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Uvod

Motto:

,Déjiny zapadlych Zelezni¢nich projektd byly by knihou asi obsahlejsi neZ historie drah
vskutku postavenych, nebot i v Zeleznicnim podnikéni byva mnoho povolanych, ale malo vyvolenych.
Abychom mohli vysvétlit tento nepomér v kratkém &lanku, musili jsme se omeziti jen na maly ¢asovy i

tzemni vysek z kusu latky, kterou nam poskytuji Zelezniéni archivy. “f

Nechtél jsem svoji praci o zeleznici v Podorlicku psat jako jini podobni autofi. Jejich tématem
je jedna hlavni trat, jedna lokalka a té se drzi. Pfedstavuji nam jeji vznik i promény béhem Casu. Jiny
piistup predstavuji knihy Stanislava Hendrycha, Tomase Fuchsy a AleSe Filipa, ktefi se vénuji celé
oblasti Podorlicka. | ja jsem si nevybral jsem jen jednu trat, ale vybral jsem si celou oblast Podorlicka.
Pravda, neni to Podorlicko pfesné geografické, ale Podorlicko vymezené zelezniénimi tratémi. Po
kolejich je vytyéeno mésty Nachod, Tyni&té nad Orlici, Chocef, Usti nad Orlici, Ceska Trebova,
Zabteh, Hanusovice, Kraliky a po statnich hranicich opét do Nachoda. Mé Podorlicko je vétsi nez to
geografické, zabira i ¢ast Moravy, ale mam v ném presné dané hranice.

Mél jsem Stésti, ze jsem si sdm nemusel proslapavat cestu. Tu uz pfede mnou prodel
Stanislav Hendrych ve své praci Stopou déjin Zeleznic v Podorlicku. Tato Uzasna kniha je velkym
vzorem a cennym zdrojem nejen pro mne, ale i pro vSechny ostatni autory, ktefi se zabyvaji
zeleznicemi v Podorlicku. Nékteré odkazy na prameny vsak nejdou pouzit, nékteré véci ize najit jen
zde, pfesto je Hendrychova prace naprosto zasadni.

Hendrych predklada kromé stavajicich trati i mnozstvi neuskute¢nénych projekti. Témto
projektlm se, nejen zde, ale nevénuje tolik pozornosti, kolik by si zaslouzily. Pide se jen o Zeleznicich
skute¢né postavenych a neuskutec¢néné projekty se pfidavaji jen jako zvlastnost, zajimavost, kuriozita.

Tak jsem nechtél psat. V celé oblasti Podorlicka jsem se snazil sledovat veSkeré snahy o
vznik Zeleznic. Postavil jsem vsechny projekty, uskute€néné i neuskutecnéné na stejnou startovaci
¢aru, snazil jsem se vénovat vdem stejnou pozornost. Psal jsem tak, aby ¢tenaf, neznaly mistnich
pomeérld, do posledni chvile nevédél, zda se projekt skute¢né podafilo uskuteénit. Snad se mi to
podafilo, bohuzel za cenu roztfisténého déje. Dllezitym pramenem pro toto se mi staly Zelezniéni
hiaseni v Technickych obzorech. A¢ pro mne byly véechny projekty siejné dllezité, v psani samotném

jsem omezovan prameny. Néktery projekt ma jen jedinou zminku, jiny vyda na mnoho stran. Jen

! SUA MZ 146 — ruéné psané podklady k &lanku Pred 50 lety — O neuskutednénych projektech nasich Zeleznic



nékolik malo projektll je dotazeno do Uspé&sného zahdjeni stavby. Tam kde mé vypravéni je
pferuseno, tam skondil i podle prament piibéh projektu.

Ma prace je pouze na pomezi regionalnich dé&jin. Neni v mych sitach podat vycerpavajici
vyklad minulosti. Opiram se zejména o prameny Ustfednich instituci. Kdybych chtél napsat praci zcela
dokonalou, musel bych projit v8echny mistni prameny, archivy, zpravy v obecnich kronikach,
Casopisech a to neni ¢asové mozné. Mistni véci vsak jsou vétsinou dostate¢né zpracované mistnimi
autory na strankach jejich publikaci. V téchto drobnych detailech tak ma prace mize byt ne zcela
pfesna, ale to neni jgji cil.

Nechci podavat uceleny souhrn poznatk(, ale na pfikladu oblasti Podorlicka nastinit nékteré
momenty pfi vzniku Zeleznic. Ve své praci jsem se chtél priblizit k lidem, ktefi se G¢astnili Zelezni¢ni
akce. Lidem, ktefi véfili v pokrok, bafajici parni lokomotivu, ktera méla pfinést rozkvét obce, firmy. Ma
prace jsou takové malé Zeleznini déjiny, déjiny v8ech Zeleznicnich snah jedné oblasti. Jisté, Zze chudy
horsky kraj neni zrovna tim nejlepsim vzorem pro celé ¢eské zemé, ale {o nevadi.

Vénuji se pfevazné pouze vzniku Zeleznic v Podorlicku, jejich dalsi osudy by si vyzZadaly
znaéné stanky navic a kromeé toho jsou uz dopodrobna mistnimi autory zpracovany.

Za pomoc pfi vzniku této prace dékuji zejména nasemu vedoucimu ,dopravniho a
kaZdodenniho® seminére, panu Doc. PhDr. Milanu Hlavackovi Csc., za vedeni své diplomové prace.
Diky za cenné rady, pfipominky, upozornéni na prameny i trpélivost. Diky jemu jsem také objevil
Paméti Eduarda Baziky, které se staly pro mou praci nepostradatelné.

(0'S)
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Severni statni draha

Poprvé se oblast Podorlicka dostala do spojitosti se Zeleznici s vystavou oclomoucko — prazské
vétve Severni statni drahy.

V srpnu roku 1842 byla schvalena koneéna podoba spojeni Olomouce a Prahy. Pochozi
komise v Useku Zabieh — Ceska Tiebovéa se uskutednila v prosinci 1842 Stavba byla zadana bratfim
Kieinlim. Do zfetele nadeho zajmu se Zeleznice dostava na jafe 1843 pfi zahajeni praci ze Zabiehu do
Ceské Tiebové. Trat prochazela Uzkym Udolim Moravské Sazavy, dosahla nejvyssiho mista celé
olomoucko prazské drahy u Tiebovic, pfekradovala éesko- moravské hranice u Zichlinku, prala se se
zaludnostmi stavby narocného Trebovického tunelu. V fijnu 1843 vrcholila stavba spodni stavby.
Bé&hem podzimu se pokiadala kolej.

V zafi 1843 se zadal stavebni ruch poznavat i tisek z Ceské Tiebové do Usti nad Orlici a dale
luzkym a na stavbu naroénym udolim Tiché Orlice, s ¢etnymi mosty a regulaci ficniho toku, skrz
Chocefisky tunel do Chocné a rovinou do Pardubic.

Nami sledovany uUsek vychazel ze Zabfehu na Moravé a lezely na ném stanice Hostejn,
Krasikov, Lanskroun (zast. Zichlinek), Rudoltice v Cechach, Trebovice v Cechach, Ceska Trebova,
Usti nad Orlici (zast. Usti nad Orlici mésto), Brandys nad Orlici, Chocef.

Trat ze Zabfeha do Chocné patfi, diky svému prostupovanim udolimi hornaté krajiny,
zahajen provoz.

V listopadu 1843 byl zahajena stavba na trati Brno — Ceska Tiebova, &imz se zvysil vyznam
zdejsiho nadrazi. Udoli feky Svitavy, devét tunelll a udalosti roku 1848 odlozily zahajeni provozu a2
na 1. leden 1849.2

Zelezniéni spojeni s Pruskem

Zelezniéni spojeni Berlina a Vidné je myslenka stara a odrazi pruskou snahu o politické i
dopravni sepéti obou velikani Némeckého spolku. Tato trasa se pak méla stat soucasti nejkratsiho
evropského spojeni Baltu a Stfedozemniho mofe. Myslenky Berlin — Videf a sever — jih se staly
hnacim motorem Zelezniénich projekt( v oblasti Podorlicka celou druhou polovinu 19. stoleti. Stale se
uvazovalo o co nejlepsim uskute¢néni téchto myslenek a i kdyz uz néktera spojeni byla vystavéna,
stale se vZdy dokézal objevit projekt novy, ktery nabizel trasu kratsi.

Prusko rakouské soupefeni se meélo promitnou do Zelezniéni vystavby. Rakousko se
pfipojovalo k saskym Zeleznicim v Déginé, Prusko pak Zadalo na Rakousku pfipojeni v Bohuminé.
Oba staty hledély na své traté strhnout co nejvice mezinarodni dopravy sever — jih a to kazda co
nejvice po viastnim dzemi.

Prvni projekty pfimé propojeni Severni statni drahy s pruskymi Zeleznicemi pochézeji uz ze
Ctyficatych let. Prusko sousedilo s ¢eskymi zemémi od Liberce az k Bohuminu. Zdéalo by se proto
dilezité vybudovat Zelezni¢ni spojeni se severnim sousedem. Byla to snaha Pruska, které se snazilo

pfipoutat Rakousko. Veskera navrhy tak vychazely z pruské strany.

*Halamka Pavel, Landa Ladislav, Dobias Ivan, 150 let Zeleznice v Ceské Ttebové, Ceska Trebova : DKV Ceska Tiebova 1995



Po Bohuminu Rakousko odmitalo veskeré dalsi spojeni s Pruskem. Mélo pro to silné diivody.
Politicka orientace Rakouska sméfovala na Sasko, jako na svého zasadniho spojence v Némeckém
spolku. Chranily se tak také zajmy saskych Zeleznic, doprava z Pruska do ¢eskych zemi musela jit po
saské siti pfes D&&in na StEG, & pozdé&ji pies saskou Zitavu na sit SNDVB. Své proti mohly Fici i
vojensko - strategické dlivody, jak se ukadzalo v budouci vélce. KFNB, StEG a SNDVB si pochopitelné
nepraly konkurenci svych viastnich trati.

Proti politickému zaujeti staly rakouské primyslové kruhy. Novym momentem byl i rozvoj
tézby slezského uhli nejen v nedaleké valbfisské uhelné panvi, od jehoZ dovozu do Rakouska se
mnoho slibovalo. Dovoz slezského uhli v8ak budil odpor u majiteld svatofiovickych, Zzacléfskych i
kladenskych dol(.

Uz z roku 1846 pochazi projekt spojnice Berlin — Vratisiav — Viden, ktera by na nasem uzemi
Podorlicka vedla Lichkovskym prismykem pres Kraliky, a Gdolim Feky Bfezné pres Stity a Hostejn,
kde by se pfipojovala k Cerstvé oteviené Severni statni draze. Z Kralik se méla stavét odbocka
k sobotinskym Zelezarnam. Hlavnimi zajemci mély byt slezdti magjitelé uhelnych dold. Viden
prostfednictvim prazského mistodrzitelstvi navrh smetlo ze stolu.

V roce 1850 dalo Prusko navrh na transevropskou drahu balisko — jadranskou, Zelezni¢ni
spojeni Stétin — Terst, ktera by prochézela Lichkovskym priismykem a Hostejnem.®

Prusko i rakouské podnikatelstvo pfichazely s dalsimi navrhy na pfimé spojeni obou zemi
&tyfmi sméry. Pres Liberec, ZacléF, Broumovsko a Lichkov. Prusko velmi stalo o spojeni pies Liberec.
S myslenkou spojeni pfisla pruska strana v roce 1853 s navrhem Zeleznice Berlin — Zhofelec —
Liberec — Videf. Rakousko vSak uzavielo 24. 4. 1853 mezinarodni smiouvu se Saskem, v niz se
zavazovalo, ze dalsich 25 let nepovoli stavbu zeleznice z Liberce do Pruska.

Prusko snhizovalo pfepravni tarify svych zeleznic, aby ukazalo vyhodnost pfimého napojeni na
své Zeleznice. Onu dopravu Sever — Jih tak chtélo na Gkor Saska strhnout na Zelezniéni sit’ na svém
uzemi.

Prusko to zkouselo i broumovskym vybézkem se svou vidensko — $tétinskou (berlinskou)
drahou. Pies Opodno k Chocni, & Usti nad Orlici. Tento smér, vzdor politické orientaci statu,
prosazovaly rakouské podnikatelské kruhy, myslenka na spojeni vychodnich Cech s valbfigskou panvi
byla silna. Svij zajem o tento smérméla i StEG.

Na trasu navazoval i smér z pruské Nové rudy pfes Nachod do Josefova, ktery by ten prvni
kfizil u Dobrusky. *

Zamitavé stanovisko Vidné znovu pohibilo vSechny nadéje na rozvoj primysiu a rychlé
ozZiveni tepu hospodarského Zivota v kraji pod Orlickymi horami, zkiiZilo v Siroké Gzemni oblasti
vychodnich Cech a zdpadni Moravy plany na brzké aktivovani smérové i tarifné vyhodné spojnice

k pristaviim Baltického a Severniho mofe — branam obchodu se zamofim.“®

Dalsim navrhem byla vroce 1856 pruska berlinsko — zhofelecka draha, jejiz odbocka

3 Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987

1 Cermak Lubos, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Choceti -~ Broumov v datech a obrazech . I. dil , Praha
: BEN - technicka literatura 1999

> Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987, str. 16



vychazela z Jeleni Hory do Kladska. V broumovském vybéZku protinala dréaha rakouské Uzemi a
pravé odtud se napojovala trasa do ¢eského vnitrozemi. Spojeni se rakouskymi zeleznicemi se
dosahovalo v Usti nad Orlici, nebo Chocni.®

Vladnim prohlaSenim z 6. 1. 1857 v8ak odsunulo Rakousko v3echny pruské snahy na
pozdéjsi dobu a zastavilo veskeré Usili o spojeni s Pruskem. Presto to i dale néktefi zkouseli.

V roce 1860 se StEG velmi zajimala o trasu z Lichkova do Usti nad Orlici.

12. Unora 1862 podala skupina moravskych podnikatell a mést podani ministerstvu obchodu
, doZadujici se spojeni s pruskou stranou pfes lichkovsky prsmyk do Cech pres Usti nad Orlici a na
Moravu pres Kraliky a Hostejn. Svou podporu k témto trasam vyslovovaly i velké rakouské Zelezni¢ni
podniky.

V tnoru 1862 sepsali zastupci moravskych meést a obci petici, ktera pozadovala spojeni
s Pruskem z Hochstejna pres Kraliky a z Usti nad Orlici Gdolim Tiché Orlice. Byla snaha provazat
kladsky vybéZzek s moravskym obchodem. Na Moravu mélo putovat uhli, vapno a suroviny, do Kladska
pak hotové zelezarské vyrobky, zemédélské produkty a sklo.

V gervnu 1862 usilovalo konsorcium moravskych primysinikd zastupované Michalem Karlem
hrabétem z Althannu o trasu Zabfeh — Vratislav.

V dubnu 1863 na 2. sjezdu Zivnostnikd a primysinikl ve Vratislavi byla vysiovena rezoluce

k brzkému uskuteénéni spojeni s Pruskem. Marné. 4

Pro dalii pokradovani na3eho p¥ib&hu jsem se pokusil nastinit osudy
velkych Zeleznicnich spolelnosti, které ovlivnily Vyvo] Zeleznic

v Podorlicku.

Rakouska spolecnost statni drahy - StEG

NeutéSeny stav statnich financi a zména statni Zelezni¢ni politiky, kterd davala pfednost soukromym
podnikim oproti viastni statni vystavbé Zeleznic, vedla k odprodeji veskerych statnich Zeleznic. Smlouvou z 31.
12. 1854, platnou od 1.1. 1855, byla prodana Severni statni draha (Olomouc — Praha — Dé&Cin s odbockou do
Brna) a Jihovychodni statni draha (Marcheb - Bratislava — Budapest - Szeged). V dnoru 1855 prodal stat také
drahu Videfi — Réb. °

Za ucasti francouzského kapitalu Crédit mobiliére vznikla K.k. privilegierte Osterreichische staats
Eisenbahn Gesselschaft, C. k. privilegovana Rakouska spoletnost statni drahy, StEG. Ta zaplatila za statni
Zeleznice 70 mil zI. a za jeji dalSi majetek (doly, statky, tovarny, které pfinalezely k draze) dalSich 10 mil zl. To
dalo vyslednou celkovou ¢astku 80 mil zl. = 160 mil K.

Rakousko nutné& potiebovalo penize, cena tak byla dost nizka a dosahovala asi 1/5 skutetné ceny.
Nizka cena byla zpisobena i $patnym stavem a zastaralosti statnich drah. V prvnich letech provozu musela StEG
bohaté investovat dost prostfedkll na celkovou prestavbu sité. Nadrazi byla pfili§ kratka, vozovy park
nedostadujici. Jedté za statniho provozu byl postaven spodek pro druhou kolej. StEG nejprve poloZila tuto druhou
kolej a pak musela pfistoupit i k vyméné té prvni. Celkova ¢astka investovana do rekonstrukci tak plivodni kupni
cenu dost vyrovnavala.

Generalni feditelem se stal ing. Jakob Maniel. Odkoupenim od statu se draha dostala z rukou pravnik
do rukou technik(i. StEG okamZité zvysila platy svych zaméstnanci a méla je nejvy$§i ze vSech ostatnich
spole€nosti. Ty také postupné pfidavaly, aby StEG dostihly. Prace na draze patfila k Zivotnim jistotam.

Brzo prikrogila StEG k vystavbé vlastnich novych trati. Jako kazda velka Zelezni¢ni spolecnost
v Rakousku touZila i StEG dosahnout po vlastnich kolegjich Vidné. Chtéla postavit trasu ze své koneéné stanice
v Brné&. Proti tomu protestovala pochopitelné SDCF, jako drZitel koncese, ktera vylucovala jiné Zelezni¢ni spojeni

¢ Bohemia 107 B, 108 — 109, 302/ 1856

7 Filip Aleg, 130 let Zeleznice pod Orlickymi horami, Praha : K-Report 2004

8 Kolomy Radoslav, Stejskal Pavel, C.k. privilegovana rakousko - uherska Spole¢nost stétni drahy, Ceska
Ttebova : VSCHT Pardubice - dopr. fakulta J. Pemera 1994

? Bazika Eduard, Paméti, Kleplova sbirka v NTM



Brna a Vidné. StEG viak dokladala svou zadost dolozkou ke kupni smlouvé statnich Zeleznic, podle niz ji byla
piislibena koncese na piimé spojeni do Vidné. Rozpoutaly se tahanice.

SiEG pozadala o koncesi pro trat z Gross - Enzersdorfu pfes Laa, Znojmo, Jihlavu, Caslav do Kolina.
Takova trasa by vytvarela piimé spojeni Vidné a Prahy. Nevyhovovala vSak odbocka z této trasy do Brna. Naproti
tomu KFNB poZadala o koncesi pro stavbu traté z Vidné pfes Stockerau, Gmund a Tabora do Prahy. Vasné obou
soupefi zchiadil stat svym odmitnutim statnich zaruk pro obé trasy. (Pivodniho navrhu StEG se pozdéji chopila
ONWB, navrhu KFNB pak KFJB.)

V roce 1870 StEG zprovoznila traté z Marcheggu pfes HruSovany, Laa, Stadlau do Vidné. Touzebné
spojeni s Vidni bylo dosaZeno.

Rakouska spolecénost statni drahy tvorila v podstaté jediny dlouhy spoj od Labské soutésky u

Hrenska az na Balkan'

Jihoseveronémecka spojovaci draha - SNDVB

Pro poznéni vychodisek ONWB musi na$ piibéh predstavit i jeji predchiidkyni SNDVB.

Z myslenek nejkrat$iho spojeni sever — jih, Berlina a Vidné povstalo i liberecké Liebigovo konsorcium.
Vyuzilo nového koncesniho zakona z 14. 9. 1854, ktery daval nové netuené obzory soukromému ZelezniCnimu
podnikani. Ménila se statni politika, davala se pfednost soukromému podnikani. Stat poskytoval Zelezni€nim
podnikateltim zaruky. Pro statni pokladnu to sice byla zatéZ, ale pro podnikatele nepiekonatelné lakadlo.

Hned v roce 1855 se o trase Zitava — Liberec a Pardubice — Liberec jednalo. Trasa se stavala soucasti
uvazovaného pruského spojeni z roku 1853 Berlin — Zhofelec — Liberec — Viden, o kterou se zasahoval zejména
prusky ministr obchodu Heydt. Pfipravny komitét této drahy, zastupovan hrabétem Pilattim, Zadal podporu svych
znamych na praZském mistodrzitelstvi. V roce 1856 prazské mistodrzitelstvi v souladu se statni politikou i
smiouvou se Saskem z roku 1853 dalo prednost spojeni do saské Zitavy oproti pruskému Zhotelci.

15. 6. 1856 byla udélena koncese. Plvodni nazev spole¢nosti byl K. k. priv. Pardubitz — Reichenberger
Bahn. Preslo se v8ak na K. k. priv. Siid - norddeutsche Verbindungsbahn, Jihoseverondmeckou spojovaci drahu,
SNDVB, ktera lépe vystihovala myslenku spojeni jiznich a severnich Némcd.

V letech 1857 — 1859 byla vystavéna hlavni sit SNDVB. Vychazela z Pardubic pres Jaroméf, Zelezny
Brod do Liberce véetn& trati do saské Zitavy. Z Jaroméfe vychazela odbogka do Malych Svatofiovic, kde se
nachazely uhelné doly knizete Schaumburg-Lippe. Jednalo se o dalSim prodlouzeni k Zacléfskému uhli, kieré
pferusila valka.

Uz z roku 1865 pochazi plan na dalsi prodiouZeni sité z Pardubic pfes Jihlavu na Znojmo. Napliiovala se
tak plivodni my$lenka SNDVB. SNDVB ziskalo pfedb&Znou koncesi pro trat Pardubice — Jihlava v inoru 1865 a
7adala o trvalou koncesi. Koneény plan SNDVB pak napinén podilem SNDVB na vystavbé sité ONWB.

Po vélce byla vroce 1868 dostavéna trasa z Malych Svatoriovic do Trutnova - Pofiti a do Krélovce,
ktera pfimo pfipojovala doly v Zacléfi. Spojeni do pruského Liebau (Lubawka) bylo zprovoznéno v roce 1869.
Dale se stavéla trat z Zelezného brodu do Tanvaldu.

SNDVB celkové postavila 279 km a provozovala 318 km trati.

Kmenova sit’ Rakouské severozapadni drahy - ONWB

SNDVB se snhaZila uskuteénit svou nenapinénou predstavu, ktera se ostainé odrazi uz v nazvu
spoleénost, spojeni jiznich a severnich Némcl pomoci jediné Zeleznice. Aby toho dosahla, musela se zbavit
zavislosti na siti StEG ze své kone&né stanice v Pardubicich. Mohla toho dosahnout jen vystavbou vlastniho
spojeni s Vidni. A to pfes Znojmo, Jihlavu a Némecky Brod. V Gnoru / bifeznu 1865 byly povolenay pfedbéZné
préace technické pro trat Pardubice — Jihlava - Vider. V listopadu 1866 pozadala SNDVB o koncesi. '

Zajem o Zeleznici pro sva mésta méli i mistni zajemci v Caslavi, Koling, Nymburce a Miadé Boleslavi,
ktefi se spojily do jednoho konsorcia a ziskali pfedb&znou koncesi 18. 2. 1867. V jejich fadach nalezneme takova
jména jako kniZe Thurn — Taxis, hrabé ze Salm ~ Reifferscheidt, hrabata Otto a Rudolf Chotek a dalsi.

V z&fi 1867 se spojily zajmy SNDVB a konsorcia mistnich zéjemcl do jednoho velkolepého podniku.
Vznikla nova spolegnost K. k. priv. Osterreichische Nordwestbahn, C.k. privilegovana Rakouska severozapadni
draha, ONWB.

Hlavni trasa se tak roz3ifovala z Vidné prfes Znojmo — Jihlavu — Kolin do Mladé Boleslavi. Jestlize
SNDVB napliiovala ideu spojeni Némcl svou vétvi z Pardubic do Liberce, pak nyni bylo na ONWB, aby ji
dokoncila odbockou ze své hiavni trati z Havli¢kova Brodu do Pardubic a tak pficlenila SNDVB ke své siti.

Proti vedeni trasy pres Jihlavu a Kolin protestovala StEG a poukazovala na svilj zdmér stavét Zeleznici
timto smérem, ktery vznikl ve vadnich boje s KFNB. Proti vystavbé trati se postavil i Zemsky vybor Krélovstvi
¢eského. ,V ohledu narodohospodéarském jest vSak nepopirateiné nutnym, aby tuto koncesi nedostala
francouzska Spole¢nost statni drahy, ale aby byla proptijéena domécim konkurujicim podnikatelom.“ '

Stfet obou spolecnosti vysel vitézné pro ONWB, kdyz 8. 9. 1868 byla prop(ijéena Hugovi kniZeti Thurn —

10 Filip Ales, 130 let Zeleznice pod Orlickymi horami, Praha : K-Report 2004

"1 §té&pan Miroslav, Prehledné d&jiny deskoslovenskych Zeleznic 1824 — 1948, Praha : Dopravai nakl.
MD 1958, str. 102

2 Ederer Antonin, Prvni vlak z Pardubic do Liberce - k stému vyro&i drahy, Liberec : Kraj. nakl. 1959

'3 Hom Alfred, Holzinger Reimar, Urbanczik Wilhelm, Die Bahnen Osterreich-Ungarns . Band 2, Wien :
Bohmann 1971

14 Adamek Karel, Z dgjin okresu hlineckého - dil 1., Hlinsko 1909



Taxisovi, starohrabéti ze Salm — Reifferscheidt, bankéfi Ludvikovi svobodnému panu z Habr(i a Bedfichu
Schwarzovi ve spolku s a. s. SNDVB koncese pro trat Videil — Mlada Boleslav s odbockami do Pardubic a do
Pofici u Trutnova. '°

Koncese z roku 1868 je prvni koncese ONWB, ktera podmifiuje vystavbu Kmenové sit&, garantované -
se statni zarukou. Jeji délka dosahla 628 km. Pro finanéni zajisténi bylo k okamzitému upisovani pfedlozeno 36
mil. zl. rozlozenych do 60 000 akcii. 26. 6. 1870 tak vznikla akciova spoletnost Kk. priv. Osterreichische
Nordwestbahn s kone&nou kapitélovou hodnotou 70 000 000 zI. '® povsechny projekt byl pfedioZzen v zaii 1868 a
v prosinci 1868 a lednu 1869 se pak konaly obhlidky trasy. )

SNDVB vstoupila do ONWB jako akcionarsky podilnik, dosadila své Cleny do spravni rady ONWB. Mezi
lety 1867 / 68 bylo Reditelstvi SNDVB v Liberci zrueno a agenda SNDVB piesla na Reditelstvi ONWB do Vidné,
v Liberci zGstalo pouze provozni feditelstvi SNDVB. Reditel SNDVB, cisarsky rada Dr. Gross, se stal Generalnim
feditelem ONWB. Agenda byla spoletna, ale kazda spolecnost hospodafila na svUj viastni G&et. Oba podniky,
pfestoze mély mnoho spole¢ného, se nikdy zcela dpiné nesloudily.

Stavebnim feditelem ONWB se stal jednooky* inZenyr Wilhhelm Hellwag, zndmy zejména stavbou
narogné traté pres Brenner. Videfiska stavebni firma G. Benkera'” postavila za 3, 5 roku za 56 700 000 zI. 628
kilometr kmenové sité ONWB. A to véetné 519 straznich domku, 74 nadrazi, 20 vytopen o 100 stanich, 8 remiz,
34 vodaren, 3 dilny pro 24 lokomotiv a 32 voz{l. V roce 1872 bylo na tyto traté nasazeno 30 lokomotiv pro viaky
osobni, 59 pro nakladni, 5 posunovacich. Vozii bylo 183 osobnich a 20086 nakladnich. 18

Zeleznice ve valce

Za znamych okolnosti se Rakousko s Pruskem dostaly v roce 1866 do valeéného konfliktu.
V literature se Casto srovnavaji obé Zelezniéni spravy, hovofi se o rakouském zpatecnictvi a o
pruském pokrokarstvi ve stavbé eleznic."® Valka ukazala strategicko — vojensky vyznam Zeleznic, kdy
na Pruské strané byly vykonné traté v pohrani¢i pouzivany k pfepravé vojsk do nastupnich prostor(i na
samych hranicich. Rakouska strana méla vyznam Zeleznic pominout. Prusko vénovalo vystavbé
Zeleznic mnohem vice pozornosti, nez Rakousko. Podcenény vyznam Zeleznic v Rakousku se tak
mnohdy hodnoti, jako jedna z pfi€in prohry ve vélce.

Pruska armada se zaméiovala na pouZiti Zeleznic, jeji plan pocital s pouzitim ... dvou
relativné samostatnych uskupenich, z nichZ jedno by operovalo v prostoru Drazdany — Zhoielec a
druhé o néco na vychod ve Slezsku. Toto rozélenéni mélo vyhovovat jak pfipadnym obrannym bojim,
tak umoZnit pruzny a rychly pfechod do dtoku. Obé armady meély zdstat v kontaktu, byt fizeny
z jednoho centra a operovat spolecné s vyuZitim vSech prostredks moderni dopravy. Otazkam
Zeleznicni pfepravy a spojeni byla v pruském generéinim Stabu vénovéana zcela mimoradna pozornost
— vZdyt 8lo v déjinach valecCnictvi o nevidanou novinku. Tehdy se rodila pozdéji znama Moltkeho
strategie ,, oddélené pochodovat — spolecné udefit’, ktera byla zaloZena na maximalnim vyuZiti
Zeleznice a urychleném a pfekvapivém manévrovani a presunu vojsk.” 20

Rakouské Zeleznice byly pro vojenské ucely poprvé pouzity uz vroce 1846, kdy se prapor
vojska (asi 900 lidi) pfesouval z Prahy do Vidné za 14, 5 hodiny. V roce 1866 méla byt vétsina
rakouskych vojsk soustfedéna okolo hlavniho stabu v Olomouci a zachytit tak prusky ttok za Slezska
na Viden. S pruskym soustfedénim proti eskému Uzemi pak doslo k pfesunu rakouskych vojsk
k Josefovu. Po olomoucko praZzské draze se prepravovala ¢ast materialu.

Rakousko odmitalo vystavbu spojeni s Pruskem, predné&jsi mu bylo Sasko, politicky i vojensky

!> Bericht tiber der Bau und den Bestand der K. k. priv. ONWB, Wien 1873
' Hohenegger, Bericht iiber des Bau — Directors tiber die Thatigheit der direction fiir bau und Bauerhaltung auf dem garantien Netze der ONWB, Wien 1882
17 jiné prameny hovofi o stavebni firmé G. Buchera
'8 Ringes Vladimir, Polabsk4 driha, Rogenka drah CSR 1932, str. 1059 - 1098
' Rychlosti vy$si nez 60 km / h se jezdilo v Rakousku jen na 20 % zelezniéni sité, v Prusku pak na 70%.
Hendrych Stanislav, Stopou dé&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
2 Urban Otto, Vzpominka na Hradec kralové, Panorama : Praha 1986, str. 177



spojenec v Némeckém spolku.Ve véice tak oba soupefi mohli k pfekroCeni hranic na Zeleznicich
pouzit spojeni pfes Bohumin, nebo po saskych a bavorskych Zeleznicich.

Rakousko vs$ak dobfe védélo, co déla, kdyz odmitalo pfimé Zeleznicni spojeni s Pruskem.
Operacni plan Severni armady byl vylozen& obranny a opiral se o linii olomoucko — prazské drahy.
Prechazelo se tak sice do defenzivy a nechavalo se nepfiteli moznost operovani na cizim dzemi.
Nepfitel vak ztracel vyhodu pfekvapeni, kdyz musel, bez moZnosti rychlého Zelezni¢niho spojeni,
pomaiu pfechazet hrani¢ni hory do éeského vnitrozemi, kde se po olomoucko - prazské draze mohia
presouvat rakouska armada.

Vélka vedena na dvou frontach, byla pro zeleznice ,zatéZkavaci zkouskou své zplsobilosti“ 1.
5. 1866 vzniklo ve Vidni Ustfedni vedeni Zeleznitnich a parostrojnich transport(. Jeho tratova
velitelstvi byla v Praze, Brné, Pierové, Peéti a Vidni. Byvala Jizni statni draha zajistovala spojeni obou
front, Ceské a italské. Doslo k omezovani osobni a nakladni dopravy ve prospéch vojenské, snizoval
se pocet spojil, viaky byly vedeny jako stale vice jako smisené. Na nékterych tratich poéet osobnich
viakl poklesl az na jeden par denné. 2t

Rdzné Zelezni¢ni spole¢nosti projevily ohled ke statnim zajmim a vzéjemné si pomahaly
pUjéovanim lokomotiv i vozl. Vypuknuti viastni valky vedio k tplnému uzavieni spojnice jih — sever ve
prospéch vojenskych. Doprava na ostatnich traséch byla zastavovéna postupné s pruskym postupem
do vnitrozemi. Ustupujici rakouska armada nicila dllezité traté, vyhazovala mosty. Prusové se naproti
tomu snazili o co nejrychlejsi obnovovani provozu. Protoze rakouské lokomotivy byly véas stahovany
do bezpedi, na jejich misto nastoupily jejich pruské kolegyné. DuleZitou zasobovaci spojnici se pro
pruskou arméadu stala trasa z nejiZné&j§i casti Kladska lichkovskym prismykem k trati StEG do Usti
nad Orlici. %

23. 8. 1866 byl uzavien Prazsky mir. Valka v roce 1866 zcela zménila pfistup k Zelezni¢nimu
spojeni s Pruskem. Prusky vitéz mohl porazenému Rakousku diktovat i stavbu Zeleznic. Doslo
k vystavbé spojeni s Pruskem, jemuz se Rakousko tak uporné branilo. Piehodnocovala se dosavadni
rakouska Zeleznicni politika.

Ve zvlastni ministerském vysvétleni z 27. 8. 1866 se Rakousko zavazalo postavit tfi zelezni¢ni
spojeni s Pruskem: - pfes Zacléfsky prismyk k pruské Libaveé.

- Broumovskem
- Lichkovskym prismykem
Kromé toho nemélo byt branéno spojeni se SNDVB pres Liberec. %

Rakouska vlada se zavazala, Ze do 6 mésicl od vydani koncese bude zahdjena stavba traté.
Dalsimi upravami se zabiralo dal$i ministerské vysvétleni z 30. 8. 1866 a kone¢na statni smlouvé
s Pruskem z 5. 8. 1867.

2 Jarolimek Adolf, rakouské Zeleznice za vélky 1866, Zelezni¢ni revue XXI — str. 273

2 Panagek J., Zeleznice 1866, Vojensko Technické Zpravy str. 255 — 62, 392 - 94

2 Ngkters literatura, Cemy, Cermak, Haas, zmifiyje, Ze se Rakousko zavazovalo i k pfeshraniénimu spojeni
pies Nachod. Tento smér vak nebyl v roce 1866 na potadu dne.
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Do Pruska lichkovskym prusmykem

Hlavni prusky zajem sméfoval na spojeni fisské hranice v lichkovském prdsmyku s hlavni
drahou v Usti nad Orlici. Pravé skonéena valka potvrdila dilezitost tohoto sméru. Spojnice Mezilesi -
Usti nad Orlici se stala pro Prusy velmi dileZitou. K zasobovani postupujici pruské armady Gdolim
Tiché Orlice pres Jablonné nad Orlici a KySperk projizdélo az 700 pruskych povozl kazdy den. V Usti
nad Orlici pak byly pfekladany na vagony a posilany na Moravu za vojskem. Proto Prusko pfimo
vyslovné Zadalo Usti nad Orlici, jako pfipojny bod budouci preshraniéni spojky k hlavni draze.

Podie smlouvy bylo Rakousko povinno vydat koncesi ke stavbé Zeleznice z Usti nad Orlici do
Kladska do 6 ti mésicl, ode dne, kdy Prusko oznami koneény styény bod na hranicich. Pokud by
Rakousko nedodrzelo termin, pfipadla by koncese pruskému staviteli traté, nebo pfimo pruskému
statu.

Prusko notou z 1. 8. 1869 potvrdilo styény bod obou trati. Z Vratislavi pfes Kladsko k fisské
hranici a na rakouské strané z Usti nad Orlici k Rigské hranici. Sestimésiéni lhita se rozebéhla. O
ziskani koncese usilovalo vice zajemcl, mezi nimi také dvé nejvétsi Zzelezni¢ni spolecnosti — KFNB a
StEG.

- Zajem o koncesi méla KFNB, kierd se v novém spojeni obavala ztraty bohuminského
monopolu a tak chtéla sama novou pfipojku do Pruska ovladnout. Proto podporovala
konsorcium hrabéte Althanna, stavebniho rady Schwarze, bratfi Kleinl, Rothschildova
bankovni domu a Zelezniénich sdruzenich ze Sumperka a Stemberka. Ke spojce Usti nad
Orlici — fidska hranice pfipojovala svou hlavni trasu, kterou sméfovala od Brna a Olomouce
pfes Sternberk, Sumperk, Hanu$ovice do Lichkova. Konsorcium Zzadalo statni zaruku jen
30 000 zI. za mili. **

- O koncesi se uchazela i StEG, ktera hledala v trati odbogku ze své sité v Usti nad
Orlici a vlastni spojeni do Pruska. V dubnu 1868 za¢ala skupina jejich projektantll prochazet
krajem, aby koncem roku mohli predlozit sviij projekt trasy.

Proti jasnému trasovani udolim Tiché Orlice se totiz postavil poslanec Rigské rady Dr.
Schmeykal 5 predseda tfilenné spravy Zamberského sirot¢iho panstvi, ktery se snazil, aby
se trasa alespof dotkla Zamberskych pozemkd, &imz by se usnadnil odvoz dfeva z bohatych
Zamberskych lesl. Zajmy Zamberského panstvi podporovalo samoziejmé i mésto.

Podle navrhu StEG tak od Usti méla draha sledovat Tichou Orlici jen k Valdstejnu, kde
koleje opustily udoli Tiché Orlice vievo do Suskovského udoli. Kolem Sugkovského mlyna do
Pisecné, podél silnice k Zamberku, vpravo kolem Zahofi do Lukavice, kde bylo spole¢né
nadrazi pro Kysperk a Zamberk. Déle pies Lisnici, NekoF, pastvinkou stran, zadni Studenecky
les do ViEkovic, okolo Némeckych Petrovic do Lichkova a Mezilesi.

Oproti snadnému postupu udolim Tiché Orlice pres Ky$perk a Jablonné nad Orlici

* Ministerstvo obchodu povolilo, jako prvnimu uchazed, jiz 20. 6. 1867 Michalu Karlu hrab&ti z Althannu,
vlastnicimu kralické (i mezilesské ?) panstvi, zahajeni Pfedb&znych praci technickych.

Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987

% Dr. Schmeykal je nejen Hendrychem oznagovin jako viddee Némcii v Cechach
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koleje StEG prochazely tzemim stavebné naroénym. Suskovska trasa byla o 2 miliony zl.
drazsi, nez udolim Tiché Orlice. Horska trasa StEG také prochazela uzemim mnohem
pustéj§im. Pro suskovskou verzi bylo spadovych 32 obci, 2 mésta a celkem 24 000 obyvatel.
Pro trasu Gdolim Tiché Orlice pak 30 obci, 5 mést a 51 000 obyvatel.

Proti suskovské trase protestovala dvé nejvyznamnéjsi mésta v udoli Tiché Orlice,
Kysperk a Jablonné nad Orlici, jimz se draha nepfijemné vyhybala. 23. 3 1869 poslalo mésto

Kysperk pamétni spis cisafri:

LVZdy vérné mésto Kys$perk“ poukazovalo na utrpeni Kysperka a Jablonného ve véice. Ky3perk byl
vy&erpan hosténim nejprve rakouskych vojsk. (Tabofit m&l pési pluk Rossbachiv, prochazet pak armadni sbory
Thuntiv, Rammingeriv, Gablenziiv a arcivévody Leopolda véetné 2 divizi jizdy) To v8e KySperk musel Zivit, viechny
louky byly tabofenim poni¢eny a vypaseny. Po Hradci Kralové méstem prchali Raku$anée nasledovani 6. pruskym
armadnim sborem generadla Mutiuse. Za nim tahly neorganizované bandy aZz 2000 muzd, které plenily kraj.
Rekvirovaly zejména posledni zasoby obili, sena a slamy. ,zpupny nepfitel ucinil vse, aby vydraZdil obyvateistvo do
miry nejvy$si a aby vyéerpanou zemi vysél.”

