drahou.

Jinym zajimavym pokusem o feSeni pfivodu proudu byla prvni trat elektrické drahy ber-
linské na t. zv. ,Spandauer Berg”; po dvojitém drat¢ horniho vedeni pohyboval se
osmikolovy dotykovy vozik, spojeny Snlrou s vozy a motory. Jako motorové vozy byly
adaptovany vozy konské drahy. Také tento systém dotyku se valné neosvédcCil, ponévadz
dotykovy vozik se radd ze svych vzdusnych koleji vySinul. Tato trat pfekonévala bez nesnézi
jiz zna¢né stoupani 30%o.

To vSechno vSak pfipadalo tehdejSim lidem pfiliS slozitym - vyroba proudu, jeho roz-
vadéni, motorové vozy s téZkopadnymi sbéraci proudu - kdeZto koriskd draha byla véci pri-
mitivni, jednoduchou a tehdy jesté i vyhovujici. Mimo to rychlost téchto prvnich elektric-
kych drah nebyla vétsi nez koniskych - pro nedostatky vrchniho vedeni. V Evropé se vyvoj
elekrickych drah na nékolik let zastavil uplné.

V roce 1883 byla zfizena elektrickd tramway v irském Portrushu; na této 10%2 km
dlouhé trati byla zfizena mezi kolejnicemi tieti kolejnice pfivadéjici proud - tedy ndvrat
k ptvodni mySlence Siemensové z roku 1879. O tii 1éta pozdéji postavili rovnéz v Irsku
z Bresbroocku do Newry tramway, ktera byla zajimava nejen piivodem proudu ocelo-
vou tfeti kolejnici uloZzenou na isolujicich topolovych Spalicich v parafinu vyvarenych, ale
také tim, Ze pro dopravu nédkladl byly k motorovym voziim piipindny vle¢né vozy s koly bez
okolkti, které pojizd€ly po nizkych kolejnicovych pdsech, a byly proti sjeti chranény vnitf-
nimi kolejnicemi o 2 cm zvySenymi; tyto byly zarovenl kolejnicemi pro motorové vozy. Po-
dle soucasnych zprav pry se toto zafizeni ,,vyborné osvédcilo”, ale jinde pouzito, zda se, ne-
bylo. Utelem bylo umozniti vle¢nym voziim dalsi jizdu po silnicich na misto uréeni, aby se
usetrilo prekladani zbozi.

AmeriCané, ktefi si postavili sice az roku 1885 svou prvni elektrickou tramway z Balti-
more do Windsoru, poklddali zdsluhou Van Depoeleovou za jediné spravné ve-
deni nadzemni - proud byl pfivadén do médéného dratu napjatého pomoci stojanii a pfic-
nych zeleznych drati nebo konsol nad kolejemi; do motoru vozu byl svadén ty¢i umisténou
na stieSe vozu a pfritlaCovanou pruznym pérovym zafizenim svym koncem - na némz byla
kladka zdokonalend Spraguem - k vodi¢i. Tento zplisob se v Americe rychle rozsifil;
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roku 1891, tedy po Sesti letech, mély uz Spojené staty severoamerické 6500 km, a po dalSich
péti letech, roku 1896, pies 20 000 km elektrickych pouli¢nich drah!

Jako zpétného vedeni bylo pouzito kolejnic.

Proti vedeni nadzemnimu zdvihal se v evropskych méstech odpor pobouienych horli-
teldl pro zachovani vystavné krasy meéstskych tiid a ulic. Musili tedy inzenyfi premyslet
o ukryti vodic¢e pod zem - protov PeSti, Berliné, Parizi, Vidni, Bruselu a jinde
byla provedena hned v prvnich letech drah elektrickych fada trati tak, Ze mezi kolejnicemi
byl upraven podzemni kanal - podobn¢ jako u drah kabelovych - a v ném byly umistény pfi-
vodné draty i zpétné vedeni; svod proudu do vozového motoru dal se rameckovym doty-
kem, pohybujicim se vyfezem v potrubi. Kandl byl ov§em stdle zandSen necistotou a plny
vody, ktera plisobila velké proudové ztraty. Také poruchy se nesnadno odstraniovaly a kanal
bylo nutno neustdle Cistiti. Mimo to cela ta uprava byla dost ndkladna a po Case se ji piestalo
uzivat, zejména kdyZz bylo uznano, Ze zniCeni krasy ulice spleti dratu neni tak hrozné.

Motory prvnich téch drah pracovaly s napétim 400 az 500 volt. Prvni motory - na ptiklad
na zminéné irské tramwayi v Besbroocku - nebylo mozné obratiti, reversovati - Sly
stdle tymz smérem a viiz musil se na konci trati na smycce otociti. Pfevod z motoru na bézna
kola dal se v Americe od pocatku takfka vylu¢né ozubenym soukolim, coz bylo zafizeni vel-
mi hlu¢né a ¢asto se ulomenim zubtli porouchalo. Reckenzaun uvzil pfevodu pomoci ne-
kone¢ného Sroubu, pohybujiciho se v nddob¢ naplnéné olejem. Siemens spojil motor s obé-
ma ndpravami 14 lany, kterd se celkem dobfe osvédcila. Raffard v Parizi uzil roku 1888
pfevodu nekonenym lanem na vloZeny hfidel, a z ného Gallovym fetézem na ndpravu,
v Anglii s pocatku radi uzivali femenovych transmisi. Sila motori se pohybovala zpravidla
mezi 7 az 20 koniskymi silami.

Mnoho pokusti bylo vykondno s tramwayovymi vozy, které samy si s sebou vozily zdroj
elektrického proudu. Ale brzy se poznalo, ze akumuldtorové vozy jsou drahé stavbou i pro-
vozem - mély velikou mrtvou vdhu a nesnesly tak velkych sloupdni tratovych jako moto-
rové vozy s vrchnim nebo spodnim pfivodem proudu.

Prvni souvisld méstskd sit elektrickych drah (izkokolejnd) byla jiz v roce 1891 vybudo-
vana v Halle nad Sdlou v Némecku. Byla tehdy pfedmétem podivu a zdroven padnym
dokladem nejen o praktické pouzitelnosti elektromotoru - az dotud byly elektrické drahy
v Evropé poklddany spiSe za fysikdlni hracku - ale piresvédcCila i o pfijatelnosti vrchniho
vedeni; ukdzalo se, Ze je lze usporadali lak, aby pfili§ neruSilo obraz starobylych ulic mést-
skych.

Piece trvalo jesté dlouho, nez lidé t€ém dratim zvykli!

Hallska tramway byla také prvni, ktera vSeobecné uzivala jiz kladky na ty¢i pro piivod
proudu z vrchniho vedeni. Kladky se pak rozsitily témér vSeobecné, ac jiz tehdy Siemens po-
¢al zavadéti svlij vyndlez smycky.

Prvni elektrickd pouli¢ni tramway, kterd uz odpovidala, naSim dne$Snim pfedstavam mo-
derniho uspoiadani, byla v byvalém rakouském soustdti vybudovana v nasi Praze.
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InZenyr FrantiSek KfiZzik, dosud mezi ndmi jako vysoce ctény nestor Ceskoslo-
venskych inZenyrt Zijici, roddk z Posumavi, vérny Cech a vyborny vynélezce, zakladatel
Ceské elektrotechniky, v roce 1891 zfidil na Letné v ulici Ovenecké prvni normalnérozchod-
nou traf pouli¢ni elektrické drahy. Zacétek byl u letenské restaurace, kde v dievéné boudé -
stoji tam podnes - byla remisa a zdroven elektrickd centrdla, v niZ stojatd lokomobila poha-
néla dvé dynama o 48 kilowatech. Ta napdjela vrchni t. zv. Trolleyovo vedeni. Traf byla kra-
ticka - koncila zprvu u Krélovské Obory, pak byla prodlouzena (roku 1893 v zafi) az k by-
valému mistodrZitelskému letohradku na délku 1% kilometru. Piivodné to byla trat vystavni
- v roce 1891 byla uspofdddna totiz v Krdlovské Obofe krdsnd a nezapomenutelnd vystava
jubilejni - ale udrZela provoz i potom. PoCitkem naSeho stoleti byla pamdtnd pro nds traf
zruSena. Vozy té Kfizikovy tramwaye byly oteviené, t. zv. ,letni”, kolejnice byly obycejné
Vignolesovy.

InZenyr Kiizik odhodlal se po uspéchu trati letenské k podniku na svou dobu odvazné-
mu - postavil a dne 19. biezna 18% vefejné dopravé piedal prvni vnitroméstskou trat elek-
trické pouli¢ni drahy, vedouci z Florence Palackého tiidou v Karliné, a Krilovskou tfidou
do Libné a Vysocan, a dne 4. fijna téhoz roku pfipojil k ni odbocku z Palmovky na t. zv.
Libugak, pozd&ji z Balabinky k Ceskomoravské strojirné. Celd sif byla skoro 6 km dlouh.
Mnozi se jesté dnes pamatuji na ,,Kfizikovu elektriku” - nebyla to pravé zadna rychlodraha,
ale fungovala dobfe, a jeji malé, zelen¢ natiené vozy s otevienymi ploSinami, na nichz fidi¢i
v zim¢ zle zkusili, trochu drkotavé, ale rychle projizdély po trati v celé délce jednokolejné a
opatfené vrchnim vedenim a svrSkem ze Zldbkovych kolejnic. Zdaleka se lidé prijizdéli po-
divat na prvni opravdovou ,elektriku”. Dnes je Cast té trati mezi Florenci a Podébradovou
tiidou zruSena, ostatni useky ovSem uplné prestavény.

Kositsky starosta a majitel zndmé ,,Klamovky” Hlavacek byl pokrokovym a podnika-
vym Clovékem. Vystavél druhou elektrickou drahu z kfiZzovatky smichovskych ulic ,,u An-
déla” Plzenskou tfidou do KoSif, na niz se zacalo jezdil 13. Cervna 1897.

A téhoz roku odhodlaly se ke stavbé elektrické drahy i méstské rady vinohradska
a prazska, postavivsi okruzni tra od Ndarodniho musea na vinohradské ndmésti (cely ten
usek je dnes zruSen), Korunni t¥idou na Floru a Zizkovem kolem nddrazi Frantiska Josefa,
dnes Wilsonova, zpét k museu - tedy okruzni trat, kterou postavil Ing. Kfizik a téhoZ roku
vykoupila v celé délce prazska obec. Na této trati uz jezdily pékné, prostorné a moderni vozy
motorové, které zastaly v provozu az do neddvna. Byly podvozkové, osmikolové, s uzavie-
nymi Cely ploSin.

V roce 1898 vykoupila obec prazskd po dlouhém jednani soukromou koriskou prazskou
tramway, a pocala hned s jeji pfestavbou na elektricky provoz; pfeména byla ukoncena bé-
hem tff let. Sit pouli¢nich drah prazskych byla znamenité rozsifena a pfispéla nejen k zméné
malomeéstskych prazskych ulic a ndmésti na velkomésto, ale méla veliky vliv i na rozristani
obvodového prazského osidleni, ponévadz pravidelnost, spolehlivost i pohodlnost a ldce
elektrisované pouli¢ni drahy umoznila a usnadnila tisiciim lidi dojizdéni z obvodu do stiedu
Prahy.



Viz prazské koriské tramvaye roku 1875.

Motorovy viz Kftizikovy elektrické drahy z Prahy do Vysocan roku 1895.



Elektrickda drdaha z Innsbrucku do Fulpmes v Tyrolsku r. 1904
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Motorovy viz Kfizikovy prvni prazské elektrické drahy z Letné k letohradku

v Kral. Obofe roku 1891.

Trolleybus ,,Praga” o 100 ks.
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Roku 1927 prekrocila prazska elektricka draha jubilejni sty kilometr stavebni délky. Po
vykoupeni KfiZikovy sité tramwayové roku 1907 pievzala prazskd obec celou praZskou sif
do svého provozu.

Prvni trat, kde po zastaveni kofiského provozu byla zahdjena jiz o svatém Véclavu roku
1898 doprava novymi elektrickymi motorovymi vozy, byla dil¢i traf z Josefského ndmésti
(dnes namésti Republiky) do Kralovské Obory (Stromovky).

Za 23> km trati konské tramwaye zaplatila obec prazska 5 386 000 K, za Hlavac¢kovu 1.8 km
dlouhou kosiiskou elektrickou drahu 300 000 K a za Kiizikovu sit v délce 7.7 km 2 200 000 K.
Prvni novou trati, kterou postavila uz sama prazska obec, byla linie ze Spalené ulice k vySe-
hradské radnici, kde se zacalo jezdit 8. zaii 1898; odbocka této trati ulici na Mordni k mostu
Palackého byla pozdéji zase zruSena.

Jesté diive nez v Praze - nepolitdme-li ovSem spiSe jen pokusnou trat Kiizikovu na
Letné - pocala jezdit roku 1895 elektrickd uzkokolejnd drdha o rozchodu 1m z Teplic-
Sanova do Dubi v Kru$nych Hordch. V ostatnich zemich rakouskych byly tou dobou jiZ
v provozu elektrické pouli¢ni drahy v Badenu u Vidné (od roku 18%), kterd byla normalné-
rozchodnd, a tramwaye uzkorozchodné (o rozchodu 1 metru) ve Lvové a Gmundenu
(od roku 18%4) a v Bilsku, dnes polském (od roku 1895).

Na Slovensku uz v roce 1895 byla zahdjena doprava na uzkokolejné meéstské elektrické
draze v Bratislavé (o rozchodu 1 metru), a to zprvu na jednokolejné trati mezi nadrazim
a vnitfnim méstem. AZ do neddvna byly na pobo¢nych tratich ve sluzbé ptivodni malé moto-
rové vozy pro 14 osob s jednim motorem. Po statnim pfevratu, v roce 1924, pomyslelo se uz
na zruseni celé sité¢, ale rozvojem meésta byla bratislavskd tramway postavena pied nové
ukoly, jeji sit i provoz roste a dnes je podnikem velmi dokonalym.

V letech 1898 az 1899 vybudovala firma Siemens a Halske elektrickou pouli¢ni drahu
v Olomouci, v témz roce zahdjen elektricky provoz tramwaye v Usti nad Labem a
v Plzni, roku 1897 v Liberci, 1900 na siti elektrickych drah jabloneckych, rok na to
v Mosté aokoli, r. 1902 v Mar. Laznich, 1995v Opavé, 199 vJihlavé a Ces. Budé-
jovicich. S vyjimkou Olomouce a Plzné - kterdZzto mésta postavila drahy pouli¢ni o roz-
chodu normélnim - vesmés byl volen uzky rozchod metrovy, velmi vyhodny pro uzké
ulice a okresni silnice v okoli venkovskych mést nebo v pohorském tizemi.

