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ÚVOD
Dějiny železnic! To je vlastně dějinná náplň celého století, připravovaná snažením pře-

mýšlejících dělníků rukou i hlavou pracujících již v dobách dávno minulých.
Začneme doma. Chudý synek hradeckého ševce, z něhož vyrostl slavný dějepisec Wác-

lav Wladivoj Tomek, putoval na své první místo domácího učitele do Police, a pak na prázd-
niny z Prahy k své mamince do Hradce Králové p ě š k y, s tlumokem, zuv sobě boty tak
ukrutně tlačivší - za dva dny dokázal tu cestu, ale to musil šlapat! Bylo to v roce 1833, kdy
dobří lidé vzali patnáctiletého studentíka do d o s t a v n í k u , jak pěkně ve svých „Pamětech
z mého žiwota” vypravuje. A tu vážený měšťan „starý pán Kučera mezi jiným předpowídal,
že přijde čas, že se nebude tudy jezdili po dostavníku, než po železnici, jak prý již jsou po-
čátky v Anglicku, wšak on že se toho nedočká.” Nedočkal se. Ale již v roce 1845 absolvo-
vaný právník Tomek mínil jeti z Hradce do Prahy přes Pardubice po ž e l e z n i c i nově zří-
zené, jejíž pravidelná jízda měla však „z počátku welké nesnáze”; když Tomek dojel po prvé
na pardubické nádraží, pověděno mu, „že teprve asi před hodinou odjel wlak, klerý měl od-
jeti wčera po poledni”. V roce 1850 podnikl již mladý profesor university pražské Tomek
cestu do Paříže a po Německu, většinou železnicí, dílem ještě dostavníkem. Ale pak dostav-
níky mizí se stránek jeho „Pamětí” - konečně v letech osmdesátých dojíždí do své milé
Police „ r y c h l o v l a k e m přes Choceň” a přijíždí do pohorského zákoutí v poledne téhož
dne - doba dvou- a třídenního putování pěšky i kočárem nebo „příležilostí poštovskou”
minula. - Ve sledu prostých příběhů života člověka, jenž byl vsazen do rámce století deva-
tenáctého, železnice tvořila tedy článek nikoli nepodstatný.

Železnice přetvořila během necelého století svět, jeho život, upravila styky mezi národy,
zkrátila vzdálenosti. „Lokomotiva pro sjednocení člověčenstva učinila více, než všichni filo-
sofové, básníci a proroci od počátku světa” - a střízlivý Angličan B u c k 1 e, sám filosof, má
v těchto svých slovech mnoho pravdy.

Před tím nebylo pozemní hromadné přepravy, která by odpovídala našim představám.
Po bídných cestách ploužily se nemotorné vozy kupců se zbožím, těžké a nepohodlné ko-
čáry, do nichž po několika málo kilometrech musili vozkové zapřahati čerstvé koně na poš-
tovních stanicích, a byl to krutý osud těch koní, vlekoucích vozy po výmolech a bahnem
rozjetých pruhů půdy mezi poli, jimž se říkalo silnice, a které nelze nám srovnati ani se za-
padlou polní cestou! - a to ještě tak cestovali jen lidé bohatí a mocní světa tohoto, pokud
nedali přednost jízdě koňmo. Druzí chodívali pěšky a teprve nedlouho před prvními čer-
vánky železnic bylo jim dopřáno, tísniti se v útrobách dostavníků poštovských, které -
i když na počátku minulého století v mnohém už se poměry silniční dopravy zlepšily a její
uspořádání zejména v Anglii a Francii znamenitě bylo zdokonaleno - přece jen naplnily
by nás hrůzou při pomyšlení na řadu dní, které bychom trávili v dusném oddělení diligence,
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stlačeni na úzkém sedátku a snášejíce déšť i vedro, prach i sníh vnikající všemi skulinami
ctihodných těch vozidel našich pradědečků.

