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PODEKOVANT

Je to rovnych sto let, co vznikla Ceskoslovenska republika. Toto vyznamné
jubileum je ptilezitosti zavzpominat také na to, jak uplynulych sto let

prozivala nase Zeleznice a s ni lidé, ktefi se o ni starali a staraji.

Publikace o minulosti, sou¢asnosti i budoucnosti Zelezni¢ni dopravy

v srdci Evropy vznikla ve spolupraci historikt, odbornikii ze Zelezni¢nich
spole¢nosti, Ministerstva dopravy Ceské republiky a Ministerstva dopravy
a vystavby Slovenské republiky. V knize pfina$ime poutavé vypravéni

o vyznamnych udalostech, ale také o kazdodennim provozu

jak Ceskoslovenskych statnich drah, které vznikly v roce 1918,

tak nastupnickych organizaci v obou nagich zemich po roce 1992.

Nez se pustite do ¢etby této ojedinélé publikace, chtéli bychom viem
partnertim, kteti se na vydani knihy podileli, a pfedev§im pak autortm
jednotlivych kapitol, podékovat za jejich praci, kterou zrozeni knihy
,HISTORIE STATNICH DRAH 1918-2018“ vénovali.

Ceské drdhy, a.s.
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UVODNI SLOVO
MINISTRA DOPRAVY CR

Mili ¢tenéfi,

stojime na prahu dal$i dopravni revoluce. Autonomni vozidla a ptechod
na alternativni paliva v blizké budoucnosti dopravu vyrazné zméni. Vétim,
ze v nové dobé Zeleznice obstoji. Rychlost, spolehlivost a komfort oceni

cestujici za deset i patnact let.

=N

Lidé, kteti se na zac¢atku osmdesatych let vydali rychlikem nap#i¢ nas
zemi z Prahy do Ostravy, cestovali vice neZ $est hodin. Dnes, o téméf tficet
let pozdéji, je nejrychlejsi souprava pteveze za tt¥i hodiny. Pt¥ipravované
vysokorychlostni traté maji ¢as zkratit nejméné o tfetinu a nase dvé nejvétsi
mésta Brno a Prahu propojit nanejvy$ hodinovou jizdou.

Ma-li nage zemé obstat v konkurenci modernich digitalnich statu,
pottebuje kromé mimotadné silného diirazu na vzdélani zajistit lidem
rychlou dopravu. VyuZijme moznosti Zeleznice pro fe$eni pfetizené nakladni
dopravy a propojme centra regiont rychlovlaky. Jesté rychleji a 1épe, neZ si
dnes myslime a s napojenim do sousednich zemi, které této myslence dava
pottebny ptesah a hlub&i smysl.

Ceska republika vybudovala nejhusti Zelezni¢ni sit v Evropé. VyuZivej-

me ji v 21. stoleti tak, aby lidem usnadnila Zivot.

DAN TOK

ministr dopravy CR



UVODNE SLOVO MINISTRA
DOPRAVY A VYSTAVBY SR

Mili ¢itatelia a podporovatelia Zelezni¢nej dopravy,

na Uplnom podciatku Zeleznice bola myslienka vytvorit pevnt dopravnia
cestu pre bansky vozik. Prigla Zeleznica: najskér s konskym a potom parnym
pohonom. Bola to siln vizia, ktord postupne ukazala svoj obrovsky potencial
a zivotaschopnost a preniesla sa do celého sveta. Sticastou sme sa stali aj my.

Dnes je to uz storocie, ¢o po nagich Zelezni¢nych tratiach zacali prema-
vat vlaky pod spolo¢nou znackou $tatnych drah vo vtedajsom Ceskoslovensku.

Som réd, Ze aj dnes mozem s radostou povedat, Ze Zeleznice nas
nadalej sp4jajti. Spajajr ludi, nage mest4, regiény aj krajiny. Zeleznice st
dnes fenoménom, ktory si ziskal silné postavenie v dopravnom systéme
v celej Eurdpe. Vlaky zabezpecuji bezpecny, ekologicky a moderny sposob
dopravy tak pre ludi, ako aj pre tovar.

Aj z mojej pozicie mézem povedat, Ze Zelezni¢nt dopravu na Slovensku
podporujeme, napriklad aj zavedenim bezplatnej dopravy, a budeme podpo-
rovat aj nadalej. Prind$a nam totiZ nielen celospolocensky uzitok, ale otvara

aj nové moznosti podpory a rozvoja naich krajin.

ARPAD ERSEK

minister dopravy a vystavby SR






Stanovisté parni lokomotivy. SOAP




Provoz na korice
Budgjovice-Linec
ve tficatych
letech 19. stoleti.

SOAP

VZNIK ZELEZNICE

amotny pocatek Zeleznice muiZzeme nalézt v 16. stoleti v rudnych dolech

v Tyrolsku a Némecku, kde se pouzivalo dievéné kolejové pole jako doprav-

ni cesta pro dulni voziky (hunt) pfepravujici rudu. Postupné se tento
zpusob dopravy rozsitil po Evropé a v 17. stoleti jej vyuzivali v uhelnych dolech
v anglickém Newcastlu. Trvalo vak vice nez sto let, nez byla tato technologie do-
pravy zdokonalena a pfipravena k $ir§imu vyuziti. V Anglii byl do dulniho huntu
zaptaZen kit a pro stavbu diilni drahy zacaly byt od $edesatych let 18. stoleti pou-
zivany litinové kolejnice. Tim se zacala psat éra konéspteznych zeleznic.