Drahy pouli¢ni dotud parni byly brzy zelektrisovany (v Brné od roku 1900, morav-
sko-ostravské od roku 1907, v Bohuminé& roku 1916, slezské zemské - jichZz sif
byla prodlouzena do Frystiatu a Orlové - od roku 1914 az 1917). V roce 1909 byla vystavéna
také 20 kilometrti dlouhd traf o rozchodu 76 cm - témz, jaky maji elektrické trati zemskych
slezskych drah - z Moravské Ostravy do Karvinné, kterdA nema uz charakter drahy
pouli¢ni, spiSe mistni, podobné jako elektrickd drdha podtatranskd o metrovém rozcho-
du z Popradu na Strbské Pleso a do Tatranské Lomnice, vystavéna v letech 1908 az 1912, nebo
byvald parni normdlnérozchodnd mistni draha ze Svinova do Klimkovic, pfeménéna
v roce 1926 na dil¢i traf elektrickych drah moravsko-ostravskych. V posledni dobé byly
zelekirisovany také parni mistni a pouli¢ni drahy z Vitkovic do Zdbifehu nad Odrou
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a z Marianskych Hor do Hrabové, ob& nor-
malnérozchodné a nalezejici Vitkovickému té-
Zarstvu.

Rozsifeni elektrickych drah pouli¢nich
v méstech celého svéta je ohromné. AZ na ma-
1¢ vyjimky zvitézilo v§ude vrchni vedeni, s né-
hoZz je proud do motortt vozovych svadén bud
kladkovymi nebo smyckovymi sbéraci, zhoto-
venymi z mékkého kovu, aby vodici drat ne-
byl pfili§ otiran.

Zajimavym byl zptisob piivodu proudu
pomoci knoflikovych dotykti v dlazbé. Pod-
zemi byl totiz umistén piivodny kabel, ktery
dodaval proud do knoflikovych kontaktti
v dlazbé uli¢ni. Motorovy viiz mél pod skiini

Elektrickd tramway akumulatorova v Pafizi roku 1897.

tésné nad dlazbou umistény magnety, které
soucasn¢ stladily vzdy dva kontakty, a ty se
po stlaceni pomoci zvlastniho ramene spojily s proudem kabelu a zasobovaly motory nepie-
trzit€ proudem. V praxi se to mnoho neosvédcilo - v Praze byl tento zptisob uzit na Karlové
mosté, kdyz byl konsky provoz roku 1905 zastaven a po Case nahrazen elektrickym. Na kon-
taktech brousily magnety, i prazsky vtip, ponévadz poruchy byly dost Casté - a kdyz i pa-
matny most trpél ot¥esy té€zkych motorovych vozil, byla trat od K¥izovnik{l pfes most na Ma-
lou Stranu zrusena vubec.

Také vozy elektrickych pouli¢nich drah prodélaly mnoho promén. Prvni - uz jsme
si o tom povédéli - podobaly se hrackam, nebo odpovidaly béZnym typtim vozt kotiskych
tramwayi o dvou napravach. Délka vozt pii pomérné malém rozvoru ptisobila nepiijemné
houpani previslych konct - zvétSeni rozvoru ztézovalo ale prijezd oblouky; proto byly vel-
kym pokrokem vozy podvozkové, jaké se objevily na prvnich tratich elektr. drah v Praze, a
byly dlouho uzivany i ve Vidni, Berlin€, a do nedavna v Pafizi, nebo na naSich tizkokolej-
hych drahach podtatranskych a na Ostravsku. Zdokonalenim rami nesoucich vozovou skiin
bylo umoznéno vraceti se k dvounapravovym vozim dlouhym, ¢asto se vchodem uprostied,
se sténami takika jediné okno tvofricimi, s motory o 50 a vice koriskych silaich, vybavenych
uvniti¥ v§im komfortem, zabezpelenymi rucni, elektrickou i elektromagnetickou kolejnico-
vou brzdou. V Anglii dosud jsou v oblibé typické vysoké jednopatrové vozy, pusobici
nezvyklym zavrat p¥i rychlé jizd& oblouky, ale majici své dobré odtivodnéni v hustoté do-
pravy ulic londynskych, kde kazdy piivésny vtz by cCinil zlé potize.

Uz byla zminka o tom, jak vypadaly prvni centraly vyrabé&jici elektricky proud k po-
honu meéstskych pouli¢nich drah. S pocatku stacila vyfazena stara lokomotiva (v Modlingu),
nebo lokomobila (v Praze), ale délky siti draznich pfibyvalo, i vozti zavéSenych svymi mo-
tory na vedeni, a bylo tfeba budovati veliké centraly, v nichZ na misté valcovych parnich
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stroji lezatych nebo stojatych zdhy
byly namnoze pouZzivany parni tur-
biny, Zadajici pro sebe méné¢ mista
i dozoru, otacejici hfidelem bez oj-
nice a bez ,,mrtvého bodu”. O vyvoji
zdroji elektrického proudu bude
jinde vypravéno. Pfipomeneme jen,
7e hned v prvnich centrdlaich bylo
velké usili inZzenyrt-elektrotechnikii
soustiedovano k tomu, aby bylo vyhovéno velikému kolisani ve spotiebé proudu, jaké u po-
uli¢nich drah nutné nastdvd - dynama byla proto pohdnéna stroji s vysoce citlivymi regu-
latory, a silné akumuldtorové baterie stdle nabijené i vybijené vyrovndvaly zmény v napéti
sité, a slouzily zdroven jako proudova zdloha pro ptipad poruchy.

o

B

=

s
Y

Svisek soustavy Haarmannovy pro pouli¢ni drahy z konce
minulého stoleti.

Jak bylo jiz zminéno, akumuldtorové baterie slouzily na nékterych pouli¢nich drahach
k pfimému pohonu motorovych vozi. Baterie byly ukladany - peclivé isolované - zpravidla
pod sedadla vozova. Bud byly vozy pohdnény vyhradné akumulatory - jako pifed 30 roky
v Patfizi, v belgickém Gentu a némeckém Wilhelmshafenu, nebo jezdily pomoci
jich jen ve vnitfnim meésté, kde nemohli se odhodlat k zneSvareni ulic dratovou siti (na pf.
vHannoveru, DrdZzdanech, Berlin¢), a za méstem byly elektromotory pak zdsobo-
vany proudem z vrchniho vedeni. Byl to velmi drahy provoz, ponévadz vozy byly bateriemi
siln¢ zatizeny a udrZzovani akumuldtord bylo ndakladné.

Svrsek pouli¢nich drah elektrickych nelisil se v prvych dobach podstatné od svrSku drah;
konskych, a nebylo toho tieba, ponévadz lehké a malé motorové vozy byly pofizovany vét-
Sinou adaptaci, pfizptisobenim vozi konské tramwaye. Ale nové, stale téz8i vozy a priby-
vajici rychlost i hustota provozu vyzadaly si zavedeni Zlabkovych, pop. Vignolesovych
nebo Haarmannovych kolejnic (misto Zldbkové pfiruby chrani kolo druha kolejnice, pfiSrou-
bovana po délce ke kolejnici pojizdéné); bylo tieba zvétSovati a zesilovati prifez kolejnic a
vénovati vétsi pécCi i ndklad jejich uloZzeni do Stérkového loZze nebo na betonovy podklad.
Rozchod byl hned od prvnich dob volen rtizné podle mistnich poméri. Rozhodnuti pro
urcity rozchod nebylo vdzano (tak jako u Zeleznic) ohledem na prechodnost vozii, ponévadz
sit pouli¢nich drah kazdého velkého mésta tvofi zpravidla neodvisly celek. V méstech vel-
kych byl volen obycejné rozchod normadlni, 1435 m, kdeZto mésta mensi s uzkymi ulicemi
nebo mensi intensitou dopravni s oblibou volila iizky rozchod 1 m nebo 76, pfipadné 75 cm,
jako vétSina tramwayi naSich, némeckych nebo Svycarskych meést.

Znacného zdokonaleni dosdhl ZelezniCni svrSek zejména drah pouliCnich svarovanim
stykl, t. j. mist, kde jsou spolu spojeny dvé sousedni kolejnice téhoz pasu - tim odpadlo
mnoho otiesil, usetfilo se na udrzovani trati i vozi a jizda se velmi zpfijemnila.
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Podobné jako Zzeleznicim vedlo se tedy
i elektrickym drahdm poulicnim - dosdhly
obrovského rozvoje, prodélaly mnoho zmén a
mnoho mozki musilo pfemyslet o Upravé ces-
ty od 130 Voltd napéti historické elektrické
drahy na berlinské vystavé v r. 1879 az k pro-
voznimu napéti dneSnich elektrickych drah,
které je vic nez stondsobnym. A také pouli¢-
nim drahdm byl prorokovan zanik a byly vy-
hianény z mést na obvod! Ustupuji nékde, ale
ne vSude, ponévadz praktické zkusenosti do-
kazuji, Ze autobus ani trolleybus nenahradi co
do kapacity, poctu svezenych osob, nikdy tii-
vozovy vlak elektrické drahy - a co se tézko-

padnosti provozu, vazaného na koleje, tyCe - pravé ta vazanost na koleje ma pro usporadani
velkoméstského ruchu uliéniho velkou vyhodu, zZe totiz fidi€i bezkolejovych vozidel, aut atd.
védi v kazdém okamziku, kudy elektrické vlaky pojedou, a maji jistotu, zZe jim ndhle nezkazi

drdhu jejich.

Prozatim - nemizeme-li s drahou pouli¢ni pod dlazbu - budeme musit dlouho jesté po-
¢itat s dalSim rozvojem, ktery ostatné az dosud byl a jest pro velkd mésta pozehndnim, a také
nejdemokrati¢téjSim zafizenim naseho vefejného Zivota viibec - nikoho neodmitne a vSich-
ni, pan nepdan, schazeji se rano i veCer pod jednou stfechou ,,jedendctky” nebo ,,devate-

nactky”.
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MESTSKE RYCHLODRAHY

Libujeme si, kdyZ za pil hodiny nas ,,pétka” dopravi od nadrazi Denisova na zapadni;
je to vzdalenost mala a rychlost nikterak s vétrem o zdvod. Sotva by se ndm ale libilo, kdyby-
chom takovou ,,pétkou” m¢éli se nechat vézt z jednoho konce Londyna na druhy - jeli by-
chom z Kewské botanické zahrady k staroslavnému Toweru tak asi tfi hodiny, kdyby to
ovSem Slo bez poruch. Takhle by se obyvatelé velikych svétovych mést daleko nedostali.

Londynsti obchodnici do své City - obchodni Ctvrti uprostfed mésta - mohli v letech
Sedesatych dostati se ze svych sidel v rozlehlém okoli jen Zeleznicemi, a z nddraZzi pak kocary
nebo omnibusy; ruch na ulicich vnitfniho mésta byl uz tehdy ohromny, a , kab” nebo jiny
povoz urazil vzdalenost dvou kilometrii nékdy za ptldruhé hodiny i déle. To byl stav ne-
udrzitelny, a uz v roce 1853 - kdy v Praze bylo jesté jediné nadrazi v ulici Hybernské a ani
jediny omnibus - anglicky parlament schvalil mySlenku stavby podzemni drdhy londyn-
ské, k niz prvni plany vypracoval slavny inZenyr Fowler, potomni stavitel obrovského
mostu Firth of Forth.

Teprve v roce 18060 bylo zaCato se stavbou a tfi 1éta nato byla oteviena v Londyn¢
prvni méstskd podzemni drdaha svéta. Jilji Jahn v Kobrové ,Uvodu do déjin naleztv”
z roku 1872 popisuje ji zajimavé takto: ,,Prva podzemska Zeleznice spojuje dvojndsobnou ko-
stanovis$té¢ veliké drahy zdpadni v Paddingtoné k severozdpadnému konci starého mésta
(city). Zeleznice tato mé Sest mezistanovisf; tam, kde ptida k ni byla lacing, jest vedena
v otevienych pfikopech, v ostatnich mistech pak jde pod zemi skrze tunely, jez jsou, jakoZz
i vozy samy, osvétleny plynem. K stanoviStim prichdzi se z ulice vysokymi zasklenymi si-
némi, z nichZ vedou schody k perontim, 200 stop dlouhym a 10 stop Sirokym, jimz dostava se
svétla shora sklenénou bdni. V téchto nadraZich jsou veSkeré zdi pokryty nesCislnymi ohla-
Senimi obchodnymi, ano kavarnici a knéhkupci sestoupili jiz sami do hlubin a uspéch jejich
prildka zajisté i jiné obchodniky do nového svéta podzemského.

Zeleznice drzela se, kde jen bylo moZno, sméru ulic a vine se v kfivkach téme&f ustavic-
nych, majic délku téméi plné mile, nejvice pod zemi. Tunely, jeZ maji v prufezu podobu
vejcitou, jsou as 28 stop Siroké a 17 i 19 stop vysoké. Klenuti sestava z Sesti vrstev (po 4Y2 palci)
valount, spojenych maltou vodnou (hydraulickou) a v nejvlhéejS§ich mistech cementem
portlandskym. V nejpiikfejSim misté¢ vystupuje Zeleznice na 100 stop o 1 stopu, v nejnizSim
zabiha a7z do hloubky 54 stop pod povrchem. Ac jest postardano o ventilaci a nové lokomotivy
stravuji dokonale kouf i pdru, jevi se pfec tu a tam Zluté mlhy podzemské, jez vSak nepfie-
kazeji Londynantim. Stanovisté Baker-Streetské, jez nachazi se zcela pod zemi, jest zvlastnim
zpusobem osvétleno; v ohromnych, poSmournych klenbach otvira se z kazdé strany 14 veli-
kych oken, jimiz svétlo padd na kolmou zed z cihel bile polévanych, od niZ odradZi se vlast-
nimi okny doli, kde $ifi se svitem matnym a témér priSernym. Od Sesté hodiny ranné do piil-
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Zahijeni dopravy na prvni podzemni draze v Londyné roku 1863.

noci jezdi vZdy ob 20 minut vlaky sem a tam a plati se méné nez v dostavnicich. Ndklad na
Zeleznici tuto obnasel as 12 miliont zlatych, coz vysvétluje se jak nesnazemi, jez Cinilo ve-
deni drahy jak mezi starymi stoky, troubami vodnymi a plynovymi, tak i nestdlou povahou
pudy ... Nalezli se duchové dosti sméli, ktefiz . . . jasaji jiz vstiic novému ¢ilému ruchu
v podzemi, jez byvalo pokladano za vyhradnou 1iSi ticha, temna, smrti.”