Jen široké proudy řek umožňovaly poměrně rychlou, levnou a bezpečnou přepravu
velikých množství plodin zemských, dříví stavebního i palivového, ale i osob. Proto pře-
devším na řekách vznikala velká města; řeka jim zajišťovala přívoz všeho, čeho k životu
středověkého města bylo třeba. Po Rýně splouvaly k moři do holandských nížin vory ně-
kolik set metrů dlouhé a až třicet metrů široké, a na nich byly zbudovány často celé vesnice
a tísnilo se na nich i na 500 veslařů a cestovníků. Lodi proti proudu se vracející byly vlečeny
jediným motorem , který byl tehdejší remorkáži znám, koňmi; jen na francouzské Rhôně bý-
valo počátkem minulého století zaměstnáno vlekem lodí proti jejímu proudu na 4000 koní.

Za chvíli uslyšíme, jak právě vodní doprava bránila se soupeři, který vyvstal nemírným
ziskům lodních přepravních podnikatelstev, když byť i primitivní, ale přece jen sjízdné ko-
lejnice vynořily se z temnot důlních a koleje počaly se prostírati po zemském povrchu
stále šířeji, až obepjaly všechen svět po obou stranách rovníku až vysoko za polární kruh.



KOLO JE VEDENO ŽLABEM V KAMENI
Starý P l i n i u s, dějepisec římský vypravuje leccos, co nám dává tušiti byť i podvě-

domou snahu lidí, zabývajících se přepravou těžkých břemen s místa na místo, o zmenšení
odporu kladeného drahou, po níž se tato přeprava dála. Sotva asi byl soucit s nespočetnými
zástupy otroků, vlekoucích přitesané balvany ke stavbě pyramid příčinou, že vedoucí stavby
dali zřizovati k a m e n n é d r á h y , po nichž bylo snáze a rychleji možno ohromné ty kvádry
vléci na místo určení; ale bystrému oku egyptského inženýra před řadou tisíciletí neušla vý-
hoda uhlazené a pevné dráhy pro urychlený pohyb břemen.

Starou Helladou, plnou posvátných chrámů divných božstev i hrobů obestřených tajem-
nými mythy, probíhala síť posvátných cest, po nichž procházely průvody poutníků i pro-
jížděly vozy posvátné, doprovázené kněžkami a ověnčené - tylo cesty, vinoucí se po úbo-
čích roklí a přimykající se ke skupinatému území starého Řecka, byly opatřovány z á ř e z y,
kolejemi, jichž vzdálenost v celých rozsáhlých oblastech střední Hellady byla stejná, 1.625 m,
a odpovídala vzdálenosti kol řeckých vozů. - V okolí posvátných chrámů vyvinula se i stře-
diska živého obchodu, svaté cesty otevřely se i vozům kramářů. V hluboké koleji, vyrov-
nané na dně oblázky a pískem, bylo nesnadno vyhnouti se, a posvátné cesty staly se svědky
mnohé krvavé srážky neústupných povozníků. Byly tedy zřizovány výhybky. Cesty takové,
byly pak zřizovány i mimo vlastní Řecko; nacházíme jejich stopy všude, kam až sahal vliv
řecké kultury i obchodní podnikavosti, v pouštích Cyrenaiky, v pouštích syrských.

Římané neobcházeli rokle a řeky mnohými zákruty svých cest - razili směle dráhu pro
své výboje po vysokých a uměle sklenutých mostech a vystupovali vysoko na horské
hřbety. Na svých silnicích nezřizovali kolejí, které by byly překážely pádnému kroku řím-
ské legie. Jen v ulicích měst byla jízda vozů usnadňována plochými kameny a vyvýšenými
obrubníky, usměrňujícími valení kol, nebo zřizovány v dlažbě žlaby k témuž účelu, jak byly
zachovány v Pompejích.