Avsak pokrok $el rychle vpted, kun v ¢ele vlaku zahy zastaral a nahradila
ho sila pary. V roce 1765 se podatilo anglickému vynélezci Jamesu Wattovi
zdokonalit parni stroj natolik, Ze ho bylo mozné pouzit jako pohon v pramyslu

a v dopravé. Na pocatku 19. stoleti pak angli¢ti vynalezci Richard Trevithick
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a George Stephenson nezavisle na sobé zkonstruovali parni lokomotivu, kterd
byla schopna bézného provozu. Druhy jmenovany se stal Gspésnym podni-
katelem a v letech 1823-1825 projektoval a uvedl do provozu prvni Zeleznici
ze Stocktonu do Darlingtonu s kombinovanou koniskou a parni trakci. Pro
rozchod své trati pouzil roztec kol anglickych dostavniku 6 stop a 8 2 palce,
coz je v metrickém systému 1 435 mm, ¢imZ ur¢il rozchod vétsiny Zelezni¢ni
sité vybudované pozdéji na celém svété. Rozvoj zelezni¢ni dopravy $el v Anglii
ruku v ruce s rozvojem prumyslové vyroby a s procesem pozdéji nazvanym
prumyslova revoluce.

Novy zpusob dopravy si zdhy nagel cestu ptes kanal La Manche i Atlant-
sky ocedn. Ve Francii byla v roce 1828 uvedena do provozu Zeleznice St. Etienne-
Andrézieux a nasledujici rok trat Carbondale-Honesdale v USA. V Belgii byl
vroce1835 zahdjen provoz na draze Brusel-Malines a ve stejném roce v Bavorsku
draha Norimberk-Fiirt. Rakouské cisafstvi nezustalo pozadu, jiz v polovi-
né dvacatych let 19. stoleti existuji konésptezné drahy Budéjovice—Linec
(1825-1832) a Bruska—Lany (1828-1833). V roce 1836 pak zahgjila ¢innost spo-
le¢nost C. k. vyhradné privilegovand Severni drdha cisare Ferdinanda provozujici
prvni Zeleznici s parni trakci na nagem tzemi.

Myslenka Zeleznych drah se ukazala neobycejné Zivotaschopnou
a stala se jednim z hlavnich faktort prumyslové revoluce a industrializace.
V budoucnu se hustota Zelezni¢ni sité stala jednim z hospodatskych a ekono-

mickych ukazateltl vyspélosti dané zemé.

BUDOVANI ZELEZNICE V HABSBURSKE MONARCHII
DO ROKU 1918

Doba vzniku a budovani Zelezni¢ni sité a dopravy na tizemi habsburské mo-
narchie, které byly ceské zemé do roku 1918 soucasti, 1ze rozdélit do nékolika
obdobi. Prvni obdobi, které ¢asové spada do dvacatych a tticatych let 19. sto-
leti, bylo ve znameni konéspteznych Zeleznic a prvnich parostrojnich, jejichz
stavba a provoz byly iniciovany soukromymi investory. Jejich vlivem nastala
zména ve zpusobu pfepravy zbozi a osob. Tak se zrodil zarodek hromadné
dopravy tak, jak je chdpana dnes.

V tomto obdobi byly v Cechach postaveny a uvedeny do provozu dvé koné-
spfezné drahy. Budéjovice-Linec a Praha—Lany (Plzeri). Projektovani a vystav-

ba obou byla spjatd se jménem Frantigka Josefa Gerstnera a jeho syna Frantigka



Antonina Gerstnera. Realizaci prvni z nich finan¢né zastitilo
videniské bankovni konsorcium vcele s Johannem Geymiillerem
a Salomonem Mayerem Rothschildem, ktefi se podileli na zaloze-
ni C. k. Prvni rakouské Zeleznicni spolecnosti. Ta stavbu financovala
a drahu provozovala. Trat byla vybudovana v letech 1825 aZ 1832
akli¢ovou komoditou nové obchodné-dopravnitepny byla stil, av§ak
jiz od pocatku se pocitalo s pfepravou osob. Provoz byl zahgjen
1. 8. 1832 a pfes pocate¢ni obtize se z ,Konky Budé&jovice—Linec”
stal finan¢né Gspésny podnik, ktery fungoval pfes dvacet pét let,

nez byl v roce 1857 prodan Spolecnosti drahy cisatovny Alzbéty.

NOVY ZPUSOB PREPRAVY ZBOZi | LIDi
VZBUDIL ZASLOUZENOU POZORNOST
PREDSTAVITELU STATU. Z VIDNE MEL BYT
HLAVNI DOPRAVNI UZEL EVROPY.

Druhd konéspteznd draha, kterd méla spojit Prahu s Plzni, nebyla ani
zdaleka tak Gispé&$na. Jiz v roce 1825 byla zaloZena C. k. privilegovand Praz-
skd Zeleznicni spolecnost, ktera méla tuto drdhu postavit a provozovat. Stav-
ba byla zahéjena v roce 1828 a v roce 1833 se z finan¢nich duvodu zastavila
v kiivoklatskych lesich. Spole¢nost nasledné ukoncila ¢innost a nedostavé-
nou drahu zakoupil v roce 1834 knize K. E. Fiirstenbeg, ktery ji zacal vyuzi-
vat k zasobovani Prahy dfevem. V roce 1853 ji zakoupila C. k. privilegovand
Bustéhradskd Zeleznice.

V druhém obdobi, které trvalo zhruba dvacet let, od poloviny tficatych
do poloviny padesatych let 19. stoleti, jiz byly stavény a provozovany Zelezni-
ce s parni trakci. Financoviny byly nejdfive soukromniky, posléze stitem.
K prvnimu druhu pattila akciovd spole¢nost C. k. vyhradné privilegovand
Severni drdha cisate Ferdinanda, kterd v obdobi let 1836 az 1855 postupné vybu-
dovala Zelezni¢ni spojeni mezi Vidni a Bochnii v Hali¢i s odbo¢kami do Brna,
Olomouce a Opavy. Stavba této drahy vychazela z projektu inZenyra Frantiska
Xavera Riepla a byla finan¢né zastiténa bankovnim domem Salomona Mayera

Rothschilda. Tim, Ze ,Ferdinandka“ napojovala solné doly v Bochnii a pramy-

Profesor FrantiSek Xavier Riepl.