To bylo tedy pied Sedesatipéti roky v Londynég. Traf vyli¢end ve starém tom popisu tvo-
fila severni dil t. zv. vnitfniho kruhu londynské podzemni drahy, vystavény spolenosti
Metropolitan Railway. Jizni dil kruhu postavila roku 1870 konkurentni spolecnost
Metropolitan District Railway, ale necelé tfi kilometry dlouhy usek
spojujici oba dily mezi stanicemi Mansionhouse - Aldgate zlistal fadu let ne-
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hotovy, ponévadz ndklad na jeho stavbu byl obrovsky. Ko-
necné roku 1884 postavily jej obé spolecnosti spoleCnym

T
nakladem a uzaviely tak okruh ohromného vyznamu pro % & x
londynskou dopravu, ponévadz tvofi spojeni v8ech hlav- _ -'»mr*---«-
nich &elnych néddrazi londynskych a nékolika podzemnich #5727 /%‘/}?7/13—
nadrazi ndkladovych. Po tomto okruhu pojedete, aZ pfije- | \\‘*‘\</ "
dete do Londyna z pobiezi doverského néklerym ,,pevni- '
novym” rychlovlakem na nadraZzi Victoria, a budete-li mit _
odvahu vrhnouti se hned napoprvé do omamujiciho virua Z@77" " ** < s = o
shonu Y.bludlétl lond}’/r}ské ,,U.nderground”z podzemni i % f//f}
drahy, jejiz dnes ovSem jiz elektrické vlaky nejezdi ,,vzdy HR4Y, e i Eaente .

ob 20 minut sem a tam”, ale v naslednych mezidobich mi- e ot

nutovych. Rez tunelem londynské podzemni

drahy pod fekou Temzi.
Musime si predstavit, ze pfed Sedesati a vice lety ne-

méli technikové téméf Zaddnych zkuSenosti v hloubeni Sachet a tunelil v tekutém pisku, bah-
né a mezi zdklady nesmirného mofe budov - bylo tfeba nescislné stoky, vodovody a plyno-
vody pfevést, zaklady domil podchycovat, starati se o nepferuseny uli¢ni provoz nad sta-
venistém. Rady domt byly pied stavbou strzeny a pak znovu postaveny, jiné skupiny bu-
dov podchyceny v zdkladech mocnymi Zeleznymi nosniky, pod nimiz raZeny tunely nové
drahy. PonévadZ zakon dovoloval piferuSeni uli¢cniho provozu jen v dobé od 6 hodin vecer
do 6 hodin rano, musil odkryty kus staveni$té byti v noci zakryt podlahou na mohutnych

tramech, po niz pak cely den hlucela uli¢ni doprava, a pod ni se pracovalo na stavbé.

S pocatku byly tunely stavény tak, Ze byl vykopan 10 metrt Siroky prikop a vyzdén od
stran pocinaje a klenbou konce cely profil tunelu, zbytek zafezu zase zasypan a uli¢ni vo-
zovka znovuzfizena. Ale vydieveni vysokych stén zdfezu a zakryti dfevénym stropem, aby
nebyla pferusovana denni doprava uli¢ni, jak zadal zdkon, pohlcovalo obrovské sumy pe-
néz. Proto pozdéji byl vykopavan jen zafez uzky pro vyzdéni bocnych stén, pak zaklenulo
a teprve pod hotovou klenbou vykopavan zbytek profilu tunelu a pifipadné zaklenuta spodni
klenba. - Jinde bylo nutno
podchycovati mohutnymi
klenbami a Zeleznymi no-
si¢i celé kostely, nemocni-
ce, pomniky, zdklady Ze-
lezni¢nich viadukti, a ko-
ne¢né podtunelovati i ¢ast
pfistavu. Aby byl nedo-
téen dlstojny rdz okoli
parlamentu, byla stanice
u Wesiminsteru zalozena

Podlunelovani londynskych domil v Pembridge Square podzemni drahou
v roce 1865.
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Rez zastavkou londynské podzemni drahy v Cawer Street.

pod zemi a vchod do ni byl zfizen vestibulem jednoho z doml, mezi pekaiskymi kramy.

Stanice této prvni podzemni drdhy pusobily opravdu - jak uz ze starého popisu cito-
vano - dojmem pfiSernych sklepeni, dusnych a Sefe osvétlenych; vzduch byl v disledku
plynového osvétleni a lokomotivnich koufovych plynd takika nedychatelny. Cestujici se
proto zbytec¢né v podzemi nezdrzovali; kdo piejel spravnou stanici cilovou, mohl zdarma se
do ni vratit, ale chtél-li vystoupit na stanici, na niZz omylem piejel, musil doplacet. Kdo se
zdrahal platit, byv pfistizen bez listku - a pokuty byly vysoké - byl stihdn soudné a jeho
jméno vefejné vyvéSeno na zdech stanic!

V roce 1886 zacalo se v Londyné se stavbou podzemni drdhy docela jiného typu - elek-
trické trubni drahy. U nas vlekla se po ulicich nejen
Prahy, ale i Berlina, Vidné a jinych velkych mést kon-
ska tramway a o rychlodrahdch se nikomu ani nesnilo.
Tou dobou uz inZenyr Greathead ziskdval pocho-
peni pro novou myslenku - zfizeni trubnich drah,
zvlastniho tunelu pro kazdou kolej, a jejich vedeni tak
hluboko pod zemi, kde uz nejsou ani zaklady domt,
ani potrubi vS§eho druhu zZadnou pfekdzkou. Se stav-
bou se neodklddalo; tunely byly raZzeny bez vykopu
shora, dilnim zptisobem pomoci Celného Stitu, pred
nimz razen vzdy maly kus pomocné Stoly, do niz pak
vtlaCovdna zemina, hrnouci se z obvodu kruhového
Stitu britem opatieného a kupifedu hydraulicky tlace-
ného. Tak se postupovalo rychle kupiedu, a hned za
Stitem byl tunel ne klenut, ale montovan z prstenct li-
tinového Zeleza, Sirokych zpravidla jen tak, kolik di-

Reztrati trubni pod ﬁm{gggréhy londynské  pilo jednordzové zabrani §titu, tedy asi ¥2 metru.
Z 10 .




Prvni parni nadzemni drédha v New-Yorku v letech osmdesétych.
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Provoz na trubni
dréaze byl hned od po-
¢atku elektricky, poné-
vadz uziti parnich loko-
motiv bylo na ni zdko-
nem zakazano. Privod
proudu dal se - a déje
dosud - ocelovou tieti
kolejnici. Vlaky o tiech
vozech, prizptisobenych
svym tvarem trubnimu
profilu co nejaspornéj-
Simu, byly taZeny maly-
mi lokomotivami elektr.
primérnou rychlosti az
24 km za hodinu. Stanice
byly zaloZeny vzdy o né-
co vySe nez traf, takZze
stoupajici vlak pii vji-
7Zdéni do stanice sndze a
Trat nadzemni drdhy v New-Yorku. v krat$i dobé zastavi,

pfi vyjizdéni pak rychleji
se rozjede. Na povrch zemsky byli cestujici dopravovani rychlymi zdvizemi az pro 50 osob.
Trubni draha londynskda byla vyndlezem historické dilezitosti ve vyvoji méstskych
rychlodrah, a byla vzorem pro stavbu jinych Zeleznic méstskych v New Yorku, Berliné
a jinde. Ukédzala mozZnost pronikdni i nejhustéji zastavénych méstskych Ctvrti bez onéch
ohromnych nékladi, kterych vyzadovala na pf. stavba londynského vnitiniho okruhu. Byla
propagaci elektrického provozu, ponévadZ rychlost rozjizdéni a zastavovani, rychlost doci-
lend i v pomé&rné kratkych usecich tratovych a Cistota vzduchu v podzemnich té&snych pro-
stordch, moZznost zkraceni naslednych mezidobi a tedy i zna¢ného zhusténi vlakové dopra-
vy, t. j. zvySeni poctu vlakil, zvySeni adhesni vahy rozd€lenim elektromotorti do nékolika
vozu vlaku a jejich jednoducha obsluha jedinym fidicem, snadné pirekondvani vétsich stou-
pani a z toho vyplyvajici moZznosti levnéjsiho vedeni trati v tizemi, jehoz kazdou stopu nutno
vykupovati t€zkym zlatem - vSechny tyto vyhody parni provoz mili nemohl a také nem¢l.
Parni provoz pres své nevyhody nedal se hned zatladit, a tak v roce 1886, kdy trubni elek-
trickd draha londynska vesla do dé&jin nejvétsiho mésta celého svéta, oteviel piistavni Li-
verpool pod fekou Mersey méstskou parni rychlodrahu, kterd teprve roku 1903 byla pre-
stavéna na provoz elektricky.

Londyn se svymi uzkymi a kfivolakymi ulicemi vnitfniho mésta, ale i monumental-
nimi stavbami, které nesmély byt v oCich konservativnich obyvateli temZzské metropole
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profanovany, umistil své
dopravni nervy hluboko % %
do podzemi- New York .

vyrostly takika v nékolika

desetiletich, s Sirokymi a

pfimymi ulicemi domd, «® JUL St il @

jichz architektonického
vzhledu nebylo tieba nijak

respektovati, uz v poloviné

sedmdesatych let odloudil
rychlodopravu osob od ‘

ostatniho ruchu preplnuji-
ciho ulice hlavnich sméra

Eald bty - —

do nemoznosti; vyzdvihl o R B e
viak kOIeJ? své rychlodra- Rez zastdvkou nadzemni drahy v New-Yorku.

hy nad ulice na Zeleznou

konstrukci, ktera bezohled-

né fezala pohled na domovni pruceli. Ve vysSi az 20 metri nad dlazbou ulic jezdily vlaky
slozené z nékolika malo vozil a tazené parnimi lokomotivami vyldpénymi antracitem po Uz-
kych nosnych konstrukcich, umisténych bud po obou stranach ulice na jednoduchych slou-
pech, nebo obé koleje spole¢né na mosté nad stiedem ulice po jeji délce probihajicim. Draha
byla normaélnérozchodna, vybudovana vzhledem k americkym podvozkovym vozim a na
nutnost zataCeni kolem uli¢nich narozi v pravouhlé uli¢ni soustavé americkych meést, s po-
loméry velmi malymi, az i jen 27 metrii. Stavba nadzemnich drah newyorkskych pokraco-
vala rychle, ale po americku jednoduSe - stanice i traf byly vypraveny prosté, bez ozdob,

s piisnou ucelnosti.

Vlaky nadzemni drahy smély jezditi v nékterych usecich rychlosti az 40 kilometrai za
hodinu; vozy byly osvétlovany petrolejem a vytapény v zim¢€ parou. Vykonnost nadzem-
nich drah byla na tehdejsi dobu ohromné; tak na pr. pfed CtyricetiSesti roky, kdyz roku 1892
byla v New-Yorku pofdadana Columbova slavnost, bylo béhem tii dnG vypraveno 10 578
vlakl. Jiz pred valkou pouzivalo vlakil nadzemni drahy primérné denné asi 550 000 lidi,
tedy 200 milionti ro¢né€; nyni asi tfi miliardy osob ro¢né projede nadzemnimi drahami ohrom-
ného velemésta nad Hudsonem, jehoz zZivotnému rozmachu brzy ani nadzemni Zeleznice ne-
stacCily - a tak dnes pod tymiz ulicemi newyorkskymi, kudy na vysokych sloupech jezdi
vlaky nadzemni drahy a po jejichz dlazbé duni nes€etné vagony tramwayi elektrickych, vy-
budovéany jsou az i dvé trati drahy podzemni, jedna pro dopravu mistni, druha pro podzemni
rychliky, zastavujici tieba jen na kazdém patém nebo sedmém ndadrazi. Také nadzemni draha
je dnes jiz opatfena tfeti nebo i C¢tvrtou koleji pro zrychlené vlaky, uzivajicich tieti koleje
Casto pro oba sméry - rano do stiedu mésta, k ve€Ceru na jeho obvod.
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V roce 1892 byla jiz
v Chicagu postavena
nadzemni draha elektric-
kd s postrannim vede-
nim v t. zv. tfeti Kolej-
nici, s Ctyfosymi vozy
motorovymi, spfazenymi
ve vlaky fizené jedinym
fidicem vpfedu.

V kolébce novodobé
kultury, na evropské
pevniné, trvalo dost
dlouho, neZz se objevila
potieba ve velkych més-
tech odlehditi pfeplnéné

Rez trati budapesfské podzemni drahy z roku 1896. uli¢ni dlazbg, a zafizeni
pro rychlou dopravu
meéstskou nemohou se

ani dnes m¢éfiti s organisaci dopravni v Londyné nebo New-Yorku.

Jedna z prvnich podzemnich drah stiedoevropskych byla vystavéna a roku 189 otevie-
na v hlavnim mésté Madarska, Budapes§ti. Byla to pomérné kratkd trat - 3.7 km dlouhd -
vedouci z vnitiniho mésta pod dlazbou ulic, zejména t¥idy Andrassyho, do t. zv. Méstského
lesika. Stavba byla snadnd, nebot uli¢ni ruch v Budapesti bylo lze bez obtizi pfevést do ulic
soubéznych a provadéti stavbu dvoukolejové drahy v otevieném vykopu. Postranni zdi a
spodek byl zfizen z betonu, strop ze silnych zeleznych védlcovanych nosi¢i, uprostied mezi
kolejemi podpiranych fadou sloupti z kujného Zeleza, do nichz byly zaklenuty betonové
klenby. Na tomto stropé byla pak zfizena vozovka ulic. Provoz podzemni drahy budapestské
byl hned s pocatku elektricky - byla to prvni elektrickd drdha podzemni na evropské pev-
niné - a byl obstaravan 20 vozy o dvou podvozcich, kazdy podvozek byl opatfen motorem,
ktery byl zasobovan proudem z vrchniho vedeni, ziizeného na stropé tunelu z dtlnich kolej-
ni¢ek. Vozy pojmuly po 42 osobach. Vyprava vozl, nastupi$t i schodist byla péknd, i provoz
byl dosti silny, ale pfece bylo vzdy zfejmo, Ze podzemni draha budapestskd byla vybudo-
vana z prestiZznich diivodi k slavnému otevieni milleniové vystavy, oslavujici tisici vyroci
ovladnuti podunajskych rovin Madary, a nikoliv z nutné potfeby, ¢ehoZ nejlepsim diikazem
je, ze dnes - po vice nez Ctyriceti letech - nezménilo se na délce trati, jejim zafizeni a pro-
vozu vibec nic, a celd drdha plisobi pfi sestupu do nékterého podzemniho nastupisté do-
jmem klidu, ostie se liSiciho od obvyklého obrazu podzemnich drah svétovych mést. Vozy
jezdi jednotlivé a nasleduji za sebou ve stani¢ni vzdalenosti.
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Na podzim téhoz ro-
ku 1896 zacali Némci sta-
vét podzemni drdhu v
Berliné, rovnéz elek-
trickou, ale jeji trati pie-
chazely v Cetnych mis-
tech v drahu nadzemni.
Uz v roce 1880 navrho-
val slavny inZenyr Wer-  z=z % '
ner Siemens, aby byly ‘
berlinské ulice - jiz ten- = — — —
krat preplnéné vozidly
vSeho druhu, taZzenymi
konmi a pomalym svym
pohybem ucpéavajicimi
denn¢ dulezité kiiZzovat-
ky - odlehCeny vystav-
bou méstské rychlodra-
hy, a Siemens uz vi-

dél v duchu nad Lipskou 5 5
tHidou a jinymi Zivymi Rez trati podzemni dréhy v Berling.