Udoli Tiché Orlice plnilo dilezitou roli zasobovaci spojnice Pruské armady, denné zde projizdélo k draze do
Usti nad Orlici a# 700 povozd. Naruit pruské zasobovaci kolony se pokusil mlady a ctizadostivy c. k. hejtman Alfred
von V|venot ktery nehodlal sedét v klidu josefovské pevnosti V prestrojeni nabadal mistni obyvatelstvo k akci proti
Prustim.?® Tak prepadli pruskou kolonu nejen kraliti ale i jablone&ti za udasti kySperskych. Pruska odveta okamzits
nasledovala, ,ani nechce se u trinu jeho veli¢enstva zmifiovati 0 hriznych scénéch”, kdyz obé obce za svij &in
zaplatily. Na KySperku Zadali Prusové 1000 zl. nahrady, kdyZ to obec nebyla schopna spinit, spokojili se 500 zI. V
Ky$perku pak byla ubytovana stala pruska posadka, ktera dohlizela na mésto, komunikaéni linii idolim Tiché Orlice a
polni telegraf z Kladska do Usti nad Orlici. V Kralikach to dopadlo mnohem hife, tam dostali néktefi ob&ané na
namésti vyprask holi.

Jablonecti byly za svij statecny €in vyznamenani zasluznym zlatym kiizem a sam cisal pfi navstéve
v josefovské pevnosti m&l k jabloneckym kratky proslov v ¢esting: , Vy jste se statecné drzeli*.

Kysperk s Jablonnym tak Zadaly trasu Zeleznice udolim Tiché Orlice, jako odskodnéni
za valeéné Utrapy. Proti Suskovské verzi se protestovalo na Ministerstvu obchodu, psalo se do
Neue Freie Presse. Jabloneéti dokonce vyhledali na generélnim Stabu i Vivenota. Ky3persky
starosta dr. Frantisek Neskudla byl osobné ve Vidni, s plnou moci od sousednich obci Kunéic,
Orlice, Verméfovic a Cermné, kde jednal osobné s ministerskym predsedou hrabétem
Potockym a ministrem obchodu Deprelisem. Snahy kySperskych a jablonskych nelibé sledoval
Zamberk, Pise&na a Zampach. Doktor Schmeykal protestoval v Rigské radé. 28

Pro vystavbu drahy pozadovala StEG statni zaruku ve vysi 70 000 zi. za mili.

vroce 1869 navrhl Ferdinand Bogen trasu Josefov, Dobruska, Solnice, Rychnov,

Vamberk, Zamberk s rozdvojenim do Ky$perka, Mezilesi a do Langkrouna, Jevi¢ka, Boskovic.

20. 8. 1869 pozadalo Okresni hejtmanstvi chrudimské a Okresni vybor hlinecky o
dobrozdani pro spojeni Usti nad Orlici — Litomy&l — Hlinsko — Pfibystav — Jihlava — Jindfichav
Hradec — Tfebor — Ceské Budé&jovice — bavorské hranice. Projekt vychazel z navrhu tajného
finanéniho rady Daniela Abbegga a K. Antonina z Hohenzollernu, ktery mél mit v podniku
znacnou finanéni uCast. O povoleni predbéznych praci technickych pozadala videfiska

V&eobecna agrarni banka.

% Urban Otto, Vzpominka na Hradec kralové, Panorama : Praha 1986

7 Sindelat Jindfich, Usilovani mésta Kysperka o zeleznici, Zelezni¢ni revue 5 / 1923. str. 367 - 68

2V prosinci 1869 snad mélo Ministerstvo obchodu vyhovét Suskovské verzi, aby ob& mésta, Zamberk a

Kysperk méli stejné moznosti pfistupu k draze. (Hendrych, SUA SSK 24) Jinde zase StEG méla $uskovskou verzi po kritice opustit a dat pfednost projektu
udolim Tich¢ Orlice. (Filip)
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Tento smér rozsifoval Hugo hrabé Henkel z Donnersmartu a civ. inzenyr Leopold
Maciejovsky, kdyz podali Zadost o povoleni Predb&Znych praci technickych pro parostrojni
drahu z Fisské hranice u Lichkova pies Mladkov, Usti nad Orlici a pak po stejné trase. Mezi
Ustim a Hlinskem draha prochazela pfes Sloupnici a Sebranice. Svou podporu samozigjmé
pridal hlinecky okres.

V Mezilesi se draha pfipojovala na zeleznice vedouci k baltskym pristavim.
V/ Budéjovicich pfes konku pak v Linci pak na drahy vedouci do Italie ke stfedozemnimu mofi.
.Ma tudiZ ten hluboky vyznam, zfiditi jednu spojovaci linii svéfovou, ktera nejen, Ze
nejrovnéjsim zplasobem spoji dvé more s tak rozdilnym obchodem, ale spoji i s pramyslem

slinouci sever s jihem, na plodiny tak bohatym.*” 29

Zvazovalo se napojeni k hranicim pfes
Ceské Budgjovice, nebo pfes Trebor a Kaplice. Ze zvazované transevropské spojnice byla
hotova uz draha z Poznané (Gdarisku) pies Vratislav do Kladska a z Lince pires Solnohrad,
Insbruck, Veronu, Bolofiu, Livorno ke Stfedozemnimu mofi.

V roce 1869 byly povoleny prfedbézné prace. Presto, Ze draha byla uréena hlavné
jako spojovaci, méla i sviljj vyznam pro mistni pramysl. Obec Litomysliska nabizela trhy
s obilim, péstovani Inu, chov dobytka, ,koristva® a , poklady mineraini“ — piskovec, pisek,

opuka, cement, bfidlice. O drahu se velmi zajimala Policka.

- V unoru 1870 se zacala koncese také domahat ATE. Ovladnutim pieshrani¢ni trasy
chtéla ziskat dohled nad dovozem slezského uhli. To totiz nepfijemné ohrozovalo zisky z dol{
spole¢nosti v severoteské oblasti. Aby konkurovala nabidce StEG, pozZadovala nizsi statni
zaruku, ktera vdak nedosahovala vySe nabidky konsorcia KFNB.

- Jako dal$i se v roce 1870 ohlasila ONWB. Ta uginila nabidku, které nemohla 2adna
jina spoleénost konkurovat, nabizela totiz stavbu vyhradné ve své viastni rezii, bez jakékoliv
statni zaruky. Jako podminku véak méla, ze zaroven s trati Usti nad Orlici — figska hranice,
dostane i koncesi pro stavu trati své Doplfiujici sité. Labské drahy z Nymburka do DéCina s
odbockou do Prahy a spojkou k ATE v Usti nad Labem a pro nas zejména z Chlumce do
Kysperka a z Usti nad Orlici do Hlinska.

ONWSB tak svou trati z Chlumce ptes Zamberk do Ky$perka fesila problém Suskovské

trasy, davala Zamberku vlastni nadrazi.

Vyhréla nabidka nejlevnéjsi, o staviteli lichkovskym prismykem bylo rozhodnuto.

? Adamek Karel, Z djin okresu hlineckého - dil 1., Hlinsko 1909
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Dopliiujici sit’ Rakouské severozapadni drahy - ONWB

25. 6. 1870 ziskalo konsorcium ONWB svou druhou koncesi pro stavbu Dopliujici sité,

negarantované, statem nezajisténé:
a) Labska draha (Nymburk — Dé&¢in) s odboénou drahou do Prahy.
b) od figskych hranic u Dolni Lipky k nékterému pfiznivému mistu u Usti nad
Orlici.
c) z nékterého mista trasy b) k trati ONWB u Chiumce nad Cidlinou.
d) z nékterého mista trasy b) k trati ONWB Pardubice — Némecky brod.

Trasa Nymburk — Dééin se podle podminek koncese méla dostavét do Ctyr let, prace budou
véak zahajeny do tfi mésict, stavba trasy b) se méla zahgjit do tfi mésicl ovéem po dohodé s pruskou
stranou Koncesionari byly také povinni do dvou let od zapoceti jizdy na trase b) dokonéit jednu ze
spojnic k ni, tedy c), nebo d) a druhou spojnici dokonéit do Etyr let, jinak méla koncese vyprset.

ONWB plvodné pozadovala samostatnou K.k. priv. Elbethalbahn. Trasa - Nymburk — Dé&c¢in
vhodné doplfiovala kmenovou sit. Stavéla pravostrannou drahu podél Labe. Zakladni myslenkou bylo
nejkratsi spojeni jizni a severni Evropy, Dunaje a Labe, dunajského pfistavu ve Vidni a labského
v Dé¢iné.To vée v siti jediné drahy. Pfipojenim k nadrazi ATE v Usti nad Labem Labska draha otvirala
novou cestu pro uhli.

Odbocka do Prahy pripojovala dilezité hlavni mésto kralovstvi.

Z pohledu koncese byla hlavni drahou pfeshraniéni spojka z Usti nad Orlici k Figské hranici u
Lichkova. Traté z Chlumce nad Cidlinou do Kysperka a z Usti nad Orlici do Pokiikova / Hiinska ji
propojovaly s ostatni siti ONWB tak, aby tato spojka nezlstala kusa, osamocena. Oproti Labské draze
vsak nebyly traté ve vychodnich Cechach pro ONWB pfili$ atraktivni, ale byly podminkou koncese. My
budeme sledovat pro nas zajimavou vystavbu Dopliiovaci sité ONWB v oblasti Podorlicka.

(Chlumec nad Cidlinou) Tynisté nad Orlici — KySperk — Lichkov - Mezilesi

Pro spojnici Usti nad Orlici — Mezilesi se zvazovaly dvé verze. Prvni byla pro pfimé&jsi trasu a
rychlosti az do 100 km/ h. To sebou ale neslo vystavbu tunelt u Mistrovic a Mladkova a tak se tato
trasa prodrazovala. Pfiklonilo se k druhé verzi pro rychlosti do 70 km / h, ale bez naroénych staveb. *°

Stavebni povoleni z 3. 9. 1870 nafizovalo zacit stavbu do prosince téhoz roku. Termin musel
byt spinén, t&Zce vybojovana koncese nemohla propadnout. 15.- 17. 11. 1870 probéhly prvni komise
V prosinci pak vykupovani pozemk.

Zambersky a rokytnicky okres Zadaly navrat k pavodni $uskovské trase StEG. Vynos
Ministerstva obchodu z 8. 3. 1871 rozhodl o koneéném sméru traté a a Kysperk definitivné oznadil
jako pfipojnou stanici pro trat' z Chlumce.

V bfeznu 1871 byla na trase zahdjena stavba. Z Hradce Kralové leZely na trati stanice :
Trebechovice pod Orebem, Tynisté nad Orlici, Kostelec nad Orlici, Potstejn, Zamberk, Kysperk,
Jablonné nad Orlici, Lichkov a Mezilesi.

% Fitip Ales, 130 let zeleznice pod Orlickymi horami, Praha : K-Report 2004
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Z Tynisté az do Doudleb nad Orlici sledovala trasa Zeleznice feku Divokou Orlici nepfilis
naro¢nym terénem. Pfed Potstejnem v8ak Zeleznice zadala stoupat a pfed staviteli stalo Gzké litické
udoli ohrani¢ené po obou stranach piikrymi skalami. ZvaZovaly se varianty vedeni, které se méli
tomuto naro¢nému mistu vyhnout.

Zcela zamitnuta byla verze, kdy trat méla z Doudleb nad Orlici pfes Sopotnici dosahnout
pfimo Usti nad Orlici. Jina verze vedla po méné narodném pravém biehu feky pfes Litice, Zachlumi,
do Helvikovic. Dal$i se mela jiznéji vyhnout Gdoli pfes Sopotnici a Pisenou, za cenu naronych
sklonovych podminek. **

Konegny projekt, i pfes svou stavebni naroCnost, nejprve prekraCoval feku pfihradovym
mostem o rozpéti 50 m u sopotnice a pak sledoval jeji levy bfieh po (zké skalni fimse a prochazei 273

metr( dlouhym litickym tunelem.

JPod zriceninou litického hradu vytvari feka mohutnou serpentinu, kterou trat protind 743 metrii dlouhy tunelem,
razenym v nesourodé a obtizné prichodné horniné. V sousedstvi tunelu vede draha ve vysce 30 m nad ddolim, coZ si vyzadalo
rozsahlé odstfely skal a stavbu Cetnych zérubnich a opérnych zdi. Vedle nékterych Gsekt na pravém biehu Labe to bylo jediné
misto, kde mohl inZenyr Hellwag vyuZit svych zkusenostf ze stavby brennerské traté. Pro minérské a tunelérské prace povolal
zkusené déiniky z Lombardska a Tyrolska (pro néz spolednost vypravila dva zviastni viaky z Vidné do Usti nad Orlici). Vydélky
stielmistrg — a¥ 2,5 zlatého za den — byly na svou dobu nadpriimérné. Mzdy pomocnych déinik(i se pohybovaly od pdl do
Jednoho zlsaztého denné. Byly to penize téZce vydélané, pri budovani litické galerie zahynuly dva déinici pddem do tricetimetrové
propasti.”

Jako u ostatnich drah se zvazovalo pozd@jsi poloZeni druhé koleje. Viada si vyZzadovala pravo
na jeji zfizeni, pokud by vynosy z provozu za dva roky za sebou dosahly 180 000 zl. Sopotnicky most
a liticky tunel dostaly dvoukolejné zaklady. V roce 1872 pracovalo na stavbé pres 4000 lidi. V zarubni
zdi litického tunelu je kamenny kfiz, ktery pfipomina lidské obéti pfi jeho stavbeé.

Ministerstvo v zafi 1872 rozhodlo o koneéném polozeni zamberského nadrazi na katastru
obce Dlouhoriovice. Trat se viastnimu Zamberku nepfijemné vyhla, do mésta se z nadrazi muselo
pfes kopec, to Vamberku na spokojenosti nepfidalo. Nebyla spokojena ani Rokytnice a dalsi obce,
které zadaly, aby se Zamberské nadrazi posunulo po trati zpatky k Liticim do mist Popluzniho dvora,
kde by bylo pro zminéné obce vhodnéji dosazitelné. V fijnu 1870 zadal zambersky okres o zfizeni
Eetnické stanice, nebot se stavbou dréhy mélo piijit do kraje mnoho cizich lidi.

Udoli Divoké Orlice pak trat' u Helvikovic opoustéla, aby klesanim dosahla udoli Tiché Orlice u
Kysperka. Trat prochazejici KySperkem a vlastni nadrazi v KySperku mélo ¢&tyfi rlizné verze. Jedna
vedla trat’ KySperkem po levém brehu Tiché Orlice po katastru obce Kunéice. Jina navrhovala nadrazi
v mistech sokolského cvi€isté pod panskym dvorem. Ministerstvo obchodu v 8. 3. 1871 rozhodlo o
jeho kone¢ném polozeni. Nadrazi vzniklo na louce a navazkach za méstem, na parcele cislo 335.
Piekladala se silnice Ky$perk — Sedivec, ke které se pfipojil pFijezd z Panského dvora. ONWB chtéla
stavét drovriovy prejezd, ale GIR navrhla 6 metr( Siroky podjezd o svétlosti 10 stop. Lukavsky potok
se pfelozil na pravou stranu traté i za cenu dvou klenutych mostkl. Stavidla k napajeni pivovarského
rybnika — Beévarny zistala zachovana. V prostoru Sadek bylo pro stavbu vykoupeno a zbofeno 8
staveni. Podle pramenU byl KySperk pokrokovy, nebot’ i prfes zanik formanské dopravy, z kieré mésto
mélo velky zisk, Zeleznici podporoval. Zastavku také Zadala Cermna a Vermétovice.

* Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
3 Krejéitik Mojmir, Po stopach naSich Zelenic, Praha : Nadas 1991, str. 106, s nepfesnymi technickymi adaji.
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Nasledovaly soutésky u Vermérovic a pfed Jablonnym, které byly zvlast narocné. Protékala
jimi pouze feka, silnice vedia oklikou pfes kopec. Stavba zde byla zahdjena na jafe 1872 a
pokraCovala nepfetrZité i celou mirnou zimu 1872 — 73. B&éhem ni se narovnavalo fecisté Tiché Orlice,
jablonského nadrazi italsti barabové lamaly skaly.

Stanice Lichkov se po nelUspésné Zzadosti mladkovskych o vlastni zastavku piejmenovavala
na Lichkov — Mladkov.

MGB uzaviela dohodu o styéném bodé mezi obéma drahami v Lichkové v ¢ervnu 1868.
Stavba traté na pruské strané se diky mezinarodni situaci podatku sedmdesatych let témérf zastavila.
Jeji stavbu provadéla firma bratfi Jungli z Wurttenberga.

Bylo dobrym zvykem, Ze kazda spolenost méla sv(j charakter staveb stani¢nich budov. Jen
podle nich se dal rozlisit viastnik traté. Pro ONWB navrhoval nejen stanice &tyF tfid architekt Karl
Schlimp. Jeho nejslavnéjsim dilem bylo t&é$novské nadrazi ONWB v Praze.

V fijnu 1873 pfijel do Lichkova prvni viak MGB. Draha z Chiumce do Lichkova byla slavnostné
oteviena 14. 1. 1874. Na Pruské strané byl provoz zahajen az 15. 10. 1875 %

Kysperk — Usti nad Orlici

Jednani ONWB a StEG o nadrazi v Usti nad Orlici se tahla ptes pll roku. Pro trat z Ky$perka do
Hlinska se vyzadovalo v Usti nad Orlici mimodroviiové kiiZzeni s trasou StEG. ONWB zvazovala
napojeni ke stavajicimu nadra2i Usti nad Orlici StEG (zastavka Usti nad Orlici mésto). Trat z
Kysperka pfekracovala pod Kubincovym kopcem frasu StEG a odboc¢kou z traté na Hlinsko se vracela
zpét k levé strané nadrazi StEG. Nadrazi ONWB se nezfizovalo vibec, nebo by muselo stat az za
fekou, vievo od stanice StEG. Tato moznost by znamenala znaéné stavebni problémy, nebot' by se
muselo hybat s korytem Tiché Orlice. Pfistupovaly provozni obtize s tvrati Kysperk — Usti nad Orlici.

Obtizim se ONWB chtéla vyhnout a zfizovala své viastni nadrazi vychodné od Kubincova
kopce. Pak teprve piekratovala trasu StEG a skrz Kerhartice s ni vedla vlevo soubé&zné az k Gdoli
potoka Retlivky. Spojkou z nadraZi se spojovala s nadrazim StEG. Spojka umoziiovala pfimé spojeni
z Ky$perka na Ceskou Trebovou.

Zcela mimo Kerhartice se chtéla vyhnout ONWB dalsi verzi, kterd z nadrazi vychodné od
Kubincova kopce vedla vpravo soubézné s kolejemi StEG a jeji trasu piekrocila az pred Gdolim
Retavky.

Ctvrta a posledni verze pokladala nadrazi jizné od Kubincova kopce a trasa pak pokragovala
vpravo vedle koleji StEG k Gdoli Retlvky, kdy je pfekradovala. Posledni verze tak umoznila vedle
sebe vzniknout dvojnadrazi StEG — ONWB. Ve sméru od Kysperka se tak jezdilo pfimym smérem na
Choceni.

V zafi 1871 byly zahajeny prace na trase Ky$perk — Usti nad Orlici. V Usti nad Orlici ONWB

stavélo spolu se StEG zcela nové dvojnadrazi jizné od Kubincova kopce. Obec Kerhartice souhlasila

BSUARSD /R 12- 14,311 - 314, SSK 10, 24, 25, 53. ACSD RSD - HK 1 —41
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s umist&nim nadrazi na jejim katastru i nazvem ,Usti nad Orlici“. Hlavni terénni stavbou bylo odkopani
gasti kopce a vytvoreni prostoru pro stavbu nového nadrazi. Bylo zbofeno 5 chalup, hospoda u Tri
Kapri a strazni domek StEG. Stavéla se nova pfistupova silnice k nadrazi s mostem pfes Tichou
Orlici. Spole¢na stani¢ni budova byla postavena mezi kol€jidti obou spoleénosti. Vlevo StEG, vpravo
nova ONWB. Spojeni obou kolejist bylo provedeno spojkou na chocefiském zhiavi.

Spoleénost StEG ziskavala v Usti své druhé nadrazi. To starsi ztratilo vyznam, doprava na
ném byla omezovana. v roce 1874 byla zruSena mistni vytopna. V roce 1911 KkStB zamyslela prvni
Ustecké nadrazi zcela zrusit, mésto Usti nad Orlici si v8ak vyZadalo jeho zachovani alespon jako
osobni zastavky.

Spojka na ¢eskotfebovském zhlavi byla postavena aZ za druhé valky. 4

Hlavné diky trase Mezilesi - KySperk — Usti nad Orlici ziskala ONWB
koncesi pro vystavbu trati své Dopliiovaci sité. ONWB si vSak byla védoma,
Ye kratkd spojka Kydperk - Usti k tratim StEG bude vytvafet nechténou
konkurenci. A to zejména, kdyZ trasa Usti - Hlinsko zacdala byt ohroZovana
finané¢nimi obtiZemi.

Spojka Ky3perk - Usti se povaZovala za nutné zlo koncese a vé&novala
se ji pozornost zcela minimdlni. S ptrichédzejicimi finandnimi problémy se
pak pfi vlastni stavb@ ONWB k nechté&nému ditku koncese chovala velmi
mace3sky.

Jeji stavba byla podle podminek koncese zahdjena, zahy v3ak vét3ina
délnikt byla presunuta ve prospéch hlavni trasy z Chlumce do Mezilesi.
PodruZnéd spojka se stavéla co nejlevnéji a na jejim smé&fovani je to, 1 pfes
mnohé pozdéjsi dupravy, dodnes zndt. Rychlosti zde ani dnes nedosahuji
urovné velkoryseji stavéného hlavniho sméru.

Zatimco hlavni smér Dbyl pro provoz otevfen 14. 1. 1874, spojka
z Usti do Ky3perka byla otevfena aZ 5. 10. 1874, Jjako posledni z celé
Dopliiovaci sité.

ONWB puvodné predpokléddala, Ze hlavni zaté&Zovy smér bude z Mezilesi
na Chlumec tedy po vlastni siti. ONWB nechté&la davat vyhodu pfepravy
nadkladu po svych kolejich konkuren&éni StEG. Provoz v3ak nenaplnil
predpoklady ONWB a bylo vZdy vvhodn&jsi sm&rovat hlavni tok nadkladd do Usti
nad Orlici a déle prévé po StEG. A to zejména diky lepSimu poloZeni budouci

koridorové trasy. °°

3 0 dalgich podobéch nadrazi v Usti nad Orlici se uvaZovalo a s budouci koridorovou pfestavbou uvazuje. Se zénikem staniéni budovy mezi kolejidti obou
spoleénosti ma vzniknout jednotné nadrazi s ostrovnimi nastupisti. Zvazuje se i o stavbé spojky pro pfimy smér Ceska Tiebova — Letohrad, ktera by fesila
nepfijemnou avrat' a zjednodusila sitnou nakladni dopravu od Ceské Tiebové do Polska, s vyhledem na brzky provoz celé trasy pod elektrickou trakei. ;

¥ SUARSD/R 12 14,311 - 314, SSK 24, 48

17




Usti nad Orlici - Hlinsko

Kdyz se 16. 5. 1871 konalo slavnostni otevfeni traté.Pardubice — Havlickiv Brod, fecnil
zejména pan Karel Adamek, okresni starosta v Hlinsku a velky zastance trasy z Hlinska do Usti nad
Orlici. Za majitele vystoupil pan V. Hellwag, stavebni feditel ONWB, a pfipomenul, ze Hlinsko pfi této
planované trase nabude na dlleZitosti a Ze jeji provedeni se poklada za nepochybné. %

Pro rozvo] kraje méla draha zasadni vyznam pro kraj mezi Orlickymi horami a
Ceskomoravskou vrchovinou, odvracel se hospodéafsky Upadek. Pro ONWB vytvafela vhodné

napojeni pfeshraniéni traté do Pruska s ostatni siti ONWB.

Draha vychazela z chocefiského zhlavi stanice Usti nad Orlici ONWB. Udolim tiché Orlice vpravo sledovala trat SIEG
na Chocei. Trat i Feku pak mimouroviiové prekfizila pod Polomy dostala se do adoli potoka Retlvky. To opoustéla aby doséahla
stanice Sloupnice. Nasledovala stanice Litomysl v Bendtkach, stanice Fridrichshof mezi Dolnim Ujezdem a Sebranicemi,
stanice Lubnd pro Poli¢ku, stanice Prose¢ a stanice Pokiikov na trati z Hlinska do Pardubic.

Mezi Proseci a Litomy$li se pfedpokléadaly se tfi verze vedeni:

- Z Prose¢e severnim vedenim pies Makov do Litomysle

- z Prosete severné od Lubné do Litomysle

- z Proseée jizné od Lubné do Litomysle. Tato trasa se zejména blizila k Politce, ktera
si prala vidét Zeleznici co nejblize svému méstu.

- z Prosete pfes Policku, Sebranice do Litomysle. Tato verze byla vrcholem Usili poligskych,
nebot prochazela pifimo skrz jejich mésto.

Stanice Pokiikov se pfipadné nemusela stavét, mohla se zfidit jako odbocka ze $iré traté s pfipojovaci stanici az
v Hlinsku.

Stavebni plany byly vypracovany, pfipravy k vykupu pozemk( hotovy, pfipravovaly se pochozi
komise. Stavebni oddéleni ONWB v Litomysli predpokladalo pro trasu dlouhou 54, 723 km stavebni
naklad 4, 136 947 zl., ktery byl opatfen pfi finanénim zajisténi Dopinovaci sité a pfipraven k pouziti.

Proslychaly se sice zpravy o zastaveni projektu, rozhodnuti generalniho shromazdéni
akcionard snad mélo 27. 6. 1872 projekt zastavit. Tomu v8ak uzdjmované obce ani nechtély vérit.

Za velmi pokrocilého stavu pfipravnych praci v€etné schvaleného a opatifeného stavebniho
nakladu v§ak bylo 20. 12. 1872 nahle zruseno stavebni oddéleni ONWB v Litomysli a veskeré prace
zastaveny. Litomysl, Hlinsko a dal$i obce Zadaly vysvétleni a naléhaly na ONWB, aby pokradovala ve
zvazované stavbé. Zastupci obci dokonce pfimo navstivily generdini fediteistvi ONWB ve Vidni. To
27. 12. 1872 s konegnou platnosti rozhodlo, Ze traté z Usti nad Orlici do Hlinska se stavét nebude.
Oduivodnovalo se velkymi technickymi pfekazkami a studif trzeb, draha se jednoduse nevyplacela.

Rozsahla stavebni aktivita se promitla do finanéni situace ONWB. Piekracované stavebni
odhady plsobily obtize. Muselo se zadit Seffit. 4, 5 mil. zlatych se hodilo jinde, nez pro posledni trat’
ONWB. Ze 4, 5 mil zI. Se 3, 960 mil pouzilo na zaplaceni podilu na videfiské spojovaci draze a 539 tis
se ulozilo do rezervniho fondu. %’

Z podminek koncese tak draha vyuZila k nutnému preshraniénimu spojeni Usti nad Orlici —
Mezilesi jen jednu z pdvodné planovanych dvou spojek. Tu mnchem vyhodnéjsi, z KySperka do
Chlumce. Po vypréeni &tyf let tak koncese na stavbu druhé z nich, z Usti nad Orlici — Hlinsko, vypréela

Zastupclm obci se na generainim feditelstvi ONWB ve Vidni 27. 12. 1872 slibilo, Ze dojde
k moznému budoucimu prodlouZeni, ale jen tehdy dojde li k rozsifeni sit€ ONWB jihozapadnim

smérem.

fﬁ Adamek Karel, Z d&jin okresu hlineckého - dil 1., Hlinsko 1909 )
3 jiné zdroje uvadi, Ze &ast se méla pouZit i na stavbu stiekovské spojky k ATE v Usti nad Labem
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V sedmdesétych a zejména pak v osmdesatych letech obnovili mistni zjemci akci na
dostavbu trasy. V roce 1885 jednala fisska rada o rozsifeni statni garance ONWB novou pljckou 11
mil. zl. Jednani napadali zastupci okresniho vyboru v Hiinsku a poukazovali, ze podie koncese z 25. 6.
1870, neni dosud tato draha dostavéna. Hlineckym se vSak vzal vitr z plachet tim, ze stavba
Doplfiovaci sité ONWB podie této druhé koncese neméla statni zaruku a tak nemohla byt ONWB nijak
ke stavbé nucena.

Okresni vybor v Hlinsku se nevzdaval a znovu zadal v roce 1887. Poukazoval, ze draha z Usti
na d Orlici je pro kraj vhodnéjsi, nez zamyslena mistni draha Policka — Skute¢ — Svitavy.

V roce 1889 se konaly v okoli Litomysle velké manévry C. a k.armady. V tom vidéli hlinecti
prilezitost a vyslali svou deputaci k arcivévodovi Albrechtovi, ktery se usidlil v nedalekych Novych
Hradech. Za okres hlinecky jednal pan Fr. Malinsky, za obec starosta pan Antonin Benes. Hralo se
zejména na arcivévodovi Albrechtovi milou strunu, na strategicky vyznam trasy pro armadu. Stary pan
pak ani nemél tajit iZas nad tim, Ze draha, i pfes piidélenou koncesi neni postavena, 2e ONWB neni
pfinucena ji stavét. Pak pfevzal pamétni spis a pfislibil podporu v této véci. Svou podporu vyslovil také
nacelnik generalniho stabu baron Beck. ,Deputace odchazela se zarukou v rizové néladé” V prijezdu
zamku pak
delegace potkala jesté arcivévodu F. F. d. Este.

Hlinecti zastupci pfedali 3. 11. 1890 Zemskému snému petici-a ten 19. 1. odsouhlasil podani
vladé, aby byl zliomen odpor ONWB. K projektu se pfiznivé vyjadiil i pan ministr obchodu markyz
Bacqueh a nechal celou véc prosetfit. Podle jeho zjisténi viada v8ak nemize nic délat, protoze
zadana koncese ONWB je piili§ voina, nez aby nutila spoleénost k jejimu spinéni. Na pfimou otazku
okresniho starosty v Hlinsku pana Karla Adamka, pro¢ se nestavi, ,markyz Becqueh se sladkym
usmévem pokrcil prosté rameny. ..... Jest to zajisté velice vyznaény obrézek z rakouské politiky
zelezniéni®

Nic nedokazalo pfimét ONWB ke zméné stanoviska. Obdobi vystavby hlavnich drah byo
nenavratné pry€. Proto se to muselo zkusit jinak. Kdyz nesla hlavni draha, zkusilo se to s lokalkou.
V bfeznu 1893 se Zadalo o Povoleni pfedbéznych praci technickych. Koncem roku 1893 pozadal
okresni vybor LitomySisky, aby draha byla pojata do soustavy zemskych mistnich drah. Byl
vypracovan novy projekt.

V Litomysli na staronovou mistni dréhu navazovala pak cela sit' zvazovanych Litomysiskych
lokalek do Policky, atp. **

B SUARSD/R 12— 14, 311 — 314, GIR 431, 432, ZV — Z0 103, 107, 247, MZ — TR 145, 146
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Sit’ Rakouské severozapadni drahy

15. 10. 1875, pfi dokonceni posledniho Gseku Lichkov - fiSska hranice, byla ukongena vystavba sité
ONWB. Déle se dokontovaly jen konetné Upravy prazského nadrazi, stavba dunajského mostu, Gpravy stanic a
jen naprosto nezbytné stavby.

JACkoliv traté Severozapadni drahy mély slouZit k rychlému spojeni sever — jih, brzy se ukézalo, Ze jejich
stavebni parametry tomuto zaméru nevyhovuji. Patii k nejbohatsim na oblouky u nés, jen necelych 60 % celé
délky je v primé, zbytek v obloucich o polomérech aZz 230 m. tfi ¢tvrtiny trati jsou ve sklonu, piiCem? stoupani 1,0
% je spise pravidlem neZ vyjimkou, nejvétsi sklony jsou 1, 55 %. Traté se stavély pro maximaini rychlost 75 knvh,
pocitalo se v§ak s pomérné tézkym provozem. Népravovym hmotnostem 15,7 t odpovidaly kolejnice o hmotnosti
38 kg/m. zajimavé je, Ze kolejnice si spoleCnost musela objednat v aglii a francii, protoZe pfi mimoradnéé rychliém
tempu budovani nebyly domaci Zelezarny s to zésobovat stavbu dostateénym mnoZstvim. V disledku prusko -
francouzské vélky v roce 1870 vSak francouzské dodavky prevzaly domdci a vestfalské firmy. Zemni téleso
zfizovala rakouskd severozapadni dréha z vét§i ¢asti pouze pro jedlnou kolej, ale zaklady pilitG a opér vétsiny
vyznamnych mosti hlavnich tratf se jiz stavély pro dvoukolejny provoz.*

Krom& vlastnich trati provozovala ONWB postupné i daldi tratd. Breclavsko — mikulovsko —
hruSovanskou drahu o délce 46 km. V lednu 1874 pievzala rozhodujici podil akcii a diuhdl MGB, ,fiisovala“s ni ,
ale nepfevzala ji do vlastniho provozu. V provozu ONWB se také nachazely Cetné mistni drahy : Caslav —
Zavratec, Skovice — Vrdy Budice, Némecky Brod — Humpolec, Polna Stoky — Polna mésto, Sedlec - Kutna hora,
Velké bfezno — Vernefice — Usték, Rychnov — Solnice a MéInik — M3eno. Délka provozovanych drah jinych
viastnik( dosahla détku 170, 6 km.

Vytopny ONWB byly zfizeny ve stanicich : Videft ONWB, Znojmo, Jihlava, Némecky Brod, Velky Osek,
Nymburk, Dé&gin, Trutnov a KySperk. Pobotné vytopny pak ve stanicich : Korneuburg, Caslav, Lysa nad Labem,
Praha ONWB, M&lnik, Stieliv, Chlumec, Jigin. Hlavni dilny byly v roce 1872 zfizeny v Jedlesee se stanimi pro 12
lokomotiv a 60 voz( a v roce 1874 v Nymburce pro 20 lokomotiv a 60 voz(i.

Celkova sit ONWB se skladala z:

1) Jihoseveronémecké spojovaci drahy - SNDVB:
Pardubice — Hradec Kralové — Jarom&F — Stara Paka — Turnov — Zelezny brod — Liberec do saské Zitavy.
S odbocékami z Liberce pfes Raspenavu, Frydlant do pruského Zhofelce, z Jaroméfe pfes Starko&, Pofidi,
Kralovec do pruskeé Libavy a z Zelezného Brodu do Tanvaldu.

2) Kmenové garantované sité :

Videfi — Mlada Bolesiav 352, 634
Némecky brod — Rosice / Pardubice 91, 693
Velky Osek — Pofici u Trutnova 128, 972
Zellerndorf — Sigmundsherberg 19, 852
Ostromér — Ji¢in 17, 492

Trutnov — Svoboda nad Upou / Janské Lazné 10, 030
Pelsdorf — Hohenelbe 4, 479
Korneuburg — Donaulande 1, 163
Videnské nadrazi ONWB — Dunajska pobfezni draha 1, 164

celkem : 627, 955 km.

3) Dopliujici negarantované sité:
Labska draha : Nymburk — Prostfedni Zleb 136, 648
: Lysa nad Labem — Praha ONWB 34, 340
: Stfekov — nadrazf Usti nad Labem ATE 1, 561

: Spojovaci draha Dégin — pristav Loubi 2,490
Chlumec — fi§ska hranice u Lichkova 113, 243
Na ucet prqskych drah risska hranice - Mezilesf 6, 121
Kysperk — Usti nad Orlici 13, 627
celkem : 310, 504 km.*°

Od 6. 12. 1869 do 15. 10 1875 uvedla ONWB do provozu 938, 459 kilometr(i svych vlastnich trati.
Celkové pak NWB provozovala 1102,938 km.

Zestatnéni ONWB probéhlo 15.10. 1909, se zpétnym provedenim od 1.1. 1908, pfevzetim provozu
Rakouskymi — statnimi drahami a pfevzetim Reditelstvi Severozapadni drahy ve Vidni.

% Krejéitik Mojmir, Po stopach nasich elenic, Praha : Nadas 1991, str. 106 - 107
“ Hom Alfred, Holzinger Reimar, Urbanczik Wilhelm, Die Bahnen Osterreich-Ungarns . Band 2, Wien :
Bohmann 1971
Ringes Vladimir, Polabska draha, Rogenka drah CSR 1932, str. 1059 - 1098
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Moravska pohranicni draha - MGB

Sumperské Zelezniéni sdruZeni s podporou KFNB sice neuspélo v boji o Lichkovsky priismyk se svym
projektem spojky Usti nad Orlici — Figska hranice, ale hlavni trasa tohoto projektu Brno — Olomouc — Sumperk -
fisska hranice u Lichkova nebyla opusténa. Z pfeshrani¢ni Zeleznice se stalo pfipojeni na sit ONWB v Lichkové,
jinak aie byla cela trasa postavena.

KFNB postavila mezi lety 1869 — 1870 traté z Nezamyslic pfes Prostgjov do Olomouce a z Olomouce do
Sternberka.

Zelezniéni druzstvo v Sumerku ve spolupraci s bratry Kleinovymi zahdjila 1. 10. 1871 provoz Zabiezsko
— sobotinské drahy, jako odbogky z hiavni trati v Zabfehu pres Sumperk k déleZitym sobotinskym Zelezarnam. *'
Drahu pak provozovala StEG.

Spojeni Sternberka s Lichkovem pres Sumperk uskutetiiovalo Sumperské Zelezniéni druZstvo svou
spolednosti Mahrische Grenzbahn, Moravské pohrani¢ni drahy - MGB. “2 7piistupiiovala se vice primyslova
oblast Sumperka s vyrobou textilu, papiru, vapna. U Starého Mésta se tézil grafit, u Medlova Zelezna ruda.
Stranou nez{istavalo dievo z rozsahlych lesli. Mnoho se slibovalo od dovozu slezského uhli z Valbfichu.

Draha vychazela ze Sternberka, ktery byl Eerstvé pfipojen KFNB. Déle na ni lezela, zastavka Miad&jovice a Ujezd,
stanice UniGov, stanice Troubelice, kde se nakladala Zelezna rudy tézené u Medlova, dale zastavka Hradeéna, stanice Libina,
zastavka Hrabi$in, stanice Frankstat (Novy Malin). Po ni pfichazela stanice Sumperk na pravé rozestavéné ZabfeZsko —
sobotinské draze.

Pavodné se zvaZovala pfima trasa Sumperk - Bratrusov — Hanu$ovice, kierd vSak vyZadovala stavbu naroénych
tuneld. Proto byly dana pfednost frase oklikou pfes Bludov a pak ddolim feky Moravy aZz k Hanu$ovicim. Draha se tak
odpojovala od Zabfeisko — sobotinské drahy aZ v Bludové. Nésledovala zastavka Chromeg, stanice Ruda nad Moravou,
zastavka Komniétka, stanice Bohdikov s vleCkou do vapenek, stanice Hanu$ovice, zastavka Vlaské, stanice Krumperk — Mala
Morava (Podlesi), zastavka Cerveny potok a koncova stanice Kraliky (dolni Lipka). Plvodni plan pfedpokladal drazsi vedeni
trasy v Kralikach pfimo pres mésto. Spojkou se pak pripojovala do stanice Lichkov ONWB.

Nejvétsimi stavbami byly dva tunely u Viaského diouhé 92, 20 a 158, 20 m.

11. 9. 1871 byla udélena koncese. 31. 7. 1872 byly zahajeny stavebni prace, které v bifeznu 1873
prevzala stavebni firma bratii Kleind. 15. 10. 1873 byla cela sit slavnostn& otevfena. ** Spojka do Lichkova,
dlouha 4, 9 km byla oteviena 14.1. 1874. Provoz na trati do Mezilesi zahajila ONWB az 15. 10 1875.

V bieznu 1872 vznikla Akciova spoleénost K. k. Private Mahrische Grenzbahn, ktera v Servenci 1872
pfevzala do svého viastnictvi i Zabrezsko — sobotinskou drahu. Doslo tak k stmeleni celé sité, kiera dosahla délky
111, 7 km. Provoz na ni zaji§fovala StEG. Vroce 1883 prevzaly dopravu KkStB. 1. 1. 1895 byla cela sif
zestatnéna. Zfizenim Reditelstvi statnich drah v Olomouci tak bylo dokonéeno zestatnéni moravskych Zeleznic
mimo StEG a KFNB.