13

slové se rozvijejici Ostravsko s mezinirodnim trhem,

se z ni stala jedna z finanéné nejvynosnéjsich zeleznic-

nich spole¢nosti v Pfedlitavsku.

Novy zpuisob pfepravy zboZi i lidi vzbudil zaslou-

Zenou pozornost pfedstavitelti statu. Mezi né pattil

piedseda Veobecné dvorské komory Karl Friedrich

Kiibeck von Kiibau, ktery byl cisafem Ferdinan-

dem I. povéfen vypracovinim planu na rozvoj Zelez-

nice v rakouském cisafstvi. Vysledkem byl cisafsky

patent z 19. prosince 1841, ktery vytycoval ¢tyfi hlavni

zasady Zelezni¢ni vystavby fizené statem:

1. Zeleznice se m4 stat prostfedkem integrace mno-

honarodnostni habsburské #{

Se.

2. Zahdgjit z Vidné vystavbu Zeleznice do ¢tyt sméru,

do Saska, Bavorska, Terstu a do Uher.

Archiv Ing. JindFich Bek 3. Vytvofit z Vidné dopravni a obchodni k¥iZovatku

mezi Baltem, Jadranem a Cernym motem.

4. Vystavét dulezitou trat z Mildna do Benitek,

které v té dobé byly nejdulezitéjsim vojenskym

ptistavem Rakouského cisafstvi.

FRANTISEK XAVIER RIEPL
*29.11.1790 Graz
+25.4.1857 Viden

V letech 1803-1809 studoval na univerzité ve
Vidni a nasledné 1809-1813 hornicko-lesnickou
akademii v Schemnitz v Uhrach. V obdobi let
1817-1819 zastdval misto feditele jachymov-
skych dolt a huti u kniZete Fiirstenberga. Poté
pusobil v obdobi 1819-1839 jako profesor p¥i-
rodnich véd na Videriské polytechnice. Jako vy-
znamny odbornik se v roce 1829 stal poradcem
v arcibiskupskych Zelezérnach ve Vitkovicich,

kde byla v roce 1836 dle jeho projektu uvedena

do provozu prvni koksovd vysoka pec.

Zacal se také zajimat o zeleznici jako novy
zpusob dopravy. Vypracoval névrh

na zelezni¢ni spojeni Vychodni Halice,
Slezska, Moravy, Rakouskych zemi, Uher,
Styrska a Terstu. Zeleznice méla dopravovat sl
z Bochnie a uhli z Ostravska. Za vzor si vzal
finan¢né uspésné podniky koriské dréhy
Budéjovice — Linec. Nakonec se projekt

za pomoci Salomona Rothschilda podafilo
prosadit a na jeho zdkladé vznikla C. k. vyhrad-
né privilegovand spolecnost Severni drdhy cisare
Ferdinanda, na jejiz ¢innosti se profesor Riepl

az do své smrti v roce 1857 podilel.



Archiv Ing. Jindfich Bek

KARL FRIEDRICH KUBECK
VON KUBAU

PREZIDENT DVORSKE KOMORY
*25.10. 1780 Jihlava

+11.9. 1855 Hadersdorf u Vidné

Syn krej¢iho, vysoky statni tfednik, ministr,
propagiétor vystavby a fizeni Zeleznice
statem. Po studiu prav pusobil v letech
18001840 ve statni spravé v Cechach,

na Moravé a Rakouskych zemich. Postupné
stoupal ve funkcich statni spravy, v roce 1816
byl nobilitovan do rytitského stavu a v roce
1826 do stavu svobodnych péanu. V roce 1840
se stal prezidentem V3eobecné dvorské
komory, v jejimz cele stdl az do bfezna 1848.
Poté se na kratkou dobu stal ministrem
financi. V letech 18511855 byl povéten funkci
prezidenta Rigské rady, kterou zastdval

aZ do své smrti. Ve svém postaveni se aktivné
zaslouZzil o rozvoj vystavby zelezni¢ni

a telegrafnf sité. Zeleznice se do jeho zorného
pole dostala jako zdroj pfijmu statni pokladny
v ramci snahy oZivit statni finance. V roce
1841 ptedlozil pldn na vybudovani zékladni
statni Zelezni¢ni sité habsburské monarchie.
Roku 1846 stal za projektem statn{
telegrafické sité, kterd vyrazné modernizovala

spojeni v habsburské monarchii.

Archiv Ing. Jindfich Bek

HERMENEGILD DANIEL
VON FRANCESCONI
PRVNI GENERALNI REDITEL
STATNICH DRAH

*9.10. 1795 Benétky

+8.6.1862 Sacile

Rakousky Zelezni¢ni inzenyr z Bendtek a prvni
generalni feditel statnich drah v Rakouském
cisafstvi. Vystudoval univerzitu v Padové,

v letech 1811-1815 absolvoval délostieleckou
a zenijni $kolu v Modené, pét let slouzil
rakouské armadé. V letech 1822-1830 se
podilel na stavbé silnic v Bendtsku. B&éhem
své kariéry se podilel na regulaci Dunaje

ve Vidni, Pozsony a Buding, stejné tak na
roz§ifeni p¥istavi v Terstu, Bendtkdch

a Rijece. Po vzniku spole¢nosti Severni dréhy
cisafe Ferdinanda ode3el do jejich sluzeb

a stal se jejim technickym feditelem, ved|
vystavbu prvnf Zeleznice s parnim provozem
v habsburské monarchii. Po vzniku stétnich
drah v roce 1842 se stal do roku 1848 jejich
prvnim generdlnim feditelem. Za své z4sluhy
o rozvoj dopravnich cest v habsburské
monarchii byl v roce 1847 povysen do
rytitského stavu. V letech 1848 az 1862 byl
generalnim inspektorem Severni drahy cisafe

Ferdinanda.