8s50m 12.50m

ulicemi berlinskymi mfi-

Zovi travers a kolejnic na sloupech a konsoldch, a na nich vozy elektrické drahy, malé - ten-
krat lichterfeldska tramway, spiSe hracka, jak jsme si o ni povédéli, byla poslednim rozmé-
rem elektrickych motorovych vozii. K dneSnim vlakiim o fad¢ dlouhych vozii bylo tehdy
jesté daleko. Teprve po fadé let doslo k realisaci Siemensova snu.

Pojem méstské rychlodrdhy nebyl v Berliné novym, nebot uZz roku 1832 byla
ziizena t. zv. méstska drdha (,,Stadtbahn”), tehdy parni, dnes i elektrickd, ktera spojo-
vala Slezské nddrazi s Charlottenburgem a probihala na mohutnych klenutych i ocelovych
viaduktech méstem, ulicemi i bloky domt, a po niz mimo déalkovych vlakid a rychlikii pro-
jizdély v kratkych ndslednych mezidobich vlaky pro dopravu vnitroméstskou, které zna-
menité zlepSily spojeni odlehlych Ctvrti. Ale pro velikou ndkladnost stavby skoncila spolec-
nost, podniknuvsi zfizeni této méstské drahy, uplnym finanénim nezdarem, a to oviem chut
k dalSim stavbdm nepodnitilo. Nikdo nevéfil, ani sém Siemens, Ze v uzemi Berlina s vysokou
hladinou spodnich vod a v tekoucim pisku bylo by mozno stavét i pod zemi - a slovo Sie-
mensovo mnoho platilo. Proto teprve priznivé vysledky pfi stavbé podzemnich a trubnich
drah londynskych pod TemZzi a newyorkskych pod Hudsonem rozhodly po dlouhém boji
s nedliveétivymi pruskymi ufady pro myslenku inZenyra Lantera, ktery v Cele stavebni
spole¢nosti provedl veliky kus nesnadného dila. Ukdzkovy dil podzemni drahy, podtunelo-
vani Sprévy mezi pfedméstimi Stralau a Treptow, nestal se pozdéji soucasti sit€¢ méstskych



190 SVETOVE DEJINY TECHNIKY II.

3228 rychlodrah, ale slouZi
pouli¢ni draze - pfece
vSak jeho zdar rozhodl
pro dalsi vystavbu roz-
lehlé sité. A tak r. 1902
byla zahdjena vefejna
doprava na trati od Zoo-
logické zahrady k War-
Sawskému mostu a Po-
stupimskému nadrazi, a
Berlinem projel prvni
moderni elektricky vlak,
sestaveny z fady Ctyf-
osovych vagonu I. a II.
tridy, cervené a Zluté
natfenych, s podélnymi
sedadly a samocinné
pred odjezdem vlaku se
zavirajicimi  posuvnymi
dveimi.

Rez tunelem berlinské podzemni dréhy pod fekou Spravou.

Bylo potiebi mnoho ndmahy, vytrvalosti a dimyslu, neZ se podafilo rozsifiti sit berlinské
mestské rychlodrahy pod i nad zemi do dnesSni hustoty a délky. Drdha byla vedena sklepy
budov pod hotely a velkymi obchodnimi domy, pod ulicemi tak uzkymi, Ze zaklady domii
s obou stran bylo nutno opfiti o boky tunelu podzemni drdhy; byla vybudovana fada stanic
nad zemi na viaduktech budovanych v prvni dobé pfisné¢ ucelné; pozdéji feSenych s pfi-
hlédnutim k architektonické vzhlednosti, i pod zemi s pravym bludi$t€ém chodeb a schodist.
Bylo nutno svésti o kazdy kilometr t€Zky boj s tekoucim piskem berlinského uzemi - Berlin
je postaven vlastné na hladin€ obrovského podzemniho jezera, nasycujiciho pisecné plané
braniborské v hloubce jiz 2 aZ 3 m pod povrchem aZ do nezbadanych hlubin. Rady &erpadel
a pump zavrtanych hluboko do dna staveni§f musily byt celd Iéta v neustdlé Cinnosti, aby
hladinu spodni vody snizily aspoil natolik, aby se mohlo ve vysuSenych pdsmech pracovati
na zakladani zdiva, které bylo nutno ndkladné a co nejuzkostlivéji isolovati a chraniti pred
vnéjsi vodou a jejim pronikdnim, tim spiSe, ponévadz i elektrickd vedeni drdzni musila byt
chranéna proti vlhkému uzemi. Silnymi Zelezobetonovymi pilotami musila byt zhuSténa za-
kladova ptida na mnoha mistech do té miry, aby snesla zatizeni zelezni¢niho spodku. Tim
vS§im byla stavba berlinskych podzemnich drah zna¢né ztiZena proti londynskym trubnim
drahdm, provrtavajicim vrstvy pevné a suché zeminy v hloubce, kde nebylo tfeba bojovati
i se spleti kanalisa¢nich, plynovych, vodovodnich a pferiznych kabelovych potrubi a ve-
deni, jako tomu bylo v Berliné. Jedinou vyhodu méli stavitelé berlinSti v pomalém toku
Spravy, ktery umozinoval uzavieni poloviny fecist¢ mohutnou jimkou s nepropustnymi Sté-
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Kftizovatka berlinské nadzemni a podzemni drahy —
na Nollendorfplatz.

tovnicovymi sténami, umozniv§imi uplné vyCerpani stavebni jdmy v jimce a stavbu tunelu
pod fecistém ,,za sucha”.

Dnes je rozvinuta sit podzemni a nadzemni drdhy berlinské az do dalekych predmésti
Siré braniborské metropole, a doplnéna elektrisovanou vnitroméstskou a predméstskou siti

zelezniCni, stdle rozsSifovanou.

Velikd svétova vystava v PatiZzi roku 1900 vybavila ,,mésto svétla” nad Seinou prvni
trati podzemni drdhy, kterd PafiZantim stala se nepostradatelnou - bez jejich ,,metra” tézko
bychom pronikali vpfed pfeplnénymi ulicemi a boulevardy. ,,Metro” (,,Métropolitaine”)
meélo hned s pocatku své chyby - bylo vybudovdno jen pod ulicemi vnitfni PafiZze uvnitf
pevnostnich hradeb, a teprve v nejnovéjsi dobé pronika do predmésti - ale i své prednosti;
kazd4 tratf je vybudovdna samostatné se smyckami v kone¢nych stanicich, takze zauzleni a
odboceni, jaké vidime tfebas na povéstném ,kolejovém trojuhelniku” (Gleisdreieck) v Ber-
ling, pafizsk4 sit neznala. Vyhodou je bezpecnost a pfehlednost provozu, nevyhodou nemoz-
nost pfimého pfechodu vlakil a nutnost Castéjsiho piresedani.

Brzy po otevieni pod naméstim ,,de la Nation” vzinal se pfeplnény vlak paiizské pod-
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nadzemni drahy v Berling,

zemni drahy, ne$fastnou ndhodou v téZze chvili zhaslo i podzemni osvétleni a v hriizné pa-
nice nahrnulo se obecenstvo ve tmé do opac¢ného konce stanice, odkud nebylo vychodu -
mnoho cestujicich zhynulo zaduSenim. To bylo ovSem vdZznym pfipomenutim, aby bylo na-
lezit¢ dbadno moZnosti Uniku obecenstva z podzemi na povrch, a také pak v Berlin¢ i v Pafizi
bylo vybudovdano mnoho nouzovych vychodi s pfimym dennim osvétlenim.

Stanice pafizské drahy neptisobi tisnivé jako rovny a nizky strop berlinskych stanic pod-
zemnich - v PafiZi obav ze spodni vody vétSinou nebylo, trat mohla byli hloubg&ji zapusténa
a tunely i stanice pékné vyklenuty. M&kky vdpenec parizského podzemi umoZznil pomérné
rychly a pohodlny stavebni postup vétSinou v odkrytém zéafezu. Jen vétrani ptisobilo vzdy
potize; problém pfivodu Cerstvého vzduchu do podzemi je nedoiesSen.

Pred svétovou vadlkou byl videnisky stavebni ruch velmi Cily a mésto Viden - hlavni
a sidelni mésto veliké fiSe - citilo rovnéz potiebu upraviti svou dalkovou méstskou dopravu
podle vzoru modernich velkomést. Ale dopadlo to nedobie. Pafizské ,,Métro”, londynska
,,Underground”, newyorkska ,,subway” jsou zafizenimi, kterd pfi prvnim vkroc¢eni na ptdu
téch meést stanou se ndm naprosto nezbytnymi. Prdvem vSak povédél Flrst ve svém dile
»Weltreich der Technik”, Ze cizinec mohl celé¢ tydny Zit ve Vidni, aniZ by se dozvédél
o existenci méstské rychlodrahy.

Jednalo se o jeji stavbu dobrych tficet rokil, jednani v komisich, parlamenté i ve vladé
byla nekone¢nd - a konec koncti po zasahu vojenské spravy, kterd chtéla pro pfipad valky
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Rez stanici pafizské podzemni drahy.

miti spojena videfiskd nddrazi, byla vybudovdna sit mijejici vS§echny velké dopravni tepny
videnské, takZze hned od zahdjeni provozu v roce 1897 nebyla frekvence videnské ,, Stadt-
bahn” nijakym podstatnym odlehéenim. Vlaky byvaly pieplnény jediné o nedélich a
svatcich, kdy obyvatelé vnitiniho mésta nastupovali na stanicich linie vedouci podél dunaj-
ského priiplavu a obyvatelé predmésti na linii t. zv. ,,Glirtlu” - obvodové - do vozii, po-
dobnych uplné obycejnym kratkym Zelezni¢nim vozlim s otevienymi ploSinami a tazenych
parnimi tendrovymi lokomotivami, a ddvali se svou méstskou drahou - ter¢em videnského
vtipu - voziti do Schonbrunnu a zeleného Hiitteldorfu. Technicky byla tato méstskd draha,
ktera se nijak nepodobala rychlodraham jinych svétovych mést, vybudovana pékné, a¢ na-
kladné na viaduktech, architektonicky dokonale ve slohu tehdejsi doby feSenych, s vystav-
nymi stanicemi, nebo pod zemi v zafezech a tunelech.

Za valky a po ni nejezdilo se na videniské méstské draze deset roki; teprve v roce 1925
byla sit zelektrisovdna a pfevzata do provozu méstskymi elektrickymi drahami videfiskymi
- vozovy park byl pofizen uplné novy, upraveny piechody z méstské drahy na pouli¢ni
drahu, zabezpeCovani zmodemisovano, vlaky jezdi rychle a v kratkych mezidobich - a tak
se podafilo aspon c¢aste¢né vélenil tuto podivnou drahu do videniské dopravy, kde dnes uz
ma svllj znacny podil na frekvenci, ponévadz tvofi vlastné dopravné i tarifné soucast sité
videnské elektrické tramwaye.

Pfistavni Hamburk postavil si prvni trat své nadzemni a podzemni rychlodrdhy v roce
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1912 a to velmi moderné podle berlinského vzoru, elektrickou, s pfivodem proudu t. zv. tfeti
(postranni) kolejnici. Nasledovala celd fada jinych velkych mést, pofidivSich si méstské
rychlodrdhy nebo zavedSich zhusStény - vétSinou elektricky - provoz mistni na podzem-
nich usecich normdlnich Zeleznic dalkovych (Buenos Aires, Madrid, Neapol,
Moskva). Snad v dohledné dobé pojedeme podzemni rychlodrdhou i pod dlaZzbou praz-
skych ulic, spiSe vSak zapustime aspon ve stfedu mésta tramway pod dlazbu.

Do jiné kategorie méstskych rychlodrah nalezi vétSinou elektrické drahy, vedouci z cen-
ter velikych mést do okoli. Jednou z prvnich takovych rychlodrah byla v byvalém ra-
kouském soustati elektrickd draha z Vidné do Badenu, 30 km dlouh4d, ktera povstala z
nékolika dilCich trati parni tramwaye. Roku 1898 byla zahdjena doprava na prvni elektrické
trati této drahy z Badenu do Guntramsdorfu, a v roce 1907 byla hotova celd trat az do Vidné.
Elegantni Sedivé vozy badenské drahy projizdéji mimo meéstsky obvod po vlastnim télese,
ale v méstech Badenu a Vidni vjizdéji vlaky do ulic po kolejich pouli¢nich drah a zajizdé&ji
az do samého stiedu, ve Vidni az k dvorni opere. Draha pracuje se stejnosmérnym i stfida-
vym proudem o napéti 550 Volti a vlaky tazené motorovymi vozy podvozkovymi - kazdy
se 4 motory po 50 komnskych sildch - maji dva podvozkové piivésné vozy. Frekvence hned
po elektrisaci stoupla proti starému parnimu provozu o 180% a je i dnes velikd. Ve vlacich
jsou zafazovany i vozy restauracni.

Takovych elektrickych ,,pfespolnich” drah, jak jim Némci fikaji (t. zv. Uberlandbahnen”),
je dnes velmi mnoho. Jedna z prvnich v Némecku byla vystavéna roku 1906 mezi Kolinem
nad Rynem a staroslavnym universitnim meéstem Bonnem, s napétim na Siré trati 1000
Voltfi, v méstskych ulicich 550 Voltt. Ctyivozové vlaky jezdily jiz rychlosti 70 km v hoding.

Elektrisaci parni tramwaye ze Salzburgu do Drachenlochu a prodlouzenim trati
do Berchtesgadenu vznikla jedna z nejkrasnéjSich alpskych elektrickych drah tohoto
typu. Jiné podobné driahy byly postaveny zejména v Belgii, Holandsku, Italii, Dansku a
jinde - vétSinou vznikly pfestavbou parnich silni¢nich a mistnich drah.