V roce 1939 po odstoupeni pohrani¢i Némci postavili posledni rameno trojahelniku pro pfimou jizdu
Z Dolni Lipky do Mezilesi. Trat dostala zasadni dllezitost, protoZze propojoval ostatni nové &asti fiSe vyhradné po
jelim Gzemi. Po valce byl na tomto rameni trojihelniku zastaven provoz a byla trat byla zlikvidovana. V roce 1974
byl zahdjen provoz na Bludovskeé spojce, ktera dotvorila tfeti rameno trojahelniku pro pfimé jizdy mezi Zabfehem

a Hanugovicemi. *

# Vyroba Zeleza méla v Soboting staré kofeny uz v 15 stoleti diky naleziftim Zelezné rudy v okoli. Za napoleonskych vélek stala v Soboting dokonce mala
zbrojovka. Na moderni troveri se dostala a? zakoupenim panstvi Antoninem Bedfichem Mistrovskym. Podle anglickych vzorii byly postaveny v Soboting a
Lou¢né nad Desnou vysoké pece a vilcovny kolejnic. V Petrové nad Desnou pak strojirna. Nové postupy zavadéli pfimo angli¢ti a belgicti d&inici. Doglo
k systematické t67b& rudy. Rozvoj pak nastal s novymi majiteli, bratry Kleinovymi. Ti pfipojili k podniku navic dalsi Zelezarny ve Stépanové. V padesatych
letech byl Sobotin vrcholem rakouské vyroba Zeleza, stal v &ele modernich postupd. V dolech a hutich zaméstnavali Kleinové pies tisic lidi. Leopoldina hut’
v Soboting jen za rok 1855 vyrobila 3000 tun kolejnic a dal¥iho Zelezného materialu. Vrcholem tehdejii techniky byl zde vyrobeny Zelezny most pro T&3in.
Dodévka kolejnic zdaleka nestatila rozvijeji se stavbé Zeleznic a proto se stile musely kolejnice dovaZet z Anglie. V osmdesatych letech piesly Zelezamy na
koks, rozsitovaly svoji nabidku, nestacily viak Zelit vzmahajici se konkurenci Vitkovickych Zelezdren, které rudou ze Slovenska a pozdéji ze Svédska zarucovaly
prvotiidni kvalitu. Vyroba Zeleza byla v Soboting zastavena v roce 1910. (Slavu podniku bratii Kleind piipomina to¢na v Dolni Lipce, jako piivodni ruéni tona
s kolejnicemi Stiepanov 1873 — Kleinovi Zelezarny ve $tépanov.) Marsak Mojmir, Putovéni za technickymi zajimavostmi CSR, Praha 1981

“ Gaba Zdengk, 120 let Moravské pohraniéni dréhy, Sumperk : Zst. a LD Sumperk 1993

43 Naklady si vyzadaly 12 541 304 zl_, z toho na vlastni stavbu 89, 9 km. trati 9 186 710 zl.

“ SUA GIR 953,954, 955, 956, 957
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Do Pruska pres Broumovsky vybézek

Rigské hranice v Lichkovském priismyku dosahla ONWB, na fadé bylo Broumovsko. Ve

smiouvé z 27. 8. 1866 videniska vlada souhlasi se staronovym projektem vystavby trati z Jeleni Hory
pfes Broumovsky vybéZek do Kiadska.

V roce 1868 vzniklo konsorcium mistnich zajemc(, ktefi touzili pfipojit vychodni &ast Cech
k Valbfiskému uhli, od néhoz si mnoho slibovali. Cleny konsorcia byly vyznamni lidé kraje, pfedevsim
Ferdinand knize Kinsky v Chocni, knize Kolovrat v Rychnové nad Knéznou, Jan kniZze Colloredo —
Mansfeld v Opoéné&, baron Bubna v Kvasinach, Theodor Bohm, majitel tiskarny v Novém Mésté nad
Metuji, pan Hlousek, obchodnik dfivim v Cermné nad Orlici. *°

S konkrétnimi navrhy v3ak pfisel az pan Josefu Schroll, tovarnik v Broumové. *® Ten v prosinci
1869 ziskal povoleni Predbéznych praci technickych pro trasu, ktera vychazela ze stanice SNDVB
Ceska skalice a dale pies Nachod, Pofiéi, Hronov, Teplice, Bohdasin, Jetfichov dosahovala na samou
fisskou hranici u Starostina (pro smér k pruskému Frydlantu) a prfes Broumov a k fidské hranici u
Otovic (pro smér k pruskému Neurode). Zeleznice rozsifovala sit SNDVB o tfeti spojeni s Pruskem.

Pan tovarnik Schroli se spojil s konsorciem. Zvazovana trasa se tak odpoutavala od SNDVB,
rozsifovala svou plsobnost vice na jih, naplhovala tak pfestavu pan(l z konsorcia, ktefi ofekavali

koleje pfed svymi domy a podniky.

Cela trasa méla dvé jizni a dvé severni vétve, které se spojovaly v useku Nachod — Pohoffi.

Jedna severni vétev vychazela z Nachoda pfes Srbskou, poblize Slavného prekracovala fisskou
hranici a sméfovala do pruské Nové rudy. Druha severni vétev z Nachoda prochéazela Hronovem, Teplici,
Vernefovicemi do pruského Frydlantu a Waldenburgu. ]

Jedna jizni vétev z Pohofi pfes Kvasiny, Rychnov nad Knéznou, Sopotnici do Usti nad Orlici.
Druhé jizni vétev pak z Pohofi pfes Opoéno, Tyniété, Cermnou do Chocné.

Trasu pak doplfiovaly spojky z Mezilesi pfes Broumov do pruské Sténavy. K SNDVB pak z
Vysokova do Ceskeé skalice a z Nového Mésta do Josefova.

Konsorcium zadalo vypracovat PovSechny projekt a zadalo o koncesi. Opocensky pan knize
Colloredo — Mansfeld, jako hiava konsorcia, byl povéfen k hledani pruského spoience. Konsorcium
nabizelo pruské strané svou finanéni Uéast. Ochotna byla zejména pruska vratistavsko — svidnicka
draha, jejiz odbornici byli pozadani o prosetieni trasy. *’

Projektem pfiblizné stejného sméru jako konsorcium se zagala zabyvat i StEG, ktera
navazovala na své predvalec¢né snahy v této oblasti. StEG byla posiedni velkou spoleénosti, ktera
neméla své pifimé napojeni na pruské Zeleznice. KFNB méla Bohumin, SNDVB stavéla z Liberce
pies Frydlant a z Zacléfe. Soucasné se StEG uchézela o trasu Lichkovskym prismykem, kterou véak
prohrala s ONWB. Spojeni pfes Mezimésti bylo pro StEG posledni $anci jak dosahnout vlastnimi
kolejemi Pruska. Sanci, o kterou se nehodlala pfipravit a snaham konsorcia nebyla pfili§ naklonéna.

Pfispély i nové pruské poméry, kdyZ se akcionafi spole¢nosti vratislavsko — svidnické drahy

stali spoluvlastniky svidnicko — freiburské drahy, jedné z nejmocneéjsich pruskych spole¢nosti, coz

* Cermak Lubos, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Chocei - Broumov v datech a obrazech . IL. dil, Praha : BEN - technicka literatura 1999
* Josef Schroll (1821 — 1891) byl vyznamnou postavou zdejsiho kraje. Pfedmétem jeho podnikatelského z4jmu byla textilni vyroba. Otciiv podnik, zalozeny na
soustfedénych manufakturdch, vyrazné modemizoval. Svou prvni mechanickou tkalcovnu pro 200 stavii postavil v Broumové — Olivéting. Nasledovala pfadelna
bavingné pfize v Mezimésti a dalsi podniky. Ale ne jenom tovarny se stavély. Pan Schroll stavél pro zaméstnance svych podnikd Gfednické a délnické byty,
nemocnici, chudobinec a odbornou tkalcovskou skolu ve Starkové. Stihl toho dost a jesté se zabyval Zeleznici.

Myska Milan a kol., Historickd encyklopedie podnikateld Cech, Moravy a Slezska, Ostrava : OU 2003
“7 Byli i dal$f z4jemci. Byla to jakasi C. k. vysadni akciova spolegnost pro dréhy vincidlni, kterd navrhovala od SNDVB trasu pro Nachod, hronov, Poriéi,
Bohdasin, a Vemefovice do Pruska.
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vedlo ke slougeni do spoleéného podniku - Spole¢nosti vratislavsko — svidnicko — freiburské drahy
(Breslau — schweidnitz — freiburger eisenbahn Geselischaft, BSFEG). Velka pruska zelezniéni
spolegnost usilovala o trat’ broumovskym vybé&Zkem s napojenim do &eského vnitrozemi u Starostina
a Lichkova.

Trat se méla plvodné stavét, jako ryze pruska pedzni trat po rakouském tzemi. V Prusku
vSak doslo ke zménam podminek a zadaio se vice davat pfednost trasam, které by vedly vyhradné
pies pruské Gzemi. Zmifiovanou trasu tak musel postavit nékdo z rakouské strany. “8

BSFEG hledala na rakouské strané odpovidajiciho partnera, kierého nasla ve StEG. Tim
ziskala StEG svého nutného pruského spojence. 9. 1. 1869 oba podniky uzaviely vzajemnou dohodu
0 spoleéném postupu pii stavbé Zeleznice, ktera kromé poskytovani vzdjemnych slev pii pfepravé
nakiadl, zahrnovala vybudovani pfechodové stanice. StEG nutné potfebovala vyhrat a proto
souhlasila se v8emi pruskymi pozadavky. Zejména pak postavenim pfipojné stanice a celé trasy na
¢eském Uzemi na vlastni naklad.

Pan tovarnik Schroll z konsorcia mél dobré vztahy se sousedni SNDVB, kdyz se trasa
zvazovala, jako mozné rozsifeni sité SNDVB o tfeti spojeni do Pruska. Toto mozZné nebezpedi si
StEG pojistila tim, Ze se s SNDVB dohodia a velkoryse se zavazala vybudovat zdarma spojku od sité
SNDVB k zvazované trati, spojku Starko¢ — Vaclavice.

Koncem roku 1871 pfedlozila StEG komisi svijj projekt traté Chocefi - Broumov — Otovice.
Projekt, ktery se od projektu konsorcia ligil snad jen chybsjici jizni vétvi k Usti nad Orlici.

15. 4. 1872 se provadéla revize trasy, kde konsorcium mélo ustoupit od projektu ve prospéch
StEG. Komise, pfezkoumavajici projekty obou dvou zajemc(, 16. 6. 1872 rozhodla ve prospéch StEG.
16. 7. 1872 tak pan knize Colioredo — Mansfeld odvolal jménem konsorcia Zadost o koncesi. “°
Konsorcium mélo dat na védomi, Ze kdyz StEG stejné Zeleznici postavi, tak neni divod k namitkam.
Konsorcium bylo rozpusténo. Proti StEG protestoval jen pan tovarnik Schroll a mistni zajemci, ktefi
leZeli na opusténé jizni vétvi.

StEG vyhrala svoji Zeleznici, své pfeshranini spojeni s Pruskem.

StEG stavi trat’ Chocen — Mezimésti

14. 9. 1872 byla udélena koncese pro stavbu traté Chocen — Mezimésti — fisska hranice u

Starostina a Mezimeésti — Broumov — fiSské& hranice u Otovic v&etné spojky Starko¢ - Vysokov

(Véaclavice) k SNDVB. StEG tak zvolila pro stavbu druhou jizni vétev pfes Opocéno, ktera byla levnéjsi.
Spravni rada StEG naridila videriské Credit — Anstalt vypsat 75 tis. akcii o celkové cené

1 500 000 zl. V roce 1875 byly v darmstadské bance vydany 1875 dalsi obligace v hodnoté 16 mil. zi.
V kvétnu 1873 zahdjila videfiska firma Hugel a Sager stavbu trati. Sjednanim dohod byl

“ Cermdk Lubos, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Chocefi - Broumov v datech a obrazech . II. dil , Praha : BEN - technick literatura 1999
“ Podle jiného pramene, snad méla StEG koncesi koupit
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povéfen a dohled nad stavbou drzel ing. Eduard Bazika ® Ten uz v lednu 1872 provadi z nafizeni
generalniho feditele Rupperta pfehlidku ,terreinu® .

Draha vychazela z nadrazi StEG v Chocni. Sledovala feku Tichou Orlici do svého nejniz8iho
bodu v Tyniti nad Orlici. U Petrovic pFekfizila mimotroviové koleje ONWB a pokracovala do Opoéna,
Bohuslavic Nad Metuji, Nového Mésta nad Metuji. Reku Metuiji zde pfekrogila. Dale se vyhybala
tuzkému Gdoli této feky a pfes Véclavice a Vysokov dosahla Nachoda, kde se s fekou opét setkala.
Podél ni pak pokraovala pfes Hronov, prochazela 290 metr dlouhym tunelem u Police nad Metuji,
terén na stavitele ¢ekal zejména v Gisecich Borohradek — Tynisté a Nové Mésto —Nachod.

Stanice byly zfizeny v Chocni, Korunce — Cermné nad Orlici, Borohradku, Tyniéti nad Orlici,
Bolehosti, Opoc¢né, Bohuslavicich, Novém Mésté nad Metuji, Vaclavicich, Nachodé, Hronové, Polici
nad Metuiji, Teplicich nad Metuji, Ceska Metuiji, Mezimésti a Broumové. Stanice Chocef a Mezimésti
dostaly nové monumentalni reprezentativni budovy, které byly uréeny jako stanice 1. tfidy. Druhé tfidy
byly pouze Nachod a Nové mésto. Staniéni budovy po celé trati projektoval architekt Vilém Fiattich.
Od pocatku provozu byly otevieny nadrazni restaurace ve stanicich Choceri, Tynisté, Nové Mésto nad
Metuji, Nachod, Teplice. Vytopny svodarnami byly v Chocni, Tynisti a Mezimésti. Samostatné
vodarny pak v Borohradku, Novém mésté, Polici a Teplicich.

Chocen byia plvodné tfikolejna stanice na byvalé severni statni draze. V Sedesatych letech
novych vlastnik StEG rozsifil stanici na 6 dopravnich koleji, z nichz 2 byly prodiouzené. S novou trati
do Tynisté byla choceriska stanice v roce 1875 podstatné rozsifena.

Reprezentativni pfijimaci budova v Chocni stala 208 894 zl. Déle bylo postaveno skladisté, rampy,
kruhova rotunda pro lokomotivy. Cena staveb jen v Chocni se tak vySplhala na 295 546 zi.

Kvuli nové vodarné v Chocni podal na StEG Zalobu mlynaf Lichtenberg a pfadelna v Chocni.
Komise v kvétnu 1875 posuzovala zasahy stavby do vodniho prava.

Choceidti chtéli vyuzit nové stavby a pfiblizit tak staniéni budovu blize k méstu. Jak vzpomina
pan inzenyr Bazika, , ... dal Spiegel, slavny to ferina, byvaly purkmistr chocerisky k nemalému
pohorSeni choceriskych obdani stfilet z moZdifa! maje zajem na tom, aby na této strang, jako
restaurace .....“ stala nadrazni budova. To se odmitlo nepfiznivym terénem a zameckym parkem. *’

Stanice Tynisté nad Orlici byl piiklad stanice, kde se potkavaly dvé vzajemné soupefici
Zelezni¢ni spole¢nosti. Z Chocné do Mezimésti tu vedla StEG, Z Hradce Kralové do Kysperka ONWB.
Bylo nemyslitelné, aby obé spoleénosti mély spolecné nadrazi. Obé traté se kfizovaly mimouroviové
mimo stanici, na Siré trati u Petrovic. Kazda spole€nost méla své vlastni nadrazi. StEG mensi se tremi
dopravnimi kolejemi, ONWB vétsi s péti dopravnimi kolejemi. Prvni staniéni budovu postavila ONWB,
StEG pak Zadala o spole¢nou budovu, coz ONWB odmitla. V Tyniéti tak bylo oddé&leni spoleénosti
dovedeno k vrcholu, stély tu vedle sebe dvé stani¢ni budovy, kazda pro jinou spole¢nost. Slouceni
obou budov bylo provedeno az v roce 1880. Kazda spole¢nost v8ak si zachovala svou ¢ast, sloucena
byla Eekarna pro cestujici, osobni pokladny a bufet. Koneéné spojeni obou budov bylo dokonéeno az

% Jestlize dobrodruZné pfib&hy maji svého hrdinu, pak tim nasim miiZe byt pravé pan Bazika InZenyr Eduard Bazika, cisafsky rada, vichni inspektor a pfednosta
stavebniho odboru pfi priv. Spole¢nosti statni drahy rakousko uherské v Praze, Slen zemské Zelezni¢ni rady pro Krdlovstvi Ceské a élen stalého jejiho vyboru.
Z jeho paméti miZzeme ¢erpat osobni zkuSenosti stavitele trati. Poprvé vstupuje nas hrdina do piib&hu, neni to viak zdaleka naposledy.
3! Bazika Eduard, Paméti, Kleplova sbirka v NTM

Ale jinak se v Chocni panu inZenyrovi libilo ,, v Chocni jsem velmi rad pobyl, uZival jsem rdno pékného parku kniZete Ferdinanda Kinského, koupal
Jsem se v Cisté vodé Tiché Orlice a t&3il se pékné krajiny*
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pfi svépomocné piestavbé stani¢ni budovy mezi lety 1971 - 72.

Kolejisté obou spolecnosti, byly zcela oddéleny pfistupovou cestou. Pro vzajemné prekladani
vozU bylo postaveno skladisté. Az v roce 1884 bylo pii skladisti zfizeno spojeni pomoci stani¢nich
to&en, takZze jen pro mimoradné presouvani jednotlivych vozl. Spojky na obou zhlavich, pro prejizdéni
vlak(l mezi obéma kolejisti, byly postaveny az po zestatnéni, pfi pfestavbé stanice Tynisté mezi lety
1910 - 1912. Vzajemné rozdily obu kolejist byly smazany az v roce 1936, kdy bylo Tynisté prestavéno
do jednoho jediného nadrazi. *

S pruskymi Zeleznicemi se v Mezimésti jednalo ohledné meziméstského nadrazi, které
dostalo svou kone¢nou podebu trojihelniku, pro oba pruské body a Eeské vnitrozemi. Pfimy smér byl
pro pruské body trojuhelniku, odbotkami z kazdého z nich se pfipojoval vrchol posledni, ¢esky.
Kone¢na dohoda o uspofadani kolejisté v Mezimésti byla uzaviena az v srpnu 1874, pruska draha
vyzadovala od StEG samostatnou vytopnu s kruhovou remizou.

V Unoru 1875 byla zahajena stavba spojky Vaclavice — Starkof. Pdvodné pozadovalo
obracené spojeni Ceska Skalice - Nachod, které pozadovalo mésto Nachod i samotnd SNDVB pro
lepsi napojeni ze své sité k Prusku. Vojensky erar po ni zadal pfimé spojeni Josefova a broumovské
oblasti. StEG v$ak piedpokladala hlavni provozni sméry na spojce z Chocné do Trutnova, které by
dvojita uvrat’ brzdila a tak byla spojka nakonec postavena ve sméru Vaclavice — Starko. StEG na
vlastni nakiady rozsifila ve Starkodi stanici, poloZila dvé nové dopravni koleje a postavila novou
staniéni budovu. *

Trocha Cisel dava prehled o technickém vybaveni dokongené trati. Maximalni tlak na napravu
13 tun, maximalni rychlost 60 km / h. Na trati se nachazelo 95 stréznich domki, 21 mostl, 322
propustkd, 108 uroviovych piejezdl, 81 nadjezd(. ** Minimalni délka byla stanic 330 m a méla
minimalné 2 dopravni a jednu kusou kolej. Vétsina stanic pak méla 3 dopravni koleje. Stanice se
stavély zasadné s tzv. odklonem od osy, to znamena, Ze se stanice nedala projizdét rovnym smérem.
Vjezd by! do odbocky a odjezd pak pfimym smérem. A z druhé strany totéz. Vyhoda byla v dostate¢né
délce obou dvou hlavnich koleji. % Predpokladalo se budouci poloZeni druhé koleje, pocital s tim
Zelezniéni svrSek, stavél se tak i tunel u Police. Znavéstni techniky distanéni navéstidia
Schonbachovy konstrukce, Morselv telegraf a elektromagnetické pfistroje.

V fijnu 1874 jezdily pracovni viaky do Cermné, prosinci do Tyni§té. Tento mésic se zde také
konaly zkousky mostl pfes Orlici. Prvnich &trnact dni v Servenci 1875 se konaly zkusebni jizdy.

Trat pak byla slavnostné oteviena 25. 7. 1875. *° Vystavba Zeleznice trvala 26 mésicl.
Celkové naklady se vyspihaly na 15 884 450 zi. Ale i dale se na trati pracovalo. Meziméstské nadrazi

pfi otevieni nebylo jesté zcela hotové. Spojka z Vaclavic do StarkoCe byla oteviena 1. 2. 1876. Na trati

* Podobné mieme najit i v dalSich pfipadech setkavani se obou spoleénosti. Stanice Usti nad Orlici byla podobna té v Tynisti, s vyjimkou jediné staniéni
budovy a spojkou na praZském zhlavi. TéZ i v dal8ich stanicich ONWB. V Praze Vyso&anech, v Koling, v Pardubicich. Podobn& oviem pfistupovaly ke stavbam
svych stanic viichni tehdejii budovatelé hiavnich drah.
% Spojka byla tehdy skuteéné postavena pro StEG ve vhodném sméru, dnes je viak pii hiavnim piepravnim sméru Hradec Kralové — Broumovsko dvojité tivrat
brzdou provozu, zgjména pii piimych rychlicich z Prahy pfes Jaromét do Nachoda, kdy na spojce musi lokomotiva soupravu sunout.
’_4 Cermak Lubo3, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Choceti - Broumov v datech a obrazech . I1. dil , Praha : BEN - technick4 literatura 1999
» Pozdgji bylo pii zvySujicich se rychlostech toto uspofadéni brzdou provozu a piestavovano pro piimy prijezd po hlavni koleji, tedy nesnizenou rychlosti.
Mnohde vSak vydrzelo dodnes.
% Reditel stavebniho oddéleni ve Vidni, tedy pfimy nadfizeny pana inZenyra Baziky, August de Serres nem&l pry pii slavnostnim zahijeni pozvat adné zastupee
z Vidnég, pouze z Prahy a pfilehlych mést. Hovofil na zastavkach viakd vyhradng polsky - desky, jen tam, kde mélo pfevahu ném obyvatelstvo, tak némecky.
Proto mél byt v devadesatych letech ze své funkce stavebniho feditele StEG ve Vidni odvolan. (zmittuji Stépan a Filip, Bazika o tom mi&i.

Pan de Serres jednou fekl: ,, Cechové jsou tak skromni a pracoviti, jako Francouzi. Kdyz jedu z Pecek do Prahy, vidim kolem drdhy vice industrif,
nez z Budapesti do Vidné. " (Bazika)
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z Mezimésti do Broumova byl zahajen provoz 26. 7. 1876. Prozatim nakladni. Stavba meziméestského
nadraZi pak byla dokon¢ena az v roce 1877, provoz pies fiSské hranice u Starostina byla zahajen 15.
5.1877.

Projevovala se Usporna opatfeni StEG. S vystavbou z Broumova do Otovic se nespéchalo.
V roce 1887 byla snizeno postaveni Useku na uroven mistni drahy. Usek Fisska hranice — pruska
Stfedni Sténava, dlouhy 7, 287 km postavila pruska strana na naklady StEG. Provoz byl zahgjen 3. 4.
1889. StEG chtél pivodné zménit na uroven mistni drahy celou 15, 561 km diouhou trasu z Mezimésti
pfes Broumov k figskym hranicim u Otovic, ale pro velky odpor Broumova se usporné opatieni
omezilo jen na stavénou trasu z Broumova do Otovic.

Se zahgjenim provozu pfes hranice, byla zahdjena i osobni doprava na celém useku

Mezimésti - Sténava.

OCek&vani StEG o vynosnosti traté se ukdzala jako klamna. I kdyz
Prusko ze strategicko - <vojenskych divodld pavodné poZadovalo spojeni
s Rakouskem na vice mistech, v dobé& mirovych ¢&asu vitézily praktiky ryze
obchodni. Pruskd& Zeleznidcni spole&nost vedla radéji vlaky co nejdéle po
svych tratich, nebot to bylo pro ni ekonomicky vyhodné&jsi. VEé&tsSina nakladi
tak nesm&fuje na kratdi trasu ptes Mezimd&sti a StEG, ale na Lichkov a ONWB.

Trasa se nikdy nestala dileZitou pruskou pedzni trati. S vystavbou
trati z tisskych hranic u Otovic do Sttredni Sténavy pruskd strana nijak
nespéchala.

Padly také predstavy o silném dovozu slezského uhli z Waldenburgu. To
nemohlo konkurovat vzmdhajici se domaci téZbé, neobstdlo v konkurenci
severoceské oblasti, Kladenska 1 nedalekych nalezist v Zaclé¥i a
Svatonovicich. Vét3ina valbti3ského uhli pfevezeného pfes hranice skondila
v Nachodé a Broumové.

Pres Lichkov Jjezdilo do Pruska aZ 8 pdrd nakladd denné&. Prfes
Mezimé&sti byla nékladni doprava mnohem slabsi. Jeji hlavni téZidté& bylo
v oblasti Broumovska.

Osobni doprava vsak, oproti Lichkovskému prlsmyku, zde byla mnohem
silnéjsi. Z pruského Frydlantu jezdilo do Mezimé&sti denné aZ Sest paru
osobnich vlaki. Vé&tsina pasaZért =z pruské strany cestovala do Broumova a
naopak. Na trati =z Mezimésti k Nachodu postacovaly <&tyri péry osobnich
viaka. °’

AZ na prelomu stoleti doslo k podstatnému naristu dopravy, zejména
hornoslezského uhli pro severozdpadni Cechy a alpské zem& a koksu pro

krdlodvorské a kladenské Zelezarny.

37 Haas Viaclav, 130 let Zeleznice v Mezimésti, Praha : SAXI 2005
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MISTNI DRAHY
PODORLICKA

,Na provoz lokélek je mnoho stesku : Jezdi se pomalu a ziidka, posunovani ve stanicich je
neprijemno, zastavky jsou dlouhé, dovozné veliké, atp. Nelze popirati pravdivosti téchto steski, ale
v8echno vézi v tom prave, Ze jsou to lokalky a nikoli hlavni trati svétového vyznamu! Stesky obycejné
vznikaji u toho, kdo je zvykly na jizdu po hlavnich liniich a ma tu nehodu, Ze musi jednou také jeti po
mistni draze. Kdo jen po mistni dréze jezdi a spravné oceriuje jeji mistni vyznam, nenafika, je rad, Ze
ma spojeni Zeleznicni — tfeba druhofadé, podruzné — a vzpomina s hrizou na ony doby, kdy se mohl

dostati z mista jen s nescetnymi obétmi.* >

B Spaéek Karel, Rozvaj deskych Zeleznic mistnich, zemi podporovanych, TO 1908
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Zelezniéni horecka z $edesatych a podatku sedmdeséatych let byla pferusena padem videnské
burzy vroce 1873 a na ni navazujici krizi. Jedt& do roku 1875 dokonovaly spoleCnosti sve

rozestavéné tseky. Koncem roku 1875 tak byly v éeskych zemich dokonéeny linie hlavnich drah.

BohuZel Zeleznice se vyhnula primysiové mélo rozvinutym a chudym krajum. Mezi tyto oblasti patrilo i sice malebné,
ale chudé podhirfi Orlickych hor. A tak zatimco v jinych Ceskych krajich, jeZ byly protknuty Zeleznicemi (Jablonecko, Liberecko,
Trutnovsko) vyristaly nové moderni primyslove podniky, které mély diky Zeleznici spojeni s téméf celou Evropou, Orlické hory
a jejich podhdfi tonuly v bidé. Vydélky drobnych femesinfkii byly velmi nizké a hluboce zaostévaly za celoéeskym priamérem.
Navic nedostatek pracovnich pfileZitosti a hrozba Uplavice vyhanély lidi z této krajiny.” &

Mezi lety 1875 — 1885 doslo k ustrnuti Zelezni¢niho podnikani. Bylo vystavéno jen nepatrné
mnozstvi Zeleznic. Pro véeobecné $patné vysledky nebyla divéra k novym podnikim. Stat se snazil
napomoci dalsimu rozvoji zeleznic. Sit' hlavnich trati potfebovala nutné zahustit, doplinit o pfipojeni
novych oblasti, jimz se vystavba hlavnich trati dosud vyhybala. Stat si uvédomoval, Ze po Vidni 1873,
v obdobi Upadku nelze uz stavét drahé hlavni traté s naroénymi technickymi parametry jako dosud,
slevoval proto z nich rznymi provizornimi opatfenimi. Nékolik malo drah prohlasil za nouzové stavby,
daldim zagjistil dlevy samostatnymi zakony. Sam tak vystavél nékolik drah. Definitivné nabyla podoba
tlev pro stavbu drah v zakoné &islo 56 f. z. z26. kvétna 1880 — ,O poskytovani vyhod mistnim
draham* Zrodila se nova kategorie Zeleznic — mistni drahy, lokatky. *°

Ulevy pro mistni drahy snizovaly zejména celkové stavebni i provozni néklady Zeleznic. Bylo
povoleno maximalni stoupani az 3,5 %, (mimoradné pro horské traté az 5,0 %), minimalni poloméry
obloukl az 180 metr(l (mimoradné téz 125 metrl), hmotnost kolejnic 26 kg/m (misto 32 kg/m pro
hlavni traté), mensi prazce, 3ifka koruny zelezni¢niho spodku byla 4 metry (oproti 4, 60 m. na hlavnich
drahach), slabsi stérkové loze. Diky témto miram nemély mistni drahy piekradovat rychlost 25 km/h.
Stavba se provadéla co nejednoduseiji. Oproti hlavnim draham byly mistni drahy mnohem levnéjsi,
lépe prilnuly k terénu, vyhybaly se nakiadnym zemnim stavbam. Mistni drahy byly také osvobozeny od
placeni dani na 30 let.

Provoz byl co nejvice zjednoduSen. Pouzivaly se lehké tendrové lokomotivy. Mnohem kratsi
viaky nepotiebovaly velké stanice s Ustfedné stavénymi vyhybkami, zvonkovym navéstim a drahym
zabezpecovacim zafizenim. Misto drahych telegrafi se pouzivaly levnéjsi telefony, které
zjednodusovaly stani€ni stuzbu, nebylo tak potfeba tak vyskoleného personalu pro obsluhu telegrafi.
Odpadly chranéné pfejezdy. Misto straznich domkl se objevili pochiizkari. Tratmistrlv okrsek se sice
prodlouzil, ale tento pan byl vybaven ,velocipédovou draisinou.” , TéZ prace udrZovaci omezi - li se na

nejnutnéjsi miru, nehledi se jiZz nyni tak na vnéjsi vzhled trati a nevadi ani, kdyZ lehce v kolgjich i trva
se ukazuje, ovéem pokud to neni na $kodu prahim* ®

Statni podpora mistnich drah vychazela ze zakonu €islo 56 . z. z26. kvétna 1880 — |0
poskytovani vyhod mistnim draham®, ktery byl novelizovan zakonem ¢islo 81 f. z. z 17 ¢ervna 1887 —
,QO zakladani a provozovani mistnich drah®. Vyznamnéjsim byl zakon &islo 2 . z. z 31. prosince 1894
— ,0 Zeleznicich niz8iho fadu.” Ten byl nahrazen zakonem z 8. srpna 1910 — O Zeleznicich nizsiho

fadu®, ktery daval porpvé konkrétni rozmér statni vystavbé mistnich drah. 62

** Fuchsa Tomas, Podorlické Iokalky, Tynisté nad Orlici : Zst. Tynisté u. Orl., MU Dobruska, MU Opoéno 1998, str. 4
& PavliCek Stanislav, Nase Lokalky — mistni drahy v Cechach, na moravé a ve Slezsku, Praha : Dokofan 2002

& Spagek Karel, Rozvoj Seskych zeleznic mistnich, zemi podporovanych, TO 1908

& Paylidek Stanislav, Nase Lokalky — mistni drahy v Cechdch, na moravé a ve Slezsku, Praha : Dokofén 2002
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Nabizené rukavice se nejprve chopily velké Zeleznicni spoleCnosti.
Pro na3 p¥ib&h Podorlicka je rozhodujici akce Rakouské SpoleCnosti stéatni

dradhy - StEG.

VYSTAVBA MISTNICH DRAH PODORLICKA
RAKOUSKOU SPOLECNOSTI STATNI DRAHY

StEG byla z velkych Zelezni¢nich spole¢nosti nejvétsim stavitelem mistnich drah. Krizi po
roce 1873 nebyla tolik dot€ena a tak prvni prfistoupila k vystavbé drah. StEG si byla dobfe védoma
malé vynosnosti mistnich drah, ale pfesto je stavéla, aby napinila dopravni potfeby mistnich zajemc,
které nebyly kryty hlavnimi drahami.

StEG a velké Zelezniéni spole€nosti jako prvni piistoupily k vystavbé svych viastnich drah.
Mély vyhodu, Ze si mohly vybrat ty nejlepsi sméry z Zeleznici moc nedotéeného kraje.

Pan inzenyr Eduard Bazika se stal feditelem Stavebniho oddéleni StEG v Praze. Pro StEG tak
pfezkoumaval zvaZzované mistni drahy. Zejména diky jeho zachovanym pamétem mizeme sledovat

zajmy StEG v nasem kraji Podorlicka. &

1) Pardubice — Holice - Tynisté
V unoru 1879 pan inZenyr Bazika trasoval terén pro frasu Pardubice — Holice — Tynisté. StEG
v8ak o ni v&tsi zdjem neméla. Jako dalSi zajemce o jeji trasu vystoupil v roce 1892 Pan inzenyr Viktor

Noback, podnikatel staveb mistnich drah z Prahy. (50)

exs

2) Vie€ka do mezificského cukrovaru
V dubnu 1880 pracoval pan inZenyr na studii spojeni opocenské stanice s cukrovarem ve
Velkém Mezifici. Jesté téhoz roku byla tfikilometrova viecka postavena na naklady cukrovaru. V roce

1885 StEG vletku zakoupila pfimo do svého vlastnictvi.

3) Skalice nad Svitavou — Boskovice — Moravska Trebova — Zichlinek — Lan$kroun — Lichkov
Z piani nového generainiho feditele StEG, pana Koppa, prohlizel pan inzenyr terén mezi
Skalici, Boskovicemi, Moravskou Tfebovou, Zichlinkem, Lanskrounem a Lichkovem. Ohledné této

drahy podal pan inzenyr Bazika nepfiznivou zpravu a proto byly dal$i prace na projektu zastaveny.

% Bazika Eduard, Paméti, Kleplova sbirka v NTM
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4) Mistni draha Chocei — Litomys|

Vysoké Myto odmitalo pfiblizeni Zeleznice ke svému méstu uz ve &tyficatych letech, kdy se
jednalo 0 mozném smérovani Severni statni drahy pres Vysoké myto, Litomysl do Svitav. Trasa se tak
sméfovala pres Choceri, Usti nad Orlici, Ceskou Tiebovou. %

V sedmdesétych letech proti navrhu traté ONWB Hradec Kralové — Ky$perk s odbo¢kou do
Usti nad Orlici navrhovalo snad Vysoké Myto lepsi smér Hradec Kralové — Holice — Vysoké Myto —
Poli¢ka — Svitavy. Pfehodnotilo sv(j postoj k Zeleznici.

Mésto Vysoké Myto, mélo tak své nadrazi na Severni statni draze. Stanice Zamrsk byla roku
1862 dokonce pfejmenovana na Vysoké Myto. Vysokomytské nadrazi bylo vzdalené od vlastni obce
hodinu cesty po cisarské silnici a diouha 1éta stadilo.

Mésto Litomysl, uz dlouho uvaZzovalo o pfipojeni svého mésta k Zeleznici. Vyhla se mu jedna
trasa Severni statni drahy, ONWB nestavélo z Usti nad Orlici pfes Litomysl do Hlinska.

Litomysl méla spadovych 12 000 obyvatel, Vysoké myto 10 000.

V roce 1868 byl postaven ve Vysokém Myté cukrovar. Spolu se svym kolegou v nedalekych
Cerekvicich nad Lou¢nou patfil k nejvyznamnéj$im podnikim v kraji. Hodinu vzdalené nadrazi
prestalo vyhovovat. Tak o rok pozdéji vznikl obecni vybor pro zfizeni Zzeleznice, ktera by Sla pfimo
kméstu. Tak nechalo v roce 1875 Vysoké Myto vypracovat PovSechny projekt drahy z Chocné do
Vysokého Myta. Pracovali na ném inzenyii Stolba a Kreitmayer z videfiské firmy Hugel a Sager, ktera
pravé stavéla drahu z Chocné do Mezimésti. Draha propojovala chocenské nadrazi StEG, Vysoké
myto a Cerekvice. Zajem vysokomytskych se spojil s litomysiskym a vznikl novy projekt Chocen —
Vysoké Myto — Litomy$| s prodlouzeni a vhodné&jsim vedenim trasy. &

Mistni draha Chocefi — Vysoké Myto — Litomys$l, slibovala dobry vysledek. A tak se k ni dostal i
pan inzenyr Bazika. V Cervenci 1879 zalalo vyméfovani trasy. Zastupci Vysokého Myta, v Cele
s panem purkmistrem TGmou a stavitelem Drtinou, Zadali jiné vedeni traté kolem cukrovaru. Helena
Thurn — Taxisova v Litomysli nechtéla nadrazi v blizkosti zamku, to se proto pfekladalo za teku.
Polohu litomysiského nadrazi ovlivnilo i zvazované pokracovani do Policky. Trat prochazela i kolem
cerekvického cukrovaru, kde, jak pan inZzenyr vzpoming, ,se mné nabizel podplatek” Za vypracovani
Pov8echného projektu se dostalo panu inzenyru Bazikovi pochvaly na videfiském rfeditelstvi StEG.

V bfeznu zahajil pan inZenyr Bazika akci, kterd méla za nasledek ziskani 25 % stavebnich
nakladd. Vysoké Myto piispélo pfimo 12 000 zl. a nabidlo zdarma obecni pozemky se zavazkem
navéky udrZovat silnici k nadrazi. Vysokomytsky cukrovar pfispél 25 000 zi., cerekvicky cukrovar
15000 zl.. Mésto Litomysi nabidio 20 000 zl. a thurn — taxiské panstvi zdarma pozemky na stavbu
nadrazi. Celkové pfispéli mistni zgjemci na stavbu 93 700 z!.

17. 4. 1880 byla ziskana koncese. V dubnu 1880 vykupoval Bazika pozemky ke stavbé trati.
Vykup probihal bez problémd, az na Vysoké Myto, kde miadoc¢esi odporovali staroteské méstské radé

i draze a tak zdejSi pozemky musely byt vyvlastnény.

* Projekt Mistni drahy Choceii — Litomy3l se sice dotyka oblasti Podorlicka jen okrajové, ale k lokdlkam Podorlicka uz tak n&jak neroztuéné pati.

® Jako Gerstva novinka, pfispivala Zeleznice tehdy ke zd&Seni obyvatelstva. Vysokomytiti strasili své obyvatele, Ze misto zelené travy poroste kviili Zeleznici
trava modra. Kdyz se vletech 1845 — 46 diky detivému podasi urodily &erné brambory, pfisuzovali to lidé také Zeleznici. Mnozi obyvatelé domkd u trati se
obavali, ze kolem projizd&jici prvni zkusebni vlaky je zbofi. Né&které zkusebni vlaky se tak musely na trati rozpojovat a viiz po voze méné pietiadovat za
pfihlizeni vyd&seného obyvatelstva. Viak, to bylo pro mnohé zpo&atku hrizna podivand.

% Bazika Eduard, Paméti, Kleplova shirka v NTM

7120 let mistni drahy Choceit - Vysoké Myto — Litomy3l, Ceska Trcbova : Spoletnost Zelezniéni pii DKV Ceskd Tiebova 2002

30



V zafi 1880 se uskuteénila revize na podkiadé Poviechného projektu. V listopadu se pfikrocilo
k Podrobnému projektu, cely mésic se mapovala podrobna nivelizace terénu a pak pfes zimu se na
projektu pracovalo.