14

Z Vidné tak mél byt hlavni dopravni uzel Evropy, coz mélo monarchii pfinést
odpovidajici politicky i finan¢ni vliv. Vytycovani Zelezni¢nich trati mélo byt
vedeno v souladu s obchodnimi a prumyslovymi zajmy stitu. V navaznosti na
tento patent zac¢ala byt organizovana statni zelezni¢ni sprava. Na Kiibecktv na-
vrh byl vydan dalsi cisafsky dekret z 13. b¥ezna 1842, na jehoz zakladé bylo z¥i-
zeno Generalni teditelstvi statnich drah, jehoz tikolem bylo realizovat vystavbu
zeleznice dle patentu z 19. prosince 1841. V praxi to znamenalo fidit projekty
zelezni¢nich trati financované statem, vykupovat pozemky, ptipravovat zadani
staveb a zaji§tovat na vybudovanych tratich provoz. V cele generdlniho fedi-
telstvi stal uznavany Zelezni¢ni odbornik inZenyr Hermenegild Francesconi.
Postupné byla v habsburské monarchii ve ¢tyficatych a padesatych le-
tech vybudovéna sit statnich drah zahrnujici naptiklad C. k. Severni stdtni drd-
hu (1842-1851) Olomouc—Praha—saské hranice (Podmokly), Jizni stdtni drdhu
(1841-1858) Viden-Terst, Videtiskou spojovaci drahu (1857-1858), Jihovychodni
stdtni drdhu (1845-1856) Marchegg—Pozsony—Pe§t—Segedin, Vychodni stdtni
drahu (1847-1857), Lombardsko-bendtskou stdtni drihu (1840-1856). Celkem
bylo v tomto obdobi postaveno v Rakouském cisafstvi cca 1 300 km trati, do
kterych stat investoval cca 40 milionu zlatych konvenéni mény. To zatadilo
habsburskou monarchii ve vystavbé a hustoté Zelezni¢ni sité ke $picce v Evro-
pé. V poloviné padesatych let 19. stoleti stat kontroloval 2 272 km trati a uvazo-
val o dal$i vystavbé. To se v§ak vlivem zahrani¢ni politiky rakouského cisafstvi

zménilo.

V DRUHE POLOVINE PADESATYCH LET TAK NASTALA
KONJUNKTURA VYSTAVBY ZELEZNIC. POSTUPNE
VZNIKALY NOVE ZELEZNICNi SPOLECNOSTI PUSOBICI
NA DNESNiM UZEMi CESKE REPUBLIKY A SLOVENSKA.

V nésledujicim obdobi od poloviny padesatych do poloviny $edesatych let 19.
stoleti doglo k zastaveni vystavby a provozu Zeleznic stitem. Na viné byla za-
hrani¢ni politika Rakouského cisatstvi v obdobi Krymské valky a naklady na
vojsko vydrzované na hranicich s Ruskem. Doglo k prohlubovani statniho dlu-

hu a jednou z moznych cest jak ziskat do statni pokladny penize bylo prodat



staitem vlastnéné Zeleznice do soukromych rukou.
V prubéhu roku 1854 se jednalo o odprodeji prvni ¢as-
ti statni Zelezni¢ni sité. Konkurz na odprodej Severni
statni drahy a Jihovychodni statni drahy statnich drah
v Cechach a v Uhrach, vyhldgeny 19. ¥ijna 1854, vyhra-
lo 31. prosince 1854 francouzsko-rakouské finanéni
konsorcium kryté pafizskou bankou Credit Mobilier.
1. ledna 1855 tak vznikla C. k. privilegovand Rakouskd
spolecnost stdtni drdhy (StEG). Postupné tak do roku
1858 stat odprodal soukromym subjekttim celou Ze-
lezni¢ni sit vyjma Giseku o délce 2 km na hranicich do
Saska v Podmoklech. Stat se zaroven s uskute¢nénim
prodeje snazil o vytvoteni optimalnich podminek
pro soukromé podnikani v oboru Zelezni¢ni dopravy.
V roce 1854 byl vydan novy koncesni zdkon obsahu-
jici moZnost udéleni koncese na 9o let, zakaz stavby
konkurenc¢nich trati na daném tiseku a statni garance
kapitalu spole¢nosti. Doglo tak ke kombinaci statni-
ho a soukromého kapitilu na stavbu Zelezni¢ni sité,
kromé toho se stat finan¢né podilel na provozu jed-
notlivych trati. Kombinace statniho a soukromého ka-
pitalu se pro habsburskou monarchii ukazala jako vy-
hodni a na vystavbu s podilem soukromého kapitalu
bylo uvolnéno 300 miliont zlatych konvencéni mény.
V druhé poloviné padesatych let tak nastala kon-
junktura vystavby Zeleznic. Postupné vznikaly nové
zelezni¢ni spolec¢nosti pusobici na dne$snim tzemi
Ceské republiky a Slovenska, patfily mezi n& nap#i-
klad: Bustéhradskd drdha, C. k. privilegovand Brnén-
sko-rosickd drdha, C. k. privilegovand Jihoseveronémec-
kd spojovact drdha, C. k. privilegovand Drdha cisatovny
Alzbéty, C. k. privilegovand Ustecko-teplickd drdha,
C. k. privilegovand Ceskd zdpadni drdha, C. k. privi-
legovand Drdha cisate Frantiska Josefa, C. k. privile-
govand KoSicko-bohuminskd drdha. Mnohé z nich se
vydaly na takzvany béh za uhlim, coZ znamenalo,

Ze jejich hlavni pfepravovanou komoditou bylo uhli.