Římané nebyli prvními, kdož usnadňovali práci potahů dlážděním, aby kola valila se
bez otřesů. Umění tomu naučili se od Kartaginských, podobně jako učili se od obchodníků
fénických staří Rekové.

Královská silnice z Efesu do Sard a Sus, přes 2600 km dlouhá, posvátné cesty řecké do
Delf a Propylejí Eleusinských, silnice římského imperia, Via Appia i Via Flaminia - to byly
cesty věků dávno minulých. Délka hlavních silnic římských přesahovala 150 000 km. Jejich
směry neuchylují se podstatně od oněch, jimiž nová doba položila koleje z oceli.

DĚJINY DOPRAVY NA KOLEJI



SVĚTOVÉ DĚJINY TECHNIKY I I .

KOLO SE VALÍ PO DŘEVĚNÉM TRÁMCI
„Však ten čas minul - ” , jak povídá náš básník, a přišel středověk, nejistota cest a vší

dopravy po souši i moři, staré cesty se rozpadly a byly zaváty. Mysl lidská obracela se k ji-
ným věcem, vozy na cestách zapadaly po nápravy, nikdo se o dráhu pro vozy kupců nesta-
ral, jen slunce milosrdně vysušilo bažinu a mráz překlenul na čas řeku. Přece hluboko pod
zemí kutali pilní horníci, vynášející z tajemných útrob země drahé kovy a rudy. Nebylo již
otroků, kteří by oprostili podnikatele od starosti o výnosnost provozu - len, kdo podjal se
horního díla, musil přemýšlet o racionalisaci práce. Tak vznikly různé vynálezy v oboru čer-
padel, zdvihadel i dopravních prostředků k usnadnění dopravy dobytého podzemního bo-
hatství na boží světlo.

A tak ctihodný Šebestian Münster, jenž podjal se v roce 1550 úkolu popsání všech zemí,
knížectví a panství svaté římské říše, ale především snažil se - jak v předmluvě své „Cosmo-
graphey” podotýká - podati zprávu o věcech, jež viděl a ne toliko slyšel, prošel a zevrubně
prozkoumal doly v elsaském Leberthalu, zřízené v roce 1525. V těch dolech viděl vedle ji-
ných podivuhodných věcí i rozvážení rudy a hornin ze štol na kolečkách, pro jichž snad-
nější pojíždění byla na nerovnou půdu kladena p r k n a, což považoval za tak neobyčejné,
že věc tu ve svém díle i vyobrazil. Ale také neopomněl vyobraziti „Instrumentum tracto-
rium”, vozíky, „Trögen, die auff dem Gestend lauffen” - tedy, jak také stará rytina dokazuje,

důlní drážku s dřevěnými trámci, vedoucími
kola těch vozíků čili „hundů”. Jméno „hund”,
zdůvodňuje purkmistr Saské Kamenice a uče-
ný doktor lékařství Jiří Agricola ve svém díle
„De re metallica” z roku 1557 tím, že pohybu-
jící se vozík vydává zvuk ne nepodobný psí-
mu vytí - zkrátka vozíky na dřevěných kolej-
nicích nepěkně skřípaly, a z toho to psí
označení, které jim zůstalo do dneška. V knize
doktora Agricoly dovídáme se, jak byly vo-
zíky při jízdě kolejnicemi vedeny: kola nebyla
ještě opatřována nákolky, aby nesjela s kolej-
nic (trámů), vozík měl však na spodní straně
svého dna nasazen železný silný kolík mezi
koly, který směřoval dolů a zasahoval do žla-
bu mezi trámy, takže při jízdě byl vozík tímto
trnem udržován ve správné poloze a nemohl
sjeti s vodící dráhy, což bylo jistě na svou do-
bu vtipným opatřením.