U nés by snad bylo lze ¢aste¢né zaraditi sem nékteré trati elektrickych drah na Ostravsku
a pod Tatrami, o nichZ jsme se jiz zminili pfi vypravéni, jak rostly elektrické drahy pouli¢ni.

Ale touto kapitolou - kratkou, ponévadz déjiny meéstskych i mezimeéstskych drah elek-
trickych teprve se tvori - pfichdzime uz k vlastnim elektrickym Zeleznicim, kde lokomotiva
parni byla nadobro zatlaCena mohutnymi, mlCenlivé a bez sazi i koufe a pary pracujicimi
kolosy lokomotiv elektrickych.
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ELEKTRICKE ZELEZNICE

Je daleka cesta, kterou musil urazit postilion v ¢erveném fraku sedici vysoko na stiese
postovniho vozu a fidici pevnou rukou Ctyispiezi, nez se proménil na strojviidce prvnich lo-
komotiv, stojiciho svou vétry oSlehanou tvari v tvaf prudkému desti a snéhové boufi na ne-
chranéném stanovisti, spoléhajiciho na bdélost brzdait, ponévadz ruéni brzdou stézi ubrzdil
tézky stroj a pribézné brzdy nebylo - a jeSté delsi je cesta, kterou musili ujit nesCetni beze-
jmenni dnes inZenyfi, mechanici, délnici zdzratné obratnych rukou i duvtipu, ktefi promé-
nili destém a boufi oSlehané stanoviSté¢ na otfdsajicim se plechu mezi strojem a tendrem
v koufi a mouru, na piijemné vytopenou a bezvadnou cCistotou se lesknouci kabinu fidice
lokomotivy elektrické, kde fidi¢ v klidu a neruSen, rozvaznymi a sotva znatelnymi pohyby
ruky reguluje rychlost ohromného stroje a vSech vozi k nému povésenych!

Proniknuti elektrickych lokomotiv na tratich hlavnich drah nebylo tak snadné a rychlé,
jako vytlaceni motoru konského, ,ovesného”, a parniho z ulic méstskych i z tuneld a via-
duktd rychlodrah velkych mést. Parni lokomotiva byla v poslednich letech minulého sto-
leti vypracovdna jiz velmi dokonale a trakce elektrickd teprve prodéldvala ony bolestné faze
vznikéani, jako lokomotiva za Castl zavodid rainhillskych.

Prvni prakticky upotfebitelnd normélnérozchodnd lokomotiva elektrickd, sestrojenda Leo
Daftemr. 1883, rozjela se po kolejich americké drahy Saratoge - Lake George - Railway, a
nenesla jméno nikoho mensiho nez slavného Ampeéra. Podobala se spiSe malé ¢tyikolové dre-
siné nez lokomotivé, avSak rychlost uz byla fizena paralelnim fazenim motoru a elektrickou
brzdou. Ale maléd ta lokomotiva neméla sester. Na americkych drahdch razila elektrickym lo-
komotivam cestu teprve priace genialniho ndmoiniho inZenyra Sprague, ktery pfed Cty-
ficeti 1éty uz prohlasil v neobycejné predvidavosti, Ze budoucnost drah elektrickych nelezi
v zatlaCeni pary, ale v doplnéni parniho provozu a ve vyvoji na vlastnim poli. A také dnes
vidime, Ze vedle velikého rozmachu vozby elektrické dospivd i vozba parni k novému udobi
vyvoje, a oba motory pracuji pro lidstvo spolehlivé, kazdy ve vlastnim a osobitém prostiedi.

Jinou cestu volil k cili Heilmann, vybudovavsi roku 1894 lokomotivu, ktera méla
vSechny své napravy pohanény elektromotory, jimz byl dodavdn proud vyrobeny parou
pohdnénym dynamem umisténym na lokomotivé samé - vezla si tedy lokomotiva elektric-
kou centrdlu hned s sebou. Byla zkousSena rychlosti pfes 100 kilometri v hodiné na francouz-
ské trati z Parize do Nantes a svym jménem ,elektrické rakety” upominala na , Raketu”
Stephensonovu. Vdzila 130 tun - pochopime snadno, Ze vysoky ndklad pofizovaci i provoz-
ni vynalez pohrbil. Ale byl to zajimavy a cenny pokus.

Pod americkym méstem Baltimore probihal asi 3 kilometry dlouhy Zelezni¢ni tunel
- roku 1895 byly v ném zatazeny do sluzby prvni elektrické lokomotivy vdzici 95 tun, ale ty

uz svou stavbou docela se podobaly dne$Snim strojim. Kazda ze ¢tyf naprav byla otd¢ena 360
koniskymi silami elektromotoru.
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Pomalu se pfichdzelo k pozndni, Ze stejnosmérny proud elektricky, ktery konal tak
vyborné sluzby na meéstskych a ,,pfespolnich” drahdch elektrickych, ponévadz - podobné
jako u lokomotivy parni - vykon motoru priizpisoboval se samocinné pii rozjezdu nebo
stoupdni, nevyhovuje pfi dlouhych a silné zatizenych elektrickych drahdch normalnich.
Bylo predevsim pfikro¢eno k zvySovani napéti. Prvni vlak o vaze 220 tun s dvéma motoro-
vymi vozy, v ¢ele a na konci, jezdil v letech 1900 az 1902 na zkousku mezi Berlinem a
Zehlendorfem na velmi frekventované vyletni trati k Postupimi. Pokusy na dvanécti-
kilometrovém useku provadéla firma Siemens a Halske; byl uZit stejnosmérny proud
o napéti 650 Volti a do motort byl tfeti kolejnici pfivddén a kolejnicemi odvadén. Pokus
ukdzal praktickou upotiebilelnost vysSich napéti a nasledujiciho roku 1903 byl zaveden
elektricky provoz mezi Berlinem a Velkym Lichterfeldem s proudem 500 Volti a
roku 1906 mezi Kolinem nad Rynem a Bonnem na zminéné meziméstské drize s na-
pétim 550 Voltd v méstskych ulicich a 1000 Voltl v §iré trati.

VéEtsi zménu vSak znamenalo pouZiti proudu stifidavého, kterému inzenyfi Ferra-
ris a Dobrowolsky razili cestu uz od let osmdesatych minulého stoleti. Siemens konal
pokusy s praktickym uzitim stifidavého proudu uz od roku 1892, ale prvni takovou drdhu -
ovSem jen v malych rozmérech - postavila Svycarskd firma Brown-Boweri v roce 1895
v prekrasném méste¢ku jizniho Svycarska, Luganu; byla to tramway o uzkém rozchodu.
Ale uz po tfech letech postavila tdz firma 22 kilometrd dlouhou traf z Engelbergu do
Stannstadtu ve Svycarsku, a brzy na to prvni normdlni elektrickou Zeleznici z Burg-
dorfu do Thunu, 40 kilometrd dlouhou a se stoupanim az 25 %o, kde napéti v piivodném
vrchnim vedeni dosahovalo 750 Voltid. Nékladni vlaky této pamatné drahy byly tazeny lo-
komotivami o 300 koniskych sildch rychlosti az 36 kilometri za hodinu.

Vilém Siemens, chef zdvodi Siemens-Halske, Zarlivé sledoval pronikdni stfidavého
tfifazového proudu na téchto byt i nedlouhych drahdch $vycarskych, a dal zfidili ve Velkém
Lichterfeldu u Berlina proslulou pokusnou trat o normdlnim rozchodu, kde byly zkou$eny
lokomotivy pro napéti 650 Voltli az do rychlosti 60 kilometrti v hodiné. Ale to podnikavému
Siemensovi nestacilo; sestrojil nékolik lokomotiv a podvozkovych motorovych vozii velkych
rozmérd, s nimiz ,,Studijni spole¢nost pro elektrické rychlodrahy v Berliné” podnikala roku
1903 za napiaté pozornosti celého tehdejsiho technického svéta pokusy, které vyvrcholily
na trati vojenské drahy Marienfelde-Zossen u Berlina neslychanou tehdy - a i dnes velmi
uctyhodnou - rychlosti, kterou do té doby Zadny lidskou rukou sestrojeny dopravni pro-
stfedek se nepohyboval, totiz az 216 kilometrii v hodiné. To byl veliky triumf technického
snazeni! Z trojdratového vrchniho vedeni byl pomoci svislych sbéra¢ti odebiran proud o na-
péti 10-12 000 Volth a pfeménén ve vozovych transformatorech na 1150 a 435 Volti pro
vozové elektromotory.

Tim byla oteviena cesta volnému rozvoji. Podobnymi pokusy zabyvala se budapestska
firma Ganz zprvu - roku 18% - jen na pokusné draze o rozchodu 1 metru na dunajském
ostrové u Slaré Pesti, ale v roce 1902 uz vybudovala druhou normalni evropskou Zelez-
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Prvni pokusna elektricka lo-

komotiva pro drdhy o nor-

malnim rozchodu v Némecku
z roku 1900.

A s A

nici pohanénou stfidavym proudem o napéti 3600 Voltli, drahu valtellinskou z Lecco pies
Colico do Sondria v severnim italském pohranici.

Priilom do parniho provozu hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich trati byl uc¢inén roku
1906, kdy vlaky projizdé&jici nejdelSim evropskym tunelem simplonskym byly po prvé
tazeny velikymi a tézkymi elektrickymi lokomotivami tfi- a cCtyfspreZnymi, pracujicimi
s proudem napéti 3000 Volti. Roku 1910 byl elektrisovdn touz soustavou i tunel Giovi
mezi Mildnem a Janovem v Italii. - Ale to bylo uz také posledni uziti tfifazového stridavého
proudu ve vétsim méfitku na evropskych Zeleznicich; v Americe vibec jeho uziti nepro-
niklo, s vyjimkou tunelu Cascade, ktery byl timto proudem elektrisovan v roce 1909. Ame-
ricané bud zistali vérni proudu stejnosmérnému, nebo piechazeli od roku 1902 hned k jed-
nofazovému proudu stifidavému.

V byvalé nasi ,Sirsi vlasti” elektrisace hlavnich drah postupovala pomalu. Roku 1902
byla postavena prvni draha normalniho rozchodu, kde elektrické lokomotivy o 50 koriskych
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silich dopravovaly vlaky; byla to necelé dva kilometry dlouhd vlecka do statni municni to-
varny ve Wollersdorfu u Vidné, ve vilce pozdéji smutné proslulé. Proud mél napéti
3000 Voltt. Zarizeni dodala firma Ganz.

Také na meéstské draze videniské pokouseli se zavést elektricky provoz, ponévadz pfes
vSechny snahy a vSelijakd bezdymna zafizeni byl kouf z parnich lokomotiv zlou metlou ulic
i tuneld méstské drahy. V letech 1901 az 1902 zkousela mezi Heiligenstadtem a stanici Miche-
beuern firma Siemens a Halske motorovy vlak improvisovany z motorovych a piivésnych
osobnich vozil, na jejichZ ndpraviach byly umistény elektromotory k zpétnému ziskani elek-
trické energie na Cetnych spadovych tratich. Proud, pfivadény tfeti kolejnici, byl stejno-
smérny o napéti 550 Voltd.

V jiném useku méstské drahy mezi Pratersternem a hlavnim celnim ufadem kondny byly
o Ctyfi roky pozdé&ji pokusy s elektrickou lokomotivou, rovnéZz na stejnosmérny proud pra-
cujici, ale s vedenim vrchnim. Tyto priace provedla tehdy uz prosluld naSe ¢eskd domaci
firma Kfizikova v Praze. Vidensky pokus skoncCil sice zdarem, ale jezdilo se parou dal, a¢ uz
v roce 1903 firma inZenyra Kfizika provedla uspé$né stavbu mistni normalnérozchodné drahy
zTabora do Bechyn¢, 31 km dlouhé, s vichnim vedenim o napéti 700 Voltii. Vlaky byly
tazeny podvozkovymi motorovymi vozy, kazdy z nich byl vybaven ¢tyfmi motory po 30 ks.
Podobné, ale napétim 1200 Voltl, byla vybavena elektrickd mistni drdha z Certlova pfes
Vy&i Brod do Lipna na Sumavé, vystavénd roku 1911.

Stejnosmérnym proudem byly pohdnény i motory motorovych vozli 15 km dlouhé dra-
hy vedouci nddhernym udolim Montafonskym z Bludence do Schrunsu, postavené
roku 1905.

Zatim se chylilo k dalsi zméné - pronikani jednofazového proudu.
Jednofazovy proud mél predevSsim vyhodu, Ze se spokojil jednim piivodnym dratem,
v némZz bylo uZito podstatné vysSiho napéti, jez pak transformatorem ve voze mohlo byti

libovolné pfeménéno a snizeno. V roce 1903 byla novym zptisobem elektrisovdna némecka
trat Niederschoneweide-Spindlersfeld, kde stfidavy proud mél napéti 6000 V.

Kdyz praci amerického inzenyra Lamme a videniskych inZenyri Wintra a Eich-
berga podarilo se sestrojiti vhodné elektromotory, nebranilo nic zahdjeni elektrisace
velikych Zelezni¢nich trati. JeSté v roce 1903 a ndsledujicim dokoncili Némci elektrickou dra-
hu z Murnau do mista proslulych pasijovych her v bavorskych Alpach, Oberammer-
gau, jejiz vrchni vedeni mélo nap&ti 53500 Voltd; Svycati zelektrisovali roku 1905 traf ze
Seebachu do Wettingen s draitovym napétim 15 000 Voltli, v Tyrolsku byla rok pied
tim postavena uzkorozchodnd drdha romantickym udolim Stubai z Innsbrucku do Fulp-
mes, s napétim napdajeciho vedeni 10 000 Voltl, které bylo pfeménéno na 2500 Voltii ve
vrchnim vedeni drahovém; drdha byla 18 kilometrii dlouhd, o rozchodu metrovém; jizda
motorovym vozem vzhiru po ubocich nad udolim Innu je pozitkem. Podobnd krajinaisky
velmi krdsnd trat byla postavena roku 1909 z Tridentu tehdy jest€ neosvobozenym udo-
lim Adize a Dolomity do M alé, 60 kilometri dlouhd, o metrovém rozchodu. Pfivodna ve-
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déni méla jiz 20.000 Volt napéti, které bylo pak preménéno az na 800 Voltl ve vrchnim dra-
tovém vedeni.

Roku 1908 byla zahdjena doprava na dtlezité elektrické pfedméstské draze hamburské
z Ohlsdorfu pfes mésta Hamburg a Altonu do pékného mésteCka Blankenese, ma-
lebné& nad $irokym Labem rozlozeného. Traf, velmi frekventovand, je pohdnéna jednofdzo-
vym stiidavym proudem o napéti 6300 Voltti, piivadénym napdajecim vedenim o napéti 30 000
Voltl. Vlaky sklddaji se az ze ¢ty dvouvozovych jednotek; kazda z nich je sestavena ze dvou
tfindpravovych vozl, tésné spojenych, z nichz jeden je motorovy a druhy pfivésny.