Archiv Ing. JindFich Bek

ING. JAN PERNER
MLYNARSKY SYNEK, CESKY
VLASTENEC, INZENYR A PROJEK-
TANT ZELEZNICNICH DRAH
*7.9.1815 Brat¢ice, + 10. 9. 1845 Pardubice

V letech 1830-1833 studoval na prazské
polytechnice. Pfihlasil se na vyzvu Fran-
tiska Antonina Gerstnera, ktery hledal
schopné mladé inzenyry pro vedeni
stavby Zeleznice v carském Rusku. Pod
vedenim F. A. Gerstnera pracoval na stav-
bé trati Petrohrad—Carské Selo, av3ak po
néjaké dobé byl pro neshody propustén.
V roce 1837 se jeho zaméstnavatelem sta-
la Severni draha cisafe Ferdinanda.
Podilel se na stavbé tseku Bfeclav—Brno
a projektem trati Ostrava—Osvétim.

1. 3. 1842 vstoupil do stétnich sluzeb

a stal se vrchnim inZenyrem stétnich
drah. Aktivné se podilel na vyty¢ovani
trasy a posléze stavbé trati Severni statni
drahy Olomouc—Pardubice—Praha—Draz-
dany. Kratce po dokonéenf stavby Olo-
moucko-prazské drahy utrpél v Chocni
9.9. 1845 vazné zranéni hlavy, na jehoz

nasledky nasledujici den zemfel.
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K takovymto spole¢nostem pattila naptiklad Brnén-
sko-rosicka draha. S Zelezni¢ni konjukturou je v tom-
to obdobi spjat rozvoj strojniho a tézkého prumyslu
v rakouském cisafstvi. V této dobé vznikaly podniky,
které v nasledujicich letech dodavaly Zelezni¢nim spo-
le¢nostem v8e potfebné pro vystavbu a zaji$téni provo-
zu na jejich drahach. Mezi takové podniky v habsbur-
ské monarchii pattily naptiklad Ringhoffer, Skoda,
Vitkovické Zelezarny, lokomotivka Siegel ve Viden-
ském Novém Mésté, ¢i budouci Koptivnickd vozovka.

Obrovsky rozmach vystavby Zeleznic se nejvice
projevil od poloviny $edesatych do poloviny sedmde-
satych let 19. stoleti, kdy byla dobudovina zikladni
Zelezni¢ni sit habsburské monarchie. Zelezni¢ni spo-
le¢nosti, které ziskaly koncesi pro svou ¢innost v pri-
béhu prvni poloviny $edesatych let, nyni realizovaly
vystavbu svych drah. V tomto obdobi bylo vystavéno
10 920 km Zeleznic a celkova délka Zelezni¢ni sité
v Rakousku-Uhersku méla v roce 18775 délku 17 336 km.
Na Ceské zemé ptipadlo 3 325 km, z toho na Cechy
2 646 km a na Moravu a Slezsko 6779 km.

Prvni ndkladni vagon
vyrobeny v Ringhofferové
tovarné na Smichové

v roce 1854.

SOAP



Cisternovy vz
pro Zeleznici Poti-Tiflis
z roku 1878.

SOAP

Mezi jednotlivé Zelezni¢ni spole¢nosti, které postupné dokoncily svou zaklad-
ni Zelezni¢ni sit, napfiklad patfily: K. k. privilegierte Bohmische Nordbahn-
Gesellschaft (Ceskd severni drdha), C. k. privilegovand Jihoseveronémeckd spojo-
vaci drdha, C. k. privilegovand Driha cisate Frantiska Josefa, C. k. privilegovand
Drdha cisatovny AlZbéty. Jiné spole¢nosti svou sit roz§itovaly, ¢i prodluzovaly.
Naptiklad C. k. privilegovand Ustecko-teplickd drdha prodlouzila svou trat do
Chomutova nebo Bustéhradskd drdha, ktera spojila uhelné reviry s odbératel-
skymi misty (kladensky, rakovnicky a sokolovsky uhelny revir). Dalsi spolec-
nosti vznikaly jako dcetiné spole¢nosti velkych Zelezni¢nich spole¢nosti, aby
roz§itily dopravni oblast ovliddanou matetskou spole¢nosti nad rozsah jejich
privilegia ¢i koncese. To byl ptipad Severni drahy cisafe Ferdinanda a jeji
dcetiné spole¢nosti Moravsko-slezské severni drdhy, nebo Jihoseveronémecké
spojovaci drihy a jeji dcetinky Rakouské spolecnosti severozdpadni drdhy. Velké
spolec¢nosti si timto zptisobem v dané oblasti vytvately monopol na Zelezni¢ni
pfepravu a udrzovaly co nejvy3si pfepravni tarify.

Stat v tomto obdobi zasahoval do vystavby Zeleznic vyraznymi finan¢-
nimi garancemi, které ziskaly Zelezni¢ni spole¢nosti stavéjici své traté pod-
le jeho strategickych a ekonomickych zajmu. Podpora ze strany stitu méla

nékolik forem, mezi které patfila kazdoro¢ni subvence, nakup akcii dané
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spole¢nosti stitem, pfipadné statni zaruka vyplaceni chybéjicich financi po-
kud Zelezni¢ni podnik nedosdhl minimalniho ztroc¢eni zakladniho kapitalu.
V Ptedlitavsku byla zpravidla poskytovana statni subvence ve vysi 5,2 % za-
kladniho kapitilu. Tento vyvoj Zeleznic byl v§ak razné ukoncen krachem vi-
deniské burzy v kvétnu 1873. V nastalé hospodaiské krizi doslo k postupnému
atlumu vystavby a provozu Zeleznic a prumyslové vyroby spojené se zeleznici.
Mnozi vyrobci lokomotiv ¢i Zelezni¢nich vagontt museli bud svou vyrobu ome-
zit, pfipadné se zaméfit na jiné strojni vyrobky, nebo pfekonat obdobi krize vy-
vozem svych vyrobkt do zemi, které nebyly hospodatskou krizi tak zasazeny.
Takovym ptikladem byl naptiklad podnik prazskych Ringhofferu, ktery zacal
postupné dodavat své vyrobky do carského Ruska.