Rytina z díla ,,Cosmographey” Šebastiana Münstera
z roku 1550.
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Tyto vynálezy, znamenitě ulehčující do-
pravu rud z nitra země, byly rozšířeny jistě ve
všech dolech německých, českých i uher-
ských; soudí tedy s určitou oprávněností Dr.
Steiner, profesor pražské německé techniky
v letech osmdesátých minulého století, že po-
voláním horníků z těchto zemí do Anglie krá-
lem Jindřichem VI. v roce 1452 byly do dolů
anglických zanešeny mezi jiným i popsané
zlepšené způsoby dopravy rud a uhlí z dolů
k moři. Učenliví angličtí těžaři brzy pochopili
výhody těchto d ř e v ě n ý c h d r a h a zřizo-
vali je nejen v dolech samých, ale i mezi doly
a přístavy, kde bylo uhlí nakládáno do korábů.
Uhlím, se totiž netopilo v Londýně, jenž těžil
pro otop svých domů dříví v bohatých okol-
ních lesích, ale dováželo se lacinou cestou
vodní do zámoří. Silnice tehdejší Anglie byly
v bídném stavu, takže doprava uhlí z uhelen
u Newcastle po moři do portugalského Lisabo-
nu byla mnohem levnější než po nápravě do
Londýna.

Dřevěné kolejnice zvýšily váhu nákladu,
který mohl být utažen jedním koněm, téměř
čtyřnásobně. Trámy však velmi trpěly valením
kol těžce naložených vozů, bořily se do měkké
půdy, praskaly a drtily se, jejich rozchod ne-
bylo lze udržeti, takže vozy snadno sjížděly s dráhy. Teprve v první polovině století sedm-
náctého napadlo northumberlandského těžaře Beaumonta, aby podélné trámy spojil prahy
příčnými pomocí hřebů; jednotlivé podélné trámy byly dlouhé 1½ metru. Čtyřkolové po-
vozy, jimiž bylo uhlí po těch drahách dopravováno do přístavů, nazývaly se „ w a g g o n s ”
na rozdíl od dvoukolových kar „waynes”. Z cestopisu J a r s o v a , líčícího cestu do New-
castlu o více než 100 let později - roku 1765 - dovídáme se, že tyto ztužené dřevěné dráhy
byly, byť i pomalu, přece jen stále zlepšovány. Jejich zakládání a stavbě předcházelo ni-
vellement, spodek byl urovnán a pak teprve naň kladeny příčné dubové pražce asi půl
metru od sebe vzdálené, na ně pak přibíjeny hřeby podélné trámy, a to dvojitě, poněvadž se
přišlo na to, že je zbytečno vyměňovati po ojetí podélného trámu celou konstrukci. Byl-li
opotřebován horní trám takřka v celé výšce svého průřezu, vyměnil se prostě za jiný. Na
vnější stranu podélných trámů byly přibíjeny fošny, přečnívající na vnějších okrajích horní
plochu „kolejnic”, takže kola vozů byla těmito výstupky v e d e n a . To už byl velký po-

Vozíky pojížděvší po dřevěných kolejnicích v dolech
leberthalských v Elsasku, vyobrazené v díle „Cosmo-

graphey” od Šebestiána Münstera, roku 1550.



S V Ě T O V É D Ě J I N Y T E C H N I K Y I I .

krok, třeba že se tyto vý-
stupky rychle opotřebo-
vávaly, čemuž ani pobí-
jením plochým pásko-
vým železem nebylo
valně odpomoženo.

Takových d ř e v ě -
n ý c h d r a h - tedy
ještě nikoliv železnic -
v uhelných oblastech
Anglie rychle přibýva-
lo. Provoz měl ovšem
mnoho vad. Vozy byly
taženy zpravidla jedi-
ným koněm, jenž kráčel
po upravené štěrkované
stezce mezi podélnými
trámci; vozy po spádu
sjížděly samy, při čemž
primitivní brzdový špa-
lík přitlačovaný na kolo
prostou pákou, často ne-
zabránil ujetí, vykoleje-

ní a roztříštění vozů, a ovšem ani těžkým úrazům lidí i koní. Oblouky nebylo lze snadno zři-
zovati z trámů, které nebylo možno ohýbati - trati proto byly vedeny v přímkách, v jichž
průsečících zřizovány jednoduché dřevěné t o č n i c e s fošnovou, trámci vyztuženou po-
dlahou, a osazené na pevném čepu, asi takové, jaké vídáme i dnes - ovšem většinou že-
lezné - na polních nebo průmyslových a důlních drahách.