Stavba Mistni drahy Chocent — Litomys$| byla zadana nejlevnéjsimu nabidce, panu Antoninu
Houdkovi, podnikateli z Chocné. ® Stavba zacala 13. bfezna 1882 a dost se spéchalo, aby uz v zafi
lokalka stihla pro mistni cukrovary obhospodafit letodni sklizefi fepy. V &ervenci 1882 se uskutecnila
pochozi komise pro vie¢ku do cerekvického cukrovaru. Od tohoto mésice jezdi uz takeé po draze
stavebni viaky. Stavbu, kterou zdrZzelo mimoradné destivé léto, se podafilo dokoncit az 1. fijna. Trasa
probihala pfiznivym terénem bez naroénych zemnich staveb. Trat' pfekracovala tfikrat feku Louénou.
U Siatiny se zavazela ¢ast rybnika.

30. 9. se konala predbézna revize drahy, 1. 10. zkouska mostl., 6. 10. Technicko — policejni
zkouska. Az mohla 22. 10. 1882 byt draha slavnostné oteviena. Pan inZzenyr Bazika vzpomina na
hostinu na Litomysiském zamku. Prones| tehdy ¢esky pfipitek, pan de Serres francouzsky. %9 23. 10
1882 byla draha odevzdana vefejné dopravé. 13. 11. se kolaudovalo. Definitivni kolaudace vSech
objektt trati se konala aZ v fijnu 1884.

.Lidé byly tak vzruseni a tak dychtivi poprvé viak vidéti, jako kdyZ potom pozdéji se zase béZeli
podivat do LitomySle, kde se ve mésté zavedlo elektrické svétlo ..... jen kluci uli¢nici kfiCeli : seZere
nam viechno uhli, shitéa nam vsechnu vodu, pryé s ni.“™

Draha byla dlouha 22 km a odboc¢ovala ze $iré hlavni traté u Dvofiska. Samostatné zausténi
do Choceriské stanice bylo zfizeno az v roce 1958. Na trati lezely stanice Vysoké Myto, Cerekvice nad
Lou¢nou a Litomysl. Zastavky Dzbanov, Trzek a sezénni zastavka u vysokomytského cukrovaru pro
delniky v dobé kampané. Choceriska vytopna z roku 1875 dostala diky lokalce dvé nova stani. Raritou
na lokalce byla toéna v Litomysli. Plvodné bylo na ftrati kolem 100 nechrané&nych prejezdd,
kolektivizace v padesatych letech snizZila jejich pocet na 41.

V pravideiném provozu jezdily 3 pary smisenych viakdl denné a v dobé fepné kampané navic
jeden par nakladnich viakd. Pan inZzenyr Bazika uznava, Ze byla jednou z nejvynosnéjsich mistnich
drah StEG.

.Najdete ji mnoha odménach i jinde, ale ta nade je ve své muzeélni exotiS¢nosti uprostfed
shonu a ruchu soucasnosti lidskym symbolem Gniku ze zaCarovaného kruhu spéchu a rychlosti,
z néhoZ se vracite aspori na chvili jako znovuzrozeni do poklidnych dni onéch dob, kdy si nas
dédeCek babicku bral..... A pfed nimi hezké a rychlosti rozkodrcana krabicovita maSinka funici a
dymajici, Ze by jsi mél za jizdy leckdy sto chuti vyskocit a popotladit. A nedivte se jeji namaze, vZdyt
to neni malickost predplhat za necelou hodinku po hadovitych zakrutech leskych kolejnic vSechny
meze, svahy a strané od Chocné k Mytu, aZ tam k Litomy§li, kde se na ¢erném kole ,na konci svéta“
ofo¢i, aby po kratkém oddechu nastoupila zpateéni cestu a pfitom musi jesté cCasto dohnat
drahocenné minuty éekani na leckterou dzbanovskou teticku.” "

Cily provoz a sludné vynosy vybizely prodlouZeni do Politky, Jimramova, Svitav, Proseée a

Skutce. V této oblasti se zvazovala cela sit dalSich lokalek. Jesté po roce 1945 se zvaZovaly navrhy

8 podle jinych zdroji se jmenoval Handel. Jinak to byl byvaly zednik na stavbg chocetiského tunelu ktery se vypracoval na vlivného stavitele a starostu Chocng.
% Dobias Ivan, Stejskal Pavel, Sedo Jiff, 115 Iet trati Choceii - Vysoké Myto - Litomysl, Lit. : AUGUSTA 1997

™ Vychododesky kraj 5. 12. 1944

" Nestreda Vilém, Nase lokalka, Néarodni Prace 1.3. 1945
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do Poliéky. ,Dnes jesté po 65 letech doufame v prodiouZeni do Policky a Nového Mésta na Moravé.”
Spoleéné s Mistni drahou Chocefi — Litomy$| stavéla StEG zarovern i dalsi lokalky, z PofiCan
do Sadské, z Kralup do Velvar, z Lovosic do Libochovic a z Preloute do Véapenného Podolu a

Prachovic, "2

5) Mistni draha Rudoltice v Cechach - Lan$kroun

Dulezitym méstem jizni ¢asti Podorlicka bylo némecké mésto Lanskroun. Vyznamne sidlo C.k.
Okresniho hejtmanstvi a C.k. okresniho soudu. Landkroun minula Zeleznice v roce 1844 pii stavbé
drahy olomoucko — prazské a to o pouhé tfi kilometry. Marné byly lanSkrounské snahy Upravou
projektu zeleznice pfibliZit koleje blize k méstu. Toho roku byio zfizeno alespon nadrazi Landskron -
Langkroun v nedalekém Zichlinku, k némuz to je ale po silnici dobrych 7 kilometrl. Toto nadraZi
slouzilo také i pro 11 kilometri vzdalenou Moravskou Tiebovou. Kousek pfed nédrazim draha
prekrac¢ovala Lubnicky potok, zemskou hranici.

Sedm kilometrl je pfili§ mnoho, proto lanSkrounsti ¢astéji vyuzivali osobni zastavku
v Rudolticich, vzdalenou 3 kilometry. Zastavka byla v roce 1882 rozsifena kusou koleji na nakladisté
pro prazskou firmu Josef Pich a Co. obchodujici se dievem.

Piivodni lanskrounské nadrazi v Zichlinku pfestalo potiebam mésta a zviasté vzrastajicimu
mistnimu primyslu svoji vzdalenosti rychle vyhovovat. Na pogatku osmdesatych let miZzeme mizeme
v Lnskrouné nalézt statni tabakovou tovarnu i cerstvé dokonéenou tovarnu na papirové vyrobky. A
samozfejmeé i dalsi mensi provozy a €etné zZivnostniky. V kvétnu 1876 zmizelo jméno Langkroun
z nadrazni budovy, nadrai je pfejmenovano na Sichelsdorf — Zichiinek. Mésto ztratilo ,své* nadrazi. ™

Langkroun se rozhodl postavit koleje pfimo do svého mésta. UZ v roce 1876 se objevuji prvni
zminky o planované mistni draze. Vtomto roce se mélo Zzadat o povoleni pfedbé&Zznych praci
technickych a snad i konat néjaka komise. Po vydani zakonu o mistnich drahach v roce 1880 mél
Janskrounsky rodak, dvorni rada Frantisek Sulc* vyzvat langkrounskou méstskou radu k aktivite.

Mistni draha o délce &tyfi kilometry nebyla naroéna, mésto se rozvijelo a uz nyni v ném staly
getné podniky, které zarucovaly draze dostateCné vyuziti. To v8e zacCalo zajimat i nedalekou StEG.
S velkou Zelezniéni spoleCnosti zacal Lanskroun v roce 1882 vyjednavat.

Lanskroun navstivil pan inzenyr Bazika a jednal zejména s lanskrounskym starostou a
poslancem zemského snému, panem Josefem Niederlem. Mésto pfislibilo pfispét na stavbu drahy az
90000 zl. , ... a na své naklady usporadali muj prijezd ke stanici, coz pan inZenyr ocefiuje. Jesté
béhem roku 1882 se pracuje na planech. 7

V bfeznu 1883 uzavira mésto a okres definitivni dohodu se StEG. 1. dubna 1884 mélo mésto
Lanskroun slozit v hlavni pokladné spolecnosti StEG ve Vidni obnos 22 000 zl. 76(Stejskal) Mistni
draha méla vyhodu své kratké trasy, proti stavbé nebyly zadné namitky.

15.1. 1884 ziskala StEG f.z. & 21 koncesi na stavbu Mistni drahy Rudoltice — Langkroun.

2 SUARSSD 41, 490, ZV — ZO 113, 114, 118, 768, 769, GIR 223, M7 - TR142 - 144

 Halamka Pavel, Landa Ladislav, Dobias Ivan, 150 let Zeleznice v Ceské Tiebové, Ceska Ticbova : DKV Ceska Tiebova 1995
™ Stejskal Pavel, 115 let mistni drahy Rudoltice v Cechach — Lanskroun, Cesk4 Tfebova - Spoleénost Zelezniéni

pii DKV Ceska Tiebova 2000
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Stavbu &tyf kilometr(i diouhé lokalky provedli videfsti podnikatelé Krutzner, Hack a Angele. 77

V kvétnu 1884 se zadalo stavét. Draha odbocovala ze Siré trati. Rozsifeni se dockalo i plvodni zn. v
Rudolticich, pfibyla nova prabézna kolej, 2 kusé a 1 skladistni. Tyto prace v nepfiznivych podminkach
byly dost obtiZné. Pdvodni strazni domek byl pfestavén na vypravni budovu. Postaveno bylo nove

skladisté.

vstupni vestibul, Gekarny Il. a lil. Tridy, pokladna a sluZebni mistnost. Zvlastnim chodem se vstupovalo do oddelene chodby,
kde bylo schodisté do prvniho patra. V prvnim patie byla kanceldr prednosty stanice a dva byly, skiadajici se z kuchyné a dvou
obytnych mistnosti. Spolecné toaleta byla na chodbé. Schady pak vedly do podkrovi, kde byl rovnéZ byt s kuchyni a dvéma
pokoji a dale dvé mistnosti slouzici jako noclezna. Dal$i prostory byly pidni a slouZily potfebam byti.” 78

Na dvoukolejném nadrazi v Lanskrouné bychom také nasli skladisté s rampou, vytopnu s
vodarnou. U ni se nepodarilo v obtizném terénu zfidit studnu, vytopna tak musela byt napajena
pulsometrem z potoka. V zafi 1884 se sesla nova pochozi komise, ktera pfezkoumavala moznost
rozsifeni nadrazi v Rudolticich. V listopadu byly polozeny provizorné koieje a moh! projet prvni viak se
Stérkem v celé délce traté.

Stavba nebyla vibec jednoducha. Stavebni naklad &tyf kilometr(l je pomérné vysoky a viastni
stavba trvala cely rok. Divodem bylo nepfiznivé slozeni pldy, jily prolozené vrstvami tekutych piskd,
nebo, jak pise pan inzenyr Bazika, ,za pfiCinou znamého klouzavého materialu v této krajiné.”
Rozsifené rudoltického nadrazi a jeho stavba pfinasela obtize. Zradnost pld poznali uz barabové

nedalekého ttebovického tunelu. '

Pan inzenyr Bazika si musi postéZzovat na stavitele, nebot
Jpodnikatelstvo nevyvinuje prili§ energie”

V kvétnu 1885 se konala technicko — policejni zkouska. Na 31.5. 1885 bylo naplanovano
slavnostni zahdjeni provozu. Pan inZzenyr Bazika, jako vrchni dozorce stavby, se mél postarat i o
slavnostni vyzdobu traté. Tuto milou povinnost se uvolil provést za néj pan landkrounsky starosta
Niederle. Vyzdoba vSak byla provedena ryze némeckymi barvami a tak to tu hyfilo samou &ernou a
Zlutou. Baziklv nadfizeny z Vidné, pfednosta stavebniho odboru StEG pan de de Serres, vSak naridil
namichat do vyzdoby i Cervenou a bilou. A tak se jesté ve slavnostni den doplnovaly barvy, coz
mistnimu obyvatelstvu nebylo po chuti, jak pan inzenyr vzpomina. Ujit slavnostni banket v Lanskrouné
na pocéest drahy si v8ak rozhodné nenechal. O den pozdéji byla dréha oteviena pro vefejnost. 80

Mistni drahu Rudoltice — Lanskroun vystavéla StEG nakiadem 193 988 zl., z EehoZ jen 39 520
zl. si vyzadalo roz8ifeni rudoltické stanice. DalSich 56 909 z!. stal vozovy park. Mistni zajemci na
drahu pfispéli zminénych 90 000 zl.

Do lanskrounského nadrazi se napojila v kvétnu 1885 viecka z ,C. k. tabakové rezije“, 281
metrd dlouhou trasu postavila StEG na U€et tovarny za 6007 zl. Vroce 1890 se pripojila viecka
z textilky Schopper — Stodolowsky, v roce 1903 z Méstské plynarny. Rok pred valkou se prestavéla
rudolticka stanice, bylo zruSeno zausténi lokalky do siré traté a draha se tak napojila pfimo do stanice.

Pivodniho Landkrounské nadrazi ztratilo svidj vyznam, poéitalo se snim pfi stavbé Drahy
Zichlinek — Ky$perk (46). To nadrazi nezachranilo a tak v kvétnu 1930 spolené se stavbou druhé
koleje mezi Zabfehem a Ceskou Tiebovou byla zru$ena mistni postrkova siuzba. Stanice byla

7 Podle Baziky, Stejskal viak pise o firng ILOK a 2 stavbyvedoucim inZenyru Lamatschovi

" Stejskal Pavel, 120 let mistni drahy Rudoltice v Cechéch — Lanskroun, Chornice : Chornicky Zelezniéni klub
2005

™ Tiebovicky tunel byl pro sviij $patny stav dokonce eleznici mezi lety 1866 — 1933 opuitén
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_— . T . X, . 81
zmeénéna na zn. Dnes je z néj uz pouze zastavka Zichlinek.

6) Broumov — Otovice

Jak uZ bylo psano vyse, s vystavbou traté z Broumova do Otovic a pfes fiskou hranici se
nespéchalo a v roce 1887 byla jeji trasa zménéna na Uroven mistni drahy. Provoz byl zahajen 3. 4.
1889.

StEG stavéla mistni drahy pouze v Ceskych zemich. StEG v roce 1882 oteviela mistni drahy Pofi¢any —
Sadska, Kralupy — Velvary, Prelou¢ — Prachovice — Vapenny Podol, Lovosice — Libochovice, Chocerl — Litomysl.
V roce 1883 Sadska — Veliby. V roce 1884 Mikovice — Zvolenéves a pfevzala od OLEG mistni drahu drah Pecky
— Zasmuky — Koufim. V roce 1885 mistni drahu Rudoltice — Lanskroun. V roce 1886 Cervenka Litovel.

V eskych zemich StEG vystavéla 577, 1 km, vlastnila 1157 km a provozovala 1382 km. Jeji celkova sit
dosahovala 1700 km.

Stavebni aktivita StEG se postupné vy&erpavala. Od rozmachu pfi koupi Statnich drah v roce 1855, pies
vlastni nakladnou vystavbu Zeleznic dochazel StEG postupné dech. Po krizi se zagal byt znat nedostatek financi,
muselo se éetﬁt StEG pﬁstoupila k levngjsi vystavbé mistnich drah. Nékteré pozdéji dostavované tiseky hlavnich

V roce 1882 uzaviela StEG smlouvu o vykoupeni drah své sité na Gzemi Zalitavska, coz trvalo az do
roku 1894. Novym vlastnikem se staly madarské kralovské drahy. Podatkem devadesatych let skonéila i stavba
lokalek StEG. Uz se jen dokondovaly jejich stavby a vénovalo se drobnym Upravam stanic, zfizovani zastavek,
stavbou vlecky do holeSovického pfistavy, atd.

31. 3 1892 opustil pan inZenyr Bazika aklivni sluzbu. Pracoval 35 let a ve funkci stavebniho feditele
StEG v Praze uz 5 let pFesluhoval. Jeho stavebni Feditelstvi ho preckalo o pouhé tii roky. Pii audienci u cisarie byl
jmenovan cisafskym radou. Sam cisaf vyjadil své uznani Bazikovych zasluh o Zeleznici slovy : ,Sie haben viel
gebaut“

Blizilo se zestatnéni. StEG uz nehodlala vice investovat do trati, které pfestanou byt jejim viastnictvim.
Stavét se nemélo uZ nic. Vroce 1895 byly zruSeny stavebni feditelstvi StEG ve Vidni a v Praze. Do Gdrzby trati
se investovalo &im dal tim méné. Jejich technicka rychle klesala.

Zakonem z 21.3. 1909 byla StEG zestatnena se zpétnou platnosti od 1.1. 1908. Od té doby fidilo drahy
jeji sité K k. Direction fur die Linien der StEG. ®

' SUARSSD 479
% Stépan Miloslav, Stavebni éinnost StEG, Zpravy VST 1946
% Bazika Eduard, Paméti, Kleplova sbirka v NTM
# Kolomy Radoslav, Stejskal Pavel, C.k privilegovana rakousko - uherska Spolednost stétni drahy, Ceska
Tiebova : VSCHT Pardubice - dopr. fakulta J. Pemera 1994
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SVEPOMOCNE MISTNI DRAHY

Ulev pro vystavbu mistnich drah vyuZily zejména velké Zelezni¢ni spolecnosti. Vystavba jejich

mistnich drah prochazela svym rozkvétem v osmdesatych letech. Postupné se véak zastavila a zacala
upadat, aniz byly propcjeny v8echny kraje zeleznici. Velké Zelezniéni spolenosti se vyCerpaly. BliZil
se &as jejich zestatnéni, proto vynakladaly prostfedky jen velmi mélo a jen do zvelebovani své vlastni
sité.

Zelezniéni akce tak potfebovala dali nutnou podporu. Méla — li vystavba mistnich drah
pokraCovat, musel vystoupit se svou podporu stat i jednotlivé zemé. Stat az do zakona z roku 1910
blize svoji pomoc neupfesioval a kazdy jednotlivy pfipad o3etfoval zvlastnim zakonem.

Se zemskou podporou Zelezniéni akce vystoupilo prvni Styrsko, kde byl v roce 1890 vydan
zemsky zakon na podporu Zeleznic. Styrsky vzor se stal podnétnym pro ostatni zemé. Cesky Zemsky
sném schvalil zakon cislo zakon &islo 8 z. z. z 17. prosince 1893. — ,0 zvelebeni Zeleznictvi nizdiho
fadu.“ Morava zékon ¢&islo 56 z.z. z 16. kvétna 1895 — ,platny pro Markrabstvi moravské, celici k tomu,
by se podporovalo zfizovani Zeleznych drah niZsiho radu”. Slezsko z&kon &islo 45 z. z. z 3. ¢ervna
1895 — ,platny pro vojvodstvi Slezsko, kteryz se tyce podporovani drah niz§iho radu”. Témito zakony
zahajovaly jednotlivé zemské snémy zemské Zelezni¢ni akce v rlznych podobéch, a které byly
dalezité pro dalsi vystavbu mistnich drah.

Statni a zemské podpory Zelezniéni akce oteviely dvefe Zelezniéniho podnikani novym
zajemclm. Okreslim, obcim, podnikiim, jednotlivelm. Ty samy nemély dostatek finanéni prostfedki

pro samostatnou vystavbu Zeleznic, ale s pomoci statu a zemé mohli uspét.

Ceska zemska zelezni¢ni akce

Pro nasi nami sledovanou oblast je rozhodujici ¢eska zemska Zelezniéni akce, ktera svou
aktivitou predCila Zelezniéni akce moravskou a slezskou, kieré se obé omezily jen na finanéni
pfispévky ke stavbé zeleznic. Zemska Zeleznicni akce Kralovstvi Seského prevysuje vSechny ostatni
délkou dosazenych kilometri i viozenymi prostiedky. Ceska zemska zelezniéni akce byla prosté
specificka.

Zemsky sném Kralovstvi ¢eského schvalil pfedlozeny navrh dr. Karla Matuse, zemského
posiance a feditele Zemské banky kralovstvi &eského. Byl vydan zakon ,O zvelebeni Zeleznictvi
niZsiho radu.”

Byl pfijat rozhodujici Styrsky vzor stavebnich podilli - 2 / 3 zemského a 1 / 3 ze strany stétu a
mistnich zajemcd. Zvazovaly se dvé moznosti uskuteénéni zemské Zeleznitni akce. Kralovstvi ¢eské
mohlo stavét svymi naklady zemské Zeleznice, které by byly zemskym vlastnictvim, nebo zemé mohla
hmotné& podporovat soukromé spoleénosti svymi zarukami.

Zvitézila druha moznost, ktera pfedpokladala celkové mensi zemské naklady a tim vice postavenych
Zeleznic.
Zemska zelezni¢ni akce tak znamenala, Ze ryze soukromym Zelezniénim spoleénostem zemeé

zajistovala pljcku na stavbu a méla zaruku za jeji umorovani a zdrocovani. Zemé samotna neméla
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pak hlavni viiv na vlastni Zelezniéni akci, kterou si musel zajistovat zajemce sam.
Po praktické strance pak Zemsky vybor zadaval a kontroloval stavbu, vystupoval jako
zastupce podniku. Pro zalezitosti zemské Zelezniéni akce vzniklo technické Zelezniéni oddéleni V.

odboru Zemského vyboru.

Kterak si snadno a lehce mistni drahu zaopatfiti

Dobry den pane. To jste vy, kdo chcete v naSem kraji vést Zeleznici? No ano vy, kdo jste nas
zavaloval vasimi neséetnymi zadostmi. Vidim, ze vzorné zastupujete vasi obec - jste vyznamny ob&an
vaseho meésta, starosta, ¢len obecniho predstavenstva, mistni lékaf, nebo majitel vyznamnéjsi
tovarny. Spolu s ostatnimi pfiznivci jste zaloZit Druzstvo pro stavbu vasi mistni drahy. Nejprve jste,
mily pane, poslal prvni Zadost k ndm na Ministerstvo Zeleznic o Povoleni pfedb&Znych praci. Povoleni
platilo na 1 rok. K vasi Zadosti jste pfilozil prvni plan traté. Neméli jsme namitek a nade povoleni vas
opravhovalo zahajit méfici prace a pfi nich vstupovat na cizi pozemky.

Vasim dalSim krokem bylo vypracovani Povdechného (General) projektu. Ten provedia, na
zakladé smlouvy, n€jakd znama projektova firma, vétsinou to byly: ,Cyril a Kodl, InZenyrii, Smichov”
nebo ,InZenyfi Kohler a Royal, Praha lil.* Souéasti PovSechného projektu byla:

specialni mapa v méfitku 1 : 75 000

mistopisna mapa v mé&fitku 1 : 25 000

generalni podélny profil

specialni podélny profil
(oba profily s vyznatenim sklonovych pomérQ traté, naznadeni
stavebnich Gprav terénu — pohybu hmot : dodana zemina céerveng,
odebrana zemina zZiuté)

sbirka vyznacénych profilli v méfitku 1 : 200 (obtizné stavby — tunely,
naro¢né naspy, opérné zdi)

technicka zprava — popis traté, vyuziti, terénni podminky, stavby,
naklady, rozpocet

Tim, 2e jste si nechal zpracovat u nékteré odborné firmy povdechny projekt, jsme vas zacali
brat vaznéji. PovSechny (a dale i Podrobny) projekt nebyla levna zalezZitost. Podle naro¢nosti terénu
mohi stat i 450 K za kazdy tratovy kilometr.

Vasim velmi dilezitym krokem byla zadost o Koncesi ke stavbé traté. Ta obsahovala
Povséechny projekt, Povoleni k pfedb&znym pracim, doklady o vefejném prospéchu drahy (tj. obecna
vyjadfeni dotyénych okresnich hejtmanstvi a obci), celkovy finanéni rozpocet stavby traté a také kauci
na zabezpeceni predbéznych praci.

Jako mnoho jinych, Vam podobnych, budete stavét vasi Mistni drahu se zemskou garanci. O
tu zadate Zemsky vybor, kterému jste pfedioZil PovSechny projekt. Po schvaleni projektu Zemsky
Vybor vyzval Ministerstvo k uspofadani Prehlidky traté. Tu z nafizeni Ministerstva provadélo
Mistodrzitelstvi.
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Povsechny projekt jste nechal minimainé 8 dni pfed vlastni revizi traté vystaven v okolnich
obcich a kdokoliv k nému mohl napsat pfipominku. Prehlidkou traté, revizi se rozuméla pochiizka
planovanou trasou traté a nasledné rozhodnuti komise, ktera se skladala z:

Ridiciho (ptedsedy) komise

stavebniho komisaie

technického poradce

zastupce Ministerstva valky, tzv. ,eraru”

zastupce Obchodni a Zivnostenské komory

zastupce Zemské spravni komise Kralovstvi ¢eského

zastupce Zemské komise pro Upravu fek v Kralovstvi ¢eském

zastupce Zemédgélské rady Kralovstvi ceského

zastupcl zelezniCnich spole€nosti, jichz se vase projektovana draha
dotyka

zastupce C.k. feditelstvi Statnich drah ve Vidni, i v pfipadech, kdy se
nejednalo pfimo o statni drahy

zastupcl dotyénych Okresnich hejtmanstvi a obci

zastupcll vaseho Druzstva (Komitétu) pro stavbu planované traté.

Vysledky vlastni revize a zpracovani pfipominek k Povdechnému projektu shrnula komise do
tzv. Protokolu. Pfipominky k projektu dale pfikladaly, kromé jiz zminénych pand Gfadd, i obce a okresy
na frase projektované drahy piimo lezici i v okoli se nachazejici, také mistni Zivnostnici a tovarnici.
Ta obec protestovala proti umisténi nadrazi, ta ho chtéla zfidit, té se nelibilo, Ze ta prvni ho mit bude a
tak dale. Komise posuzovala vhodnost hospodafskou, technickou, vojenskou. Zasadni byla otazka
finanéni vynosnosti budouci drahy.

Tento Protokol, mily pane, zaslalo MistodrzZitelstvi k nam na Ministerstvo a my vam Zadanou
Koncesi udélili. (V pfipadé drah 3. fadu, u Koncesi pro traté 1. a 2. fadu tak ¢inil pfimo Cisar). Byla-li
vasi draze poskytnuta vyhoda na Uget statu — Sinila tak Rigska rada formou zakona.

Penize svétem hybou, proto je potieba si je pro stavbu drahy fadné zajistit. Uchazite se o
zemskou garanci. Tu Vam, jako hlavni nositel nakiadu, pochopitelné schvaluje Zemsky sném po
pfedloZeni a posouzeni Zemskym vyborem. Zakladni podminkou proto je, aby se Vam podafilo sehnat
potiebnych 25 — 30 % stavebniho nakladu, na kterou vam prispél i stat. Stanovenou finanéni ¢astku
jste slozil jako hotové penize, nebo ,in natura“, tfeba v pozemcich na stavbu, stavebnim materialy,
etc. Za své penize jste dostal kmenové akcie budouci spole¢nosti. Zemé pak garantovala 75 leté
splaceni a 4 % zuarogeni pljcky a v pfipadé navyseni podminky 25 % na 30% pak i 5% zbytkovych
prioritni akcii. Garance znamena, Zze Kralovstvi ¢eské se zaruCuje za VaSe zavazky u penézniho
Gstavu, ktery poskytuje pljcku na vasi Zeleznici danou tak do zastavy. Zemé je tak spolu s mistni
drahou spolurucitelem pljcky.

Ceské zemské mistni drahy, jsou akciové soukromé spoleénosti. Mistni draha a Zemé
uzaviraji pdjcky vyhradné u Zemské banky Kralovstvi ¢eského. Z pfijmii Zeleznice se napied hradi
provozni naklady a jsou li pfijmy vyssi, umofuje se a zurocuje pujcka, pak pfijde na fadu 4% zdro&eni

prioritnich akcii a kone¢né Vade kmenové akcie. Pokud i nadédle jsou zisky Vasi mistni vyssi,
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piipadnou prioritnim a kmenovym akciim. Zemé a Zemskéa banka nema i pfi sebelépe prosperujicim
podniku jakykoliv zisk.

Po té, co obdrZite koncesi, uzavie svami Zemsky vybor Kralovstvi ¢eského Garanéni
smlouvu, ktera znamena ze strany zemské zajisténi garance a Zemsky vybor pak piebira veskerou
agendu Vasi mistni drahy, kontroluje vedkeré hospodareni s penézi podniku, ma vliv na stavbu a
provoz drahy.

Vasim dal$im krokem, pfimo navazujicim na kladné vyjadieni pochozi komise o PovSechném
projektu, bylo vypracovani Podrobného (Detail) projektu, ktery vznikl rozsifenim projektu PovSechného
o:

potohopisny plan 1 : 1000 s podrobnym zakreslenim okoli traté —
obrovské skladacky az o 40 listech

podrobny profil

vyjimedéné profily

podélné a pfiéné pfekroceni cest a vodotedi

seznam kfiZeni cest

seznam pomeér ve sméru - obloukl

seznam pomerd v postupu ~ skionl

seznam jmen a bydlist osob vyviastnénych pozemki

seznam budov v poZarnim obvodé lezicich

ohnivzdorna opatfeni — nacrt zajisténi staveni v blizkosti trati

nova technicka privodni zprava.

Na naSe ministerstvo jste zaslal 2 vytisky Podrobného projektu, na Zelezniéni oddéleni
Zemského vyboru 1 vytisk.

Podrobny projekt Vam nejprve schvdlil Zemsky Vybor a posléze na jeho podkiadé
Mistodrzitelstvi z nafizeni Ministerstva uspofadalo dals$i Politickou pochilzku s Pochozi komisi (misty
nazyvano revize traté a staniéni komise). Pochozi komise dale projednavala projekt drahy
s pFislusnymi obcemi na trase leZicimi. Resila mistni diléi varianty trasy. Pochozi komise byla uz
vétsinou spojena sjednanim o vykupu pozemk(, s majiteli se projednavaly dal$i podminky a
podrobnosti v pfipadech, kde trasa napfiklad rusivé zasahla do soukromého vlastnictvi. (Rolnik si
stéZoval, Ze se nedostane na své pole.) Otazka vykupt muslela byt dofesena pred vlastni stavbou.
Vykup zajistuje Vase Zelezniéni Druzstvo, které zna mistni poméry a vi, jak to ma nejiépe provést.
Kazda vetsi stavba na trati, tunel ¢i most, si vyzadala dalsi schvalovani zvlast.

Z vysledkl Politické komise s Pochozi komisi a schvalenim Podrobného projektu jsme na
Ministerstvu dali povoleni k vlastnim stavebnim pracim.

Pro vlastni stavbu Zemsky vybor zajistuje veskeré objednavky:

- na dodavku prazct, kolejnic, apod. ma jiz Zemsky vybor uzavienou smlouvu
s hutémi a podobnymi podniky

- na mosty se pofada souté€Z mezi mostarnami

- telegrafni a telefonni spojeni zajistuje C. k. Reditelstvi post a telegrafil

v Kralovstvi Eeském
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- vozy a lokomotivy se objednavaji vétsinou u domacich firem

Ceny vozidel pro rok 1905/06:

4 napravova lokomotiva fady 99 o vaze 39, 3t 53 000 K
Komarkiv parni motorovy viz 40 000K
3 napravova lokomotiva fady 97 o vaze 30, 5t 37 000K
2 napravovy viz ll. a lli. tfidy 12 000K
2 napravovy kryty nakladni viiz 4 400K (s brzdou 5 400 K)
2 napravovy otevieny nakladni viiz 3 900K (s brzdou 4 900 K)

- spodni stavba , polozeni koleji, Stérkové loZe, pozemni stavby a navéstidla
se zadavaji podnikateldm staveb. Zemsky vybor snimi uzavira stavebni
smiouvu. Stavba byla zadavana za Cisty stavebni obnos, az kolem roku 1905
se zalala zkouSet soutéz. Usneseni o zadani stavby staviteli ovsem také
schvalovalo nade Ministerstvo.

Zemsky vybor provadi vrchni dozor nad stavbou prostfednictvim svého inzenyra, ktery je
vedoucim stavby. Vy, jako koncesionaf, jste hradil veskeré agendy technické, komerCni, spravni.
Zemsky vybor pak zpétné hradi veskera tato jednani, pochlizky a projekty ze stavebniho fondu.

Po kolaudaci stavby pét dni pfed zahajenim provozu provedia z nafizeni naSeho Ministerstva
zeleznic C. k. Generalni inspekce rakouskych Zeleznic technicko - policejni zkousku. Pfi pfiznivém
vysledku Vam jménem C. k. Ministerstva Zeleznic udélita povoleni k zahajeni provozu.

Po dokonéeni drahy pfebira vétsinou provoz néktera velka spolecnost na G€et mistni drahy.

Nasledné po dokonéeni stavby vznika Akciova spole¢nost mistni drahy, jako jeji majitel.
Podle podétl akcii v ni maji hlasovaci pravo drzitelé kmenovych a prioritnich akcii. Zemsky vybor ma,
diky svym garanénim zavazkdm, ve spravni radé, ktera fidi spole¢nost, mezi zasedanim akcionafi
dva zastupce, pravnika a technika s pravem veta. Spravni rada pak vede celou agendu akciové
spolecnosti.

Kolaudace nékterych objektl drahy se konala az tfeba nékolik let po zahgjeni provozu.

VSechna tato jednani jste doprovazeli pfisluSnymi peticemi a z&dostmi. Opakované a
neodbyiné. Nechali jste si vyrobit spoustu stejnych Zadosti a k nim okolni obce, &i spolky, tovarny,
zivnostnici a podobné osoby vZdy jen pfidali razitko a podpis. Uzasna razitka, rliznych tvard i velikosti.
Tyto stejné petice byly tistény i psany ruéné, némecky i Cesky. A ve v8ech horovani o Zivotnich
nejistotach, trvalém zchudnuti a vylidnéni kraje. Zeleznice byla vzdy Vase Zivotni otazka.

Mate veliké Stésti pane, Ze pravé Vasi drahu se podafilo dokoncit. V jakémkoliv stadiu se mohl
vas projekt kdykoliv zastavit. Jedina trochu opréavnéna petice proti vademu projektu, byla na nasem
ministerstvu, &i jinde, zdlouhavé projednavana. Znate pfece pracovni nasazeni nasich pana uredniku.
Jedina nesouhlasna petice mohla vasi snahu zbrzdit tfeba o pul roku, nebot si vyzadovala ¢asto i

. . e ex 1
novou pochozi komisi na misté.

! Kretschmer Gustav, Zeleznice v Republice &eskoslovenské, Praha 1932
Pavlicek Stanislav, Nase Lokalky — mistni drahy v Cechach, na moravé a ve Slezsku, Praha : Dokofan 2002 Spagek Karel, Rozvoj &eskych zeleznic mistnich,
zemi podporovanych, TO 1908
Pamétni spis Zemského vyboru Kralovstvi eského o podporovani Zeleznic niZsiho fadu - vydany pfi
dobudovani tisiciho kilometru mistnich drah zemi garantovanych, Praba : ZV Krdlovstvi éeského 1906
Hodaé Frantisek, Finanéni udast kralovstvi a zemi pii zfizovani vedlej$ich Zeleznic pfedlitavskych, Brmo : A.
Pisa 1910
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SVEPOMOCNE MISTNI DRAHY
V PODORLICKU

,Orlické pohofi ...... vynika sice pfirodnimi plivaby a bohatosti lest, je vSak hospodarsky
zanedbané a naleZi k nejchudsim krajinam v Cechéch. ..... neni zde ani jediného vétsiho
industrielniho podniku. Obyvatelstvo vzdor své pri¢inlivosti a snaZivosti hospodéarsky jen vegetuje,
Zivic se bidné malorolnictvim, pracemi lesnimi, zejména ale tkalcovstvim, kieré zde v ¢etnych malych
mechanickych tkalcovni¢kach o nékolika malo stavech, neb jako domaci primysl témeér v kaZdé
chalupé se provozuje. Bida a nouze o zaméstnani a o potraviny nejsou zde Zadnym vzécnym zjevem.
Pravé minulou zimu pro nezaméstnanost tkalct a pro nedostatek potravin nasledkem netrody bylo
nutno zahdjiti zde nouzovou akci podélovanim potravinami a penéZnimi podporami. Lid z krajin
stéhuje se do sousedniho Pruského Slezska Pri poslednim scéitani lidu i pred deset roky konstatovan
byl népadny Gbytek obyvatel ve v8ech horskych obcich zdejSiho okresu. Vinu na téchto smutnych
pomérech nese vedle vysoké polohy a obtiznosti terrainu, drsnéjsiho podnebi a mensi Grodnosti pidy
hlavné nedostatek komunikaci vibec a blizkého Zeleznicniho spojeni zvlast. Celé Orlické Podhori
s fouZebnosti oCekéva stavbu projektované drahy a klade vni vSecku svou nadéji na lep§i
budoucnost. Znaje dobfe poméry a prani lidu horského, doporuéuji co nejvieleji, by povolani Cinitelé,
zemé a stétu, brzké uskuteénéni drahy vSemoZné podporovali.Postavenim dréhy umozni se vznik
novych vétsich a rozkvét stavajicich malych industrii, bohaté lesy lépe se zpenéZi, zvysi se turisticky a
cizinecky ruch v této krajiné, opatfi se prace chudému lidu jiz pfi stavbé drahy samé i nastane zde
zanedbavaného kraje. Upozorniuji, Ze v bezprostfednim sousednim Pruském Slezsku za stejné
nepriznivych terrainnich a klimatickych pomért, dik rozvinutym komunikacim primysl, obchod a

cizinecky ruch utésené kvete.*?

> Z vyjadfeni zastupce C. k. okresniho hejtmanstvi v Novém Mést& nad Metuji, SUA ZV-ZO 788
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Koleje do naseho mésta, okresu ......

Vystavba novych hlavnich drah po roce 1873 nebyla moZna. Byly to ony,
které vytvotrily péatefni sit dopravy Orlickych hor. Vytvofily nejen hlavni
ptedpoklad Gspésné pribéiné dopravy vnitrozemské i pres hranice do Pruska,
ale byly 1 wvelkym p¥inosem pro vlastni oblast Podorlicka. PF¥ipojily
kolejemi k sobé& vyznamnad stfediska lidského hemZeni. PF¥esto vSak 1 nadéle
zlistavala nékterd vyznamnd mésta zcela mimo Zeleznici. Mésta, kteréd
vzhledem ke své sile ekonomické 1 politické si mohla dovolit wvyuZit novy
fenomén mistnich drah. V Podorlicku to byl Rychnov nad KnéZnou, Vamberk,
Dobrudka a Staré Mésto. Nejprve Dbylo potfeba pfipojit tato mista k

zeleznici.

Okresni mé&sto Rvchnov nad KnéZnou

Naprosto nepfipustné pro Rychnovskeé bylo to, Ze pravé jejich slavnym méstem neprochazela Zadna hlavni trat. A
to sidlem C.k. Okresniho hejtmanstvi i C.k. okresniho soudu! UZ jen proto museli byt napfeny sily, aby nejddlezitéjsi spravni
a politické stredisko celého kraje bylo piipojenc k svétu Zeleznou drahou. Svou roli hrdla i ekonomickd sila tohoto
vyznamného mésta. Samotny Rychnov nad Knéznou mél tehdy 9600 obyvatel, C.k. vy$Si gymnazium, tfi penézni Gstavy,
vefejnou nemocnici, lazenské misto Studanka, miyny, tkalcovny, Zeleznou hut, dva pivovary a etné Zivnostniky.

Vyznamnému Vamberku se vyhla trat ONWB o pouhé dva kilometry.

7) Navrh stavitele Jahna : Doudleby — Rychnov nad Knéznou — Solnice (Skuhrov)

Videnisky stavitel Jan Jahn pfisel v bfeznu 1880 s navrhem spojit Opoéno a Dobrusku (20) Byl
z kvétna 1880. Trasa z Doudleb pfes Vamberk, Rychnov, Solnici / Kvasiny do Skuhrova. Svlj navrh
pan stavitel pfedstavil Ministerstvu obchodu a primyslu a zejména rychnovskému okresu. Projekt
pfipojoval Rychnov nad Knéznou i Vamberk. V Solnici si na své piisel vrchnostensky velkostatek. Od
spojeni se Zeleznici si zminéné obce si slibovaly mnoho.