Od poloviny sedmdesatych let 19. stoleti do konce prvniho deseti-
leti 20. stoleti nastalo obdobi, kdy byla Zelezni¢ni sit v Ptedlitavsku dokon-
Cena a stat prevzal v Zelezni¢ni dopravé ustfedni roli. V zalitavské ¢asti
habsburské monarchie byl vznik statnich drah navdzin na proces rakousko-
-uherského vyrovnani v roce 1867. V nasledujicim roce 1868 vznikly Madarské
krdlovské stdtni drahy (Magyar Kirdlyi Allamvasutak, MAV). V ptedlitavské ¢asti
monarchie byl v§ak proces vzniku stitnich drah Gzce provizan s procesem po-
statniovani soukromych Zelezni¢nich spole¢nosti. Paralelné s tim se soukromé
Zelezni¢ni spolec¢nosti, stat!, jednotlivé zemé Piedlitavska, mésta a svépomoc-
na druZstva zapojily do budovani soustavy lokalnich drah dopliiujici stavajici
zelezni¢ni sit.

Pod vlivem dusledkti hospodaiské krize stat pfikrocil k finanénim do-
tacim na stavbu a provoz Zelezni¢nich spole¢nosti. Jen v roce 1876 tak stat do-
toval v Pfedlitavsku soukromé spole¢nosti ¢astkou 47 miliont a v Zalitavsku
21 milionu zlatych. To v8ak bylo pro Rakousko-uherskou monarchii z dlouho-
dobého pohledu netinosné. Proto byl v roce 18777 Rigskou radou schvalen sek-
vestra¢ni zikon, podle kterého mohl stat uvalit na spole¢nost, ktera vykazovala
po dobu t#i let ztratu a pfitom pobirala dotace od statu, nucenou spravu. Navic
zacal ptevladat mezi hospodatskymi odborniky ndzor o vyhodach centralizace
zelezni¢ni spravy, zestatnéni Zeleznic, a tim zlevnéni tarifti pro ekonomicky
vyvoj statu. Po mnoha diskuzich byl ukoncen liberdlni p#istup k Zelezni¢ni-
mu podnikani a nastalo obdobi postupného zestatiiovani soukromych Zelez-
ni¢nich spole¢nosti. To bylo provedeno formou zékona schvaleného Rigskou
radou a jednotlivym spole¢nostem byla vyplacena odpovidajici ndhrada. Na
zédkladé takto ptevzatych Zelezni¢nich spole¢nosti vznikly v roce 1884
C. k. Stdtni drdhy (K. k. Staatsbahnen, KkStB).



V prubéhu osmdesatych a devadesatych let 19. stoleti tak byla zestatnéna na-
ptiklad Drdha korunniho prince Rudolfa (1884), Driha arcivévody Albrechta
(1884), Drdha cisarovny Alzbéty (1884), Drdha cisate Frantiska Josefa (1884), Ces-
kd zdpadni draha 1894), Prazsko-duchcovskd drdaha (1892), Rakouskd spolecnost
mistnich drah (1893), Moravskd pohranicni driha (1895), Moravsko-slezska tistred-
ni drdha (1895). S tim byla spojena tvorba spravy KkStB a jejich jednotlivych
teditelstvi. K zestatnéni nejvétsich, nejvynosnéjsich a nejvlivnéjsich zeleznic-
nich spole¢nosti v Pfedlitavsku doglo az v druhé poloviné prvniho desetileti
20. stoleti. V letech 1906 aZ 1909 byla postupné zestatnéna C. k. privilegovand
Severni drdha cisare Ferdinanda (1906), Rakousko-uherskd spolecnost statni drd-
hy (1909), Rakouskd severozdpadni driha (1909) a Jihoseveronémeckd spojovaci
drdha (1909).

Po sedmi letech své existence, v roce 1891, piepravily C. k. Stdtni drdhy 31,9
milionti osob a 16,9 miliont tun zbozi pfi délce Zelezni¢ni sité 7 132 km. V jejich
stavu se nachéazelo 1 378 lokomotiv, 3 195 osobnich a 25 883 nakladnich voz.

Sit hlavnich Zelezni¢nich trati byla od osmdesatych let 19. stoleti
postupné dopltiovina vystavbou mistnich a lokdlnich drah, které byly
financovany soukromymi Zelezni¢nimi spole¢nostmi (napi. KFNB, StEG,
Rakouskd spole¢nost mistnich drah, C. k. privilegované Ceské obchodni drdhy),

statem, jednotlivymi zemémi Ptedlitavska, mésty a svépomocnymi druZzstvy.
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LOKOMOTIVA RADY 97 (CSD 310.0)

Byla ur&ena pro provoz na lokalnich tratich.
Vyrabéla se v letech 18781913 pro statni

a nékteré soukromé drahy. Celkem bylo
vyrobeno 255 kusu v nékolika sériich, které

se od sebe mirné lisily. Lokomotiva méla
optimalni vykon pro své uréeni, levny provoz

a byla nendro&nd na udrzbu. V roce 1918
prevzaly CSD celkem 133 stroju, které oznaily
310.001 az 310.0133. Pozdgji k nim pfibyly
lokomotivy zest4tnénych soukromych drah
310.0134-310.0138. V obdobi prvni republiky byly
postupné& nahrazovédny modernéjsimi parnimi
lokomotivami a motorovymi vozy. CSD je zacaly
vyuzivat pro posun ve stanicich a depech. Po
roce 1945 nékteré z nich statni drahy prodaly na
podnikové vle¢ky. Posledn{ 310.097 doslouzila

v depu Bratislava hl. n. v roce 1968.