Teprve kdyZz byvala pruska statni sprava Zelezni¢ni vyzkousela v letech 1907, 1908 a po-
zdéjsich na zkuSebni a pokusné trati v Oranienburgu u Berlina rizné motorové vozy a
lokomotivu o 1000 konskych silach pro stfidavy proud jednofidzovy o napéti 6000 Voltd,
i vhodny zptisob zavéseni a umisténi vedeni dratového nad kolejemi, bylo pfikro¢eno k vy-
znamné a pro dalsi vyvoj elektrickych drah pamatné pirestavbé 25 kilometrli dlouhé dil¢i
trati z Dessau do Bilterfeldu na drize z Magdeburgu do Lipska. Trat byla upravena
pro povoz elektrickymi lokomotivami, pracujicimi s nap&tim zprvu 10 000, pak az 15000 V.
Vysledky provozni byly pfiznivé a povzbuzujici, tiebas Ze usek byl pfili§ kratky a k jeho
prodlouzeni doslo teprve po svétové valce. Némci provedli do svétové valky elektrisaci celé
fady trati zejména v Pruském Slezsku v pohofi podkrkonosském a v Bavorsku, ale za valky
byly médéné draty vrchniho vedeni siaty a uzity pro ucely velikého a nesmysiného vraz-
déni. Kov, uréeny k tomu, aby byl lidstvu poZehndnim a udinil nas Zivot péknéjSim, byl zne-
uzit k tomu, aby Zivoty nicil.

Po valce, kdyZ se Némecko vzpamatovalo, bylo elektrisovdno velmi mnoho, zejména
v pohorskych tratich bavorskych, ve Schwarzwaldu a v Pruském Slezsku.

Takové zI¢ prestavky v elektrisaci bylo usetfeno Svycarsko.

Uz v roce 1902 ustavila se ve Svycarsku zvlastni studijni komise pro elektricky provoz na
zeleznicich. Pomérné pozdé - roku 1910 - byla elektrisovdna prvni ¢ast 1otschberské
drahy v useku Spiez-Frutigen, kde obstaravaly provoz jiz t€zké horské elektrické lokomotivy
o 2000 konskych silach, odebirajici z vrchniho vedeni proud o napéti 10-15 000 Volta. Tii
roky na to dojizdély elektrické lokomotivy az k Simplonskému tunelu do Brigu. Hned na to
zacalo se s elektrisovanim drahy pfes pamatny Gotthard, ale protoze valka a starosti, které
dolehly i na neutrdlni tzemi Svycarského sprisezenstva, zpomalily vystavbu elektrického
vedeni, projela prvni gotthardska elektrickda lokomotiva, pracujici se stiidavym proudem a
1650 konskymi silami, od jezer severoSvycarskych na jizni ubo¢i Gotthardu az v zim¢ zacatkem
roku 1919; tfi roky na to uz projizdé€ly elektrické rychliky celym tim nddhernym panorama-
tem od Luzernu a7 k italskému pohrani¢i do Chiassa. Dnes uZ parni lokomotiva ve Svycarsku
vymizela takika uplné - divokou krasou horskych strani projizdé€ji rychliky nesly$Sné, neza-
nechavajice za sebou rmut a Spinu sazi lokomotivnich. Bez elektfiny ztratilo by cestovani
Svycarskem valnou &ast svého piivabu.

Tou dobou, kdy Svycarsko zadalo studoval moznosti vyuZiti bohatstvi sil horskych vod
pro pohon svych Zeleznic, i v hordch na Svédském severu nutily tézké poméry klimatické,
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aby lokomotivy parni, zdoldvajici t€Zko mrazy padesatistuptiové, byly nahrazeny lokomoti-
vami elektrickymi, které na pfiklad na jedné z nejsevernéjSich zeleznic evropskych - ze se-
verniho Svédska do norského ptistavu Narviku - vozi od roku 1915 pti napéti jednofa-
zového proudu 15 000 Voltid vlaky s Zeleznou rudou az 2000 tun tézké po horskych tratich
o sklonech 10%o. Pfi prvnim vstupu na Svédskou pidu v Trelleborgu uvitd vas elek-
tricka lokomotiva a doveze az vysoko za polarni kruh mezi chaty Laponcti a k ptilno¢nimu
slunci.

Celou fadu trati uz zelektrisovalo Norsko, Dansko, Holandsko - které zacCalo s elektrisaci
své hlavni trati z pristavniho Rotterdamu pies Haag a Leyden (kdo by nevzpomnél pa-
matné leydenské ldhve!) do Amsterdamu uzv roce 1908 - v posledni dobé i Belgie.

Anglie zlstava vérna parni lokomotivé, svému ditéti - ale i tam na nékterych kratkych
tratich uz byl zaveden provoz elektricky, dokonce zahy, v roce 1904. Uhelné bohatstvi nenu-
tilo Anglii ks sp&chu v elektrisaci, pravé tak jako nds v Ceskoslovensku. Pokud Anglie zelek-
trisovala své trati, byl az na malé vyjimky uzit proud stejnosmérny, privadény tieti ko-
lejnici; spodni vedeni necini u anglickych drah potizi hlavné proto, Ze v Anglii droviio-
vé piejezdy pies Zelezni¢ni trat jsou velkou vzacnosti.

Ptedvale¢né Uhry mély jedinou normélnérozchodnou hlavni dradhu, pohanénou jedno-
fazovym proudem o napéti 10 000 Voltt, otevienou roku 1910 z Vadcova na Dunaji do let-
niho sidla krdlova v Godollo  (Jedlové). Teprve v poslednich letech pracuje Madarsko na
elektrisaci hlavni své trati z Budapesti pres Hegyeshalom k rakouské hranici a k Vidni.

K ,,bilému uhli” pro provoz svych pfedev§im horskych a severoitalskych trati sahla vel-
mi brzy Italie - uZ jsme se zminili o draze valtellinské v Alpach, a dobré zkusSenosti s tiifa-
zovym proudem stiidavym na této draze rozhodly pro jeho uziti na jinych drahach v severni
¢asti kralovstvi, kde kratké useky se stoupdnim az 35%o0 umoziovaly zpétné ziskani proudu.
Sice uz od roku 1901, jesté pred vystavbou drahy valtellinské, jezdilo se na lombardské draze
z Mildna do Varese s proudem stejnosmérnym o napéti 650 Voltt velmi uspésné, ale
vSechny hlavni trati z Janova pfes Savonu do Cevy, drdha Giovi roklemi appeninsky-
mi k Piacenze a trat z Bussoleno do Modane slavnym tunelem mont-cenisskym -
i vSechny trati elektrisované po valce byly uz zafizeny na proud stfidavy. Dnesni Italie ma
uz velmi hustou sit elektrickych hlavnich drah - z vySin Brenneru do tdoli Adize a Trentina,
pobiezim prekrasné ligurské Riviery z Janova do Livorna, ,,diretissima” - novd pfi¢na traf
vedouci z Bologny nejdelSim evropskym tunelem pod Appeninami do libezného Toskan-
ska a Florencie, traté v okoli zalivu neapolského, z Rima k mofi i nap¥i¢ horami k Adrii - kaz-
dym rokem pfibyva trati, kudy projizdé¢ji elektrické vlaky, napdjené vesmés vrchnim vede-
nim, které tvofi zvlastni kontrast pfi kiiZzeni Zeleznice a antickych cest i pamétihodnych zfi-
cenin at uz v Latiu nebo jinde v paméatné a krdsné té zemi!

A Francie nezlistdva rovnéz pozadu, tfebas romdnsky temperament nemiluje piisnou
soustavnost a leccos improvisoval - ale uz roku 1900 vyjizdé€ly z patizského nddrazi na pro-
slulém nébfezi dOrsay vlaky tunelovou trati do nddrazi dAusterlitz (zvaného tak némeckym
piekladem jména naSeho moravského Slavkova, na pamét bitvy tif cisaf) a z nadrazi dlnva-
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lides do Moulineaux, o dva roky pozd&ji az do Versailles. Rada dalsich pokusi vedla
k elektrisaci trati predméstskych v okoli PafiZe, ale i hlavnich drah zejména v jizni Francii, na
pobrezi sttedozemniho mofte i pod Pyrenejemi - ale vesmés s uzitim proudu stejnosmérného
o napéti 1500 Voltii, aby bylo moZzno rozsahlou mérou vyuziti elektrického proudu zasobuji-
ciho ostatni slozky ndrodohospodaiského Zivota Francie, a nebylo tfeba zfizovati zdroje nové.

Na jih od Pyreneji, v zemi vé¢ného neklidu a dnes i veliké boufe tak mnoho statkii zni-
¢ivéi, teprve v roce 1911 pouzili Span&lé v 61 km dlouhé trati z Pomplony do Avixu jed-
nofazového proudu stiidavého, ale to bylo také jedinym jeho uZitim - ostatni elektrické trati,
vystavéné vétsinou po svétové vilce, at uz v hordch pyrenejskych, v nestastném a krdsném
Baskicku, v Katalonii a na jihu v okoli Granady, uZivaji podle amerického a francouzského
zpusobu stejnosmérného proudu o 3000 nebo 1500 Voltech napéti.

Piedvale¢né Rakousko nebylo mezi poslednimi, budiz to konstatovdno ke cti jeho Zelez-
ni¢nich inzenyrti, ktefi méli v politicky i hospodaisky upadajicim soustati a zvlasté v jeho
piedlitavské Casti t&Zkou praci. O elektrickych drahdch méstskych a mistnich - byt i zna¢né
stavebni délky - jsme uz si povédéli, Ze to byly prace hodnotné a dobie promyslené; ale Ze-
lezni¢ni sprava odvazila se i k feSeni tikolli rozsahlych, a zelektrisovala roku 1911 celou uzko-
rozchodnou (76 cm) hlavni drdhu ze St. Polten do poutniho a horského vyletniho mista
Mariazellu, kterda nemohla stoupajici provoz zmoci parnimi vlaky - jednofizovy proud
o napéti 27 000 Volti je pfeménén do vrchniho vedeni na 6500 Voltl; lokomotivy jsou vzhle-
dem k ¢etnym obloukim o malém poloméru podvozkové o Sesti ndpravach, a dociluji i s téz-
kymi vlaky rychlosti az 50 kilometrii v hodiné, coz je u drahy tak uzkého rozchodu vykon
pozoruhodny.

Tésné pifed svétovou valkou byla postavena technicky i krajindisky neobycejné zaji-
mavé traf z Innsbrucku stoupajici vysoko nad tdoli Innu do Alp na pohranié¢i tyrolsko-
bavorském, do Garmisch-Partenkirchen; je to normdlni traf sjizdnd i pro mezina-
rodni rychliky, jejichZz elektrické lokomotivy jsou pohdnény jednofizovym proudem, piiva-
dénym napdjecim vedenim o napéti az 50 000 Voltd a ménéného do vrchniho vedeni na
15 000 Volta.

Konecné zaslouzi pozornosti i zajimava elektrickd drdha z Vidné do Bratislavy, kde
pfimé vozy od roku 1914 byly dopravovany v useku z Vidné do Schwechatu - v némz drdaha
méla charakter tramwaye - lokomotivami na stejnosmérny proud o napéti 600 Voltd, ve
Schwechalu pfevzaly vlak t€zké lokomotivy pracujici s napétim jednofizového proudu az
16 500 Voltl, a pifed Bratislavou - v Kopanech - pfedaly vlak zase tramwayovym lokomo-
tivdm pracujicim s proudem méstské pouliéni dréahy bratislavské. Vozy této drahy byly po
prvé feseny co do vzhledu vynikajicim architektem prof. Wagnerem a jsou velmi poho-
dIné i vkusné. Dnes uz videnské vlaky do Bratislavy nepfijizdéji (zajizd€ély az k divadlu a na
nabiezi), ¢eskoslovensky usek byl pfestavén na pouli¢ni drahu a v Bergu na hranicich ra-
kouskych se prestupuje do videniského vlaku.

Povéle¢né Rakousko zelektrisovalo celou fadu svych alpskych drah, trat z Attnangu
kolem jezer Gmundenského a Hallstattského do Steinachu (roku 1923), v letech nasleduji-
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cich drahu ze Salzburgu pfes Innsbruck az k Svycarské hranici za Arlbergem, drahu
pfes Brenner i Taurskou, vesmés se stiidavym proudem o dratovém napéti 15 000 V.
Jizda elektrickym rychlikem z Bludenzu do Salzburgu v otevieném vyhlidkovém voze na
konci vlaku, nddhernou alpskou scenerii, bez sazi a koufe, je pozitkem, ktery mohou poskyt-
nouti jen elektrické drahy.

My v Ceskoslovensku platime zatim elektricky proud p¥ili§ draho, ne? abychom mohli
se vzdat pary ve prospéch elektiiny bez velkého rozmysleni a pocitani. Zelektrisovali jsme si
zatim aspon nékteré tseky zelezni¢ni v obvodu Velké Prahy s dratovym napétim stejno-
smérného proudu 1500 Voltli; piestavba dalSich trati je otazkou Casu, penéz a statni vnéjsi
bezpecnosti, ponévadz vystavit celou svou dopravu nebezpedi, ze bude pierusena prestiize-
nim jediného dritu - to je v naSich pomérech pfece jen zatim na povazenou!

Jesté abychom nahlédli do ostatniho svéta.

Amerika zlstala na tizemi Spojenych statli severoamerickych vérna pafe na nesmirnych
planich, ale trati horské a v okoli velikych mést jsou dnes vétSinou zelektrisovany, predev§im
v okoli New-Yorku, kde uz roku 1906 projizdély elektrické rychliky az 100 kilometrovou rych-
losti. V dratech severoamerickych elektrickych drah obihd pfevdazné proud stejnosmérny
o napéti az do 3000 Volti, mén¢ je uzivan proud jednofazovy. Rozméry lokomotiv, jejich vy-
konnost i nekonec¢na délka zejména nakladnich tézkych vlakt jimi vleCenych do rokli Skalis-
tych hor jsou ov§em vpravdé americké.

Stejnosmérny proud pronikl po valce i na kratké dosud trati elektrickych Zeleznic v Ame-
rice stfedni a jizni, Mexiku, Brasilii, Chile a Argenting, ale zvitézil i v ostrovni 1iSi japonské,
kde uz na 5000 km soukromych a né€kolik set km statnich drah pracuje se stejnosmérnym
proudem az 1500 Voltd, v jizni Africe na draze Natalské a v Australii.