Rychnov, Vamberk a Solnice se nasledujici rok spojily do ,SdruZeni pro ziizeni okresni drahy
rychnovské.” V Cele stali pani starostové — purkmistfi. Rychnovsky Josef Vostiebal, vamberecky Jan
Stohr, solnicky Josef Doubravsky. ¢

Pfi déice 23 kilometrd &inil odhadovany stavebni naklad jen 300 000 zl., coZ byl odhad a2

podezfele nizky. Velmi naroénym se ukézalo prekonéni povodi Zdobnice a Knézné pfes Peklo a

3 Hendrych Stanislav, Stopou déjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
* Fuchsa Tomas, Podorlické lokalky, Tynité nad Orlici : Zst. Tynité n. Orl., MU Dobrugka, MU Opotno 1998

Na vzniku tohoto sdruZeni mél mit podil i jisty pracovnika stavebniho oddéleni ONWB dr. Gross. (Hendrych) Je to totony pan s generdlnim
feditelem ON'WB, cisafsky radou dr. Grossem? Na jeho piimluvu byla, vyddna dokonce , stavebni koncese™ 19. 6. 1881. (Fuchsa) Pod nazvem stavebni koncese
si musime pfedstavit asi Povoleni pfedb&znych praci technickych.
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Dlouhou Ves. 30 promilové stoupani mafilo vyhlidky na pozdéjsi zvazovanou piestavbu lokalky na
hlavni trat. ° Velmi podcenény stavebni naklad byl v tak naroéném horském terénu jenom piéanim a
zpUsobil pad projektu. ® To prazsky stavitel Gabriel Sponner, Praha Karlin, mél posoudit drahu

mnohem redlnéji.

8) Smifice — Usti nad Orlici

Ministerstvo obchodu a primyslu mélo zajem na lepsich dopravnich moznostech Orlickych
hor. Proto mélo povéfit dva nejvétsi stavitele mistnich drah - Rakouskou spoleénost mistnich drah
(OLEG) a Ceské obchodni drahy (BCB) vedenim traté Orlickymi horami. Zajem projevil pan inZzenyr
Muzika z BCB. Na planovanou cukrovarnickou drahu ze Sadové do Smific navazovalo jeji dalsi
pokragovani ze Smific do Usti nad Orlici.

Takovéto navrhy BCB piilis prerlstaly nucené omezeny ramec mistnich drah. S dlouhou
mistni drahou, ktera pfili§ pfipominala novou hlavni trat svymi tranzitnimi moZnostmi, se s jako
nezadouci konkurenci ONWB a StEG rychle vyporadaly. Rodici se transverzéini draha mezi
Podorlickem s Litoméfickem piiliS ohrozovala zajmy stavajicich spolecnosti. Nebylo to poprvé, ani
naposledy, ONWB a StEG, jako provozovatelé hlavnich drah, drzely vzdy dilezité slovo pfi trasovani

novych drah mistnich a branily v8emu, co jim mohio ubrat na odbytu. !

9) Navrh stavitele Sponnera

Mistni draha Castolovice/Kostelec - Rychnov — Kvasiny/Solnice

Mistni draha Rychnov - Solnice.

PraZzsky stavitel Gabriel Sponner, ktery se zabyval uz Jahnovymi navrhy (7), byl vybidnut
~SdruZenim pro zfizeni okresni drahy rychnovské®, aby pfepracoval projekt a pfiblizil tak mysienku
prvni podorlické lokalky skutenosti.

Byla snaha vyhnout se naroénému pekelskému terénu. To bylo mozné bud Upravami trasy u
Pekla, lepSim vyuzitim pfirodnich podminek. A nebo zkusit Upiné jiny vychozi bod drahy, tfeba
v Kostelci nebo v Castolovicich. Nejnizsi stavebni naklady davala pravé verze sledujici feku Knéznou
z Castolovic do Rychnova a dale trasou Jahnova projektu do Solnice. Draha se tak drzela jediného
povodi, odpadla naro€na stoupani pfi jejich pfekonavani. V fijnu 1883 byly povoleny Pfedbézné prace
technicke.

Sponner odhadoval naklady na stavbu traté na 576 450 zl. Nova trasa byla levnéjsi, nez kolik
by skutedné stal Jahndv navrh, ale vyhybala se Vamberku. V listopadu 1884 se v Rychnové sesli
zéastupci ,,SdruZeni pro zfizeni okresni drahy rychnovské" Proti nové trase protestovali pochopitelné

vambersti. Rychnov ale za niZsi néklady na stavbu trati svého nejvétsiho spojence obétoval. Vamberk

> Mél to byt podle Hendrycha pravé dr. Gross, ktery vyvolal opravnénou nediivér k projektu.

® vice nemizu soudit, Hendrychovi odkazy na prameny jsou &asto nepouzitelné, na odkazovanych mistech jsem v Sua nic nenalezl. Hendrych ma na planu na
stran& 226 je zakreslen projekt Solnice — Skuhrov z roku 1890, je otazkou, zda se nejedné jen o zakresleni piivodniho Jahnova projektu, & n&jaké novéjsi tivahy o
spojeni do Skuhrova

7 Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Krélové : Kruh 1987
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tak vystoupil ze sdruZeni. Své pochybnosti vysiovovaly i Castolovice a Kostelec.

V dubnu 1885 byl novy smér traté schvalen ministerstvem jako koneény. Koncem roku komise
konala své afedni pochlzky. Zirata Vamberka a pfilehlych obci se promitla do financni situace.
Rychnov pfigel o vyznamnou &ast slibenych pfispévki, nové shanéni prostfedk( na stavbu drahy jen
oddalovalo zahdjeni stavby. Zatim se proti Sponnerovu navrhu v roce 1889 objevily hned 3 nove
projekty s podobnym smérovanim. Mély totiz spole¢ného inicidtora. Vysly z popudu Dobrusky, ktera
pravé na tyto projekty vydavala nemalé finanéni ¢astky a davala tak na védomi, Ze je to i ona, kdo

touzi mit svou Zeleznici.

10) Navrh stavitele Hubatschka

Stavitel Hubatschek z Vidné pfiSel v roce 1889 s navrhem na spojeni Doudleb nad
Orlici (ONWB) a Nového mésta nad Metuji (StEG) pres Vamberk, Rychnov, Solnici, Opogno a
Dobrusku. Byl to jen navrh rozsifujici plivodni Jahnlv navrh kusé drahy na transverzalni
drahu. Pan stavitel si nevytvofil ,potfebné zazemi v kraji.” Co také asi mohl o Orlickych horach

v&dét pan stavitel u svého videfiského stolu? °

11) Usti nad Orlici — Mezimésti

Tento projekt, ktery byl plvodné jednou z moznych variant hlavni drahy StEG, nebyl
v roce 1889 jesté zcela mimo hru. Trasa z Nového Mésta nad Metuji pfes Opocno, Dobrusku,
Solnici, Rychnov nad Knéznou, Zamberk do Usti nad Orlici. Ministerstvo obchodu si snad
mélo nechat vypracovat nové dobrozdani o tomto starém projekiu, ktery se zmifiuje jesté
po&atkem devadesatych let. *°

12) Navrh Mudr. Dvoraka

Dobrussky Iékai Jan Dvofak k moznostem smérovani traté pfes Rychnov piidaval i
svllj navrh, ktery by vychazel ze Smific (SNDVB) pfes Opoéno (StEG), Dobrusku, Solnici,
Rychnov nad Knéznou, Zamberk (ONWB) a pfipadné ze Zamberka dale do Kladska. Navrh,
ktery byt prilis jen smé&lou myslenkou. "

Pokud se podivame souhrnné na tyto tfi projekty a poté na mapu Orlickych hor, méme dlivod
jejich netspéchu nasnadé. Takovym dalkovym trasam spolu hlavnimi dréhami uz odzvonilo v roce
1873. Lze také opravnéné fici, ze v horském terénu Orlickych hor neméla diouha prib&zng Zeleznice
pfili§ Sanci. Terén pfili§ zdraZzoval odhadované stavebni néklady, které pfi diouhych frasach se jen
znasobovaly. Usp&sna mohla byt pouze kratka lokalka.

Ministerstvo obchodu a priimyslu uspofadalo kvili novym navrhim v srpnu 1889 v Tynisti nad
Orlici poradu a setkani se zastupci jednotlivych smérd. Tfi smélé navrhy nemohly ohrozit Sponneriv
projekt, ktery jako jediny stal pevnyma nochama na zemi.

8 Fuchsa Tomas, Podorlické lokalky, Tynisté nad Orlici : Zst. Tynisté n. Orl., MU Dobruska, MU Opono 1998
9 v

tamtez
1 Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorticku, Hradec Kralové : Kruh 1987
Na plénu na strané 226 je zakreslena pouze jako Rychnov — Usti nad Orlici z roku 1889.
! Ptagek Josef, Cerny Jifi, 80 let Zelezniéni traté Dobruska — Opoéno, Dobruska : MU a 7st. Dobruska 1988
Podie Cerného mél byt Mudr. Jan Dvorak opodenskym Okresnim starostou.
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9) Mistni draha Rychnov - Solnice

Proti véem tfem navrhiim se rychnovsti postavili a svou zeleznici si ubranili. Diky Cetnym
peticim i zejména osobni navstévé pana rychnovského purkmistra ve Vidni v unoru 1889.
V nepfiznivych podminkach, kdy z plvodniho Sdruzeni zUstal pouze Rychnov. Také si mGzZeme si
polozit otazku, pro¢ Rychnov urputné branil Sponnertiv projekt, projekt koncovée lokalky? Pro¢ nebyly
podporeny nékteré trasy prdbézné, které by rozhodné& Rychnovu pfinesly vice? Odpoveéd neni slozita.
Kazda z onéch dalkovych tras znamenala mnohem vétsi stavebni naklady a tedy i dobu pfiprav,
shanéni financi, stavby — a léta mohla bézet. Stavba dalkovych trati po roce 1873 v Eeskych zemich
rozhodné nebyla na pofadu dne. Rychnov nad Knéznou potfeboval svoji Zeleznici co nejdiive. A pak,
nékiera vétev zmiftlovanych dalkovych tras mohla byt dostavéna pozdéji.

Zeleznice byla pro Rychnov Zivotni otazkou. Proto obec rychnovska uspoiadala v tinoru 1891
mezi zbylymi zajemci o stavbu trati vefejnou anketfu s jedinou otazkou, ,mé obec vystavéti Zeleznici
svym nakladem?“. To znamena, ma se obec zadluzit na iéta dopfedu? Vysledek 603 proti 2 hlas(im
rozhodl pro stavbu traté ve viastni rezii! 12

Finanéni situace Rychnova nebyla ziejmé& upiné nejlepsi, Rychnov Cerstvé dokoncil stavbu
lazenské budovy za 35000 zl., budovu divéi Skoly za 60 000 zl. a provoz méstské spofitelny za
12 000 zl. Pfesto se Rychnov rozhodl pro dalsi vydaje, vidina nejen hospodarského pfinosu zeleznice
predgila véechny obavy. Tak Rychnov sam vstoupil do podnikani zelezni¢niho. ™

Okresni mésto Rychnov nad Knéznou mélo 9600 obyvatel, Solnice 6800. Prvni Zeleznice
v kraji méla ohromnou vyhodu spadovosti z celého okoli. Pocitalo se az s 50 000 moznymi uzivateli
drahy. Kromé vyznamného ekonomického i spravniho stfediska, jakym byl Rychnov, se dale nabizelo
k vyuziti lesniho bohatstvi Orlickych hor i mozné otevieni lomi na kamen. V Solnici stél vrchnostensky
velkostatek. Pogitalo se s rychlym navratem viozenych prostredkii.

Psal jsem, Ze Rychnov zlstal sdm. Nezapomnél jsem na Solnici. Ta se uz béhem vzrusenych
pfiprav pokusila couvnout. Soini¢ti pfedstavitelé se postavili proti draze, argumentujice zajmem svych
getnych povoznikii, kterym Zeleznice vezme praci' (Fuchsa). Je ziejmé, Ze Solnice samotna by radéji
uvitala nékterou z prlib&znych tras a ne jen koncové nadrazi. Drahu ovéem podporoval vyznamny
Vrchnostensky velkostatek v Solnici. Ten nabidl zdarma sviij pozemek na katastru obce Kvasiny. Déle
téz prislibil dievo, kdmen a cihly pro stavbu nadrazi. Dalsi uzajmované obce zdarma nabidly pozemky
pro stavbu Zeleznice.

Mistni draha Rychnov — Solnice je pfikladem svépomocné drahy vystavéné se zemskou
podporou. Snad nebyla jina 3ance, zemska Zelezniéni akce, mistni drahy zemi garantované, byla
v plenkach a dost se o ni v Zemském snému pochybovalo. Rychnov nemél trpélivost déle ¢ekat.

MDRS se také nékdy oznaduje jako prvni okresni dréha v Cechéach. Hiavni naklady vsak,
kromé ostatnich zajemci, nesla obec rychnovska. Rychnov, jako prvni okres - obec v Cechach,
zapocal se stavbou viastni drahy.

Zemsky sném 13. 9. 1892 poskytl zemsky pfispévek na stavbu ve vysi 200 000 K. Uz tento

krok, ktery byl jednim z prvnich ¢inli zemské Zelezniéni akce, vyvolal v Zemském snému kritiku. Byla

12 Puchsa Tomas, Pritvodce stoletou historii traté Castolovice - Rychnov n. Kn. - Solnice, Rychnov n. K.1993
3 Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
MFuchsa Tomas, Prisvodee stoletou historii traté Castolovice - Rychnov n. Kn. — Solnice, Rychnov n. K.1993
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téz prislibena pljcka u Zemské banky ve vysi 800 000 K, dosahne — li Rychnov koncese do konce
roku 1893. Celkovy stavebni naklad se pfedpokladal 1 560 000 K.

V gervenci 1891 schvalilo méstské zastupitelstvo Rychnova cely projekt, kiery bude postaven
vlastnimi prostiedky. V fijnu byly povoleny Pfedbé&zné prace technické. 4. zafi 1892 ziskal Rychnov
koncesi ke stavbé a provozu na Mistni draze Rychnov — Solnice. Koncesi za Rychnovskou stranu
podepsali pan starosta dr. J. Smrtka a lékarnik A. Wolf. 1

Pribéh stavby nezbrzdilo umrti stavitele Sponnera. Od vdovy odkoupila plany firma Stummer
a Trauenfels z Vidné a pokraCovala v projektovani trasy. Snahou bylo co nejvice zestihlit stavebni
naklady. Trasa se upravovala odbodkou na $iré trati za stanici Kostelec nad Orlici (ONWB) misto
nakladné stavby nové piipojné stanice v Castolovicich. K odbodce na &iré trati vyslala protest
Generalni inspekce rakouskych drah. Tehdy byl trend z dlivodu vojensko-strategickych spise zvySovat
propustnost hlavnich trati, nez ji dale zatézovat odbockou na 3iré trati. Nové nadrazi mélo zvysit
propustnost traté mezi stanicemi Tyniété nad Orlici a Kostelcem nad Orlici. ONWB by samoziejmé
vyhovovalo, kdyby za ni mistni draha postavila nadrazi, které se stejné muselo zfidit. Aby stavitel
Trauenfels vyhovél GIR, navrhl pfipojné nadrazi Kostelec nad Orlici — zamek, nedaleko dnesni
kostelecké zastavky. ONWB zase navrhovala nadrazi na louce pod &astolovickym zamkem.

Stanovisko GIR nebylo s poukazem na blizici se zaCatek stavby bran v potaz. Proto GIR
rychlym zasahem piimo na misté v listopadu 1892 vSechny uvahy o odboCce na Siré trati zametla a
vyty&ila nové nadrazi v Castolovicich. Na novém mist&, blize k Castolovicim, nebot ostatni dvé
zvaZovana nadrazi leZela v zatopové oblasti. Castolovicky nesouhlas s nadrazim nemél vahu.
Zalezitostmi kolem nového pfipojného nadrazi se zahajeni stavby zbrzdilo na leden 1893. Stavbu tak
provadéla videriska stavebni firma Stummer a Trauenfelds. *

Pro vefejné uzivani byla draha slavnostné oteviena 26.fijna 1893.

Mistni draha odmitla snahy provozovatele - ONWB umistit na lokalku na doziti nékteré své
starsi stroje a rozhodné pozadovala 4 (!) nové lokomotivy. Nakonec byly ve Wiener Lokomotivfavrik ve
Floridsdorfu zakoupeny dvé masinky fady 162. Na mistni draze byly oznaceny jmény. A tak tu jezdil
LRychnov” (162. 14 / 313. 413) a ,Solnice” (162.15 / 313. 414). Smichovsky Ringhoffer dodal vagonky.

Stavebni délka traté byla 15,277 km, maximalni stoupani traté ¢inilo 2,1 %. Mistni draha méla
tfi nadrazi. Pfipojné v Castolovicich, Rychnové a Solnici. Postupné byly zfizeny i zastavky Castolovice
— zamek, Slemeno, Synkov, Lipovka. V Solnici se postavila vytopna o dvou stanich a ding,
v Castolovicich pak jednomistna.

Koncova stanice byla pojmenovana Salnice, a¢ se v projektech ¢asto hovoii o Kvasinach.
Jedna se jen o jiny nézev pro tutéZ stanici. V roce 1919 Zadaly Kvasiny o pfejmenovani stanice
Solnice. Marné.

Tak si mésto Rychnov svym usilim a ¢asto az tvrdohlavym odhodlanim vybojovalo svou
zeleznici, vznikla ,Prvni okresni dréha v Cechach.“ "’

' Fuchsa Tomas, Podorlické lokalky, Tyni§té nad Orlici : Zst. Tynisté n. Orl., MU Dobrugka, MU Opogno 1998
% Bazika viak piSe, e dréhu stavélo Stavitelstvi Jana Krulie, Praha Vinohrady —, mlady Otto Krulis“
TSUA ZV-Z0 98, GI/R 129,130, 131. TO 1893, 94, 95
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13) Prodlouzeni Mistni drahy Rychnov — Solnice:
Solnice — Skuhrov, Castolovice — Borohradek a Solnice — Zemska hranice, Solnice — Sedloriov

MDRS neméla dlouho zUstat jen jako kusa lokalka. Vze$la z plantt mnohem delSich trati a

sama predpokladala svij dal$i rozvoj. ,Pokud nedojde k prodlouZeni, jevi se hospodarsky jako

malodraha pro pfipojeni Rychnova postavena.” 18

Jednim z prvnich ndvrh(i méla byt trasa Solnice — Skuhrov z roku 1890. 19

Mnohem konkrétnéjsi byly navrhy zroku 1895, tedy jen dva roky po zahsjeni provozu.
Rychnov navrhl dal$i planované prodlouzeni své lokalky na obou koncich.

Z Castolovic se trat pfipojovala do Borohradku (StEG) &imZ bylo umoznéno snadnéjsi piistup i
na traté této spolecnosti a véetné dalsich planovanych mistnich drah s pfimym napojeni do Pardubic,
&i Hradce Kralové. Na konci opacném pak ze Solnice az do Pruska, zfejmé do Dusnikd.

Snahy o tyto sméry jen utvrdilo stavebni nadSeni. Pfedbé&zné prace méli byt povoleny v roce
1899 a snad, samoziejmé na Géet Rychnova, bylo zadano vypracovani PovSechného projekiu.

Stavebni nadseni pominulo, nastal denni provoz a s nim i starosti finanéniho razu.

Zéasadni problémy MDRS byly dva :

1) draha nebyla garantovana ani statem, ani zemf a prakticky ji postavila jen jedind obec — Rychnov nad KnéZnou.
Dal§i léta nemséla byt jednoducha. Roéni hruby vynos za rok 1894 byl pfi 97 000 K o 150 000 K mensi, nez predpokladal
ptivodni rozpoget.

2) Podle pavodniho pfedpokladu méla ONWB za celkovy provoz na trati, najem vozu, Gdrzbu lokomotiv rodné uétovat
35 000 K — skuteéné naklady viak ginily 60 000 K. Davodem byly i pfili§ vysoké sazby ONWB za provedené vykony, gasto se
U&tovaly nespinéné polozky. A k tomu MDRS trvala na vysoké Grovni provozu — ONWB navrhovalo 6 par(i smigenych viakd
denné pfi nasazeni jediné lokomotivy, pfiemz ne viechny viaky mély zajizdét az do Solnice. MDRS v8ak pozadovala az 8 part
denné, tedy soucasny vykon obou lokomotiv. Poukazovani Zemského vyboru na sousedni rokytnickou lokalku, se dvéma pary
smi$enych vlaki denné, nebylo brano v potaz. PouZiti jedné lokalkové maSinky bylo typické, ve stavu byvali vétsinou jedna, &i
dvé (jedna zajistovala provoz, druha se opravovala, konala revizi atp.) V piipad@ pouziti obou lokomotiv by za neschopnosti
jedné pak vykon musela provést néktera ze zaloh ONWB.

V dalsich letech se draha prokazovala malymi zisky. Pohybovaly se mezi 36 — 47 000 K ro¢né s pomalu stoupajicim
trendem. Draha nebyla Upiné ztratova, ale pro zadluzeny Rychnov to bylo malo. Patfila spiSe mezi ty podprimérné, méla
vynosy dvakrat niz8i nez ostatni ji podobné drahy. Pfesto se Rychnov snaZil o roz$ifeni koncese na daldi mésta v okoli traté.

Zahnan do tzkych pfistoupil Rychnov tajné na tvéry v Némecku. Finanéni ustavy Ollendorf, Berlin a Goldstern,
Vratislav si nasadily vysoké droky. 2° K ozdraveni financi MDRS zasahi Zemsky vybor a vypomohi pfimou dotaci 50 000 K,
Zemska banka nabidla ptjcku ve vysi 280 000 K ke zbaveni zavislosti Rychnova na zahrani€nich bankéach. Zelezni¢ni oddélenf
konstatuje, Ze vlivem $patné smiouvy s ONWB a pruskych troki je roéni vynos Zeleznice o 41 000 K niz$i. *'

Zemsky vybor tak zapfiginil zalozeni Akciové spolenosti mistni drahy Rychnov — Solnice, sam se stal viastnikem
akcii za 98 000 K, stat pfevzal akcie za 150 000 K O zbylych 1 312 200 K se podélila obec a mistni zajemci.

Finan&ni problémy se Akciova spolenosti se snazila feSit i nadale vychazenim vstfic zakaznikim - zfizovanim
novych zastavek (které pivodné nechavala diouho stranou), nakladist sezénnich plodin, &i svolenim s pfechazenim pfimych
viaki z trati ONWB na svou trat. Nevyhodnou smlouvu s ONWB se podafilo odstranit a2 po jejim zestatnéni novou smlouvou se
Statnimi drahami vroce 1909. Finanéni problémy se nepodafilo vyfesit ani po vzniku republiky. V roce 1921 ¢&inil schodek
MDRS 854, 760 Kés, ktery obec Rychnov nebyla schopna splatit. Vzajemna jednani s CSD pfi stanovovani sazeb za provoz
doprovazely hrozby o zastaveni provozu.

Dalim navrhem byla trasa Solnice — Sedlofiov z roku 1922, #

V rozsifeni své sité si MDRS slibovaia zlepSeni své finanéni situace. Finacni potize ji vSak

nikdy neumoznily uskuteénit své smélé plany. %

'8 Hodaé Frantisek, Finanéni tidast kralovstvi a zemi pfi zfizovani vedlejsich Zeleznic predlitavskych, Bmo : A.
Pisa 1910
19V Hendrychovi na planku na strang 226 je zakreslen projekt Solnice — Skuhrov z roku 1890, nic blizsiho neni dodano. Spojeni do skuhrova bylo uz v Jahnové
projektu (7). Nyni se zigjms jedna jen o prvni Gvahy o prodlonZeni MDRS.
% Hendrych je oznatuje jako nejvétsi lichvafe v celém Prusku a odhaleni této finanéni transakce Zemskym vyborem povaZuje za skandalni.
2 Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
2V Hendrychovi je podle mapky na stran& 226 navrh na dal$i prodlouzeni MDRS z roku 1922. mé se jednat o smér Solnice — Sedlofiov. Byl to jen daldf zamér
MDRS ?
% SUA ZV-Z0 98, SR — MD 297 - 305
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K okresu Rokytnickému

Rokytnicky soudni okres vznikl vroce 1869 vydélenim Casti Zamberského soudniho okresu. Byl jednim
z nejchudsich okresti Geské zemé. Z 16 000 obyvatel tohoto okresu na Rokytnici pfipadalo 2300 obyvatel, nasledovala
Olesnice s 2200, Rigky s 1100. V Getnych peticich se doklada znatelny Gbytek obyvatelstva, které za praci odchazi do
vnitrozemi, ¢ do Slezska. Pfevaha tkalcll, prace vlese, mala a nevynosna politka, malo opravdovych fovaren, Spatné
dopravni spojeni a k tomu neschopnost okresu jakkoliv sehnat véti mnozstvi penéz — to byly neradostné vyhlidky, s kterymi
rokytnicky okres Sel do ZelezniCni akce. 2

Samotné mélo Rokytnice nebylo tak vyznamné, aby si samo prosadilo Zeleznici. O oblast Rokytnicka se zacal
zajimat Zemsky vybor Kralovstvi Ceského a zdejsi okres byl oznacen za cil mozného vedeni dalsi Zeleznice do Orlickych
hor. Dosud se vechny navrhy frati chudému Rokytnicku na rozdil od sousednihio Rychnovska vyhybaly. Zeleznice méla
vyvést oblast z Gipadku. Planovand trat méla byt vedena pomoci zemské Zelezniéni akce, nebot se nepfedpokladala
vyznamnéj§i Ucast obci rokytnického okresu na trase. Z ndvrhu na spojeni rokytnicka Zeleznici vyvstaly dva projekty.

14) (Lanskroun) Zamberk — Rokytnice — De$tné — Nachod

Prvni projekt zahrnujici Rokytnicko byl navrh diouhé transverzalni lokalky ze Zamberka pres Rokytnici,
Destné do Nachoda. 2 Snad se také zvazoval potatedni bod aZ v Landkroung a koncovy bod v Novém Mésté nad
Metuji. InZenyr E. Feldman mél posuzovat v roce 1892 Povéechny projekt. %

15) Doudleby — Pécin (Rokytnice)

Navrh drahy zDoudleb do Péina — ¢&i Rokytnice, nabizel mnohem skromnéj$i napojeni Rokytnicka.
Zustalo zatim jen u navrhu.

Spojenci pro rokytnicky okres méla byt mésta Zamberk a Vamberk. Zamberské nadrazi
ONWB lezelo za kopcem na katastru sousedni obce Dlouhonovice. Zamberk touzil pribliZit Zeleznici
svému meéstu.

Dalezitym spojencem pro rokytnicko se stal vyznamny Vamberk. Vamberk lezel jen dva
kilometry od traté ONWB, pozadoval od této spoleénosti jiz pfi vzniku trati v sedmdesatych letech
viastni nadrazi. Neuspél, ONWB neméla potiebu stavét daldi nakiadné nadraZzi. V sousednich
Doudlebach nad Orlici byla zfizena pouze zastavka. Pro nakladni dopravu Vamberk musel pouzivat
nadrazi v Kostelci, nebo v Potstejné, které vzristajicimu vamberskému primysiu nemohly vyhovovat.

Proto Vamberk uvazoval o stavbé Zelezné drahy. Uspokojeni vamberskym pfinesl jiz vyse
zmiflovany JahnQv projekt (7) lokalni traté z Doudleb pfes Vamberk do Rychnova a Solnice. Vamberk,
Rychnov a Solnice se spojily do ,Sdruzeni pro zfizeni okresni drahy rychnovské.“ Jahn v8ak neuspél a
Rychnov dal pfednost Sponnerové navrhu, ktery s Vamberkem uZ nepocital. Vamberk ukondil s
Rychnovem dal$i spolupraci. ,JiZ se zdéalo, Ze mésto Vamberk ziistane navZdy bez drahy, této Zivotni

% Neradostné podminky doklada i obecni kronika v Rokytnici. ,, 3., 4. a 5. prosince 1894 zemrely chudému tkalci Klemensi Jungovi z ProstFedni Rokymice ¢. 55
Jedno po druhém t¥i déti po poZiti plesnivé thalcovské polévky, kterou se snazily v nepFitomnosti rodict utisit hlad. Celd famost a celé Orlické hory byly zdéeny.
Bida dosdhla svého nejvy$siho stupné. Rucni prdce ubylo diky mechanickym staviom a len musel udélat misto baviné. Z tohoto dirvodu bylo nutno néco udélat pro
chudé obyvatelstvo, aby do nasi otCiny Orlickych hor pFifel novy Zivot. Jiz tisice lidi musely pro nedostatek prdce a jakéhokoliv privmyslu séhnout po poutnické
holi a svitj domov opustit.* Vypisky z obecni kronika v Rokytnici zapljdené ing. Petrem Tejklem

% Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987

2 SUA ZV-Z0 128, 889

2 Hendrych Stanislav, Stopou déjin zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
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tepny nové doby.”

Zeleznici véak Vamberk ze zfetele nepustil a védét o sobé daval éetnymi peticemi proti
rychnovskym a jejich stavb& MDRS. Vamberk uvazoval i o stavbé kratké pfipojné drahy jen do
Vamberka. Ta se véak zdala zbytecna Zemskému vyboru. Své nadrazi si mohli vambersti prosadit jen
podporou néjakého projektu Mistni drahy, ktery by jejich méstem prochazel.

S podporou obou uzajmovanych mést, Zamberka a Vamberka, vznikly dva konkrétni navrhy:

16) Mistni draha Zamberk - Rokytnice

Prvnim skuteéné& redlnym projektem pro rokytnicko byla Mistni draha Zamberk — Rokytnice
z roku 1895. %

Na prvni nedéli v roce 1895 povolal kralovsky mistodrzitel Cech Jeho Excelence pan hrabé
Franz Thun, majitele panstvi pana Karla Ervina hrabéte Nostitz — Rieneka, déle Franze Diwischeka,
okresniho hejtmana a Emanuela Mannela, starostu a pisatele téchto fadki Wenzela Hlawsu na
konferenci do Prahy. Bylo rozhodnuto pracovat na tom, aby do Rokytnice byla vybudovéna Zeleznice.
Sviij souhlas jiz vyslovili pan referent pro vystavbu Zeleznice pfi zemském vyboru hrabé Adalbert
Schoenborn, jako? i feditel technické kancelafe pan Jahoda. *°

Trasa vychazela z nadrazi Zamberk ONWB. Smér severozapadni drahy na Potstejn po 1,5 km opoustéla a obloukem
se dostala do tdoli feky Divoké orlice, tu sledovala a u silnice na osadu Polisko zfizovala v km 5.1 nadrazi Zamberk mésto. Pak
se draha stotila se smérem ke Kunvaldu do stanice Kunvald (km 7.3). Pak nasledovalo stoupani proti proudu potoka Rokytenky
do stanice Rokytnice (km 15.5) s nadrazim umist&nym pobliz namésti.

Draha vynikala zejména dlouhymi stoupanimi 2,5 %. J. Kodl a L. Hammer InZenyfi Praha Smichov pfedpokladali
stavebni naklad 675 882 zl. (tj. 43 050 zl na km). PoZadavky uzéjmovanych obci prodluiovalg projekt na mySlenkové Grovni
pfes Olednici do Ndchoda &i do Riéek. MoZna se jevila i verze priblizujici se blize ke Kunvaldu. *

V chudém kraji toho mnoho nebylo, co by se dalo vozit. Jednak to bylo obyvatelstvo -
Zamberk mél 3678 obyvatel, Kunvald 2319, Pé&&in 1240, Rokytnice 1166, Horni Rokytnice 4086,
Panské pole 511. Z nakladni dopravy, kromé té z vlastniho Zamberka, snad jen dfevo mohlo mit
vyznam. V Rokytnici se mélo nakladat z lesniho reviru v Rickach, v Kunvaldé pak ze Zamberskych
lesti. Kunvald, kromé& pocateéniho a koncového bodu nejvétsi obec lezici na draze, mél mit na
projektu hodné velky zajem. Snad pravé on mél hradit naklady na vypracovani projektl drahy. 3

Své zamitavé stanovisko k projektu pfednesla MDRS, citila se ohroZzena nevitanou
konkurenci. Protestoval i Vamberk. Pro uspokojeni vlastnich Zelezni¢nich potfeb nabidi svoiji
variantu trasy v podobé Mistni dréhy Doudleby — Vamberk — Rokytnice (17).

17) Mistni draha Doudleby — Vamberk — Rokytnice

Navrh traté vychazel ze zastavky Doudleby na trati ONWB. Od ni se odklani pfes louky vievo do nedalekého
Vamberka. Po mosté pres ficku Zdobnici, podél jejiho toku pekelskym adolim, dalsi most pfes Zdobnici, 75 m tunelem skrz
skainf hibet pobliz Némecké Rybné, udolim Certova dolu, zn Slatina nad Zdobici, tfeti most pfes Zdobnici, Zdobnici pak
opoustéje Gdolim PéCinského potoka, 100 metrovy tunel pod skalnim vybézkem, Zn P&gin a posléze uz rovinou k Rokytnici.

Trat o déice 19, 542 km. pfekonévala vySkovy rozdil 277 m. Nejvy3si stoupani dosahovalo 2,5 %. Byly na ni &etné
mosty a tunely. Stavebni naklad byl vypoéten na 2 662 000 K.

BSUA ZV-Z0 128, 889

» Vypisky z obecni kroniky v Rokytnici zapijéené ing. Petrem Tejklem

3 Hendrych Stanistav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
31 vypisky z obecni kroniky v Rokytnici zaptijéené ing. Petrem Tejklem
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Zamberk nebo Vamberk ?

Na pofadu dne uZ nebyla otazka zda vést do Rokytnice drahu, na zahajeni jeji stavby uz dost
tlagil Zemsky vybor, ale vést ji do Rokytnice ze Zamberka a nebo z Doudleb pies Vamberk?

V fijnu 1896 byly obecnimu zastupitelstvu v Rokytnici povoleny Predbézné prace technické
pro Mistni drahu Zamberk - Rokytnice. Zahy byl J. Kodlem a L. Hammerem, Inzenyry Praha Smichov,
predlozen Povsechny projekt.

V prosinci 1896 prednesl na schlizi obecniho zastupitelstva ve Vamberku jeho ¢len pan Vilém
Petranek tento navrh: ,dle Casopiseckych zprav snaZi se mésto Rokytnice dociliti pobocné drahy
smérem od Zamberka do Rokytnice a pfimlouvém se za to, aby zdejsi mésto néjakych kroku podnikio
a k tomu prihliZelo, nebylo-li by mozZno s obci Rokytnickou dohodnouti se, aby ona trat na misto ze
Zamberka, z Doudleb pfes Vamberk a déale k Rokytnici vedena byla.“ 32

Navrh byl samoziejmé schvalen, vamberedti vyslali do Rokytnice deputaci v Cele se starostou
panem Adolfem Vyskoc¢ilem. Za rokytnické ved! jednani hiavni zdejsi pfiznivce zelezné drahy, kronikar
a mistni farar v jedné osobé p. Vaclav Hiavsa. Rokytni¢ti poukézali na pokrogilost pfipravnych praci,
které se blizily ke svému vyvrcholeni.

Vamberk neustoupil, zacal rychle jednat. Na jeho pozadani pfijel pan inzenyr Kodl z Prahy,
ktery uz predtim vypracoval trasu Zamberskou, vypravil se znova do Orlickych hor, a vlednu 1897
zacal prochéazet trasu vamberskou a predbézné ji trasovat.

Rokytnice &ekala na vysledek revise projekiu Zamberské trasy, ktery iezel u Zemského
vyboru. Zatim se zdrahala vice s Vamberkem jednat. V némecké Rokytnici se ozyvaly hlasy proti
spojeni s Ceskym Vamberkem. ,Z tohoto prohldSeni rokytnickych se zdalo, Ze tito pfedaci trati
z Doudleb do Rokytnice nepreji.“*

Na rokytnické strané se ve prospéch zamberské trasy mély velmi angazovat mistni némecké
Svazy — Bundy. Pro¢ by zrovna nase némecké mésto mélo podpofit shahy Eeského Vamberka,
Pé&éina a Slatiny? Tak se rozpoutavaly narodnostni tienice a nenavist. 3

Vamberku Slo o hodné, trasa se monhla stavét jen jedna a kdyby se postavila draha ze
Zamberka, pfigel by Vamberk nadobro o moznost pfivedeni Zeleznice k svému méstu. Zastupitelstvo
zvolilo pro Zelezni¢ni akci zvlastni odbor, do néhoz byli vcele se panem starostou Adolfem
Vyskocilem zvoleni dalsi skvéli obéané mésta. Tak vambersti v lednu 1897 zahgjili uredni jednani
s Rokytnici, ,aby byl slySen hlas taméjsiho obecniho zastupitelstva, a nikoliv jen hlasy jednotlived,
nebot’ Sirsi verejnost rokytnicka nabidku Vamberka sympaticky prijimala.” 8

Na pfedbéZné prace vamberské zastupitelstvo schvalilo uvolnit 3000 zi. 1ty mély rokytnickym
ukazat, jak to vambersti mysli se Zeleznici vazné. Proti tomu podali dva ob&ané protest k okresnimu
zastupitelstvu do Rychnova nad Knéznou. Okres protestu vyhovél a rozhodnuti o pfispévku zrusil.
~Jest s podivem, Ze okresni zastupitelstvo ve véci tak vdeobecné prospésné, jako jest draha, mohlo

« 36

takové rozhodnuti vydati.“ ™ Neni se co divit konkurence je vZdy na zlost a rychnovsky okres, mél na

mysli hlavné zgjem své MDRS. Vamberska verze, jesté vice se priblizujici MDRS nez Zamberska,

3 Padesit let drahy Doudleby n. Orl. - Vamberk - Rokytnice v Orl. H, Hradec Kralové : Slav. vybor oslav 1956, str. 20
% tamtéz str 21

34_ Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987

% Padesét let draby Doudleby n. Orl. - Vamberk - Rokytnice v Orl. H, Hradec Kralové : Slav. vybor oslav 1956, str. 21
* tamtéz, str. 21
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ztrata monopolniho postaveni jediné zeleznice v kraji pfi uz tak ztratovém provozu, to vSe vyvolavalo u
MDRS opravnéné obavy. Tak okres Rychnovsky zastavil i Mistni drahu z Josefova pfes Dobrusku do
Solnice (25). Opakovanym argumentem protivnikd byla nutnost stavét celou 20 km dlouhou trat’ kvdli
jedinému vyznamnému méstu — Vamberku, 2 kilometry vzdalenému od hlavni traté. Protoze se
nepfizni okresu nepodafil prosadit pfedbézny prispévek z obecnich penéz, panové ve vamberském
zastupitelstvu se na n&j mezi sebou sloZili z viastnich kapes.

Na popud Komise pro vefejné prace v bfeznu 1897 schvalil Zemsky sném pfedbezné trasu
Zamberk — Rokytnice a vyzval Ministerstvo, aby nafidilo prazskému Mistodrzitelstvi vykonat pfehlidku
traté a staniéni komisi. Ty se naplanovaly na 23. — 24 ¢erven 1897.

Planovanou revizi Zamberské trasy projednaval v dubnu 1897 na své prvni schiizi zelezni¢ni
odbor vamberského zastupitelstva. At se Vamberk snazil jak chtél, dulezitym jazy¢kem na vahéach
mezi obéma projekty bylo jen a jen stanovisko Rokytnice. Vamberk se snaZil obnovit dal8i jednani
s Rokytnici. Ta to odmitala s poukazem na ¢ekani na vysledky revize zamberskeé trasy.

Nové tazeni proti Rokytnici zapo¢al v kvétnu 1897 novopeéeny pfedseda Zelezniéniho odboru
vamberského zastupitelstva pan Jindfich Kubias. NeSel na to vibec $patné. Nové se do boje mély
zapojit obce podél plénované trasy. Obecni Zelezni¢ni odbor vydal prohlaseni, kde se zdiirazfovala
nutnost spoluprace: ,nebot’ zajisté doba nynéjsi jest nejpiihodnéjsi a snad nikdy nenaskytne se
prilezitost vice, kde Némci svorné s Cechy by k jednomu cili pracovali. 7 Znovu se vyslala delegace
do Rokytnice. Ta byla tspésna. Rokytniéti pfislibili podporu vamberskym. %

Rokytnice stale ¢ekala jak dopadne revize trasy ze Zamberka, Vambersky navrh byl pofad a
jen navrh. Vamberk nemél jesté ani povoleny Pfedbé&Zné prace technické. Na jednu stranu zde byl
hotovy PovSechny projekt a uz stanoveny termin k jeho revizi, na strané druhé jen jakési navrhy
vamberskych podpofené jen technickymi dobrozdanimi pan inzenyra Kodla. Rokytnickym se nechtélo
do nejistoty a zmaiit slibné se rozvijejici projekt. Rokytnice nestala proti vamberskému navrhu, vzdyt' i
ten v ni koncil, jen musela byt prosté pfesvédtena o jeho Uspésnosti. A to se Vamberku podafilo.