Těžké kvádry z lomů Ralpha Allena blízko pověstných lázní bathských v Anglii byly
v polovině století osmnáctého dopravovány k přístavišti na řece Avonu po trámové dřevěné
dráze; vozíky, které byly k tomu užívány, podo-
bají se už velmi značně moderním železničním vo-
zům. Jejich bočné stěny byly sklopné; všechna
čtyři kola byla železná, opatřena železnými okolky
proti sjetí s trámu, a zvláštním západkovým zaří-
zením, jímž bylo lze otáčení každého z kol zasta-
vili, aby při samotížném sjíždění ložených vozů
s vrchu bylo lze zvětšením tření kol zmírnili rych-
lost.

Jak rychle byly chápany výhody kolejnic,

Vozík na dopravu rudy, vedený po dřevěných kolejnicích železným trnem,
vyobrazený v díle „De re metallica” od Agricoly, roku 1556, užívaný

v německých dolech.

Jednoduchá dřevěná dráha anglických důlních
drah v XVIII století.
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byť i dřevěných, pro zlevnění přepravy, vidíme
na př. ze zachovaných zpráv o anglickém hornic-
tví z konce století sedmnáctého - na jediném an-
glickém ” uhelném roku 1690 bylo již kolem 600
„waggonů” v provozu.

Se vzrůstem sítě těchto dřevěných uhelných
drah začaly se zaplétat i soukromoprávní poměry
jejich zakládání. Majitelé pozemků odstupovali
pruhy svých polí pro dráhu za ceny velmi zvý-
šené, často až čtyřicetinásobně; podnikatelé - jimž
nezbývalo než platit, jinak by se z dolů k moři ne-
dostali - hojili se zase na jiných, kteří musili po-
zději vystavěnými tratěmi dráhu starší křížiti; ta-
kové křížení bývalo velmi drahé. A tak došlo
v roce 1758 k prvnímu zákonodárnému zásahu an-
glického parlamentu, kterým byl učiněn první krok k úpravě právního poměru dráhy k je-
jímu okolí.

Dvojitá dřevěná dráha anglických důlních
drah v XVIII. století.

Uhelné vozy s brzdou, užívané na anglických
důlních drahách počátkem XIX. století.



KOLO JE PEVNĚ VEDENO ŽELEZNÝM PÁSEM
Z drah dosud soukromých stával se důležitý faktor národohospodářský a předmět zájmu

veškeré veřejnosti, počínající již vytušovati význam drah pro budoucnost.
Posud byla řeč jen o „kolejnicích dřevených”.
Ale čím dále bylo postupováno v pokroku výroby železa, objevují se i v naší kronice

železničních červánků zachované doklady o užití ž e l e z a k ochraně vodící dráhy. Už starý
Ettenhardův „Perkhwerchbuch” z poloviny století šestnáctého popisuje doly v tyrolském
Schwatzu, kde v záhybech důlních chodeb byly na trámy, po nichž byly sunuty zmíněné
již truhlíky pro dopravu nerostů, přibíjeny tenké, na prst široké a asi sáh dlouhé železné
kované pásky. Takové kované pásy vyskytly se i na dřevěných drahách v Anglii, kde jimi
byla obrněna pojízdná plocha trámů na sklonech a v obloucích; doklady o tom jsou zacho-
vány z roku 1716. To bylo ovšem zařízením poměrně drahým. V roce 1738 děje se první
zmínka o železných deskách litinových, které však nebyly levnější.