Historie drah elektrickych je mlad4, teprve se tvofi a my stojime u prvniho pronikani,
které se ndm nejevi uzZ romantickym a pékné se poslouchajicim vypravénim zkazek davnych
dob jako u d¢&jin prvnich dob parni Zeleznice - ale mluvi jen suché Cislice napjeti proudo-
vych a konskych sil; to je uz doba, jejiz amplitudy vyvojové se zkracuji umérné Silenému
tempu moderniho zivota, a proto i my do¢kame se jesté novych tidobi vyvoje elektrisace ze-
leznic, kdy se nam budou jevit dne$ni a nedavno teprve dosazené vysledky opravdu uz jen

- historii.

Az ptijdete okolo nadrazi Wilsonova, v§imnéte si malé posunujici elektrické lokomotivy
o dvou napravéach; je to ona pamatna Ki¥izikova lokomotiva z roku 1906, s kterou byly konany
prvni zkousky na videniské méstské draze. Vedle ni tam pracuji moderni t€Zké lokomotivy
elektrické. Mezi obéma typy je pouhych tficet let!

Pro uplnost nemtizeme pominout i jiné formy elektrického Zelezni¢niho provozu. Jsou to
motorové vozy akumulatorové.

O jejich zacatcich na pouli¢nich drahdch jsme se uz letmo zminili. Bylo jich mnoho typu
a neudrZely se pro nehospodarnost svého provozu, pravé tak jako nepronikly na hlavnich
tratich. Teprve nékolik let pred sv€tovou valkou na nékterych némeckych drahach v Bavor-
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sku a Prusku osvéddily se takové vozy, pokud je bylo mozno zdsobovati proudem pro jizdy
pfes 400 kilometri vzdalenosti. VétSinou se udrZely akumuldtorové lokomotivy v posunu
(dvé mame dosud na Wilsonové nddrazi v Praze) nebo na kratkych vleckach.

VéEtsi uspéchy mély vSak vozy a lokomotivy, které pro své elektromotory samy v centra-
laich na voze umisténych pomoci parnich turbin benzinovych a Dieselovych
motord vyrabé&ji si potfebny proud. Anglickd severni draha postavila turbinovou parni loko-
motivu s elektrickym pirevodem uz pfed valkou v roce 1910, na mistnich drahdch v okoli Ara-
du v Rumunsku, tehdy v Uhrach, jezdil jiz od roku 1904 motorovy viiz elektricky s benzino-
vym motorem pohanéjicim vozové dynamo, podobné lokomotivy za valky byly pouzivany
na vojenskych polnich drahdch rakouskych, a veliké lokomotivy Dieselovy s elektromotory
jsou v poslednich letech - af uz v Némecku nebo doma vyrobené - v oblib& v Rusku.

Rada trati byla motorisovdna v poslednich letech i u nds, a to s ispéchem nejen na mist-
nich drahach, ale po zavedeni téZkych a vykonnych motorovych vozil s benzinovymi mo-
tory a elektrickymi pfevody i na hlavnich tratich. Ale to uz je pfitomnost a bude historii na-
lezet az za nékolik let - naSe ,,slovenskd strela” s nejvétsi rychlosti 130 kilometrt
v hoding€, némecky ,,1étajici Hamburcan” se 160 km, americké, francouzské, italské
vozy nejriznéjSich soustav a zavratnych rychlosti, s koly ocelovymi i gumovymi, uvniti pfe-
pychové a pfi Silené jizdé neuvéfitelné¢ klidné, s karoseriemi feSenymi aerodynamicky
(proudnicové).

Zatim - pro dneSek - dosla historie Zeleznic az sem. Lonskd pafizskd vystava techniky
leccos posunula do dé&jin, co na neddvnych vystavach Zelezni¢nich v Bruselu a Norimberce
bylo vrcholem.
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PLOVOUCI VLAKY

Nebylo vzdy mozné pieklenout Sirokou feku nebo moisky zdliv ¢i priliv mostem. V se-
verni Anglii pofidili proto uz roku 1851 pies moisky zaliv Firth of Forth a po roce pres
Firth of Tay parni pfivozy, na néz vjel cely vlak a byl dopraven na druhy bieh, aniz ces-
tujici musili z vozl vystoupil nebo zboZzi pfeloZzeno. Teprve po vystavbé obrovskych mosti
pfes oba zalivy byly Zelezni¢ni pfivozy, trajekty nebo , ferry-boats” zvané, zruSeny.
Podobny prievoz byl zfizen v letech padesatych pres usti feky Humber mezi anglickym

pristavem Hullem a Gainsboroughem, nebo roku 1897 pfes feky Mersey u Liwerpoolu a
Clyde u Glasgowa.

Pies feku Clyde - abychom si ucinili o takovém piivozu predstavu - byl vlak o 8 vago-
nech osobnich pfevdaZen na parni pramici 24.39 metri dlouhé a 13 metrt Siroké, s ponorem
290 metru a pohdanéné ¢tyimi lodnimi Srouby. Mimo vlak se 400 cestujicimi mohlo byt pieve-
zeno dalSich 300 osob na palubé.

Podobné pramy, vesmés parni, byly zfizeny uz v roce 1852 pies Ryn u Ruhrortu (kde
1 byl pram s naloZzenym vla-
" ’l kem vleCen pies feku par-
I nikem), pozdé&ji i u Bingen,

GETETT ~ N\ Rheinhausenu, Ettenu a
Bonnu, na Labi v r. 1868

u Lauenburgu, na Dunaji

u Erdédu pod ustim feky

Vv

Dravy. Vsechny ty fi¢ni

pievozy byly uz zruSeny a
nahraZzeny mosty. Dosud je
v provozu pievoz pies
americkou feku Detroit.

Ale také na Svycar-
— -A skych jezerech - ro-
g ku 1875 na Thunském, 1885
na CurySském a 1890 na
Vierwaldstattském - daly

- ———— ————

nékteré Zelezni¢ni spravy

L o ®) Ve, piednost dopravé Zeleznic-
C) @) (=) O nich vagon@i na pramu na-
pri¢ jezerem pied oklikou.
Na jezeie bodamském

Rez parnim Zelezni¢nim trajektem ,,Preussen”, pfevdZejicim vlaky . . N
z Némecka do Svédska pies Baltické moie. jezdily od roku 1868 Zelez-
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Zelezni¢ni pievoz pies moiskou Uzinu u San Franciska v Americe roku 1887.

ni¢ni prevozy - veliké kolové parniky 75 metri dlouhé a 18 metri Siroké - s 18 vagony
z Lindau do Svycarského Romanshornu. Veliky pfevozni parnik, ktery souc¢asné konal sluzbu
ledoborce, prepravoval 4000 komiskymi silami vlaky sibifské Zeleznice od roku 1900 pres
Siroké a Casto rozboufené jezero Bajkalské po celou dobu, kdy nebyla jesté vystavéna ob-
tizna Cast trati po brezich jezera.

Veliké pfevozni parniky obstardvaji dopravu celych vlakli pfes mofe. Takové prevozy
byly roku 1903 ztizeny pfes Baltické mofe mezi Warnemiinde a dinskym Gedserem,
pied tim roku 189% mezi Sasnici na nesfastné staroslovanské Rujané a $védskym pristavem
Trelleborgem, kde veliké némecké i Svédské parniky pfepravuji ve dne i za noci pfimé
rychlikové osobni, posStovni i ndkladni vozy pies 107 kilometr Sirokou moiskou plan, ¢asto
rozbouienou, kdy vozy musi byti zvlaStnimi svérami pfipeviiovany k podlaze dvou- i tii-
kolejového ,,nddrazi” uvnitf lodi. Preplavba trvd 4% hodiny, nalodéni nebo vylodéni vlaku
necelou ptilhodinu.
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Také mezi Svédskymi a danskymi biehy, mezi ddnskymi ostrovy, pfes moie Zuiderské
v Holandsku, z holandského pfistavu Zeebrugge do anglického Harwiche, a v nejnovéjsi
dobé mezi francouzskym pfistavem Dunkerque a anglickym Doverem pies priliv La Manche
jsou v provozu parni pfevozy Zelezni¢ni pro osoby i ndklady. Dva spoje trajektové spojuji
také uz dlouhad Iéta biehy jihoitalské Kalabrie a Sicilie - cestujici usnuvsi v Neapoli probudi
se druhy den pii jizd¢é skalnatym pobiezim pfed Catanii nebo Palermem. Pfeprava pies ne-
klidnou messinskou uZinu trva asi hodinu.

Nejvétsi svého Casu ZelezniCni prevoz svéta byl jiz v roce 1887 zfizen v Americe pres
moiskou uzinu u pfistavu San Franciska. Parnik ,,Solano” piepravoval tam na ctyfech
kolejich vlak o 48 dlouhych ndkladnich nebo 24 osobnich rychlikovych vagonech i s téZkou
lokomotivou a tendrem pfes uzinu se silnym proudénim, byv pohdnén koly lopatkovymi
pfes 9 m v priméru a 5 m Sirokymi.
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HORSKE A VISUTE DRAHY

Nemyslime tim ovSem jen a jen Zeleznice vyvazejici pohodIné poutniky od 100 kg vahy
vySe az k hnizdistim horskych orld, ale vS§echny takové drahy, které uz pro sklon své trati
nevysta¢i s pouhym tienim a musi se do vyse Splhat bud’ zdbérem ozubenych kol do ozub-
nice, nebo zavésenim na tazné lano.

Byly doby, a uz jsme si o nich vypravovali, Ze konstruktéii lokomotiv nevéfili vydatnosti
pouhého tieni na samé rovin¢. Lokomotiva Blenkinsopova vyjela roku 1811 s ndkladem
i na velmi pfikrych usecich trati rychlosti az 5 kilometri v hodiné, ale na roviné¢ ozubené
soukoli neotdcelo se o mnoho rychleji, a vlacek se plazil jako hlemyzd. Na Stésti brzy zvité-
zila nadobro vira v tfeni a ozubend kola prisla ke cti az o 36 rokli pozdéji, roku 1847, kdyz
v Americe postavili si drahu Madison-Indianopolis se stoupanim az 60%o, kde tieni
selhdvalo. AmeriCti inZenyfi byli odjakziva kurdznymi konstruktéry - postavili 31 tun téz-
kou horskou lokomotivu se ¢tyfmi sprazenymi ndpravami; uprostied jeji délky po obou stra-
nach kotle byly umistény dva svislé parni valce, otdcejici ozubenym kolem, které zabiralo
do ozubené kolejnice lezici mezi obéma kolejnicovymi pasy. Po roviné a pokud stacilo tieni,
jela lokomotiva adhesi osmi kol pohdnénych dvéma obyc¢ejnymi parnimi valci vpfedu; na
zaCatku sklonu, kde zacinala ozubnice, spustil paty parni valec, uloZeny nahofe na kotli,
ozubené kolo na ozubnici a zaCaly pracovat oba svislé vélce. Tak byl vytvoien zakladni typ
smiSené horské lokomotivy, pozdéji zlepSeny Riggenbachem a Abtem.

Lokomotiva jen po ozubnici se Splhajici byla sestrojena o dvacet rokli pozdé€ji pro ame-
rickou horskou drdhu na Mount Washington. Na té draze bylo vSechno velmi primi-
tivni - spodek, kde misto ndsypu bylo zfizeno dievéné leSeni, svrSek i lokomotiva s kotlem
stojatym, upravenym pomoci ¢epu tak, aby pii kazdém stoupani zlstdval ve svislé poloze;
byla v8ak uz po roce nahrazena jinou, lépe vypravenou inzenyrem Marshem a opatienou
vzduchovou tlakovou brzdou. Tato lokomotiva - vdazici 6% tuny - jela do stoupani 3o
rychlosti as 3 km za hodinu, a sunulapfed
sebou néklad 6 tun; dolli sjizd€la vlastni
vahou pomoci brzdéni vzduchem stlace-
nym v parnich valcich rychlosti asi dvoj-
nasobnou.

Draha na Mount Washington byla do-
kladem, Ze tu i tam se vyskytnuvsi podob-
né navrhy nejsou dobrodruznym snénim,
ale Ze vyuziti ozubenych kol a ozubnic
nejen pro sklonové useky drah adhes-

nich, ale hlavné pro stavbu Zeleznic vy- , , 3 .
N , ; i Cathcartova lokomotiva pro americkou ozubenou Zeleznici
slovené horskych, kde vyvinuti tragy ne- Madison-Indianopolis, z roku 1847.
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Mount Washington z roku 1871.

bylo mozné, ma neobydejny prakticky vyznam.

Proto nebyl navrh Svycarského inzenyra Rig-
genbacha na postaveni ozubené drahy na zna-
mou horu Rigi pfijat jiz s nedivérou - ktera se
mu s pocatku stavéla v cestu - a v fijnu roku 1869
bylo zapocato jiz se stavbou prvni ozubené drahy
evropské, a to normalnérozchodné. Od kvétna do
podzimu roku 1870 byl jiz po hotovych Castech trati
dopravovan stavebni material, pfi tom lokomotivy
vyzkouSeny a zlepSeny, a priStiho jara za obdivu
vefejnosti technické i laické byl zahdjen vefejny
provoz. Prvni rok, a¢ minul bez nehody, byl téZky
pro vSechen persondl; cely den jezdily vlak za vla-
kem, do nemoznosti pfeplnéné, lidé cekavali od
rana do vecera, az na n¢ dojde fada - a celé noci
bylo nutno opravovat a doplniovat. Po dvou letech
uz bylo nutno jezditi s 10 lokomotivami a 12 vozy,

a postaviti v Casti trati druhou kolej. Dividenda akcionaiti v téch letech byla vyplacena ve
vysi 15, 17 i 20%! Traf je 7 km dlouh4, se stoupanim az 250%o, a byla letos zelektrisovdna.

Spekulace ovSsem vyuzila ndlady a bylo postaveno nékolik dalSich drah téZe soustavy -

ale ty se sotva zurocily. To podnikavost ochladilo na desetileti; teprve ozubena draha na Pi-
latus roku 1889 o rozchodu 80 cm a stoupéani az 480%o0 vratila divéru v podnikani, ale pres
v8echny snahy o zjednoduseni stavby i provozu ztistalo uroCeni kapitalu u ozubenych drah

(-

Ne—

o)

vzdy velmi nizké.
Dréaha na Pilatus ne-
uzila ozubnice Riggen-

bachovy - majici v pod-
i ~ staté tvar Zebiiku, polo-

- Zzeného mezi kolejnice-

mi, do jehoz piic¢ek za-
biraly zuby stiedniho

i

A

2l

Sl |

| ozubeného kola - nybrz
& soustavy Locherovy,
jejiz ozubnice méla dvé

! fady zubti na plocho po-

30 e : lozenych, a ozubenakola

P L sy do ni zabirajici byla vo-

dorovna se svislymi hii-

dely. Lokomotiva, spoje-

Lokomotiva ozubené drahy z Arth-Goldau na Rigi z roku 1874.

na s osobnim vozem v



DEJINY DOPRAVY NA KOLEJI 209

jeden celek, méla parni
kotel lezaty, ale napfic
polozeny.