V kvétnu 1897, tedy jen mésic pifed pochozimi komisemi, mél svolat Zambersky okresni
hejtman pan Wojatschek do Zamberka setkani zajemc(i o Zamberskou trasu. Na nich mél Zamberk
zjistit, Ze zUstal Uplné sam, jako jediny zastance Zamberské trasy. Jediny a posledni. %

At tak &i tak, vamberska trasa se prosazovala. S vyznamnou podporou se setkal Vamberk i u
ONWB. A¢ piedtim léta marné zadal o vlastni nadrazi, potatkem devadesatych let zacala byt u
ONWB vystavba doudlebského nadrazi na pofadu dne. Zejména Ministerstvo valky tlagilo na

7 tamtéz, str. 22

3 Nelze spor mezi obéma trasami vidét tak zcela Gernobile, jak to Gini Hendrych. Predkladd ho na nékolika arovnich. Zamberska trasa proti vamberské trase,
Neémei proti Cechiim, Zemsky sném proti Ministerstvu. Je zajimavé, Ze takto narodnostng vyostieny ho vidi pravé az on. Kolektiv autort skvslé brozury Padesat
let drahy Doudleby n. Orl. - Vamberk - Rokytnice v Orl. h. z roku 1956 piiklada narodnostnim sporiim pii Zelezni¢ni akci vyznam pramaly, ackoliv by se dalo
Cekat, Ze pravé zde by se nejvice rozmazavalo, jak nam ,,08klivi Némci nechtéli dovolit Zeleznici. Némedti nacionalisté o sobé& davali znat, spory byly, promitly
se do viech oblasti Zivota, tedy i planovani Zeleznice. Zde vak pievazilo rozumné stanovisko spoluprdce. Proto nelze vitézstvi vamberské verze hodnotit, jako
vitézstvi deské, vZdyt to bylo némecké zastupitelstvo némecké Rokytnice, které dalo prednost vamberské trase. Nevyhrali to Cesi, nevyhrali to Némci, vyhrala
vzajemna spoluprice a hlavng vyhralo to Rokytnicko.

Ale jinak se narodnostni rozpory propukaly naplno: ,, 0 Ceské $kole rokytnické a tamni nasi mensiné, které se v té dobé staly pfedmétem nendvisti a
prondsledovdni ze strany rokymickych némeckych Sovinistir, jimz se nelibilo, Ze Ceskd Skola byla v mésté z¥izena i pres ditrazné protesty Némcit a proti vili tamni
mésiské rady. Skola jim byla trnem v oku, brojili proti ni jiZ pFi jejim zFizovdni, ale nejvétsi boj nastal, kdyz se v ni zacalo ucit a kdyz zjistili, e md témé¥ 60 ki,
Pouzivali viech prostiedkii, aby trvani Skoly znemoinili, a nestitili se ani ndsili. Za noéni tmy byvala skolni budova, ackoliv stdla na periferii mésta u samé
hranice pécinské a v sousedstvi Cetnické stanice, pfimo bombardovdna kamenim, kusy cihel a podobnym materidlem, okna byla vyilucena a zdi pokdleny térem,
vykaly v§eho druhu a inkoustem. I smrdutd vejce byla metdna downité budovy, aby vyucovani bylo znemoznéno. Némci nedbali na protesty ceskych obcanii,
nevsimali si ani vyzvy nadfizenych Skolnich iifadii, ba ani varovdni okresni politické spravy a obnovovali stdle své iitoky.* (Padesat let drahy Doudleby n. Ori. -
Vamberk - Rokytnice v Orl. H, Hradec Kralové : Stav. vybor oslav 1956, str. 9)

Cei si to zase vynahradili jinde.

* Fuchsa Tomas, Podorlické lokalky, Tyni&té nad Orlici : Zst. Tynité n. Orl., MU Dobruska, MU Opogno 1998
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zvySovani propustnosti hlavni traté a tim vypinénim dlouhého mezistaniCniho Gseku Potstejn —
Kostelec nad Orlici. ONWB by nyni pfislo vhod, kdyby si nové nadrazi zaplatila mistni draha, podobné
jako sousedni MDRS v Castolovicich.

Vamberska trasa byla sice drazsi a delsi, ale pro rozvoj rokytnicka vyhodnégjsi. Zahrnovala
v&tsi oblast a pak Vamberk, to nebyl spojenec k zahozeni. Pravé rokytnicky pan faraf p. Vaclav
Hlavsa se mél o vamberskou trasu nevice zaslouzit. Horoval pan farar pro drahu i z kazatelny?
Vamberskym se podafilo rokytnické pfesvédcit. 40

30. kvétna 1897 se konala ve Vamberku schlize vamberskych s rokytnickymi. Ze schiize
vzesla vzajemna dohoda. Za Rokytnici podepsani pan starosta Emanuel Mannel a p. Vaclav Hiavsa.
V fizeni v8ak byla Zamberska trasa a jeji naplanovana pochozi komise Povsechného projekiu ve
dnech 23. — 24 ¢ervna. Proto uz 9. ¢ervna jela spoleéna delegace Rokytnice a Vamberka do Prahy.
Rokytniéti na Mistodrzitelstvi zastavili projekt Zamberk — Rokytnice. (Opétovné vée potvrdili jesté
dopisem Ministerstvu zeleznic z 14.6. 1897.) Vambersti zase osobné jednali v kancelafi Kodl a
Hammr, inzenyfi Praha Smichov, oficialné poZadali o vykonani Pfedbé&znych praci technickych.
Spoleéné pak navstivili Zelezniéni oddéleni zemského vyboru a jednali Uspé&éné ve prospéch Mistni
drahy Doudleby — Vamberk — Rokytnice.

Na schlzi véech zajemcl o stavbé drahy 29. ¢ervna v Rybné nad Zdobici drzel hlavni proslov
pan farai Hlavsa a ,a ziskan na ni mnohy dosud viazny zajemnik projektu.“ *'

Bé&hem léta 1897 mélo snad dochazet k ¢etnym sporiim, novym pfesvédCovanim ze strany
Némeckého Bundu, protichlidnym peticim. Jisté je, ze srpnu 1897 tak méstské zastupitelstvo
v Rokytnici s méstskym zastupiteistvem ve Vamberku pozadalo o povoleni Pfedbéznych praci
technickych pro mistni drahu vychazejici z ur€itého bodu severozépadni drahy u Doudlieb pfes

Vamberk do Rokytnice. *

17) Mistni draha Doudleby — Vamberk - Rokytnice

V fijnu 1897 byl pfedlozen Povsechny projekt a pozadalo se o vykonani pfehlidky traté a
staniéni komise. Ta se koncem prosince 1897 uskuteCnila, na jejim zakladé schvalilo Ministerstvo
vedeni traté.

V prosinci 1901 predlozila Mistni dréha Podrobny projeki, aby se mohia uskutecnit politicka
pochiizka s fizenim vyvlastiiujicim. K ni doslo a2 v prosinci 1904. *

Pro¢ takové zdrzeni? Ctyfi roky trvalo Mistni draze vypracovat Podrobny projekt, dalgi tfi roky

jeho schvalovani. Sedm let je dost.

Projektem se prolinaly detné rozpory. Mistem stfetd byla Doudlebska stanice. Plvodni zamér posunout trat blize ke
Kostelci nad Orlicl a napojit se do kostelecké stanice nevy3el, trat by prochéazela zameckym parkem. Uleh&enim rozpoétu byla
Vamberkem nabizena odbocka ze Siré traté pfi nenutnosti stavét doudlebské nadrazi. Mésto Doudleby mohlo uZivat stanici
ONWB Kostelec, nebo pfimo vamberskou stanici mistni drahy. To oponovalo ale stanoviskam ONWB, se kterymi doudiebskou
trasu podporovalo. ONWB $lo jen o nové nadrazi. Odbogka na $iré trati neméla vyznam dopravni a dopravu by naopak jeste

“ Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
1 Fuchsa Tomds, Podorlické lokdlky, Tyni§té nad Orlici : Zst. TyniSté n. Orl., MU Dobru3ka, MU Opogno 1998
2SUA ZV-Z0 122,123, 216, 217,218, 188, 189. TO 1896 - 1904

* Tolik stroha feé Zelezni&nich ozndmeni v Technickych obzorech z let 1897-98.
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vice, vzdor snaham o zvy$eni propustnosti, brzdila. Doudlebské nadrazi mélo dvé verze — kratké ve stfedu mésta pod zamkem,
¢i delsf dale od mésta. Vysledkem bylo ONWB prosazené kompromisni feseni. Vamberk ustoupil od stanoviska vytopny ve
svém nadraZi ve prospéch Doudleb. ZdrZoval i pfepracovany navrh mostu pfes Zdobnici vkm 5,9. Jeho pavodni rozpéti 20
metrl se ménilo na 15 metr{l. Nebyl to most jediny, ktery dé&lal starosti. Jednani a spory protahovaly moznost zahajit stavbu a
byly poznamenany hrozbou moZného oZiveni Zamberské trasy.

Zemsky vybor pfezkoumaval, zda by se neusetfilo na provoznich nakladech ,zavedenim elekirického plhonu”.

Problémy pfinaselo i finanéni zajisténi. Nyni bylo nutno se zarucit Zemskému snému a fiSské radé za nase plany.
Museli jsme proto znovu hovorit s Jeho Excelenci panem mistodrzicim, Jeho Jasnosti panem zemskym marSalem kniZzetem
Georgem Lobkowitzem, panem ministrem Wittekem a Kaizlem, stejné jako s pany poslanci Blazkem, Kaftanem, Slémou,
Peschkem atd. Koneéné schvélil Zemsky sném 70% a Riska rada 23 % z celkovych néklady.

Mistni draha Doudieby — Vamberk — Rokytnice je pfikladem mistni drahy stavéné se zemskou
garanci. Mistni zajemci opatiili 188 900 K, coz bylo né&jakych 7 % stavebniho nakladu. 10. 5. 1899
byla Mistni draze Doudleby Vamberk — Rokytnice udélena zemska garance, ovéem s podminkou, ze
se podari opatfit celych 30 % stavebniho nakladu. Zda se, ze nejvétsi problémy &inil statni pfipévek
ve vy§i 23 % stavebniho nakladu. Stat ¢ekal na vyfeSeni spord a teprve az fisskym zakonem z 14. 7.
1903 prispél na stavbu 610 000 K. Mistni zajemci tak méli koneéné svych 30 %. Zemsky sném pak
zajistil 70 % garantovanou pljékou u Zemské banky ve vysi 1 863 000 K. V gervenci 1903 vznikla
Akciova spoleCnost Mistni drahy Doudleby — Vamberk — Rokytnice.

Léta usdilovani o zeleznici byla korunovana uspéchem. 27. prosince 1904 podepsala Jeho
Excelence pan ministr Zzeleznic Wittek koncesni listinu. Doudlebské nadrazi nebylo dofeseno
definitivng, koncese nezahrnovala prvnich 600 metr(l fraté, coZ nebylo zrovna obvyklé. Dalsi
provadéné dil¢i upravy trati nemohli smeér celé trasy jakkoliv zménit. Stavba se mohla koneéné zahdjit.

Koneéné se mohla stavba rozbéhnout. V lednu 1905 vypsal Zemsky vybor ofertni (vybérové)
fizeni na stavbu a nad jinymi deviti firmami ho vyhréla firma Zdenek Kruli$, podnikatelstvi staveb na

Kralovskych Vinohradech. “ Pé&linsky tunel stavéla italska firma Guardelli a Germenegildo z Benatek.
46

29. dubna 1905 byl poprvé zaryt ryé. Stavitel pan Kruli§ z Krélovskych Vinohrad, ktery z deviti stavitell prevzal tuto
stavbu za obnos 1 217 000 korun se objevil s inZenyry ve farnim kostele na méi svaté. Na konec prones! mistni farér k této
prileZitosti krétkou fe¢ a po modlitbé za zdarné dokonceni stavby, déle za Jeho Velicenstvo Cisafe a nejvy$§i cisafsky diim a za
vdechny urozené pany, ktefi ndm pomohli k realizaci stavby se odebral privod lidi na slavnostni prostranstvi. Na mists, kde
bude stét stanice, prones! pan starosta Mannel proslov ktery konéil zvolénim ,at Zje Jeho Veli¢enstvo" a zaryl poprvé ryé. Za
nim nasledoval mistnf farér, pak pan stavitel Grulich, zemsky inZenyr pan Lederer, pan c.k. okresni soudce Ullmann a mnozi

jini. ¥

Dohledem nad stavbou byl Zemskym vyborem povéfen zemsky vrchni inzenyr Josef Pelc.
Ministerstvo Zeleznic schvalilo v dubnu 1905 rozsifeni vamberského nadrazi a v kvétnu definitivni
verzi doudlebského nadraZi. Zasahnout se pokusil sousedni Kostelec nad Orlici, dosud proti
doudlebskému nadrazi neprotestujici, ale nyni Zadajici vedeni lokalky pfimo do svého nadrazi. Prili§

pozdé.

4f Vypisky z obecni kroniky v Rokytnici zaptjéené ing. Petrem Tejklem

* Zdenk Kruli§ pfevzal firmu po otci Janu Kruli$ovi, ktery koncem roku 1903 zemiel. Tato fima byla znama u2 ze staveb jinych mistnich drab.
% K rejéifik Mojmir, Po stopach nasich Zelenic, Praha : Nadas 1991

T Vypisky z obecni kroniky v Rokytnici zapGj¢ené ing. Petrem Tejklem
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Pamétni spis Zemského vyboru nam dava moznost nahlédnout do stavebniho rozpo¢tu 8,

Naklad na opatfeni kapitalu 27 957 K (1 405 K/km)
Pfipravné prace a dozor 124 204 K (6 241 K/kmy)
Vykupy pozemk{, od$kodnéni a ndhrady 125 800 K (6 322 K/km)
Stavebni podnikatel 1076 492 K (54 095 K/km)
(spodni stavba, poloZeni koleji, Stérkovani, mechanicke zafizeni, navéstidia, efc.)

Zelezné konstrukce mostt  (mostéma PCM v Praze) 63 869 K (3210 K/km)
Kolejnice 303626 K (15 258 K/km)
Prazce 85778 K (4 310 K/km)
Vystrojeni drahy a pfedbézné vydaje dopravni 32342 K (1 625 K/km)
Vozovy park 80 045 K (4 022 K/km)

(2 lokomotivy fady 97(97.195/ 310.094 a 97.196 / 310. 095} od PCM zakoupeny od Mistni dréhy Kolin — Cerdany ~

Kiécov, pro kterou musely byt dodény silnéjsi stroje fady 178, vagony pak od Ringhoffera)

Zafizeni v pfipojné stanici 22 450 K (1128 K/km)
Interkalarni Groky po odetteni aktivnich 26 537 K (1 334 K/km)
Rezervni fondy 48 000 K (2 412 K/km)
Nez(ctovano pfi otevieni 645 600 K (34 442 K/km)
Celkovy stavebni naklad 2662700K (133 804 K/km)

Stavitel Zdenék Kruli§ byl osobnosti stavby celé drahy. ,krulis, ktery nehodlal pripustit zdrZen, se rval
na kaZdém kroku. S pfirodou i lidmi Doved! vnutit svou vili terénu, byl tvrdy vicéi lidem, ale neslevoval ani sobé. KdyZ za
Jjedinou noc zmizeli za mrazivych breznovych dni do ztvrdlé zemé zatludené vytyéovaci koliky, Sel do vanice jako prvni
vylyCovat trasu. Nebyvalo zvykem, aby si stavitel u déinik( ovéroval vyplaty a ceny v kantyné, ale Kruli§ to délal. Zjistil-li, Ze
déinik si opravnéné stéZoval na nizkou mzdu, musel mu polir nedoplatek vyplatit na misté z viastnich penéz, ale ,svuj” dil dostal
i vedouci sekce. Se zlou by se potazali inZenyri, kdyby denné neprosli celé sekce, nebo kdyby chybéli u nebezpec¢nych odstreld.
Museli jit prikladem: v pekelecké strzi a nad Pé¢inem se nechali na lanech spoustét na skalni vyénélky, ke skalém a stromim
pfivazovali sebe i méricské pristroje. Ani tésné pred koncem smén nevahal Kruli§ vyhanét strelmistry tam, kde délnici neCekané
narazili na zeminou krytou skalu. Lidé ve snaze o prodlouzeni zaméstnani, by se sni radéji potykali, ale Kruli§ nedovolil. Jediné
heslo, které znal a které se stalo trvalym motorem stavby, znélo ,Tempo, tempo....... krétce pred tim, nez mél byt poraZen stary
buk stojici v ose drahy, prisla ke Krulisovi deputace ob&anii s prosbou o uchranéni pamétného stromu. PfestoZe uz rozestavéna
trasa musela byt v témér tfistametrové délce posunuta, pfestoze musel nasledovat novy vykup pozemkd, strom zdstal stat.
Pomérné diouho se pak udrZel i ndzev - drazni buk® *°

Pochozi komise s technickou a policejni zkouskou se uskutegnila v fijnu 1906. Jednani o
schvalené trase, mostech a doudiebském nadrazi trvala sedm let, viastni stavba néco malo pres rok.

Proto pozemky vyjimecné nevykupovala mistni draha, ale nechalo se to az na staviteli.

Po dvanéactileté praci koneéné pfiSel den otevieni nové lokéaini drahy. Koncesionari pripravili nasledujici provolani:
Vysoce urozeny, vysoce vaZeny pane! 14. fijna tohoto roku bude slavnostné ofeviena a pfedana do provozu lokaini draha
Doudleby — Vamberk — Rokytnice, ¢imZ se zavrsi obdobi obzvlastni péce o Orlické hory ze strany stétu a zemé. Koncesionafi
obou mést Vamberk a Rokytnice si dovolili Vasi Urozenost na toto slavnostni otevieni pozvat a Vas$i osobnf t¢asti by si po
vS§echny ¢asy vysoce vaZili.

Vysvécen! zdej$f dréhy probéhlo 14. Fiina 1906 a zadalo v Doudlebdch. Casné réno v uréenou hodinu se tam setkali:
mistodrZ itelsky rada Weber v zastoupeni Jeho Excelence pana mistodrZitele hrabéte Coudenhove, ze Statniho feditelstvi drah v
Praze panové: inspektor Alois Huber, inspektor inZenyr Neumann, vrchni stavebni komisari* Joh. Lamar a viadni rada Post. Ze
Zemského vyboru stavebni rada Franz Weiser, stavebni rada Kar! Cinak, vrchni inZenyr J. Pele, vedouci stavebni inZenyr S.
Lederer, stavebni podnikatel Kruli§ s inZenyry Maschakem a Linhartem, koncesionéfi : dékan Hlavsa z Rokytnice, déle zastupci
mésta Rokytnice, JUDr. Mendel, odborny ucitel Wenzel Hanisch a Heinrich Rotter, za mésto Vamberk starosta Bednar
s koncesionéfi Kubicou a Koskem, zéstupce okresu Ed. Alliger z Neratova, z4stupci okresniho hejtmanstvi Karel Vojatek a
Reichen, starosta Rychnova Dr. Langer a Zamberka Dr. Doubrava.

O pil devaté prijeli viakem do Doudleb pan vrchni zemsky marsal knize Georg Lobkowitz, L.A.B. Adalbert hrabg
Schoenborn, c.k. dvorni rada TuCek zéstupce ministra Zeleznic, déle zem§ti Zelezniéni radové : BlaZek, Peterlik a Pocher,
Mons. Th.Dr. Burian z Prahy, hrabé Kinsky z Kostelce nad Orlici, baron Oskar Parisch ze Zamberka, hrabé Liithov ze
Zampachu, hrabé Bubna z Doudleb, hrabé Josef Nostitz — Rienek a velké mnoZstvi osobnosti z blizkého i dalekého okoli, Jakoz
i hojné publikum.

Jménem koncesionari pozdravil pan Kosek z Vamberka Jeho Excelenci zemského marsélka, kfery podékoval za
krasné prijeti a vyjadril prani, aby draha vzkvetala a rovnéz i okoli, kterym vede.

Nyni néasledovalo vysvéceni drédhy i lokomotiv panem Dr. Aloisem Frydkem, generdinim vikéfem a kapitulnim
dékanem z Hradce Krélové za asistence pisatele téchto fadek, jakoZ i dékana Antona Kasky z Kostelce nad Orlici, pana farére
Hvézdy a Josefa Dvoréka z Vamberka. Po vysvéceni pronesl pan generaini vikar ¢esky krdsnou a dojemnou Feé, kterou
zakoncil prosbou o BoZi poZzehnéni a pfimluvu Matky BoZi Marie pro toto dilo.

Privitani ve Vamberku bylo slavnostni v kazdém sméru. Starosta pan Bednér ukon¢il svoji fe¢ provolanim , Sldva“
Jeho Veli¢enstvu cisafi. Hovoiil také pan zemsky mar$élek a vyslovil prani, aby se vypinily véechny nadéje, které byly do

* Pamétni spis Zemského vybora Kralovstvi Seského o podporovéni Zeleznic nizsiho Fadu - vydany pii
dobudovani tisiciho kilometru mistnich drah zemi garantovanych, Praha : ZV Kralovstvi deského 1906
* Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podordicku, Hradec Kralové : Kruh 1987, str. 120
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vystavby dréhy vioZeny. Po malém obcerstveni, které probéhlo ve skladisti proménéném v jidelnu, pokradovala jizda do
zastavky Peklo.

Zahajovaci jizda pak pokracovala déle od deseti hodin dopoledne. V zastavce Peklo pan uditel Exler a v zastévce
Némecka Rybna starosta Mazura a okresni vrchni Gfednik Schopf ze Zamberka oslovili pana zemského marsélka. Viak, ktery
byl obsazen vice neZ 600 osobami, projel téZce a pomalu zastdvkami Slatina — Javornice. Zde hovoril obecni starosta Trejtnar
a majitel panstvi Zamberk, poslanec Fi§ské rady baron Parisch. Odtud jel viak kvali prudkému stoupani jesté pomaleji, dokud
koneéné i pfes dvé predpraZzené lokomotivy nezustal tise stat. Odtud §ii G¢astnici asi pdl kilometru tunelem pésky aZ ke kameni,
ktery oznacuje tisici kilometr lokalnich drah a ktery je umistén na severni strané tunelu. Zde jej oslovil starosta Steffek z Pé¢ina,
ktery véak bohuzel narusil slavnostni dojem svou netaktnosti, ponévad prosil zemského marélka, aby se ujal Ceské (mensiny)
v Rokytnici a zohlednil tamni soukromou Ceskou $kolu. Dojem téchto slov nastésti napravila zdafilé fe¢ mistniho faréfe pana
biskupského notafe Wenzela Havla. Také pan vrchni zemsky marsélek pominul ve své odpovédi tuto ¢ast prosiovu a hovoril
spise o vyvoji a vyznamu lokalnich Zeleznic v Cechéch a o jejich financovéni. Jeho Jasnost déle vyzvedia, Ze v Cechdch bylo jiz
vybudovéno 30 trati v délce 1000 km za celkovych néakladi 120 000 000 K. A oznacil tento den dokonéengho tisiciho kilometru
Jjako vyznamny den pro Zelezniéni oddéleni zemského vyboru a v8ech jeho spolupracovniku. A ponévad? obé ndrodnosti
spolec¢né prinesly velké obéti a lokaini dréha vede jak Ceskym, tak i némeckym zemim, kéz je obéma nérodnostem k dobrému.
Pak se viak rozdélil, prvni ¢ast prijela do Rokytnice ve Ctvrt na jednu a druhé ¢ést v jednu hodinu dopoledne.

Na néstupisti v Rokytnici staly svazy z mésta i z celého okresu, vétSina z nich s prapory a s hudbou. Za zvuki
moZdifi zastavil viak na slavnostné vyzdobeném nédrazi, kde stéli v zdstupu ¢lenové méstského a okresniho zastupitelstva.
Pan starosta Mannel mél uvitac! rec, v niz vyslovil diky statu, zemi a vSem, kdo se podileli na stavbé dréhy a Jeho Velidenstvu
cisafi provolal tikrat ,slava“, ke kterému se tisice zu¢astnénych nadsené pfidali, zatimco nérodni kapely zanotovaly hymnu.
Vrchni zemsky marSélek podékoval a vyslovil blahoprani k dokonéenému dilu a vyslovil nadéji, Ze se spini vSechny nadéje,
které byly s vystavbou drdhy spojovény. At povstane novy Zivot a at’ pfinese méstecku, Rokyinice, které dnes vidim poprvé,
blahobyt a poZehnéni. Nésledovaly Zivé vykfiky ,at Zjje". Lidé vystoupili z vagoni a vydali se do mesta. U vychodu stédla
slavobrana ozdobena riSskym orlem, pred kterou stala fada rozko$nych mladych, bile odénych dam, které tvorily ozdobny
Spalir. Zde predaly sleény Anna Mannelovd, Stefanie Judke a Anna Dytriova kvétinové vénce.

Pak se cely zastup odebral ke kostelu, kde je privital u brany pisatel téchto radki mistni pastyr dusi Wenzel Hlavsa.
Kostel byl v okamZeni piny. Nyni zanotoval mistni duchovni pastyi’ za asistence dékana Antona Kasky z Kostelce nad Orlici,
Wenzela Hvézdy, faréfe z Vamberka, pana Josefa Cervenky, farae z Némecké Rybné, pana Josefa Kubese, farére ze Slatiny,
pana Karla Machéacka, personainiho dékana z Absdorfu a mistniho duchovenstva pana faréfe Vincence Marka a pana kaplana
Johana Koneéného , Te Deum laudamus”. Po poZehnani mél proslov, ve kterém dékoval Bohu a viem, ktefi pomohli této chudé
farnosti k tak velikému dilu. Modilitbou za cisafe, za vS§echny dobrodince a za viechny, kdo se stavby zudastnili skonéila za
zpévu narodni hymny prvni ¢ast cirkevni slavnosti.

KdyZ do stanice dorazila druhé &ést viaku s Uéastniky, ¢etl monsignore Th.Dr. pan kapituldrni dékan a generaini vikar
z Hradce Kralové msi svatou. Po prohlidce obecniho domu a poté, co uéastici zapsali sva jména do pamétniho listu, konal se
v hornim patfe obecniho domu banket, kterého se Gcastnilo na 200 osab.

Pan vrchni zemsky marsélek prones! pripitek na cisafe a na znameni toho, Ze prisiuSnici obou narodnosti stoji
Jjednotné pii sob€é, provolal cisafi ,Hoch" a ,Slava“.

Déle pronesli pripitek panové: starosta Mannel na vrchniho zemského marsélka, faréi Hvézda na Jeho Excelenci
pana mistodrZitele, dvorni rada TuGek na lokéini dréhu Doudleby — Rokytnice, mistodrZiteisky rada svobodny pén von Weber na
vSechny okresy, kterym draha prospéje, okresni starosta Alliger na pana vrchniho zemského marsalka, vysoce urozeny pan
hrabé Josef Nostitz — Rienek na pana biskupa Josefa Doubravu, poslanec Chaloupka na pana hrabéte Schoenborna, pan
generalni vikér Dr. Frydek jménem biskupa na mésta Rokytnice a Vamberk, Jeho Excelence hrabé Adalbert Schoenborn na
poslance, poslanec pan Pedek na koncesiondre a pan ThDr. Némec na brzké néarodni porozuméni. Ve tfi hodiny odpoledne
museli slavnostni hosté koncit a rychle se odebrat ke draze, odkud je zvigstni viak odvezi pfes Doudleby a Tynisté do Prahy a
Vidné. Tak skonéila tato duleZita, krésnd slavnost. KéZ tato Zeleznice pfinese zdejimu chudému obyvatelstvu pozehnani. *

14 fijna 1906 byl slavnostné zahajen provoz. Ten den byl také odhalena pamétni deska, podie
navrhu akademického sochafe L. Herzla, na opérné zdi pédinského tunelu, ktera oznamuje: ,Za
panovani jeho velienstva FrantiSka Josefa |. Z boZi milosti cisare rakouského, kréle ¢eského, efc.,
apostolského krale uherského, kdyZ byl Jifi kniZze Lobkowicz nejvy§Sim marSalkem zemskym
Krélovstvi ¢eského a pfisedici Zemského vyboru Vojtéch Josef hrabé Schoborn zpravodajem ve
vécech zelezniCnich, byl tisici kilometr mistnich drah, garantovanych Kralovstvim ¢eskym a stavénych
za dozoru Zemského vyboru Kralovstvi ceského na tomto misté dobudovan dne 20. zari 1906.“

Pismenim ,DVR" na sloupcich, oznadujici nazev Mistni draha Doudleby — Vamberk —
Rokytnice, se posmévacci smali a fikali : ,dluhy Vamberka rostou”.

Provoz zajistovala na tdet Mistni drahy KkStB. *'

3 yypisky z obecni kroniky v Rokytnici zaptijéené ing. Petrem Tejklem
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Lidé a 2eleznice

Pfinos kraji méla draha uz b&hem své stavby. Byly tu pracovni pfilezitosti na viastni stavbé.
Platilo se v Iété mezi 0,80 — 1,20 Kv lété za den podle odbornosti. Kromé& mistnich lidi pracovali na
stavbé lidé z celych Cech, tuneldfi — barabové byli dokonce Italové a Chorvati. Ve vyplatni dny
pfichdzeli mistni obchodnici a nabizeli sami zboZi. Ze v hostincich bylo Zivo, netfeba pfipominat.
Nékteré z nich se pfestavély i na hotely. Mistni povoznici si vydélavali dovozem stavebniho materialu.
Presto to byli pravé oni, kierym draha po dostavbé vzala notnou €ast zakaznika.

Je zajimavé sledovat jednotlivé pany z vamberského Zelezni¢niho vyboru — ,otce zakladatele”®
mistni lokalky, nebot pravé jim draha nejvice prospéla. Pan starosta Adolf Vyskogil si mohl spokojené
mnout ruce. Ridici uditel Antonin Stahl také, draha zajistovala vétsi navstévnost skoly méstanske,
pokracovaci i odborné krajkarské. Firma Antonin Bednaf a synové — tkalcovna, barevna, bélidlo a
Upravna uz nemusela stale vydrzovat ko¢iho a dva koné pro pfivoz pfize, uhli, chemikalii, oleji a
dal$ich surovin. Svijj podnik zahy rozsifila a zvelebila stroji. Jan Hernych a syn z Usti nad Orlici, sice
viivem upadku textilniho primyslu zastavila provoz tkalcovny, ale na jejim misté v8ak byly zfejmé jen
diky draze zfizeny strojirna a zelezarna, ktera se k draze pfipojila vlastni vie¢kou. Jindfich Kubias,
feznictvi a velkouzenafstvi ve Vamberku mohla dovazet dobytek drahou, takze mu ,nevznikal ubytek
na vaze“ a firma se zna¢né zvétsila. Kromé toho byl také tento pan majitelem stejnojmenného
hostince, ktery v dobé stavby drahy rozsifil na hotel. Jan Zeman, tovarna na tkalcovské potfeby,
pfadelna zini a vyroba matraci, si postavila novou tovarnu a do nadrazi se pfipojila vieCkou. Josef
Suchéanek, cihelna rozsifila vyrobu. Nové ve Vamberku vznikia pila, nova tkalcovna, dilna na
hospodaiské stroje a dalsi éetné mensi podniky. Zeleznice méla i vliv na vyznamné zdejsi trhy. A tak
bych mohl pokragovat dale.

Lokalka, i pfes vysoce vynosny Usek Doudleby nad Orlici — Vamberk, byla, jako ji podobné,
trvale ztratova a svym roénim provoznim schodkem 30 000 K zatézovala zemsky rozpocet Presto

znamenala nezastupiteinou roli v dopravnich moznostech chudé horské oblasti.

Zavérem piidam jesté dva projekty, o nichz je zminka pravé jen v Hendrychovi. Mohli byt

dalSimi navrhy na rozsifeni rokytnické lokalky.
18) Rokytnice — Zakouti *

19) Rokytnice — Rychnov nad Knéznou *

%2 M@l bych spravng konéit. Lokalka je slavnostné oteviena, nemdl bych psiti dale! Ale nemohu. Brozura / Padesat let drahy Doudleby n. Orl. - Vamberk -
Rokytnice v Orl. H, Hradec Kralové : Slav. vybor oslav 1956
je naprosto {iZasng a nabizi také pohled na 50letou existenci drihy, na vysledky, ke kterym misini draha v kraji pfispéla. Obsahuje mnozstvi vzpominek
pamétniki a pifmych ti¢astnikit vzniku, stavby a provozu mistni drahy.
;Z Hendrych Stanislav, Stopou dé&jin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987, podie mapky na strané 226

tamiéZ
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Do Dobrus§ky

Z Opogna to je do Dobrusky vzdusnou ¢arou néco pres pét kilometrd. A jak uz to byva, vznikla mezi obéma mésty

vzajemné soupefeni. Ta bylo je$té podpofeno tim, Ze v roce 1858 byly tehdejsi okresni Ufady pfemistény z Dobrusky do
Opocna. Dobruska se je dlouho snazila je ziskat zpét.

Zeleznitni trat StEG Choceii — Mezimésti, stavéna v poloviné sedmdesatych let se nepiijemné vyhybala
Dobrusce. Mnohem Iépe na tom bylo Opocno, i kdyZ jeho stanice byla az dva kilometry za méstem. Spojeni Opotna
s vlastnim méstem a Dobruskou zajitovala peditérska firma Josefa Petfika z dobrusky, zaloZzena v roce 1876.

A kdyz mGze mit Zeleznici Opono, prog by ji nemohla mit Dobruska? S navrhy na spojeni se jako kdyby se rozirh
pytel. Dobrusku tyto projekty dost zatéZovaly, jen vroce 1892 uvolnila na jejich vypracovani z obecnich prostfedki 1000

Zlatych.

20) Navrh stavitele Jahna : Dobruska - Opo¢no

S prvnimi navrhy mistnich drah sméfujicich vice do Orlickych hor pfidel videfisky stavitel J.
Jahn. Mezi jeho navrhy byl zejména ten z kvétna 1880 — nam uz znamy projekt drahy Doudleby —
Vamberk — Rychnov — Solnice (7). Jeho prvnim navrhem v$ak byla uz v bfeznu 1880 lokalka
z Opocna do Dobrusky pies Pulice, prvni mistni draha Podorlicka.

Sv(ij navrh Jahn prediozii StEG, ale vté dobé kratka draha neupoutala zajem. Mnohem
zajimavéjsi pro kraj a ¢etné zajemce byly diouhé transverzaini lokalky, doznivgjici jako posledni
ozvéna piedchazejiciho obdobi vystavby hlavnich trati. Navrh na 6 kilometrli kusé drahy byl pfili§
skromny. Sviij nezajem méli projeviti OLEG i BCB, obé velké lokalkové firmy. *°

Vzhledem kuz vyjadifenym okolnostem neuspély ani navrhy diouhych lokalek, na jejichz
vypracovani se Dobruska pfimo podilela. Byly to uz zminéné :
10) Navrh stavitele Hubatschka
11) Usti nad Orlici — Mezimésti
12) Navrh Mudr. Dvoraka

21) Josefov — Opoéno — Dobruska - OleSnice — Destné
Navrh z roku 1890. %

22) Navrhy stavitele Nobacka: Jaromér — Josefov — Opocno

Josefov — Nové Mésto nad Metuji

Pan Viktor Noback, podnikatel staveb mistnich drah z Prahy, pozadal v roce 1893
o povoleni PfedbéZnych praci technickych pro traté Jaromér — Josefov — Opoc¢no a Josefov — Nové
Mésto nad Metuji. Projekty byly zatim jen navrhy smérd, ze kierych &erpaly projekty nasledujici.
Navrhy spojovaly traté StEGu V Opoéné / Novém Mésté a SNDVB v Jaroméfi / Josefové..

% Fuchsa Tomas, Podorlické lokdlky, Tynist& nad Orlici : Zst. Tynisté n. Orl, MU Dobruska, MU Opoéno 1998
* Ptacek Josef, Cerny Jifi, 80 let zelezniéni traté Dobruska — Opocno, Dobruska : MU a #st. Dobruska 1988
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Pan Noback, toho mél v roce 1893 a naslednych letech rozjednano vice a zdej$i navrhy byly

jen malou ukazkou z nich. Jeho jméno nebylo pro stavbu mistnich drah neznamé 5

23) Opocno — Dobruska — Solnice

Dobrussky starosta pan Josef Archieb navrhl v roce 1890 dréahu z Opo¢na pfes Pohofi do
Dobrusky a do Solnice, zamysiené koncové stanice Mistni drahy Rychnov — Solnice.

Velky pfiznivce stavby Zeleznice, pan Jindfich knize Colloredo — Mansfeld, majitel
opoctenského panstvi, nechal vypracovat Povdechny projekt, ktery pfediozil v ¢ervenci 1893. Usiloval
o koncesi. Jeho zajem vychazel z cukrovaru a panského dvora v Podzaméi a cihelny a panského
dvora v Pulicich. Pfi délce 18 km se pfedpokladal stavebni nakiad 885 000 zl.

MDRS, ktera zahajila provoz v fijnu 1893, se postavila rozhodné proti draze. Méla své vlastni
plany na prodlouZeni. Ten samy mésic se uskuteénila pochozi komise na Pov8echném projektu.
Komise trasu schvalila. *

Pan starosta a pan knize nové rozsifili na druhé strané trasu az do Smific. Protoze se tak

stalo formou nového projektu (24), zaénu novou kapitolu.

24) Smirice — Opocno — Dobruska — Solnice

Hiavnim zajemcem o prodiouzeni trasy do Smific byly ¢etné cukrovary mezi Smificemi a
Opocnem. Do cukrovarii se dovazelo uhli, vapenec, fepa a odvazel hotovy cukr a fizky. Opocensky
pan knize si nové nechal zpracovat u StEG navrh drahy, ktera vychazela ze stanice. Smifice na
SNDVB draze a spojoval je s Opotnem na trati StEG Chocen — Mezimésti a dale planovanou
koncovou stanici MDRS v Solnici (Kvasinach).

V gervenci 1895 pan starosta Archleb dostal povoleni Predbéznych praci technickych. Dlouho
se v8ak u vychozi bodu drahy ve Smificich nezlstalo. Dobruska a opodenské panstvi zacaly vice
hledét na mésto Josefov, jako novy vychozi bod své drahy. Josefov mél mit pro pocatek trati
strategicky vyznam. Prameny hovofi o planovaném splavnéni Labe pravé az do Josefova, kde mél
vzniknout vyznamny Ffi¢ni pfistav, ktery mél svou spadovosti obslouzit Siroké horské okoli. Krkonose i
Orlické hory. Dobruska si zfejmé dost dobfe uvédomovala, co by to pro jeji drahu znamenalo, kdyby
pravé po jejich kolejich k Labi jezdily takika celé Orlické hory. To ovéem smér na Smifice vyluCoval.

Novy smér na Josefov vyvolal odpor Opocna, které si ze smifické trasy slibovalo zejména
rozvoj svého cukrovaru. Draha na Josefov se tak viastné zcela vyhybala cukrovarim mezi Opoénem a
Smificemi, a to se Opodéenskym nelibilo. Repafska draha byla nahrazena lep$im dopravnim smérem,
k strategickému pristavu.

" Pan inZenyr Viktor Noback, podnikatel staveb mistnich drah z Prahy, neni rozhodné neznimou postavou. Jeho jméno se v Zeleznicnich hldSenich
Technického obzoru objevuje pom&rné &asto ve spojitosti s riznymi mistnimi drahami.

Jeho titul zn&l ,, podnikatel staveb mistnich drah*. Na mistnich drab4ch si zalozil zajimavou Zivnost. Byl to on, kdo vyhled4val nové sméry a hledal
pro né mistni zdjemce. Jen pro ndmi sledovanou oblast Podorlicka pozadal, v roce 1893 o povoleni Pfedb&Znych praci technickych pro dvé drahy Jaroméf —
Josefov — Opoéno a Josefov — Nové Mésto nad Metuji. Ve stejné zpravé zada také o mistni drahu z Holic do Pardubic s odbockou do Hradee Kralové. A tyz rok
jesté z Pardubic do Méstce Kralové. V roce 1897 pak pro mistni drahu Poii&i — Petrovice — Janovice — Adrzbach — Teplice, s pfipadnym prodlouZenim pies
hranice do Vambetic. Cinorody &ovek.