Zleva:
Lokomotiva 310.097,
Bratislava 14. 7. 1968.

Archiv Ing. JindFich Bek

Zprava:

Lokomotiva fady 97.251
vyrobend v roce 1908

v Prvni ¢eskomoravské
tovdrné na stroje v Praze.

SOAP

TECHNICKE UDAJE:

POJEZD: C mat

VYROBA: 1878-1913

PROVOZ U CSD: 1918-1968
VYSKA: 3 860 mm

DELKA: 7 9oo mm

HMOTNOST VE SLUZBE: 30t
VYKON: 230 kW

POCET VALCU: 2

MAXIMALN RYCHLOST: 40 km/h



Mapa zZelezni¢nf sité
Rakousko-Uherska
v roce 1914.

Archiv Pavel Bek
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PO VYPUKNUTI 1. SVETOVE VALKY
SE STATNI DRAHY STALY NEZBYTNE
PRO PLYNULE ZASOBOVANI
FRONTY A PRESUNY VOJSK.
DOHLED NAD PROVOZEM DRAH

V CELE HABSBURSKE MONARCHII
VYKONAVALA VOJENSKA SPRAVA.

Tyto traté mély doplnit sit hlavnich trati a napojit
dosud dopravné nedostupna mista na zelezni¢ni sit.
Legislativné byly provoz a stavba lokalnich trati o$ette-
ny sérii ¥i§skych a zemskych zdkonu, které byly postup-
né ptijaty Rigskou radou a snémy jednotlivych zemi
v prub&hu osmdesatych a devadesatych let 19. stole-
ti.2 Provoz na lokélnich tratich udrzovala spole¢nost,
ktera je postavila, v ptipadé svépomocnych druzstev
a mést se ho ujimaly statni drahy, poptipadé nékterd
z velkych Zelezni¢nich spole¢nosti. Provoz na lokal-
nich tratich financovanych zemémi byl nerentabil-
ni, ale ptedstavitelé zemské spravy si uvédomovali
dulezitost Zelezni¢niho spojeni okrajovych tzemi
s velkymi prumyslovymi centry pro jejich rozvoj,
a proto dochizelo z jejich strany k vyplaceni finané-
ni podpory. V dobé nejvétsiho stavebniho rozma-
chu lokalnich trati, v letech 1892 aZ 1902, bylo nap#.
v Cechéch postaveno 2 315 km tratf a délka Zelezni¢ni
sité dosdhla 6 490 km. V dobé rozpadu habsburské
monarchie pak celkova délka sité¢ KkStB dosahovala
cca19 ooo km.

Povypuknutii. svétovévalkysestatnidrahystalynezbyt-
néproplynulézasobovanifrontyapifesunyvojsk. Dohled
nad provozem drah v celé habsburské monarchii vyko-

navala vojenska sprava. Jednim z projevii militarizace

Archiv Ing. Jindfich Bek

HEINRICH VON WITTEK
MINISTR ZELEZNIC
*29. 1. 1844 Viden, + 9. 4. 1930 Viden

Vysoky statni ufedni a politik. Vystudoval
préava na videriské univerzité. Od srpna 1865
byl ve stétnich sluzbach u dolnorakouské
finanéni prokuratury, v bfeznu 1868 se

stal koncep&nim adjutantem Ministerstva
obchodu v nové vzniklém zelezni¢nim
oddéleni. Od roku 1874 ved| oddéleni
koncesnich zélezitosti a v roce 1886 se

stal sekénim $éfem Ministerstva obchodu.

V obdobi 20. 6.-30. 9. 1895 zastdval post
ministra obchodu a od 30. 11. 1897 do
2.5.1905 se stal druhym ministrem Zeleznic,
zéroven nejdéle ufadujicim. Na dobu
jednoho mésice byl povéfenym predsedou
vlady Predlitavska. V letech 1907-1911 byl
zvolen do Ri¥ské rady za Krestansko-sociélni
stranu a v obdobi 1905-1918 byl ¢lenem
Panské snémovny. Cely svuj profesni Zivot byl
odborné spojen s problematikou zelezni¢ni
dopravy. Jako ministr zeleznic se zaslouzil

o rozsifeni Zelezniéni sité a zajimal se

o socidlni problematiku zaméstnancu drah.
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a germanizace Pfedlitavska v dobé 1. svétové valky byla
zména nazvu statnich drah na C. k. rakouské Stdtni
drdhy. S pokracujici valkou se postupné prodluzovala
pracovni doba zaméstnancu. Navic vojenskd sprava
mohla urcovat misto vykonu sluzby dle svych potfeb,
proto dochazelo k pievedeni zaméstnancu statnich
drah naptiklad z Cech do Hali¢e & rakouskych zem.
Po celou dobu vale¢ného konfliktu dochéazelo k p#ilis-
nému zatéZovani vozového parku a kolejového svrsku
a vzhledem k tomu, Ze se Rakousko-Uhersko po celou
dobu valky potykalo s nedostatkem surovin, docha-
zelo tak k postupnému opotfebovani vozového parku
a zelezni¢ni infrastruktury, coz mélo za nésledek po-
stupné zhor$ovani plynulosti dopravy a zasobovani.
Na konci 1. svétové vilky se tak stitni drdhy naché-
zely v permanentni persondlni a materialni krizi. Na
druhou stranu je nutno si pfipomenout, Ze Zelezni¢ni
zaméstnanci ¢eské nirodnosti patfili k tém, kteti se
aktivné zapojili do pfiprav a vzniku ¢eskoslovenského

samostatného statu 28. fijna 1918.