Vodorovné uloZeny
parni kotel méla ostatné
i lokomotiva drahy na
Rigi ve své zlepSené po-
dobé& roku 1875. Vibec
lokomotivy vétSiny ozu-
benych drah postave-
nych v minulém stoleti
neliSily se svym vzhle-
dem podstatné od oby-
¢ejnych adhesnich par-

nich lokomotiv. Ozube-
nych parnich drah
vzniklo mnoho, nejen
ve gv;’/carsku (Arth-

Rigi roku 1873, z Rohr-

schachu na Heiden 1875, Lokomotiva ozubené drahy z Vitznau na Rigi z roku 1870.

na Pilatus 1889. na Gene-

roso 1890, na Rothhorn 1892, z Glionu do Naye 1892, na Schynige-Platte a Vengernalp 1893),
ale i v ostatnich zemich evropskych (v Némecku na Drachenfels a k pomniku Germanie na
Niederwaldu v Poryni, v Rakousku na Kahlenberg u Vidné, na Schafberg a Gaisberg v Solné
komofte, k Achenskému jezeru v Tyrolsku, na Videnisky Snéznik).

V roce 1885 vynalezl inzenyr Abt ozubnicovou soustavu s vertikdlnimi zuby, pfi niz
ozubené kolejnice jsou polozeny dvojmo nebo trojmo té€sné vedle sebe a zuby jejich navza-
jem se stiidaji posunutim o1l/2nebo 1/3 rozteCe (vzdilenosti) zubii, ¢imZ ovSem bezpeénost
jizdy a stejnomeérnost zabéru znacné stouply. Soustava Abtova byla pouzita v Ceskosloven-

sku u smisenych drah z Tisovce do Pod-
brezové (postavené roku 1896), kde vrcho-
lova Cast trati je opatfena ozubnici a pojizdéna
stavé vyrobeny, a v trati z Tanvaldu do
Polubného v Jizerskych Horach, postavené
v roce 1902. Az do nedavna m¢éli jsme v Cesko-
slovensku v provozu i ozubenou nesmiSenou
drahu ze gtrby na Strbské Pleso v Tat-
rach, postavenou v roce 1896 podle soustavy
Riggenbachovy, dnes zruSenou a sneSenou,

|

o/

: . },@o_

Lokomotiva ozubené drdhy na Kahlenberg u Vidné,
Z roku 1874.




210 SVETOVE DEJINY TECHNIKY Il

E gﬂ O0030A0
A L
b eeeee
FiFPaaaaal

SAVIERVIIAVIRAV VR
dfh (TR

Vyvoj rlznych soustav svr§sku ozube-
nych drah od roku 1811 do roku 1898.

podobné¢ jako byly po valce zruseny ozubené drahy na
Gaisberg nad Salzburgem, jejiz vlak - nahrazeny auto-
busy vyjizdéjicimi na vrchol hory novou horskou silnici
- byl na vé¢nou pamét uloZzen ve dvorané videnského
Zelezni¢niho musea, a na Kahlenberg u Vidné.

SmiSené Zeleznice podle Abtovy soustavy byly vy-
budovany také v Némecku z Blankenburgu do Tanne
v pohotfi Harzu (roku 1885) a v néklerych vrcholovych
usecich drah bosensko-hercegovinskych, pfes
Libanon z Bejrutu do biblického Damasku a jinde.

Elektricky proud v novém stoleti pronikl i do pro-
vozu drah ozubenych, a pamatna drdha na Jungfrau
ve Svycarech, s jejiz stavbou bylo zapolato jiz v roce
1898, vyjizdi s elektrickymi lokomotivami pomoci ozub-
nice soustavy inzenyra Struha aZz do vySe 3457 metru.
Draha ta - nejvelkolepéjsi dilo moderni techniky hor-
skych drah - vznikla mySlenkou Svycarského primysl-
nika a technika Guyer-Zellera. V podvecer dne
27. srpna roku 1893 po navratu z horského vystupu dlou-
ho sedél pohlizeje na mohutny horsky massiv, a v noci
nacrtl pak v hotelovém pokoji v Miirren skizzu budouci
tracy jedné z nejvysSich drah svéta - a skizza vznikla
v inZenyrském jasnovidectvi stala se skuteCnosti, a ani
po smrti autorové nebylo na sméru jim navrzeném ni-
¢eho zménéno.

Ozubené drahy dosdhly v Americe nejvétSich vysi
nad moiskou hladinou - drdha na Pike's Peak v Co-
loradu ma kone¢nou stanici ve vysi 4312 metrii. Neni to
ovSem nejvyssi bod, na néjZz vyjizdi lokomotiva, pon¢-
vadZ v jihoamerickych Cordillerdch traf z Callao pfes

Limu do Oroye dosahuje vySe 4624 metrl, kterou uz vétSina cestujicich odpykava zlou
horskou nemoci - ale je zajimavo, Ze tohoto vrcholu, kam az kolejnice pronikla, bylo dosa-

Zeno bez ozubnice pouhym tfenim.

Bezpecnost, s kterou parni i elektrické lokomotivy sunou vozy s cestujicimi do zavrat-
nych horskych vysin, je velmi spolehlivd, a je zvySena tim, ze lokomotiva neni s tlaCenymi
vozy spojena. Jaky vyznam ma tato zasada, ukazalo nestésti pfihodivsi se pied lety pravé na
nejvyssi ozubené draze svéta, kdy s vrcholu Pike's Peaku sjizdéjicimu vlaku selhaly brzdy
a souprava pocala se fititi do propasti - osobni viiz byl rychle oddélen a ru¢ni zalozni brz-
dou zabrzdén, strojni ¢eta s lokomotivy seskodila, a lokomotiva skoncila svou pout hluboko

v rokli.
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Vyndlez lanovych
drah je velmi ddvny; uz
jsme si v kapitole o prv-
nich Zeleznicich leccos
povédéli o lanech, na-
vijenych na bubny ota-
¢ené parnimi stroji a vy-
tahujicich do pfikrych
stoupani vozy i celé vla-
ky, pfi ¢emZ bylo vyuZzi-
vano vahy vozi a vlakl
sjizdéjicich doli a zavé-
Senych na druhy konec
lana, takze pomahaly
svou vahou pii vytaho-
vani. Tahle jednoducha
z4sada byla vyuzita vel-
mi zdhy i na hlavnich
tratich Zzelezni¢nich - Lanové drdha na Vesuv z roku 1880.
dneSni dopravé ovsem
uz takova zafizeni nesta¢i a nikde se neuzivaji. Ale pfi budovani drah pomérné kratkych,
které mély spojiti tiebas vysoko nad sebou polozené méstské okresy nebo uciniti pristup-
nymi turisticky vyznamné vrcholy hor, bylo s uspéchem tohoto zptisobu v rizném uspofa-
dani i rozmérech uZilo.

Jedna z nejstarSich kolejovych lanovych drah v Evropé byla zbudovana roku 1862 na
Croix Rousse u Lyonu ve Francii, stoupajici 160%o; brzy na to nasledovala jen 80 metri
dlouha, ale velmi piikra (620%0) lanovka od Dunaje na zamecky vrch v Budapes$ti roku
1869, pak 340%o0 stoupajici - dnes uz zruSend - lanova draha na vidensky Leopolds-
berg s Sirou vyhlidkou na pamatné Moravské pole, postavena roku 1873, nejstarSi Svycar-
ska lanovka postavend roku 1877 z Lausanne na biehu modrého Lémanu do Ouchy, a na
Vesuv, vesmés zfizenych na parni provoz, pfi némz oba vozy byly zavéSeny na lané, po-
hybovaném otid¢enim bubnu, na néjz se navijelo, dvoukolejné nebo jednokolejné, s vyhyb-
kou uprostfed.

Roku 18%4 postavena byla naklonéna rovina mezi Turinem a Janovem na 2% kilometru
dlouhém sklonitém Useku ZelezniCni trati, a to podle soustavy italského inzenyra Agudia;
lokomotor uréeny k taZzeni vlaku nahoru pohyboval se zdbérem ozubenych kol do ozubnice,
a ozubena kola byla otd¢ena tfenim nekonec¢ného lana, pohybovaného stojatym parnim stro-
jem jako u jinych podobnych zafizeni. Tento zptisob byl uzit i pro prozatimni drdhu pfes
Mont-Cenis béhem stavby tunelu, a mél byt uzit i na draze pfes Gotthard - na Stésti z toho
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Visutd lanova draha Hodgsonova z roku 1869.

seSlo. Roku 1884 byla takto vybudovdna lanovka na vrch Superga u Turina ke kralovské-
mu mausoleu, 3 kilometry dlouhda a velmi frekventovana.

Brzy prislo se na myslenku vyuziti k vytaZzeni vozu nahoru jedouciho vydatnéj$i mérou
vahy vozu sjizdéjiciho, a to zvétSenim jeho vahy vodou, plnénou do zvlastnich nadrzi a dole
vypousténou. Prvni takovou lanovkou s vodni ptitéZi byla drdha vystavénd ve Svycarsku od
jezera Brienzského k hotelu Giessbach, v délce 333 metrl, roku 1879; po ni pak nasledo-
vala dlouhd fada takovych lanovek nejen ve Svycarsku, ale v celém sv&t&, i u nds, kde pfi
pfilezitosti prvni velké vystavy prazské roku 1891 byly postaveny v Praze hned dvé la-
novky toho typu, na Petiin a na Letnou. Lanovka petfinska byla neddvno pfestavéna a elektri-
sovana, letenska zrusena a nahraZzena pohyblivym chodnikem, ale dnes ani ten neni v pro-
vozu, byv nedavno snesen.

Tatry maji od roku 1908 svou zndmou lanovku na Hrebienok ve Starém Smokovci; tii
lanovky byly uz pred véalkou postaveny v Karlovych Varech, aby ulehdily ldzeniskym hos-
tim vystup k hoteliim a restauracim na vySinach nad udolim Teplé. Misto vodni pfitéze se
uziva dnes téméf vSude pohonu elektrického.

Jizda horskymi i méstskymi lanovkami je pravé tak bezpecna jako jinym dopravnim pro-
stredkem, protoze u vSech soustav uziva se ozubnice, ktera v pfipadé pretrZzeni lana je ucho-
pena skfipcem upevnénym na voze a zabrani tak jeho zficeni. Jakym pozitkem je zpravidla
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jizda lanovou drahou, o tom pfesvédc¢ime se nejlépe jiz-
dou na Petfin a pohledem na zvolna se rozvinujici
nadherné panorama krasné nasi Prahy - a v horach vy-

soko nad jezery a udolimi je tomu nejinak.
*

Uz pred vice nez 70 lety vynofrila se soucasné v An-
glii a Némecku mysSlenka dopravovali ndklady po lané
zavéSeném nad zemi pomoci vozikll, pojizdé&jicich po
lan¢€ na kladkach. Okolo roku 1870 sestrojil podobnou la-
novou visutou drahu anglicky inzenyr Hodgson a po-
stavil jich n€kolik pro primyslové ucely. Némecky dul-
ni inZenyr Diucker pouzil uz pred Hodgsonem ocelo-
vého lana pro provoz vozikti na zkuSebnich lanovych
drahach ve Westfalsku.

Ale hlavné firma Bleichert v Lipsku propraco-
vala technicky mysSlenku lanovych visutych drah tak, Ze
uz v roce 1912 byla jako jedna z prvnich postavena v teh-
dy jesté rakouském Bolzanu visuta draha na Kohlern.
Ve svétové valce pokrocila technika visutych drah lano-
vych a jejich zakladani uzitim pro vale¢né ucely zejmé-
na v Dolomitech. Led byl tim prolomen a lanové drahy
dopravuji nas dnes bez-
pe¢né a hlavné velmi
pohodlné€ na vrcholy
Alp, kde jich po valce
vyrostla velikd fada, na
Zugspitze, Raxu,
ale i u nas na hieben
krkonossky - na Cer-
nou Horu - i na Jes§-
téd a za nedlouho i na
Lomnicky S$tit, na
polské strané Tater ze
Zakopaného na Kas-
prowy vrch a mnoho
jinych.

Zvlastnim druhem
visutych drah je meést-
skad rychlodraha z Bar-
men do Elberfeldu

Rez visuté drahy soustavy Langenovy
v Elberfeldu.

Stanice Doppersberg visuté elektrické drahy z Barmen do Elberfeldu,
z 1. 1900.
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v Némecku, postavend roku 1900 v husté osidleném priimyslovém tzemi inzenyrem Lange-
nem. Pod zem se drdha uchyliti nemohla, ulicemi uzkymi a kfivolakymi rovnéZz nemohlo se
pomysleti na rychlodrahu - Langen zavésil na vzpéradlovych nosi¢ich nad fekou podélny
nosnik, nesouci kolejnice. Po nich pojizdéji elektricka hnaci soukoli, na nichZ jsou zavéSeny
vozy pohodlné vybavené a spojované navzijem v celé vlaky. Rychlost vlakli této visuté a
ve svété ojedin€lé drahy je az 40 kilometrti v hodiné.

Koncime své putovani svétem po stopach, zanechanych vyvojem dopravy po koleji. Ne-
mohli jsme vyCerpat vSechnu obsaznou a zajimavou latku, ve které zra¢i se vyvoj minulého
i naSeho stoleti, protoze Zeleznice parni i elektrické, drahy kolejové i lanové vtiskly dnesni
kultute jeji raz, urCily tempo jejiho pronikani a zdd se, Zze budou ji urovat smér i v bu-
doucnu. Vzduch ziistane hromadné dopravé nejen technicky, ale i nehospoddrnosti pfevozu
nakladd na dobu nedohlednou uzavien, na fekdch plavba sotva dozna pronikavého zrych-
leni, i rychlost silni¢nich vozidel md meze dané bezpecnosti a hranicemi spoléhdni na nervy
¢lovéka svirajictho ve svych rukou volant - znovu vracime se k poznani, Ze jediné zZelez-
nice, vedouci kolo pevné ocelovymi pasy kolejnic, je schopna pievazeti hromadné
osoby i ndklady, nejen hospoddrné a bezpecné, ale i vysokymi rychlostmi.

Jakou cestou, plnou obtizi, strasti, radosti nad uspéchem i osobnich obéti brali se lidé
k tomuto pozndni - to bylo povédéno, byt jen stru¢né a nendroéné, v téchto kapitolach.
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