701893 -94
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Jestlize v ervnu 1895 pan starosta Archleb dostal povoleni Predbéznych praci technickych
pro smifickou trasu, uz v zafi Ministerstvo obchodu toto povoleni rozsifilo o novou trasu do Josefova a
prodlouzilo o daldich 9 mésicl. Zda se, ze novému sméru vyslovilo Ministerstvo vétsi naklonnost.

V prosinci 1896 tak Ministerstvo Zeleznic projekt zastavilo ve prospéch traté Josefov — Solnice (25).

25) Josefov / Jaromér — Opoéno — Dobruska - Solnice

Projekt mél podobny smér jako pfedchazejici, jen jiny pocatecni bod. Novy smér, oproti
predchézejicimu, byl stavén uz zcela jisté jako mistni draha.

U této trasy nakonec zakotvilo mésto Dobruska. Jeho velky spojenec, opoCensky pan Jindfich
knize Collorado — Mansfeld vedl prvni jednani pro vystavbu traté. BohuZel vroce 1895 zemfel a
dédicové, jak si Dobruska st&Zzovala, neméli vainého zajmu pokracovat v zelezni¢ni akci. Proto hlavni
iniciativu pada na Dobrudku samotnou.

V srpnu 1895 pan starosta Archleb ziskal povoleni Predbéznych praci technickych. V ¢ervenci
nasledujiciho roku predlozil ministerstvu PovSechny projekt a snad mél pozadat i o koncesi. Zacaly
komise. Pro stavbu traté vybrala Dobruska v tomto roce 250 000 zl. z financi svych i zG€astnénych
mést i podnikd. Jejim pozadavkem bylo 300 000 zl. zemské podpory, coz bylo na tak dlouhou trat
docela mélo.

Vyhodou byl nenadroény terén a nizka zadost o subvenci na 37,8 kilometrd dlouhou frat.
V tseku Opogno — Ceské Mezitici se mélo vyuzit koleji jiz postavené viecky do cukrovaru ve Velkém
MezifiCi, kterou vystavéla StEG.

Podeziele maly odhad stavebniho nakladu zavdal pfi€inu k daldimu prosetieni. V ¢ervnu
1896 se uskutecnila nova pochozi komise. V zafi Ministerstvo Zeleznic prostiednictvim MistodrzZitelstvi
upozornilo na skuteéné pofizovaci naklady, které mély init minimalné 1 714 220 zl. (tj. béznych 45
300 zlI. za km traté). Projekt tak byl Dobrusce vracen zpét. V bé&znych pfipadech se stavalo, Zze Spatny
odhad a vraceni projektu vedlo k jeho celkovému zastaveni. Dobruska méla v8ak stésti, které bylo
notné podminéno pfimluvami opoéenskych Colloredo — Mansfeldd a mladogeskym panem poslancem
Jindfichem Mastalkou ze Sobotky. V8ak nebyl jisté bezdlivodné pan poslanec v éervnu 1905

jmenovan Cestnym ob&anem Dobrusky.

Mistni draha vychazela z nadrazi Josefov SNDVB (dne$ni stanice Jaroméh. Po dvou mostech, pfes Upu a Metuji,
vlevo mijela josefovskou pevnost. Udolim ficky Jasené do zastavky Stary Ples. Snaha o usetfeni nakladi se promitala i
v mozném odpojeni se projektované trati z hlavni trati az po pfekrodeni Upy smérem na Svatofiovice, &imZ by se usetiilo za
stavbu drahého mostu. Mistni draha by pak stavéla pouze most jediny — pfes Metuji. Dale trat mistni drahy sméfovala nepfilis
naroénym terénem k zn Kralova Lhota — Jasenna, stanici Ceské Mezifi¢i (pfi jiZnim okraji méstetka), do stanice Opotno StEG.
Z Opotna do Dobrusky. Castedné podél Zlatého potoka pfes Chabory a Podbfezi do stanice Bily Ujezd a koncové stanice
MDRS Solnice.

Josefov mél byt pro kraj dllezitym fi¢nim pfistavem. Draha otvirala podstatnou ¢ast Orlickych
hor. V Dobrusce stala tovarna na likéry, tkalcovna, pivovar. Konaly se zde Cetné trhy, kam za
obchodem putovali tkalci z celych Orlickych hor.

Zmény odhadl stavebnich nakladd odradily fadu zajemch o stavbé trasy. Zlstala jen
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Dobruska, Solnice a Jaroméf. % Zcela proti stavbé se ostfe postavilo mésto Opocno, stavici se pro
svou pavodni trasu na Smifice. Poukazovalo, Ze na spojeni s Josefovem ma pramaly zajem. VSechny
snahy Opoéna byly zastaveny v prosinci 1896 spoleéné s odstavenim smifického sméru (24).

Nové Zeleznici, spojujici 2 hlavni trati a jednu mistni drahu, nepiali i pres jeji lokalkovy vyznam
jeji budouci sousedé SNDVB, StEG i MDRS. Obava z nevitané konkurence byla prili§ velika.

Diky ¢etnym rozporlim se proti trase postavil nakonec i Zemsky vybor. Ministerstvo Zeleznic
v lednu 1897 projekt pozastavilo. To bylo zejména pro Dobrusku prohra. Tu nepfeZil hlavni bojovnik
za zeleznici pro Dobrusku - pan starosta Archleb. Jako staro€ech (posledni ze tfi starodeskych
starostli ve vychodnich Cechach), byl opozici miladotechil a sociélnich demokratl donucen
k rezignaci a posléze i odchodu z Dobrusky. Dale vSak ve jménu Dobrusky pokradoval v Zelezniéni
akci.

Spory v méstském zastupitelstvu v3ak pokracovaly dale a staly se neinosnymi, proto prazské
mistodrzitelstvi rozpustilo méstskou radu a prozatimné jmenovalo spravni komisi. V jejim cele stali
byvali radni mésta pan Josef Vondra (jako pfedseda), pan Eduard ZiZka, lékarnik a pan Jan Burian,
obchodnik Sicimi stroji. Posléze nové méstské zastupitelstvo zvolilo novym starostou pana Buriana.

Zeleznice se mésto rozhodné& neminilo vzdat. Naopak. V Gnoru 1899 jesté spravni komise
ustanovila Zelezni¢ni vybor, v jehoZ &ele stali tfi zminéni panové. Zelezniéni vybor mél jesté znasobit
zelezniéni snahy. Kromé aktuaini trasy Josefov — Solnice si vybor dal za Gkol nové podporovat i trasu
Hradec Kralové — Cernilov — Opoéno (51).

Dobrussky Zelezniéni vybor tak zapficinil dalsi fadu jednani, ale postupné se ukazalo, zZe
projekt se za¢ina rozpadat na tfi ¢asti. Protoze Zemsky vybor zpo¢atku odmitl svou podporu, musela
Dobruska zacit uvazovat o stavbé svépomocné, z vlastnich financi. Toho se mohlo docilit jen
postupnou stavbou jednotlivych &asti.

Z velkého projektu se jedna o tfech €astech:

A) Josefov / Jaromé&F — Opoéno

Proti této C&sti se postavila StEG. Obava z konkurence, nového
spojeni. A to ma jesté podporovat tim, Ze ma dovalit pouziti a pfestavbu své
vlecky z Opo€na do cukrovaru v Mezifi¢i. Nic nedovoli. Proto je nové na
planech zachycena zcela nova kolej mimo tuto viecku. Propolty prepravy
nakiadl ukazaly na prozatimné maly obrat voz(i mezi Josefovem a Opoénem,
labsky pfistav byl zatim v nedohlednu.

Mistni draha se chtéla ubranit zvyseni nakladu stavby, zdlouhavého
prodluZzovani jednani i obtizného boje s mocnou zelezniéni spoleénosti a
vzdala se své josefovskeé ¢asti.

B) Opoéno — Dobruska

Podrobné propocty poukazaly, ze, za stavajicino stavu, z celé dlouhé
trasy byla obratem vyznamna jen &ast mezi Opoénem a Dobruskou. Proti
kratké kuse lokalce nebyly Zadné namitky, proto projekt nemél upadnout cely.

* Fuchsa Tomas, Podorlické lokalky, Tyni$té nad Orlici : ¥st. Tyni$ts n. Orl., MU Dobruska, MU Opoéno 1998

59



StEG souhlasilo s pfipojenim do opotenského nadrazi. Dobrudce se pro tuto
trasu podafilo ziskat i souhlas mésta Opoc¢na, které dosud stalo proti celé
diouhé trase, kratka lokalka by mu v8ak nevadila, vzdyt i ona byla obsazena
vjeho projektu trasy na Smifice. V ervnu 1897 opocenské okresni
zastupitelstvo poslalo nové dobrozdani tentokrat uz jen pro Mistni dréahu
Opocno — Dobruska.

C) Dobruska — Solnice / Kvasiny

Se svymi vyhradami vystoupil Rychnov, jako hlavni koncesionar
Mistni drahy Rychnov — Solnice. Podminky, které pfedloZil, mu mély nahradit
usly zisk. Mistni draha Josefov — Opocno — Solnice méla po dobu 20 let platit
MDRS vysoké odskodné. Rychnov tak hledal cestu ztéZkého finanéniho
zatizeni. Nova draha také zcela hradila i Gpravu stanice Solnice. V dalSich
jednanich se ale MDRS postavila zcela rozhodné proti jakémukoliv pfipojeni
na svou sit. Okresni vybor rychnovsky, pochopitelny pfiznivce MDRS,
nékolikrate vyjadril nepotfebu traté pro svij okres. Marné se ho pan poslanec
Mastalka snazil opakované presvédcit o opaku.

Je potieba si vS§imnout zékladniho rozporu u Mistni drahy Rychnov —
Solnice. Na jednu stranu je to ona, ktera vola v roce 1895 po
prodlouzeni své trasy. Castolovice — Borohradek, Solnice — Zemska
hranice (13). Na stranu druhou zle se stavi k draze do Rokytnice, odmita
veskeré snahy ze strany Dobrusky. Pro¢ jednou ano a podruhé ne? Odpovéd
je nasnadé. Pokud se jednalo o viastni navrhovana spojeni, byla volena tak,
aby mohla mistni draze jen prospét. Koleje do
Borohradku i k hranicim mohly pfinést draze jen zisk. To ale cizi drahy
ne! Uz tak dost snizovala zisk rokytnicka lokalka, omezoval se tim
pocet zakaznikd, ktefi uz nemuseli pouzivat jen jediné drahy. A spojeni
do Dobrusky? Na ném by vydélala jen Dobruska, pro Rychnov nebyio
dilezité. Naopak bylo zlé. Solnicti by pak vice vyuZivali jisté sméru na

Dobrugku, nez na Rychnov. Propoéty prepravy naklad(i jen ukazaly na
nizky obrat vozi mezi Dobruskou a Solnici. Proto, nemlze — li si Rychnov
postavit viastni rozsifujici drahy, pro¢ by mél ustupovat nevitané konkurenci?
Prameny pfipominaji také, ze: ,softva lze stavét bez soucinnosti
Rychnovského velkostatku. “

Lesmistr pana kniZete Colorado — Mansfelda, pan Bohutinsky, horli,
ze ,draha by zajice plasila.”

V8echna jednani dobrudského Zelezni¢niho vyboru tak zmaiila MDRS.
Svym necblomnym stanoviskem zcela znemoznila uskute¢néni dobrugsko -

solnické &asti trati. ©° ©'

% Fuchsa Toma4s, Podorlické lokalky, Tyni&té nad Orlici : Zst. Tyniété n. Orl., MU Dobruska, MU Opoéno 1998.
Toma3 Fuchsa také nasel zminku o mySlence prodlouzeni dobruské lokilky do Solnice. Zajimavé je, e tyto snahy MNV v Dobrusce jsou zroku 1969,
Tentokrit by uZ nebyl nepfitel pfipojeni v podobg rychmovskeé lokalky. Je to k pousmani, ale s myslenkou nové drahy pfisla Dobruska pravé zrovna v dobg, ktera
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Neuspély i dalsi navrhy na pfipojeni Dobrusky:
26) Josefov — Plasnice %
27) Hradec Kralové - Levin *

28) Mistni draha Opocno - Dobruska

Z celé dlouhé mistni drahy Josefov — Solnice (25) tak zlstala jen kratka Mistni drdha Opoéno

— Dobruska. Kratka, ale piesto s tfemi moznymi variantami ze stanice Opo¢no StEG do Dobrusky:
1. zcela mimo mésto Opocno — plivedni navrh byvalého starosty Archieba.
2. pfes Podzamdéi, mésto Opocno, Puliice.
3. pres Podzamdéi, vice k Podhofi, Pulice.

V Pulicich stala cihelna, v Podzaméi cukrovar pana hrabéte. Mésto Opoéno odmitlo pfispét na
2. trasu pfiblizujici se svému méstu, Dobruska zvolila smér blize k Podhofi, ktery pro svi{j cukrovar a
cihelnu prosazovalo opo&enské panstvi. Posledni pokus Zelezniéniho oddéleni Zemského vyboru o
vedeni az do Solnice pro zarputily odpor MDRS nevysel.

V srpnu 1897 pan byvaly starosta Archleb prediozil PovSechny projekt, ktery vypracoval
inzenyr Plenkner z Prahy. V fijnu probéhly prvni komise.

Byvaly starosta pan Archleb, nyni uZ bytem na Vinohradech, stale spolupracoval s Dobruskou
na jednanich o trati. Jako majitel vypracovaného projektu celé traté (.. Josefov — Solnice 25) zadal o
koncesi. Spoluprace mésta s byvalym starostou vSak skonéila a novy starosta pan Jan Burian a mésto
Dobruska se v fijnu 1899 odmitly prostfednictvim pana Archleba uchazet o koncesi. V lednu 1800
pozadala méstska obec v Dobrusce o dalsi povoleni Pfedbé&znych praci technickych.64 Podobné
v jako listopadu pro dalsi rok

V prosinci 1901 Dobruska zamitla i plvodni Archiebovu trasu. Byvaly pan starosta se snazil
alespon finanéné vyuZit svého byvalého postaveni. Projekt zapuj¢il méstu jen za nalezity obnos. Na
Dobrusce pak vyzadoval ¢etnymi Zadostmi odménu 5000 K, ktera méla odskodnit jeho namahu
spojenou se Zelezniéni akei. Az v roce 1908 mu Dobruska pfiznala alespon 1000 K.

Jednani dale brzdil Novy hradek a okolni obce, které poukazovali na svlj zamér stavét trasu
Solnice — Olesnice (Nové Mésto) (35).

Na Podrobny projekt si mésto Dobruska vyptjcilo 5000 K od méstské spofitelny — o jeho
vypracovani se v dubnu 1901 uchazeli inZenyfi Picha a Plenkner (s nabidkou 900 K za km traté),
inzenyr Stummer z Vidné (600 K za km + dalsi nejasné pozadavky). Videnska firma inzenyra Karel
Bauera nabizela stavbu traté s elektrickym pohonem.65 V listopadu 1901 byli koneénym rozhodnuti

pozadani panové Picha a Plenkner o vypracovani projektu pro stavbu traté o parnim pohonu. &

nebyla naklonéna drahdm. Zaginala Zeleznicim nepiatelska sedmdesata léta. Dobrusska lokalka méla naopak co délat, aby je preZila.

1 SUA ZV-Z0 108, 109, 128

& Projekt z roku 1901.PiZe o n&m jen Cermak na planku na str. 16.

Cermék Lubog, Stopy - fakta - sv€dectvi z historie trati Choceit - Broumov v datech a obrazech . II. dil , Praha : BEN - technicka literatura 1999

& Projekt z roku 1901. Trasa snad z Hradce Kralové pres Cernilov, Opo&no, Dobrugku, Tis, do kladského Levina. Opét jen v Cermékovi na plénku na str. 16.
Cermsk Lubog, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Choceil - Broumov v datech a obrazech . I1. dil , Praha : BEN - technicka literatura 1999

® Uz neni zmifiovan pan Archleb, jako dosud.

% Ve stejné dobs nabizel také stavbu elektrické drahy z HanuSovic do Starého Mésta 29

% Fuchsa Tomas, Podortické lokalky, Tynisté nad Ordici : zst. Tynisté n. Orl., MU Dobruska, MU Opogno 1998
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Zda se, ze Zemsky vybor pfehodnotil sv(j zamitavy postoj k draze a souhlasil se svou
podporou. Draha se stavéla, jako jiné podobné mistni drahy, se zemskou garanci. Mésto Dobruska
sehnalo na stavbu pfes 120 000 K. Nakonec se pouzilo jen 92 500 K. K tomu stat piidal 120 000 K. Pfi
celkovém nakladu kolem 750 000 K to bohaté prevysovalo potfebnych 30 %. Zem tak garantovala
510 000 K pievzetim kmenovych akcii spole€nosti. Zemska banka jesté nabidla dalSich 500 000
k pljcky, toho v8ak ani nebylo potieba.

Zahajeni stavby se stale odkladalo. PovSechny projekt by! pfedloZen v srpnu 1897, Podrobny
byl zadan v listopadu 1901. Otazkou zistava, co siiné zdrzelo projekt. Byly to spory mezi Dobruskou a
urazenou cti odmitnutého byvalého starosty Josefa Archleba? Tento pan ziejmé kladl pfekazky
nemalé. Nebo to byly rizné verze trasy? Ci neochota podpory ze strany zemé&? Vzdyt plvodné
zamyslela Dobruska stavét zcela svépomocné. Nové zacaly vystupovat i dalsi projekty drah. Uz se
konaly komise mistni drahy Josefov / Jaromé&F — Nové mésto nad Metuji — Solnice (35). To vse
zahajeni stavby stale jen odkiadalo.

Az v kvétnu 1907 ziskala Dobruska koncesi pro Mistni drahu Opoéno - Dobruska. V éervenci
okamzité nabidla Firma Orenstein a Koppel z Prahy zapUj¢eni stavebni uzkokolejné drazky i
s lokomotivkou a voziky. Teprve v zafi 1907 Zemsky vybor vybral mezi stavebnimi firmami a schvalil
zadani stavby Podnikatelstvi Kral, Stépan a Fanta v Praze. Tato firma nakladem 750 000 K postavila
mezi fijnem 1907 a listopadem 1908 trat' o déice 5,5 km.

Néadrazi v Opolné se upravovalo pouze nepatrné. Tésné za nim se pfipojovala viedka do
cukrovaru v Podzam¢€i.V km 2.5 se zfidila zn Pulice pro blizkou cihelnu. V Dobrusce vznikla mala
tfikolejna stanic¢ka s vypravni budovou, skladistém, vodarnou, vytopnou o dvou stanich.

Dlouha léta ekani pfinesla kyZzeny uspéch. 1. listopadu 1908 byl na Mistni draze Opocno —
Dobruska slavnostné zahajen provoz. Podle nového pana starosty Jana Buriana se mistni draze
prezdivalo Burianka. ® Provoz zajistovala KkStB. V provozu s osobni i nakladni dopravou jezdily dva
parni motorové vozy (u CSD fada M 124.0001 a 0002). Pfevzetim kmenovych akcii méstkou
spofitelnou v Dobrusce vznikla v roce 1908 Akciova spole¢nost Mistni drahy Opocno — Dobruska.
Zanikla aZ po zestatnéni v roce 1925 vymazem z obchodniho rejstfiku v roce 1928. % V roce 1965 se
do zn. Pulice pfipojila vie€ka z Pulické cihelny.

Mistni draha Opocno — Dobruska méla velké stésti, Ze se ji podafilo postavit. Vzdyt za cela ta
dlouhd {éta jednani mohl byt projekt kdykoliv zastaven. Hlavni rozmach drah garantovanych zemi byl

davno pryé. MDOD je posledni mistni drahou, kterou se podafilo postavi se zemskou garanci.

Mistni draha se hned po svém dokoneni snaZila o prodlouzeni své trasy, o tom budou
pojednavat dali kapitoly. *®

¢ Cerny Jiti, 65 let traté Dobruska — Opoéno pod Orlickymi horami, Zelezni¢4t, 1978, str. 379
% Cerny v8ak hovoii o Akciové spoletnosti mistni drahy Opoéno — Dobruska, ktera se o finantni zéleZitosti Mistni drahy starala mezi lety 1915 a 1939
¥ SUA ZV-Z0 108, 109, 121, 128, enl 33, SR—MD 116 - 119
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Do Starého Mé€sta

Do Hanugovic pfi$la prvni Zeleznice v roce 1873 pii otevieni MGB. Na jeji smér Stemberk — Kraliky (Dolni Lipka)

se v roce 1888 pipojila trat do Glucholaz. | kdyz HanuSovice byly jen vsi (statut méstetka ziskali az 1923, mésta 1976),
nebyly bezvyznamné. Pfadelna Inu, parni pila Lichtenstejnského velkostatku, 3 mensi podniky na zemédélske stroje,
sodovkama, koZeluzna, chemickd tovamitka a hiavné od roku 1874 pivovar vHolbé hned u nédrazi, tieti nejvéisi na

Moravé.

| nedaleké Staré mésto na Moravé (Mahrisch Altstadt) v kotliné pod majestatnym Kralickym Snéznikem zatouzilo
mit svoji Zeleznici. V &ele téchto snah stéla rodina Buhl, ktera pro Staré Mésto hodné znamenala. Buhlové pfishi z Kladska
uz v 17. stoleti a vénovali se textilnimu primyslu a t&zbé. Pro nas je nejdllezitéjsim inZenyr Hermann Buhi (1859 - 1927)
tovarnik a starosta ve Starém Mésté. Prevzal otcovu firmu a zmodernizoval provoz bélidia, barvimy, nifamy. Chemické
bélidlo ve Starém mésté bylo jedno z nejmodernéjSich v celé monarchii. Pan starosta reguloval feku Krupou, v Okresnim
silni€nim vyboru zlepSoval dopravni spojeni. Za jeho pii¢inéni vznikla ve mésté elekirarna, méstanska skola. Byl v éele
mistni pobocky Sudetského horského spolku. Rodinna firma, tézifstvo Grafitwerke Buhl - Alberti a. g., patfila ve svém oboru
té2by k pfednim v celé Evropé. Grafit se v okoli se téZil od roku 1830 a byl hodné kvalitni. Zasoboval nejenom videfiskou

tuzkarnu Hartmunth. DalSim z&jmen téZirstva mély byt i Zelezné rudy. 7

Hlavnim spojencem pana starosty byl pan Jan kniZze z Lichtenstejna. Lichtentejnské panstvi bylo nejvétsi majitel
pozemkd na Moravé. Rozséhlé lesy ve zdejsi oblasti spravovalo centralni feditelstvi lesnich statkdl kniZete Lichtenstejna
v Olomouci - lesni Urad HanuSovice, jehoz zdejSi velka parni pila zpracovavala roéné az 30 000 pinm. dfeva. Soucasné v ni
mohlo pracovat 6 katrl najednou. Dale navic 20 000 plnm. dfeva dale vyuZivala papirma v Jindfichové. Pro odvoz dreva si
dokonce Lichten3tejnské lesy postavily v nedalekém okoli Branné lesni Uzkokolejné Zeleznice, které zanikly ve fficatych

letech.

29) Mistni draha HanusSovice — Staré Mésto

V listopadu roku 1894 byla panu starostovi ve spolku s obci staroméstskou udéleno povoleni
Predbéznych praci technickych k trati Staré mésto — trat Moravské hraniéni drahy mezi Hanusovicemi
a Vlaském. Bez Cetnych petici se to samoziejmé neobeslo. AZ v fijnu 1899 byl pfedlozen Povsechny
projekt, na jehoZz zakiadé se v listopadu konala pfehlidka trati. Projekt vypracoval JUDr. Rudolf
Mayreder z Vidné. Pogital s nakladem stavby 1 200 000 K pro 9, 4 km dlouhou trasu, ktera byla bez

vazn&jsich namitek v bieznu 1900 schvalena.”’

V roce 1900 predlozila videnska firma ing. Bauera navrh na stavbu elekirické drobné drahy
z Hanu$ovic do Starého mésta. Navrh, ktery jednani o mistni draze nemohl ohrozit. "“Mistni draha
Hanusovice — Staré Mésto patfi mezi drahy postavené svépomoci se statni a zemskou podporou.
Mistni zajemci pfispéli 125 000 K. Nejvice Lichtenstejnské panstvi 50 000 K a staroméstska obec

™ Myska Milan a kol., Historicka encyklopedie podnikatelii Cech, Moravy a Slezska, Ostrava : OU 2003
7 Souéasné také tento pan pracoval na nedalekém projektu mistni drihy z Petrova do Koutit.

Go$ Viadimir, Musit Miroslav - Udolim Krupé : 90 let trati Hanugovice - Staré Mésto, Sumperk 1995.
2 podobné dopadla elektricka dréha i u Mistni drahy Opogno — Dobrugka (28).
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30 000 K. Zemédélska banka Markrabstvi moravského jim poskytla hypotéku 550 000 K se 4% Uroky
a splatnou do 70 let

Balik akcii budouci akciové spole¢nosti o hodnoté 200 000 K se zavazala prevzit zemé
moravska diky rozhodnuti Zemského snému z kvétna 1900. Na zasedani Rigské rady v kvétnu 1901
byl pfedlozen zakon na zajisténi stavby 18 ti mistnich drah v celém Rakousku. Z nich pét bylo
v Cechéach a tii na Moravé. Mezi nimi byla draha staroméstska i nedalekd mistni draha do Koutl.
Zakonem z 1. Cervence 1901 ji byla pfiklepnuta statni dotace 350 000 K, za kterou stat pfislibil

zakoupit akcie budouci spole€nosti.

Finan¢ni prostfedky byly zajistény. Zahajeni stavby se vsak stéle oddalovalo. Pan JUDr.
Mayreder pracoval dale na Podrobném projekiu. Pochozi komise k nému se konala v ¢ervnu 1902.
Kromé zalezZitosti s vykupy pozemkd se fesili dil¢i varianty trati, zejména se posouvala staromeéstska
stanice, aby se vice pfiblizila samotnému méstu. To v8e zpozdilo zahajeni stavby, koncesi se panu

ing. Buhlovi podafilo ziskat az 17. srpna 1904.

V listopadu se zacalo stavét. Stavbu provadéla ,Spojena spolecnost pro stavbu Zeleznic a
provoz Zelezniéni ve Vidni.“ pod vedenim ing. Vichtlera. Stavebni spolecnost ¢ekalo 9,4 kilometr(
drahy tézkym skalnatym terénem v udoli ficky Krupé. Stavba prekonavala vyskovy rozdil 126 metrd,
nejveétsi sklon byl 2,0 %. Svym charakterem se pfiblizovala horskym draham. V tnoru 1905 se
definitivné schvalovaly &etné mosty, kterymi jen draha oplyvala. Vynika zejména 65 metrli diouhy most
o tfech polich, ktery v tratovém km. 4, 256 prechazi Ficku Krupou ve vysce 12 m. ™

Mistni draha vychazela ze stanice Hanu$ovice a 1828 metri méla spolecnou kolej s trati byv. MGB na Dolni Lipku. U
soutoku Moravy a Krupé odbotila vpravo mostem pies Moravu a okresni silnici a ponofila se do tdoli ficky Krupé. V km. 5, 6 n.
Vysoké Zibfidovice pro lichtenstejnské drivi. V km. 8,8 zast. Chrastice. Koncova stanice Staré Mésto s koncovym km. 11,433
Malé nadrazicko se tfemi kolejemi, vypravni budovou, skladem, vytopnou.

V lednu 1905 Ministerstvo vnitra na zaklade vyjadfeni Ministerstva Zeleznic povolilo zfizeni
akciové spole€nosti mistni dréhy. Kromé Moravské zemé zakoupili akcie pravé Méstska obec
staromeéstska, Jan kniZe z Lichtenstejna, starosta a tovarnik ing. Buhl, obchodnik Adolf Winter, diiini
podnikatel Alexandr Buh! a daidi mistni zajemci. V bfeznu 1905 se ustanovilo shromazdéni akcionart
v ¢ele s panem starostou Buhlem a feditelem lichtenstejnskych lesi panem Wiehlem. Teprve ted
mohla akciova spolecnost uzavfit smlouvu se stavitelem jiz rozestavéné trati a prevzit ji od Zemského

snému. V zafi se na hotové trati konala technicko — policejni zkouska.

4. fijna 1905 byla Mistni drdha slavnostné oteviena. Provoz svozidly patficimi akciové
spolecnosti zajiStovala na jeji Udet KkStB. K nepfilis vysokému provozu patfily tfi pary smisenych
vlakl s masinkou 97.241 (310.0127) z Lokomotivfabrik Krauss a Comp. v Linci. Stavba byla definitivné
dokonéena az stavebni kolaudaci nékterych objekti trati v listopadu 1907.

Mistni drahu drZel nad vodou zejména lichtenstejnsky velkostatek a Tézifstvo Alberti. Provoz

samotny byl ziskovy, do zapornych &isel ho srézelo zejména splaceni pljcky. TézZifstvo jednalo

™ Géaba Zdendk, konetny Libor a kol. — 100 let mistni drghy Hanugovice — Staré Mgsto, Staré Mésto : MU Staré Mésto 2005
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vietech 1909 — 1912 sprazskou firmou Orenstein a Koppel o stavbé Ctyrkilometrové
normalnérozchodné vietky ze stanice Staré Mésto ke své Upravné rud v Malém Vrbnu. Zastavka
Vysoké Zibfidovice byla zfizena v roce 1906. V km 2,1 byla v roce 1913 zfizena zastavka Dolni Zleb.

(dnes zastavka Hanusovice)

Mistni draha HanuSovice — Staré Mésto na Moravé méla stésti, nemohla si st€Zzovat na
nedostatek vlivnych mistnich podporovatell, ktefi vyuzivali jejich sluzeb, jinak to v zasadé byla mistni

draha pro jedno mésto. *

30) Spojeni Staré Mésto - Seitenberg

Uz zahy po dokonceni trati se objevily myslenky na jeji dalSi pokra¢ovani do Kladska. To
ovéem nebylo tak jednoduché. Staci se jen podivat na mapu a uz vidime obrovskou prekazku
vterénu. 7 km. prikrého stoupani udolim fiCky Krupé ze Starého Mésta, konecné stanice
staroméstské mistni drahy, do Kladského sedla, tam prekonat rozvodi tunelem dlouhym az 2,5 km. a
dale 9 km. prikrym spadem do Seitenberku (Stronie Slaskie) v Kiadsku, do kone¢né stanice dréhy
Rengersdorf - Seitenberk. ™® Cela stavba byla navrhovana v tézkém terénu, svymi sklony se
pfibliZovala horskym draham, tunel pod Kladskym sedlem byl dlouhy a velmi technicky naroény.

Navrh odrazoval svymi technickymi obtizemi. Republika ¢eskoslovenska ® méla jiné zgmy,
nez zbytecné utapét penize na rozSifovani horskych lokdlek, které nepfinddelo zadné ekonomické
vyhody, bylo jen spojenim dvou koncovych drah.

Po priipojeni Sudet k {isi se situace zménila. Staré Mésto a okolni obce Zadaly v prosinci 1938
Reditelstvi Rigskych drah ve Vratislavi. Hralo se na strunu narodni, lep$iho spojeni zdejsich Némcul s
Risi. Pfedkladala se doprava dfeva, grafitu a podpofeni mistniho primyslu. Nezanedbatelné bylo
hledisko turistického ruchu do atraktivni oblasti Kralického Snézniku. Na svétio se vytdhla i stara
myslenka nejkratSiho spojeni Vratislavi (Berlina) s Vidni, v tomto ¢ase tak hojné oprasovana. Ale ani
Risi se necht&lo zbyte¢né do technicky naroéné trati, kdy2 méla jiné starosti.

Spojeni Seitenbeg — Staré Mésto mélo pouze omezeny mistni vyznam. Oproti spojnici
z Kladska pifes Mezilesi do Hanusovic usetfila zamyslena trat' stejné jen par kilometrl. Na to, aby
velmi naro¢na a tim i draha.

Navrh byl po valce snad piedan do Prahy a zapadi. "®

™ TO- 1894, 1999, 1901, 1905, 1906
% Provoz na lokalni draze z Rengersdorfu (Krosnowic) do Seitenbergu (Stronie Slaskie) byl zahajen 14. 11. 1897. Traf ddolim dnesni Biele Ladecke byla dlovha
24 k. V roce 1909 byl na Reditelstvi Praskych kralovskych drah ve Vratislavi ptedioZen projekt na jeji prodlouzeni pies Alt. Mohrau (Stara Morawa) do
Wilhelmstadtu (Boleslawow). 6 kilometrii nové trasy se pro nedostatek finanénich prostfedkd nepodafilo uskuteénit.

Kuémin Janusz, Sto lat kolei Doliny Bialej Ladeckiej, Pielgrzymy 1997, www kolej.one.pl.
™ RCS zachovala mistni drahu zprvu jako soukromou a od ztratové akciové spolecnosti prevzala 100 % podil ve tiicatych letech
7 Nejkrat3i spojeni Vratislav — Vided se uskute&fiovalo z Mezilesi pies Lichkov, Kysperk, Usti nad Orlici, Ceskon Tiebovou. Pocet zejména ddlkovych vlakd
zde vyznamn€ vzrostl a této potfeb€ se upravovala i trat. Vznikly nové hlasky v Téchoning a Verméiovicich, vyhybna v dne$nim Lan3perku, kolejova spojka na
Tiebovském zhlavi v Usti nad Orlici, rozsifoval se vlastni Geskotiebovsky uzel.
B Gos Vladimir, Musil Miroslav, Udolim Krupé - 90 let trati HanuSovice - Staré Mésto pod Snéznikem,
Hanugovice, Sumperk : Zst. Hanu3ovice a Sumperk 1995
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Pres hranice ndchodskym prismykem

Jen na dvou mistech v Orlickych horach bychom nasli vhodné terénni podminky pro priichod Zeleznice pfes hranici
do sousedniho Kladska. Zcela na jihu kiadského vybézku otviral hory lichkovsky priismyk, kterym hranice piechazela trat
ONWB v sedmdesatych letech. Druhym takovym mistem byl nachodsky priismyk v nejzapadnéjsi casti Kladska. Nachodsky
priismyk se piimo nabize! pro vybudovéni pfeshranitni Zeleznice.

Pruska frasa z Kladska do Slaného byla vybudovavana postupné. V roce 1890 dosahla Zeleznice Utschendorf
(Szcytna), vroce 1902 Reinerz (Dusniky). Naroéna trat horského charakteru s Cetnymi tunely a dlouhymi zakrutami do
Kudowy (Chudoby) byla oteviena v roce 1905. v roce 1906 doséahly koleje Schlaney (Slany) na samych hranicich. Pogitalo
se s napojenim na rakouské Zeleznice, ke kterym chybélo uz jen par kilometrd. 1

Pro pfeshrani¢ni drahu miuvilo zejména lepsi zpfistupnéni slezského uhli. Neméné dlleZité mohly byt navstévy
obyvatel Kralovstvi éeského v lazeiiskych stfediscich v Chudobé a Slaném, které vykazovaly rogni navstévnost z ceské
strany hranice 8 000 host, 14zné v Dusnicich dokonce 12 000 hostd.

Preshraniéni Zeleznice se pfece jenom lidila svou povahou od béZnych mistnich drah a tak mé v naSem pfibéhu

zvlastni kapitolu. 2

31) Nachod — zemska hranice

S prvnimi navrhy na pfeshrani¢ni spojeni se meélo pfijit v kvétnu 1880 * Tento rok byla na
pruské strané schvalena draha Kladsko — Chudoba, finanéni problémy viak odloZily zahajeni stavby.
Prvni Gsek do Sczytné byl otevien 15. 12. 1890.

V srpnu roku 1896 pozadal Jan Tichy, purkmistr v Nachodé o povoleni PfedbéZznych praci
technickych pro drahu Nachod — zemska hranice. Nova a dlilezita spojka se napojovala na budouci
pfipojeni pruskych drah v Chudobé.

V dubnu 1897 se v Chudobé sesli zajemci o stavbu. Za &eskou stranu pan purkmistr Jan Tichy
a pan radni Cené&k Bene$, za pruskou stranu viadni rada z Vratislavi, zemsky rada z Kladska a mistni
purkmistfi z Levina a Dusnik(. Pruska strana’ ubezpecila nachodské, Ze s planovanou drahou do
Chudoby je to jisté a ma se co nejdfive zadit stavét. Po nachodskych pak prusti zastupci poZadovali,
aby se i na ¢eské strané hranic zadalo co nejdfive s vyméfovanim onéch tii kilometri rakouské Casti
celého spojeni Kladsko - Nachod. V technickych zaleZitostech mél Nachod vyslat do Vratislavi
inZenyra, povéfeného trasovanim, k podrobnym jednanim. Jen tak stranou si nachodsti postesknou,
Ze je vylet pana inZzenyra pfi$el na 800 zl.

Uspokojen kladnym vysledkem jednani, nechal si pan purkmistr Tichy si v zafi 1897 prodlouzit
povoleni Pfedbé&znych praci technickych na dalsi rok. Cela véc se vSak zfejmé nevyvijela tak, jak by si
nachodsti prestavovali. O rok pozdéji, v fijnu 1898 znova povoleni Predbéznych praci technickych,

tentokrat pro nového pan purkmistra — dr. Frantidka Dvofaka. Vypada to, ze se stale nezapocalo

! Michalski Wojtek, Klodzko (Glatz) — Kudowa Zdroj (Bad Kudowa — Sackisch) — Slone (Schlaney) - Nachod , Turysci Dolnoslaski 1/ 2004, www kolej.one pl
? K preshraniénimu spojeni pfes Nachod mélo byt Rakousko, podle Cermaka, pry zavézano po roce 1866 pruskymi pozadavky, tak Jak bylo popisovano u
hlavnich tratich. S tim nelze souhlasit, pfeshrani¢ni spojeni pfes Nachod nebyto v roce 1866 na pofadu dne. Poprvé se preshraniéni trat” zmittuje v roce 1880
? Cermék Lubos, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Choceii - Broumov v datech a obrazech . II. dil , Praha : BEN - technicka literatura 1999.
* podle Michalského to mélo byt konsorcium némeckych primyslniki, které zadalo o koncesi dréhy Nachod Chudoba
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s trasovanim drahy. Dal§i prodiouzeni v srpnu 1899. Toho roku se snad méla konat prvni prehlidka
trati. Koneéné v lednu 1900 se dokonéil PovSechny projekt na jehoZ zakladé se mohla sejit prehlidka
trati.

Na pruské strané byla 1. 12. 1902 oteviena trasa Sczytna — Dusniky, 8. 7. 1905 pak Dusniky
— Chudocba, 15. 5. 1906 byl pak dan do provozu tsek Chudoba — Slany a Zeleznice tak dosahla fisské
hranice. Stavebni nakiad celé traté z Kladska do Slaného pfisel na 4 843 000 marek..

Na éeské strané se vsak zahdjeni stavby stale odkiadalo. Novym prvkem v jednanich se
ukazala zamyslena Mistni draha Hofice — Dvir Krélové - Hronov — Nachod (32). Jeji zastupci se spajili

s nachodskymi a spojku k zemské hranici pfibrali do svého projektu. S

32) Draha Hofice — Dviir Kralové - Hronov — Nachod (Nachod - zemska hranice)

Draha vychazela ze starSich zamérli z poc¢atku devadesatych let, uvaZovalo se o trase z
Petek pres Podébrady, Novy Bydzov, Hofice, Dvir Kralové do Hronova. Ministerstvo obchodu
dokonce navrhovalo celou trasu v Uzkém rozchodu. Je jasné€, jaky odpor asi musela trasa vzbudit u
velkych Zelezniénich spole&nosti — StEG, SNDVB, ONWB, Ceské obchodni drahy. V roce 1901 se uz
jedna o kratsi verzi z Hronova do Dvora Kréalové. Hlavni zajem piebiraji v roce 1905 okres a mésto
Hofice, jejich Zelezniéni komitét navazal na prerusena jednani. V &ervenci 1906 ziskaly povoleni
Predbéznych praci technickych pro trasu Z Hofic do Hronova, kniz se pfipojovala i odbotka
z Cerveného Kostelce do Nachoda. Komitét navéazal na pfedesla jednani Nachodskych a pfibral si do
své trasy i jejich spojku Nachod — zemské hranice.

Predlozeny Povsechny projekt se sestaval ze tfi samostatné vedenych tras: Hofice — Krallv
Dvir — Hronov, Hronov — Néachod, Nachod — Slany. Draha spojovala stanici Hofice Ceskych
obchodnich drah, Dvir Kralové SNDVB na trati Josefov — Stara Paka, Svatoriovice SNDVB na trati

Starko¢ — Pofi¢i, Hronov StEG trati Chocefi — Mezimésti a Nachod stejné spolegnosti i trati.