. Náhoda je mocnou pákou, hýbající spádem dějin. I v železnictví.
Roku 1767 byly železné hutě anglické postiženy krisí odbytu - a železná nouze donutila

hutníky k úvahám, co počít s neprodejným železem. Spolumajetník hutí v Coalbrookdale,
R e y n o l d , první připadl na myšlenku odlévání trámců ze železa pro uhelné dráhy, aby je-
jich trvanlivost byla zvýšena. Památného dne 13. listopadu 1767 - zajisté památnějšího pro
lidstvo než den leckteré bitvy - spatřila v železárně světlo světa první k o l e j n i c e že-
l e z n á . Nebyla provázena do života velkými nadějemi - zrodila se z tísně, a až by byla krise
pominula, měly tyto odlitky býti vráceny do železáren a prodány. Nevěřil nikdo, že by se
železné kolejnice vyplácely.

Ale železné kolejnice už se do hutě nevrátily. Vozy běžely s neobvyklou dotud lehkostí
po nové hladké dráze, nákladné správky rozdrcených trámců přestaly. Netrvalo dlouho, a
všechny uhelné dráhy v širé oblasti coalbrookské se proměnily v první skutečné -
ž e l e z n i c e .

První kolejnice měly ve své horní ploše nehluboký žlábek, určený k vedení kol. V ob-
loucích nebo při velké rychlosti nestačil však zabrániti vykolejení; proto podnikavý, ač
teprve osmnáctiletý J o h n C u r r dal asi o deset let později zhotovovati kolejnice s vyvý-
šeným vnitřním okrajem, což nebylo sice myšlenkou docela novou, ale památnou pro
všechny železničáře potud, že tyto kolejnice určily většině železnic dnešního světa n o r -
m á l n í r o z c h o d , který - jak známo - činí přesně 1435 mm, měřeno mezi hlavami ko-

lejnic obou pásů tvořících spolu kolej, a
to 14 mm pod úrovní temene hlav kolej-
nic. Tato světlá vzdálenost mezi kolejni-
cemi vznikla totiž z rozchodu čtyř anglic-
kých stop, našich 1524 mm, obvykléhoReynoldovy železné kolejnice z roku 1767.

S V Ě T O V É D Ě J I N Y T E C H N I K Y I I .
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Currovy železné kolejnice z roku 1776.

u anglických silničních povozů, které sloužily
zároveň jako vozy železniční, a jimž musila tu-
díž vzdálenost kolejnic s vyvýšeným okrajem
býti přizpůsobena.

A zase náhoda byla příčinou dalšího vel-
mi významného zdokonalení. Podélné trámy
pod těmito železnými úhelníkovými kolejni-
cemi hnily - a tu se objevilo, že kolejnice
dobře snášela tlak valícího se kola i v místě,
kde trámem již nebyla podporována. Byly te-
dy kolejnice podporovány nadále jen pražci
příčnými nebo jinými osamělými podporami,
na příklad kamennými kvádříky, jak i dnes vi-
díme zpravidla na kolejištích desinfekčních
stanic.

Jednu velikou výhodu měly takové kolej-
nice - mohlo se na ně zajeti každým silnič-
ním povozem, měl-li ovšem rozchod kol odpovídající vzdálenosti kolejnic. Ale přece jen
i ony velmi trpěly ojížděním a zhusta praskaly. Roku 1789 napadlo Angličana J e s s o p a ,
že bude výhodnějším, bude-li plochá kolejnice zaměněna za vysoký nosník, později hřibo-
vitého průřezu, po němž by kola pojížděla chráněna před sjetím zvláštním okolkem. Tak
vstoupilo první železniční kolo do světové historie a způsobilo ovšem převrat, o jakém se
skromným vynálezcům sotva i jen snilo. - Aby byla únosnost kolejnice zvýšena v chou-
lostivém nepodporovaném průřezu mezi pražci, byla stojina zvyšována elipsovitě, takže ko-
lejnice podobala se rybě.