Lokomotiva fady 264.02
dostala jméno po ministru
Zeleznic Juliu Derschattovi.

Archiv Ing. Jindfich Bek



Dvoukoli a b&houny
lokomotivy fady 210.0.
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SPRAVA STATNICH ZELEZNIC
PRED ROKEM 1918

Zahy po prvnich Gvahich o angazovani stitu do rozvoje
zeleznic zacala byt vytvafena struktura jeji spravy. Nejpr-
ve spadala agenda Zeleznice pod Spojenou dvorskou kan-
celat, ktera se zabyvala spravou silnic a vodnich staveb,
a proto byla Zeleznice logicky zafazena pod ni. Na pocat-
ku ¢tyticatych let byl dozor nad Zeleznici pfevzat Vseo-
becnou dvorskou komorou pod vedenim Karla Friedricha
Kiibecka von Kiibau a pro pfimou spravu a budovani Ze-
lezni¢ni sité vzniklo, na zakladé cisaiského dekretu z 13.
3. 1842, Generalni feditelstvi statnich drah, jehoZ vede-
nim byl povéfen inZenyr Hermenegild Francesconi. Bé-
hem revolu¢niho roku 1848 ptesla sprava Zeleznice pod
nové ziizené Ministerstvo vefejnych praci. Ministerstvo
v8ak nefungovalo dlouho, jako revolué¢ni bylo na podzim
1848 zruseno a sprava Zeleznic byla podtizena Minister-
stvu obchodu, Zivnosti a vetejnych staveb.

V prubéhu své jedenictileté existence bylo Ministerstvo obchodu, Ziv-
nosti a vefejnych staveb nékolikrat reorganizovano. V lednu 1849 bylo do
ministerstva zaclenéno Generalni feditelstvi statnich drah a sprava provozu
Zeleznic byla oddélena od jejich vystavby. V ramci ministerstva podléhala Ze-

leznice III. sekci komunika¢nich prosttedki,
ktera kromé ni méla v gesci také postu a teleg-
raf. Provoz Zeleznice, posty a telegrafu fidilo
od 1. 3. 1850 Generalni feditelstvi komunikaci
a vystavbu naopak Generalni stavebni feditel-
stvi. Toto uspofddani vydrzelo dva roky. Od 1.
10. 1852 probéhla reforma vystavby dopravnich
komunikaci. V rdmci ministerstva vzniklo od-
déleni (department) spravujici Zelezni¢ni sta-
vitelstvi a na misté Generalniho stavebniho

feditelstvi bylo ustanoveno Ustiedni feditelstvi

Ministr Zeleznic Julius Derschatta von Standhalt.

Archiv Ing. JindFich Bek
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pro statni Zelezni¢ni stavby. Avsak jiz za rok, v fijnu
1853, doslo k nové reorganizaci ministerstva, v jejimz
ramci byla vytvofena samostatnd Zelezni¢ni sekce
oznacend II., kterd spravovala zilezitosti spojené
s provozem Zeleznice a Generalni inspekci. Tato or-
ganizace ministerstva fungovala az do roku 1859, kdy
bylo ministerstvo zru$eno a jeho agendu pfevzalo do
roku 1861 Ministerstvo financi.

Od dubna 1861 podléhala sprava Zeleznic nové
ziizenému Ministerstvu obchodu a narodniho hos-
podatstvi. V ramci ministerstva #idil Zelezni¢ni
agendu 3. department, ale ne dlouho, jiz v listopadu
1861 byla Zelezni¢ni agenda rozdélena mezi dvé oddé-
leni, pticemz jedno mélo na starost Zelezni¢ni kon-
cese a druhé ptimo provoz Zeleznice. Dal§i zména se
spravou zeleznic je tizce spjata s rakousko-uherskym
vyrovnanim v roce 1867, kdy bylo stavajici Minis-
terstvo obchodu a nirodniho hospodéafstvi zrueno
v souvislosti s pfechodem na dualistické uspotradani
podunajské monarchie. Jeho agendu pfevzalo Minis-
terstvo obchodu s pusobnosti v Piedlitavsku.

V prubéhu let 1868 az 1894 prosla sprava Zelez-
nic v ramci Ministerstva obchodu postupnym vyvojem a nékolika reformami.
Ministerstvo obchodu ztidilo pro fizeni spravy Zeleznice sekci I. pro obchod,
zivnosti, plavbu a Zeleznice, v jejimz ramci byly dva departmenty majici na
starost legislativu, koncese, spravu a provoz Zeleznice. V roce 1872 pak byly
doplnény ttetim pro provozni a dopravni zileZitosti Zeleznic. Dale fungova-
la mimo strukturu ministerstva Generalni inspekce, ktera méla kontrolovat
stav a provoz Zeleznic a pozdéji také posuzovat projekty a podklady Zzadatelt o
koncesi na stavbu a provoz Zeleznice. Kompetence Ministerstva obchodu a Ge-
neralni inspekce rakouskych Zeleznic se v mnoha ptipadech k¥iZily a puisobily
nepiehlednost.

Velka zména ptisla od spravy Zeleznic v Piedlitavsku v dobé hospodaiské
krize 1873, kdy bylo rozhodnuto o vytvoieni statnich drah. V rdmci minister-
stva byla 6. 6. 1874 vytvofena ze tti stavajicich oddéleni ministerstva a ze sta-
vebniho oddéleni Generalni inspekce samostatna Zelezni¢ni sekce. V prvnich

osmi letech své existence méla na starosti koncese, stavebni véci, provoz a sta-