Železná dráha byla tím zhruba hotova. To, co následovalo, bylo už jen zdokonalování
a zlepšování jednotlivých podrobností konstrukce. Další vývoj byl dán především otázkou
materiálu, z něhož byly kolejnice, upevňovala i ostatní součástky železničního svršku zho-
tovovány. Jisto je, že možnosti poskytované li-
tinou a kujným železem při starém způsobu
výroby nebyly veliké, a musil přijít teprve vy-
nález válcovací stolice, který způsobil převrat
ve vývoji kolejnic.

Je podivná věc, že se ani kolejnicím z kuj-
ného železa nepodařilo vytlačiti původní křeh-
ké kolejnice z litiny, na nichž byla pro jejich
lámavost jízda dost nejistá. Kované kolejnice
byly sice položeny i ve větším rozsahu na trati
lorda Carlisle v Cumberlandu roku 1808 a zku-
šenost ukázala, že po osmi letech byly při sil- Jessopovy železné kolejnice z roku 1798.
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ném provozu dráhy v
dobrém stavu, zatím co
litinové kolejnice denně
praskaly a tím provoz
zdražovaly - ale přes
to mnozí poukazovali,
ovšem také ne neprá-
vem, na škody, jež byly
působeny ostrými hra-
nami kolejnic poměrně
měkkým nákolkům kol,
do nichž se hrany zaře-
závaly.

Válcování železných
plechů nebylo v té době
již ničím neznámým -
připomíná se již r. 1774,
a od té doby bylo v lec-
čems zdokonaleno. Te-
prve však téměř po pa-
desáti letech, v r. 1820,

odvážil se B i r k e n s h a w váleti kolejnice hřibovitého tvaru, s hlavou a stojinou, ale bez
patky. Válené kolejnice byly 12 až 15 stop dlouhé; přes to byly s úzkostlivou přesností zvlášt-
ním uspořádáním válců a dodatečným kováním hotoveny tak, aby stojina mezi místy, kde
měla kolejnice spočívati na pražcích nebo kvádřících, měla týž r y b o v i t ý a únosnost do-
mněle zesilující tvar jako kolejnice litinové. Ani Georges Stephenson, samouk a duch jistě
veliký, neoprostil se u svých drah Stockton-Darlington a Liverpool-Manchester tohoto před-
sudku, a teprve jeho syn Robert, důstojný nástupce svého otce, člověk rovněž geniální, od-
vážil se použíti - a to ovšem s úplným zdarem - válených kolejnic s průřezem n e m ě n -
n ý m . Byla to trať z Londýna do Birminghamu, která svým svrškem byla první moderní že-
leznou drahou, jak o tom bude ještě řeč.

Ke koleji se v dalších kapitolách budeme vraceti znovu a znovu - ona je základem že-
lezničního provozu.

Osobní vůz 2. třídy koňské dráhy z Budějovic do Lince z roku 1828 (dosud za-
chován v historickém museu rakouských železnic ve Vídni).
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DRÁHY KOŇSKÉ
Dráhy, o nichž dosud byla řeč, byly - ať už železnými nebo dřevěnými kolejnicemi

opatřeny - určeny pro přepravu nákladů, především uhlí a rud; vozy byly ovšem taženy
koňmi.

Osobní doprava v Anglii byla odkázána buď na nevalné, ba často velmi bídné silnice,
po nichž pojížděly kočáry soukromé i poštovní, dostavníky různých podnikatelů, pravé to
archy Noemovy, kde často lépe bylo usaditi se na střechu než hynouti zvolna udušením
v těsném nitru, jak o tom nesmrtelný Dickens ve svých „Pickwickovcích” pěkně vypravuje.
Kdo nespěchal, vsedal na čluny vlečené koněm nebo poháněné veslaři i plachtou, a plavil
se k cíli svého putování po mnohých řekách a průplavech, tak významných pro obecné
blaho, že byly zakládány s vydatnou pomocí státu. Ale hrabivost lidská, snaha lodníků po
nezřízených ziscích způsobily, že veřejnost zejména obchodní - znechutivší si všechny ty
překážky a obcházení zákonů volnou plavbu zaručujících, jen aby bylo vytěženo z doprav-
ního monopolu lodních a průplavních podnikatelstev co nejvíce - začala obraceti svůj zře-
tel k železným drahám, dotud převážně jen uhel z dolů k moři dopravujícím. V roce 1801
byla anglickým parlamentem udělena první výsada k provozování veřejné koňské dráhy
z Croydonu do Wandsworthu na Temži v hrabství londýnském, která měla sloužiti nejen do-
pravě uhlí, ale i obilí a všeho zboží do hlavního města britského imperia i naopak. Dráhy
měli právo používati po zapravení příslušných poplatků všichni, kdož měli vlastní koně a
vozy vhodné k pojíždění po železničních kolejích; po roce byla zařízena i pro dopravu osob.
- Byli již tehdy nadšenci, kteří viděli v duchu nový svět, křížený sítí železných drah přiná-
šejících práci, blahobyt a oživení zapadlým a chudým koutům země - ale byli i lidé ma-
lých obzorů a nestateční, a těm bohužel tahle první železnice veřejně zboží i osoby dopra-
vující byla dokladem jejich beznaděje - finanční úspěch se nedostavil, podnik selhal. A tak
po dlouhých dvacet let byly zase stavěny jen železnice uhelné, a lidé trápili se v dostavní-
cích i na průplavních kanálech, platíce nesvědomitým loďařům i 2½kráte tolik za pomalou
a nepohodlnou jízdu,
než jak stanovil sazbu
stát svými - bohužel
obcházenými - naříze-
ními.

Teprve v roce 1821
dne 19. dubna po před-
chozím dvojím zamítnu-
tí parlamentem, bylo
uděleno výsadní povo-
lení novému veřejnému Osobní vlak koňská dráhy budějovicko-linecké z roku 1827
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Provoz na koňské dráze z Budějovic do Lince (u stanice Certlova) v r. 1827.

podniku dopravnímu, koňské dráze pro dopravu nákladů i osob mezi městy S t o c k t o n e m
a D a r l i n g t o n e m ; koncem května následujícího roku byla stavba zahájena a v květnu
1823 slavnostně položena první kolejnice nové, 40.2 km dlouhé trati, jejíž rozchod byl stano-
ven mírou do dnes obvyklou u velké většiny drah celého světa, 4 stopami 8½ coulem, to jest
1435 milimetry. Jak se k té míře došlo, bylo pověděno. Jako u neblahé první veřejné dráhy,
tak i na stocktonské dráze směl po kolejích jeli každý, kdo vlastnil vhodné vozidlo a splnil
předepsané podmínky. Trať se stavěla dost dlouho, čtyři roky. Sklony na trati byly značné,
zejména u Greenfieldu a Brusseltonu, 1 až 2 km dlouhé, v poměru , po nichž ovšem vozy
nebyly taženy koňmi, ale vytahovány parním stabilním strojem, umístěným na nejvyšším
bodě stoupání, za lano vzhůru a na druhé straně opět zvolna spouštěny. Strojník s vrcholu
kopce rozhlížel se po trati dalekohledem a jím pozoroval i signály, dávané mu na úpatí
vrchu barevnými terči o pohybu vlaků v přilehlých úsecích traťových.

Tato dráha - která ostatně dlouho koňskou nezůstala, jak o tom ještě bude vyprávěno -
prospívala dobře, a bylo v Anglii brzy lakových železnic víc; v roce 1825 asi 29 tratí v cel-
kové délce 256 km. Doprava na nich byla někdy dost obtížná, za deštivého počasí se často
kolik dní nejezdilo, poněvadž popel, sypaný chlapci na mokré kolejnice, nestačil k bezpeč-