Inzenyfi Kohler a Royal, Praha Il vypracovali pro Ustfedni komitét Mistni drahy Hotice — Nachod v Hoficich
povéechny projekt 71 km dlouhé Zeleznice o stavebnim nakladu 15 445 000 K. Ktomu musime jesté pripocist 21 vieek o
celkové délce 14, 36 km a stavebnim nakladu 1 105 000 K. Délka mistni drahy predurCovala i jeji rlizné varianty vedeni.
Nachoda se dotykalo i mozné vedeni z choceriského zhlavi do Cerveného Kostelce a piimo na Svatoiiovice vynechavajice
Hronov. Pfipadné& ukond&eni drahy v Hronové pfi nestavéni spojky z Nachoda na fiSskou hranici. Cela trat se svou délkou
vymykala kratkym lokalkdm a ohrozovala zajmy uz stojicich velkych Zeleznic.

Z Nachoda vedla traf soub&zné 7 km vedle frati StEG na Mezimésti. Draha se tak vyhybala nakladnému vyuzivani
peaZe StEG i za cenu stavby nové soubézné traté. Cela mistni draha byla charakteristicka dlouhymi spole¢nymi vedenimi koleji
vedle hlavnich trati. Mimo zminénych 7 kilometrt z Nachoda do Hronova také 5 soubé&znych kilometr(i ze Rtyné do Svatofiovic.

Draha Nachod — Risska hranice vystupuje svym pifekrodenim statni hranice nad rémec
béznych mistnich drah, velmi €asto bylo poukazovano na jeji nejasny statut. 2,3 km dlouha spojka
stala 520 000 K. Neméla charakter bézné iokalky, v technickych &islech se spise pfibliZovala hlavnim

draham.

> SUA ZV-Z0 747,752,753
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Planovana spojka se dotkla diilezité dovozni suroviny velkych Zeleznic — vyznamného
slezského uhli. Po planované spojce to bylo totiz k nému nejkrat$i spojeni. To ohrozovalo zajmy
jednak byvalé StEG se spojenim pfes Mezimésti, které se zkracovalo o podstatnych 18 km. Na strané
druhé i byvalé ONWB pres Mezilesi a Usti nad Orlici. Tak tézky zasah do svého dovozu si KkStB
nechaly libit.

Piestoze se pravé namitd konkurenénim dovozem slezského uhli po nové spojce, sjeho
dopravou u StEG pies nedaleké Mezimésti to nebylo zase az tak slavné. Podle Setfeni Zemského
vyboru se roéné dovaZelo po Zeleznici pfes Mezimésti jen asi 50 vagonii uhli roéné. Naopak
s podivem je, Ze vice uhli putovalo po trati z Kladska do Chudoby a dale po silnici povozy do
Nachoda. Objem této pfepravy ¢inil néco kolem 2450 vagon( uhli roéné. Jiné prameny uvadi, ze
denné se dovazelo do Nachoda 10 voz( uhli pro doméacnosti a 30 vozl pro tovarny. Zelezniéni
&inila 800 K. °

V kvétnu 1908 byl schvaleny Povsechné projekty a zadano vypracovavani Podrobnych
projektil. ProtoZze se ohledné spojky Nachod — Zemska hranice jednalo o stavbu drahy mezi dvéma
staty, musela se uzavfit mezistatni dohoda. O jeji uzavieni pozadal komitét ministerstvo bfeznu 1910.

Inzenyfi a Kohler Royal zfizovali t&sné za nachodskou stanici KkStB novou stanici Nachod —
Béloves. Ctyfi dopravni koleje a vytopna pro dvé lokomotivy. Na hronovském zhlavi nasledovala
zastavka Béloves i spojka s trati StEG. Odtud odboCovala draha vlevo soubézné s koleji StEG do
Hronova a vpravo piekratovala po mosté Metuji a hned za nim fi&skou hranici. Reka vyzadovala
Upravu feCisté. Presné misto piekroceni hranice se velmi pfesné zakreslovalo pomoci os hraniénich
kamen(. Komise z roku 1911 doporuéita vynechani stavby nové nachodské stanice a pfipojnou stanici
udélat ze stanice stavajici. Verze pfimé jizdy z Hronova na fiSskou hranici, j. z Nachoda tvrati také
padia. Stanice Nachod se novymi pfipojenimi rozsifovala o dvé dopravni koleje, vojensky erar si
vyminil zfizeni vojenské skladky.

Pochozi komise na Podrobném projektu se na spojce konala v poloviné roku 1911. Koncem
roku 1911 tak byly ukonéeny v8echny nutné technické prace k vystavbé drahy. Po technické strance
byl projekt hotov, zbyvaly jen zalezZitosti finanéni.

V bfeznu 1911 pfedioZil komitét svoji pfedstavu finanéniho zajisténi drahy. Se zemskou
garanci nebylo mozné pocitat, proto by se jednalo o garanci statni. Celkovy stavebni nakiad na 86 km
diouhou trat' se pfedpokladal 16 550 000 K. (tj. 191 329 Kna km.) Mistni zajemci dosud opatfili
2765 000 K, coz je zhruba 17 %. O Zbylych 13 % se v zafi 1911 na Zemském snému uchazeli pani
poslanci Mastalka a Dr. Preiss. Tak by se doséhlo potfebnych 30% pro statni garanci. 4

Spojka pres hranice byla pro celou Mistni drahu jen vyhodna. Zemsky vybor proved| v roce
1910 Setfeni ohledné vysostnosti budouci trasy mistni drahy a ta byla vice nez slusna. Celkové pfijmy
méli dosdhnout podle Zemského vyboru 779 741 Kro¢né (tj. 9 014 Kna km.) Podle Komitétu pro
stavbu mistni drahy méli &init roéni pfijmy dokonce az 1 120 000 K (tj. 12 950 K na km) Tedy hodnoty

vice nez uspokojivé. To by mistni drahu fadilo na pfedni mista nejvynosnéjSich mistnich drah

¢ K nejvétsim odbératelim uhli patfila nachodské firma Isaac Mautner und Sohn, ktera ve svych mechanickych tkalcovnach v Nachods a dalsich v oblasti
Jizerskych hor vroce 1897 celkové zaméstnavala u svych 2232 stavii 1800 lidi. Firma patiila k nejvét$im vyrobciim bavinénych tkanin v monarchii, byla
napiiklad monopolnim dodavatelem pro rakouskou zemé&branu.

7www.psp.cz : Digitalni knihovna PSP CR, Sném kralovstvi Ceského 1908 - 1911-29.9. 1911
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v kralovstvi. Bylo to zplsobeno délkou traté i etnymi vieCkami, kterymi se Zeleznice snaZila vyjit vstfic
zakaznikim. Lvi podit na Uspésnosti trati méla mit i spojka pfes statni hranice.

Projekt byl snad v roce 1913 s kone¢nou platnosti schvélen. Se zahajenim stavby se vSak
otalelo, byly jiné starosti, valeéné udalosti nasledné pak celou mistni drahu i spojku z Nachoda do
Pruskych Dusnik( odlozily. Posledni zminka je z roku 1916, kdy pruské feditelstvi drah znova souhlasi

se stavbou. ®

33) Nachod - Chudoba

Projektem spojky Nachod — Chudoba se zabyvala i republika, ale na uskutec¢néni si musel
pockat az na dalsi svétovou valku. V roce 1940 se trasou prochazela némecka komise vojenskych a
zelezniénich odbornikd.’ V roce 1943 pfi Upravach nachodské stanice Ctyfi stavebni vlaky Todtovy
organizace rozsifovaly plan pro budouci spojeni do Slaného.™

Kdyz se Rudé armadé podaril vlednu 1945 prdlom fronty na drovni Vratislavi, hledal
Wehrmacht jakékoliv moznosti rychlejSiho uUstupu na zapad. A tak pfisla ke slovu strategicky
vyznamna spojka Nachod - Chudoba. Tii némecké stavebni viaky za pomoci véleCnych zajatc(,
Zidovskych Zen a Vlasovcl, s doprovodem SS, postavily provizorni zelezniéni trat’ véetné dievéného
mostu pfes Metuji. Stanice Nachod byla viivem ofekavaného zvyseni provozu prodlouzena. Trat do
Chudoby odbocovala ze §iré traté za Nachodskou stanici v km 61, 6. Maximalni povolena rychlost po
provizoriu byla 30 km/h. Jizda z Nachodu do Chudoby trvala 23 minut. Provoz byl zahajen 3. kvétna
1945, "

Po osvobozeni se na provizorni trati dale pracovalo, Jesté mezi srpnem a fijnem 1945 projelo
po spojce 10 viakd o 50 vozech z Horniho Slezska naloZenych bramborami, zeleninou a obilim, jako
pfima pomoc republice. Sedani narychlo postavené fraté i Spatny stav dfevéného mostu pres Metuii
zpUsobilo v fijnu 1945 koneéné zastaveni provozu. Jesté v bfeznu 1946 se na trati konaly posledni
upravy. Nebyla vile obnovovat spojeni pfes hranice, pravé naopak, jejch pocet byl omezovan. Most i

svriek byly v roce 1947 sneseny oddilem Zelezniéniho vojska z Pardubic. 2

ESUA ZV-Z0 747, 752, 753

o Michalski Wojtek, Klodzko (Glatz) — Kudowa Zdroj (Bad Kudowa — Sackisch) — Slone (Schianey) - Nachod , Turysci Dolnoslaski 1 /2004, www .kolej.one.pl
1% Cermak Lubos, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Chocei - Bronmov v datech a obrazech . I1. dil , Praha : BEN - technicka literatura 1999

! Michalski ale piSe, Ze se mélo pry spéchat, aby dilo bylo hotovo na Viidcovi narozeniny. Velkou odvahu méli projevit obyvatelé Nachoda a Bélovsi, kdyz
piinaseli zajatcdm jidio.

12 Haas Vaclav, 130 let Zeleznice v Mezimésti, Praha : SAXI 2005
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Otevfit Podorlicko svétu ... ...

Skon&¢ila jedna etapa mistnich drah v Podorlicku. Dosavadni vystavbou
byli se Zeleznici propojeni vSichni vyznamni mistni z&jemci. Navrhy na
spojeni vychazely =z mist, kterd jesSté nebyla k Zelezné drédze pfipojena.
Nebylo jich mnoho, koleje ptipojily k Zelezné draze Rychnov nad Kné&zZnou,
Vamberk, Rokytnici v Orlickych horéach, Dobrusku a Staré Mésto. Bylo

dokondéeno to, co zapoclaly hlavni drahy.

Do ka?dého mésta sméfovalo nékolik +tras, které nabizely rlzné
moZnosti p¥ivedeni koleji k jednomu uré&itému bodu. S uskutecnénim jednoho
z téchto projektd ty ostatni ztratily své opodstatnéni a byly zastaveny.

Ustoupily projektim zcela novym.

V etapé daldi, v dal3ich névrzich, 5lo uZ o néco Jjiného.
Nepfipojovalo se Jjedno Jjediné mésto, Jako dosud, ale otviraly se celé
oblasti Podorlicka sv&tu. UZ bychom nenasli vyznamné mésto, které by nebylo
propojeno zZeleznici, mimo koleje leZela uZ jen bezvyznamnd mista. A tak
nadvrhy na Zeleznice vychézely pouze =z mist, mé&st, kterd uZ se Zeleznici
byla propojena. Hlavni my3lenkou jejich ideologie byla pomoc chudému kraji
Orlickych hor. Praktickym G¢inkem ovsem bylo, Ze ona doty&na mésta tak =ze

sebe &inila Zeleznicni uzly a jejich vyznam je3té vice rostl.

.Hfeben Orlickych hor tvofi hranici fi§skou k hrabstvi Kladskému, povaha pudy, terrainu i
podnebi jsou rovnocenné s onémi v sousedici fisi a pfece jaky jest nebetyény rozdil ve vSech tamnich
Zivotnich podminkach! V hrabstvi kiadském jest primysl v plném rozvoji, rozvétvena sit komunikaci,
blahobyt v plném svém kvétu — naproti hofova poust v celé oblasti naseho, stejné pfirodou
obdafeného tzemi. Tisice hektaril bohaté lesni pidy, loZiska granitu, védpence, sieritu, jakoZ i vodni
sily oCekavajici produktivniho osvobozeni, zadrZeny jsou naprostym nedostatkem komunikaci
nejnutnéjsich (jimiz by bylo douceno pisobnych skladidt dopravnich). Obyvatelstvo vzdélané snaZivé,
pracovité, avSak nuzné nenélezujice v ruénim tkalcovstvi ani chudi¢kého, & dokonce jiz radného
vydélku na Zivoini potreby, schyluje se k vystéhovalectvi v mife nad miru povéZlivé. Dostavuje se
nenahle, avsSak tim neodvratnéji odlidnéni této oblasti a zpustlé, opusténé usedlosti jsou
nejvymiuvnejS§imi milniky, Ze v téchto krajinéch Gplny narodohospodarsky tpadek neodvratné dospiva
k svému vyvrcholeni®.
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Pod samotné vrcholky Orlickvch hor

Jen na myslenkové urovni zamifilo pod vrcholky Orlickych hor pét ndm uz znamych projektd,

jejichZ hlavni zdjem lezel jinde, nez ve viastni horské oblasti:

14) Zamberk — Rokytnice — De$tné — Nachod

18) Rokytnice — Zakouti

21) Josefov — Opoéno — Dobruska - OleSnice — DeStné
26) Josefov — Plasnice

27) Hradec Kralové - Levin

O vlastni hory se zajimal az teprve projekt :

34) Nové mésto nad Metuji — Zakouti

Z pielomu stoleti pochazi navrhy pro Mistni drahu z Nového Mésta nad Metuji do Zakouti.

Jeji trasa vedla dvéma moznymi verzemi z Nového Mésta do Tisu. A to bud' tdolim Janovského potoka pfes Zakravi
a Ohnidov, nebo Gdolim potoka Bohdasinského pfes Slavofiov a Bohdasin. Z Tisu dale udolim OleSenky do OleSnice. Pres
Polom a Sedlofiov do Zakouti — drobné vsi u ve stinu nejvy$si hory Orlickych hor — Velké Destné. Celtkova délka byla néco
kolem 37 km. '

K povzneseni kraje

Pro Orlfcké hory se vyznamnymi staly dva roky. Prvnim z nich byl rok 1904. Na kraj uhodilo veliké sucho. Skiizen
poklesla na 35 % urody minulych let. Opusténa staveni, hlad, tuberkuléza. Obce Orlickych hor ¢asto zadaly Zemsky vybor
pomoc. Prevazné se volalo po rekonstrukci stavajicich komunikaci, od néjZ si slibovali zastaveni celkového chudnuti kraje.
Stranou nezlistavalo ani vystavba novych podnikii, zruSeni spotfebni dané z cukru, regulace Metuje, vystavba silnice
Olesnice — Rzy — Rokole, Olednice - Destna ~ Plasnice i jinych. A Zeleznou drahu do Orlickych hort Zemsky vybor jen
podotkl, Ze je to pfili§ mnoho pozadavkd, pfesto se jimi bude zabyvat.

Od Zelezné drahy pfimo pod vrcholky hor se mnoho ogekévalo a slibovalo. ,Ve vSech oborech hospodafské
cinnosti smutna stmulost, bida, chudoba a neustalé odlidriovani." Ubyvani obyvatelstva v chudé horské oblasti bylo trvalym
straakem. Lidé radéji 8li za praci do pfihodnéjSich krajli Kralovstvi Ceského. Nebo opoustéli svou viast.# Nabizel se odchod
pies hranice do Kladska, kde priimys| na tom byl 1épe nez zde v horach. Ve velké mife se uplatfiovalo vystéhovalectvi do
zamoFi. Zelezné draha méla lidi udrZet v horach.

Z nerostného bohatstvi Orlickych hor se novym tratim nabizely pfedevsim bohaté lesy a lomy. Na Zulu, vapenec a
dalsi nerosty. V mensi mife se uvaZovalo o moznych slibnych loZiscich Zelezné rudy a dalSich surovinach. Stranou
nezistavala mocna a vyuzitelna sila horskych fek a potoki.

PrileZitosti k draze pod vrcholky Orlickych hor se chopilo Nové Mésto nad Metuii.

'* Hendrych nalezl jeji materialy v materidlech StEG i s poznamkou oznadujici za mozného autora ndm jiZ znamého MUDr. Dvotaka z Dobruzky. (12)
; Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
14 Zeleznice méla zastavit odlidiiovani, ale ve skutenosti mu naopak jeits vice napomahala, vystshovéni se tak stalo mnohem snadngj§i zalezitosti.
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35) Jaroméf — Josefov — Nové Mésto nad Metuji — Solnice

V roce 1905 vystoupil novoméstsky okresni vybor s pozadavkem na stavbu traté z Josefova
pies Nové Mésto do Solnice. V roce nasledujicim ziskal povoleni Pfedb&znych praci technickych.

Mistni draha dlouha 64 kilometri byla pro snadnéjdi orientaci a uleheni manipulace
rozdélena na dva samostatné projekty, které byly vedeny Druzstvem (Konsorciem) pro stavbu
Mistnich drah Jaroméf — Nové Mésto nad Metuji 2 Nové mésto nad Metuji — Solnice. V ¢ele konsorcia
stal okresni starosta v Novém Mésté pan FrantiSek Kandis. Zvlast, byly vypracovany samostatné
Povsechné projekty, které byly spole¢né v listopadu 1907 predlozeny. Jejich Pochozi komise se
uskutecnily v prosinci 1907.

35 a) Mistni draha Jaromér — Nové Mésto nad Metuji.
Uz v roce 1904 vypracovali Ludvik Hammer a Cyrill Kodi, inZenyifi na Smichové

Povsechny projekt pro mistni drahu Jaromér — Nové Mésto nad Metuji.

Draha vychazela ze stanice Josefov SNDVB. Spole¢né s kolejemi na Dvir Kralové a Svatoniovice dotvarela
vychodni zhlavi stanice, které voiné za nadjezdem silnice mezi Josefovskou pevnosti a stfedem Jaroméfe presio
v novou stanici Jaroméf. Zde byla vytopna o dvou stanich pro Mistni drahu. Nasledoval most pfes Upu, kterou mistni
draha prekrocila spolené s trati na Svatoriovice. Od hlavni trati se mistni odpojovala az ve spolecné zastavce
Rychnovek. Pres zn. Sestovice (Sestajovice), stanici Jesenice — Méstec, zn. Nahotany vedla draha do stanice Nové
Mésto StEG.

Usetfeni nakladli pfinaselo i mozné zkraceni traté tim, Ze mistni dréha by se odpojila
od SNDVB az v nové ziizené stanici Rychnovek. Tim odpadavala i nakladna uprava stanice
Josefov a vystavba nové stanice Jaromér.

Jaroméf lakala svym planovanym Labskym prekladistém, které by ve spojeni
s zeleznici do nitra Orlickych hor pfinaselo ne¢ekané moznosti.

V Prosinci 1907 se uskutecnila pochozi komise, kde Dobruska poukédzala na sv{j
projekt z roku 1896 Josefov — Opocno — Solnice (25), kterému nova mistni draha se stejnym
poc¢atecnim k koncovym bodem vytvarela konkurenci. Prednosti svého viastniho projektu
Dobruska dokazovala tim, Ze jsou zného uz postaveny 3 km vleCky do mezificského
cukrovaru a 5, 5 km vlastni Mistni drahy Opo¢no — Dobrudka se pravé stavi. Dobrusské
stanovisko pochopitelné podporovalo mésto Opocno i opocensky okres. Navrat ke staré frase
pfes Opo¢no a Dobrusku byl s poukazem na dobré spojeni z Nového Mésta do Dobrusky,
povozy i Zeleznici, odmitnut.

Stavebni naklad 19 km. se odhadoval na 2 171 000 K. Pochozi komise doporucila
upfit pozornost na trasu z Nového Mésta do Solnice a spojeni z Jaromére do Nového Mésta
nechat prozatim stranou. Zejména proto, Ze tato trasa mohla byt zatim nahrazovana stavajici
trati pres Ceskou Skalici, a po spojce Starkoé a Vaclavice™, coz je jen o 8 kilometrl vice. (tj.
27 km) *°.

" Dnes by ob¢ drshy, hlavni SNDVB a zamy3lena mistni vedly po protilehtych okrajich vodni nadrze Rozkos.
1 SUA ZV-ZO 109, 761, MZ/R 942
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35 b) Nové Mésto — OleSnice — Destna - Solnice

Draha vychazela ze stanice Nové Mésto nad Metuji SIEG. Mezi ni a Tisem byly dvé moznosti vedeni:

a) Z nachodského zhlavi Sirokym dvojitym obloukem skrze dnesni obytnou zéstavbu

k fece Metuji. Dale podél jejiho toku kolem Jetfebi, Sirokym obloukem pies Peklo se otogila

vpravo okolo Sendrazského kopce, aby sledovala OleSenku pres Novy Hradek do Tisu.

b) Z opotenského zhlavi Gdolim Janovského potoka okolo Spl a Zakravi do zn. OhniSov,

obloukem okolo Bohda$ina do zn Tis. Mezi Novym Méstem a Spy se zvaZovaly dalSi dvé verze (proti té

blize ke Splim se postavily Béstviny), které délilo Sepské udoli. ;

Komise pro upravu fek v Kralovstvi ¢eském povaZovala za nutné vénovat se mostu pfes Metuji. Reka sama
trpéla vtéchto mistech velkou vodou, prohioubenim dna o 1 metr a $ikmym ndjezdem na most se nebezpeli
snizovalo.

Z Tisu dale pfes rozvodi dale podél OleSenky pfes zn. Rzy tésné po fiSské hranici do stanice Ole$nice u
Nového Mésta nad Metuji (dnes Ole$nice v Orlickych horach - na jiznim okraji vsi). Ctyfkolejna stanice Ole$nice
s vytopnou o jednom stani byla uvratovou, to znamena, Ze trat z Nového Mésta se tésné pred stanici spojovala s trati
ze Solnice.

Dale trat pokratovala zpét na Sedloriov (zn. Sedlofiov) do stanice Dedtné v Orlickych horach. Pak sledujice
tok feky Bélé pfes zn. Lomy, zn. RiZeniny Huté, stanici Skuhrov nad Bélou (na okraji méstetka ve sméru na
Hamernice) do koncové stanice MDRS Solnice.

Z4dala se zn. Spy a Mnichova, zastavka Rzy, ovéem s vyhledem na zn. Ohni$ov pozadal o rozsifeni svého
zn. na skutecnou stanici. Pro pfipad vétSiho objemu dopravy. Pozadu nezlstala obec Bystrd. Poukazuje na 16
tkalcoven a 8 miynl v oblasti Zlatého potoka. Viastni stanici zadal Novy Hradek. Protoze vSak nechtél jednani
prodiuzovat, smifil se s tou v Tisu. Mistni dréha mu vysla vstfic a pfejmenovala stanici Tis na Novy Hradek — Tis. Pro
loZeni dieva zfizené zn Lomy se, kvuli odliSeni od stejnojmennych dopraven, pfejmenovavalo na Lomy nad Bélou. Po
dodateénych zadostech obci se zfizovalo zn Jedlova (pro obce Jedlova a Uhfinov v km), které se ale zasahem
Ministerstva Zeleznic pfejmenovalo na zn Jedlova — Uhfinov, aby se odliSilo od stejnojmenné stanice uherskych drah.
Spy si prosadily své zn. Zn Sedionov se rozsifilo na stanici. Zadostem o zn Polomy a stanici Plasnice se
nevyhovovalo.

Navrh na odstranéni nepfijemné uvraté v Olesnici nevySel. Pro zjednoduseni provozu
se vybudovanim prijezdné stanice draha sice o 3 km zkracovala, ale za cenu nepfijemného
sklonu 2,7%. Nakladnymi terénnimi Gpravami také vzristal stavebni naklad az o 500 000 K.
Prajezdna stanice Olednice mohla byt také pouze 250 m. dlouha.

Na Ovratovou stanici Olednice v8ak vhodné navazovalo daldi rozsifeni drahy.
Zmihovana je mozna spojka do Nachoda, ¢i zejména C. k. Ministerstvem valky vitané spojeni
do Dusnik(, ¢i Levina. Nabizi se zejména lepsi pfistup k slezskému uhli.

Obce lezici v trase planované mistni drahy se velmi snazily. Novy Hradek poukazoval
na slibné pocatedni znamky nalezu uhli a dokonce i Zelezné rudy. Bystrd nabizela oblast
Zlatého potoka s 16 mechanickymi tkalcovnami a 8 mlyny. Blizsi pfiblizeni k vlastni obci
Bystré se vdak odmitalo kvdli nutnému prekrogeni hlubokych Gdoli Janovského a Zlatého
potoka vystavbou dvou viaduktl. Na fece Bélé pfichazelo mozné zfizeni vodnich elektraren.
Jedlova dokonce podnitila ,Jucebni zkousky”, které prokazaly, Ze v jejim okoli se nachazi 96%
vapenec. Destna pfi vlastnim geologickém prizkumu narazila na vzacnou horninu Gabro.

Délka traté Nové Mésto — OleSnice — Solnice byla 44,9 km pfi stavebnim nakiadu
7 794 640 K (tj. 173 600 na km). To je stavebni naklad hodné vysoky. Poditalo se se zemskou
garanci. Pfi pfedpokladanych ro€nich pfijmech 117 000 K a vydaji 388 100 K nam vychazi
nepfijemny rocni provozni schodek 271 000 K. Tedy ¢&islo uvadéjici drahu do Grovné vice nez
pasivni. Do zapornych &isel by se rozhodné promitlo i splaceni Gvéru zemské bance. Osobni
doprava byla velmi slaba. Ctyfi smisené vlaky s jednim osobnim vozem mély denné prepravit
pramérné 80 cestujicich.

Celych 45 km z Nového mésta do Solnice bylo, za pouziti nakladnych staveb,
stavebné velmi obtiznych. Draha pifekonavala pro mistni drahy stanovené hodnoty. Minimum
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180 metrového poloméru oblouku bylo na vice mistech prekroeno. Nejvyse povolena 2,5%
bézné nahrazovala 2,7 %. Svou povahou méla mistni draha blize k horskym tratim, bé&znym
draham. Vys§kovy rozdil mezi nejvy$sim mistem traté a Novym Meéstem nad Metuji, ktery &inil
428,6 m, to jen potvrzoval.

Mezi Destnou a Skuhrovem nad Bélou byl nejtézsi usek traté. Pii trvalém klesani
2, 7% zeleznice na 12 ti kilometrech v narocném Antoninové udoli feky Bélé piekonavala
vyskovy rozdil 314 metr(i. A to pomoci tfi tuneld (po 80, 100, 90 metrech) a mohutného 5
obloukového viaduktu u Destného. Pro prichod naro€nym Antoninovym udolim se nové
nabizely 3 verze, které rliznym vedenim po obou bfezich Bé&lé se snazily vyhnout nakladnym
stavbam - tuneldm, viaduktim. (Jedna z nich dokonce u Lom({i Antoninovo Gdoli opoustéla
podél Koutského potoka a dvojitym obloukem se opét pfipojovala v Dedtné.)

Nepfizniva stoupani a znaény stavebni naklad jen poukazovaly na charakter horské
drahy. Byla snaha co nejvice zlevnit projeki. MySlenka vypustit nejnaro¢néjsi a nejdrazsi Cast
Antoninovym Gdolim nebyla $patna. Naopak. Stavélo se pocatec¢nich 29 kilometrd z Nového
Mésta pfes Olesnici do Destné a koncovych par kilometri z RGzeninych huti do Solnice.
Dokonce ani MDRS neprotestovala proti kusému Useku ze Solnice do RUzZeninych hutich,
ktery vychazel vstfic vlastnim prodiuZzovacim snaham (13).

Po finanéni strance bylo vynechani naroéného useku Antoninovym adolim jen vitano.
Celkovy odhad stavebniho nakiadu 7 282 800 K se tak snizoval o podstatnych 2 860 000 K.
(Nové Mésto — Dedtna : 4 327 000 Ka Solnice — RGzeniny Huté : 625 000 K) Vystavbou
oddélenych trati klesal roéni pfijem o 12 000 K na kone¢nych 105 000 K. Kromé toho Ulsek
mezi Destnou a RiZeninymi Hutémi mohl byt postaven v piiznivéjgich ¢asech.

Koncova stanice v Destné byla vyznamna, jako stfedisko Sirokého okoli, zejména
dfevafl. V nedalekém okoli bylo vté dobé 7 pil, ztoho 3 pfimo v Destné. V blizkosti se
nachazel i lom.

Davodem, pro€ si mistni draha drzela slepy pfivések Solnice — Rlzeniny huté byl dan
vyznamem RUOZeniny hutd."” Jeden z mala dobre prosperujicich podnik(l ve vlastnich horach
nemohla mistni draha minout. Presto se {ak nakonec stalo.

Navrhy na vypusténi nepfiznivého Useku pfisly b&hem roku 1907. V roce nasledujicim
se drazni zajemci zminuji uz pouze jako Druzstvo (Komitét) pro stavbu Mistni drahy Nové
Mésto nad Metuji — Olesnice — Destna. Opustili Rzeninu hut. Draha se tak prfeménila do
projektu Tkalcovské drahy (36) .

"7 Zdeji vyuziti Zelezné rudy z blizkého okoli zadind uz pted Tticetiletou valkou a je jednim z mala v celych Orickych horach. Na vysokou pec postavenou
v roce 1817 navazovala slévarna, kde se vyrab&ly nahrobni kiiZe, platy a rodty ke kamnim, podstavce pro Sici stroje a dokonce i zelezné mosty. (1827 pro Zatec
a 1831 pro Jarom&t.) Vysoka pec byla sice pro Spatnou kvalitu zdejsi rudy zastavena, ale slévama, strojirna a kovarny pracovaly dale. RiZenina hut byla
monopolnim vyrobcem pianovych rami nejen pro hradecky Petrof, ale pro celou monarchii a jednim z mala podobnych vyrobeli ve stfedni Evropg. Dalsim
dillezitym zboZim vyvéZenym do celé Evropy i zamofi, byly kuchyfiské stroje pro doméacnost, jich se zde jen vroce 1912 vyrobilo 200 000 kusti, zejména
oblibenych mlynkd na maso.

Mar$sk Mojmir, Putovani za technickymi zajimavostmi CSR, Pha 1981

BSUA ZV-Z0 109, 761, 788, 789, MZ/R 942, GI/R 260, 261

Remes Rudolf, Kterak mohla byt v Destném Zelezni¢ni stanice, www.orlickedrahy.cz
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Zabranit bidé

Zivot v horach nebyl nikdy jednoduchy. Jestlize vroce 1904 na hory pfiSla velika sucha, tak si to pfiroda
vynahradila v roce 1910, kdy naopak kraj zle poskodily zaplavy, které podmacely velké mnozZstvi obdélavané pldy.

LA od ¢eho mé bitti ziv tkadlec, nemajici kouska pole, fadnych plodin pro své Zivobyti? Ten je Ziv ze své prace a té
se mu nedostava. Mrazivy méte pocit pii vstupu do takovych chaloupek. Jindy vesele klape tkalcovsky stav, doprovézen
bzukotem kolovratl, na nichZ drobotina pfislusnikii tkalcovské rodiny dovedné obstaravala soukani baviny, nyni hrobové
ticho ve svétnici, netopi se, nebot se 3etif na topivu, jehoZ zasoby jsou skrovné a na jidlo neni teprve co jisti, bramborii malo
a Spatné a vydélek zadny. Jen stavba téfo drahy, jako akce z opravdové nouze, zapocne - li, miiZe zachraniti naSe hory
pied povsechnou bidou a jejimi télesnymi i mravnimi diisledky.”

Dalsi ranou byly ,Vélky v zemich balkanskych” v letech 1912 — 1913, Na Balkanu ztrafili zdejsi tkalci potfebny
odbyt. Textilni primys| se dostal do hlubokeé krize, ktera zasahla i jak mechanické tkalcovny, tak pfevazné tkalce roztrouSené
po horach. Situace byla stéle nazyvana jako ,hroznd". Dr. Eduard Langer sledoval celou situaci a z jeho pfispévkii se ndm
phiblizuje véznost situace. Z celkového poctu tkalcli 4 037 (soudni okresy Zambersky a Rokytnicky) zlistalo 1 743 bez prace.
Béznou pracovni dobou téch §tastnéjsich bylo 17 hodin denné, pii primérném zisku 42 haléfd na den. Pracovaly déti od 7
let.

Jednim ze zésadnich poZadavk pro pomoc chudému kraji byla obnova a vystavba novych komunikaci. Pristoupilo
se k silniénim liniim. ,Leto§nim rokem (1908) zakoncena byla velkolepa pomocnaé statni akce, jejimz pavodnim téelem bylo
zmimiti trvalou nouzi v pohoii Orlickém, kteréhoz tucelu bylo z velké Casti dosaZeno, ba v nékterém ohledu ziskéano vice, nez
bylo ofekavano. Po niznych pokusech Celiti stale vzristajicf bidé rozdélovanim viktualif semene a penéz obyvatelstvu
v tomto pohofi a zamezitihormadné stéhovani jeho do ciziny, obracen spravou statu za spolupiisobeni zemé zfetel na jediné
ucelné fedeni této otdzky stavbou novych na misté 3patnych aneb zcela chybéjicich komunikaci. Takto docileno bylo
frvalého zlepseni pomérl penéznich v mistech, kterd byla od svéta zcela odfiznuta, lid vydélal si jednak penize praci na
stavbach a nové ziskanymi komunikacemi umoznén vznik priimysiu malého i velkého v celém pohofi a stavajici znacné
rozsifen. Nemalou véhu dluzno klaasti zde téz na to, Ze celé masy miadych lidi byly na ¢as osvobozeny od prace u stavu
tkalcovského v dusnych svétnickach a poskytnuta jim pfileZitost vydatné pracovati po delSi dobu na Cerstvém vzduchu.
DluZno podotknuti, Ze stavebni spravou bylo pfihiizeno zva$t k tomu, by pokud mozno na stavbé vzdy zaméstnan byl lid
v okoli bydlici," 19

Jestlize se v roce 1904 o drahu do Orlickych hor jen Zadalo, nyni se k opétovnym Zadostem k Zemskému vyboru
pfistupovalo tim ddrazngji. Ménil se charakter drahy, ta neméla pfinést kraji uZitek svymi dopravnimi moZnostmi, ale
predevsim také svou vlasini stavbou. Lidé by dostali potfebnou praci. Proto se tyto drahy oznaovaly jako tzv. nouzové. Bylo
to dané tim, Ze pro potfeby rychlého zahdjeni stavby pfinaSela nékteré Ulevy a vyjimky z platnych podminek pro stavbu
mistnich drah.

V Nachodé se v lednu 1913 sesli zastupci mést a obci nachodského soudniho okresu. Kromé jinych opatieni, pro
zmiméni dopadu krize, doporucili urychlené zahajit stavbu nouzovych Zeleznic. Byly fo rozjednané drahy :

Horice — Nachod

Néachod - Zemska hranice
Nové Mésto — Olesnice
Dobruska — Tis

Své doporuceni piipojily i dal3i dotéené okresy — Opogensky, Rychnovsky, Novoméstsky, Skalicky, Rokytnicky.

¥T0 1908
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36) Tkalcovska draha - ,,nouzova“ Mistni draha Nové Mésto nad Metuji — OleSnice — DesStna

Mistni draze, nouzové draze, Nové Mésto — QOleSnice — Destna se prezdivalo , Tkalcovska”,
podie zplsobu obzivy nezaméstnanych obyvatel Orlickych hor, jejich budoucich stavitell.

Projekt pfimo vychazi z navrhu Mistni drahy Nové Mésto nad Metuji — OleSnice —Destna —
Solnice (35 b), z néhoz vypousti naroénou &ast Antoninovym udolim.

Druzstvo pro vystavbu mistni drahy pro stavbu Mistni drahy Nové Mésto nad Metuji —
Olesnice — Destna v Novém Mésté zadalo uz vroce 1908 upraveni plvodniho projektu Ludviku
Hammerovi a Cyrillu Kodlovi, inzenyriim na Smichové. Vypracoval se novy PovSechny projekt. Ten byl
predlozen snad v roce 1910. Rok nasledujici se snad mélo zadat i o koncesi.

Celkovy stavebni naklad 29,4 km dlouhé trasy se vypo€ital na 4 521 131 K2 Novomeéstskym
se podarilo vybrat od zajemcil na stavbu 253, 543 K —tj. 6 % nakiadu, 1 % pfispélo samotné Nové
Mésto. Pro stavbu traté obce zdarma nabizely pozemky.

Novoméststi ¢asto poukazovaly na neschopnost stavét svépomocné a nutnost stavby drahy
v garanci zemé. To uz nebylo mozné. V odpovédich Kralovstvi ¢eské jen poukazovalo na neutéseny
stav financi a nemoznost udéleni garance.

KkStB souhlasila jen, bude ii trat vedena pouze jako mistni draha a opravdu skonéi
v Destném. Tedy zadna priibézna trat! To vSe bylo obratem potvrzeno.

Zda se, ze pfece jen projekt jesté uvazoval o Solnici, o pfipojeni k MDRS. Druzstvo pro stavbu
se zajimalo o stanovisko této, ostatnim konkurenénim lokalkam nepfatelské mistni drahy. Vzdyt
MDRS dokazala svym tvrdym postojem zastavit spojeni do Dobrusky. MDRS %! souhlasila s trati pfes
Destné, ale nova mistni draha méla hradit veskeré nakiady spojené s Upravou stanice Solnice, pokud
by se pfece jen mélo do Solnice stavét. Vstfic vychazela i Zadostem o jednotnou tarifni sazbu na obou
drahach. Stavbu podpofil i solnicky velkostatek.

V roce 1913 jsou novoméststi drazni zajemci opét nazyvani jako Druzstvo pro vystavbu Mistni
drahy Nové Mésto — Destné — Solnice. Ve stejném roce se zada Ministerstvo Zeleznic aby pro tsek
Nové Mésto — Destné ihned povolilo zapoc&eti stavby a pro Usek Destna Solnice povolilo vypracovani
Povsechného projektu.

K budoucimu provozu se nabizelo objednani dvou lokomotiv fady 178, kazda po 65 000 K,
dvou osobnich vozi - 3. tfidy, 2. a 3. tfidy, sluzebniho vozu, nakiadni vozy s brzdou i bez brzdy kryté,
oteviené a plosinové. Pro provoz byl nezbytny snézny pluh, dreziny pro &tyfi Zelezniare a velocipédu
- tratového kola pro tratmistra.

Béhem roku 1913 se uskutecnila politickd pochlizka. Téhoz roku byl projekt Ministerstvem
zeleznic v celé své Sifi zastaven. Prili§ prosté pfilis pozdé.

Po valce pozadalo Druzstvo pro vystavbu Mistni drahy Nové Meésto — Destna — Solnice o
obnoveni jednani v celém projektu Nové Mésto nad Metuji — Olesnice — Dedtna — Solnice. V fijnu
1922 prosla trat nova komise. Stavbu traté shledala moznou ke stavbé pouze jako nouzovou. Jeji
Setfeni se neodliSovalo od pfedvalecnych komisi z let 1913. Posledni Zadosti o stavbu poslaly nékteré

obce jesté v roce 1923.%

» jinde se zmifiuje 3 969 000 K
2IMRDS se pravé pfeménila po finanCnich problémech na a. s.
2 SUA ZV-ZO 100, 788, 789, MZ/R 942, GI/R 260, 261
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37) Mistni draha Dobruska — Novy Hradek — Tis

Mistni draha Opoéno — Dobruska, ktera sotva pfed mésicem zahdjila stavbu, uz v prosinci
1907 2&dala prodlouZeni své kuse traté z Dobrusky pres Ohnigov do Nového Hradku. Zelezniéni
oddéleni Zemského vyboru to odmitlo s poukazem na konkurenci planované novoméstské Mistni
draze Nové Mésto nad Metuji — Solnice (35). V dubnu 1908 nabidla neodbytna Dobruska novou trasu
verzi pres Bacetin, Bystré do Tisu. V ¢ervnu 1908 tuto trasu upravovata opét staronovym smérem
ptes Kiovice, Val, Ohni$ov, Tis. Vypracovanim Povéechného projektu povéFila firmu Ing. Kral a Stépan
v Praze . Zvolen byl plvodni smér.

V povodi Zlatého potoka bylo 8 mlynii a 16 mechanickych tkalcoven (od 4 do 40 stavl). 6597
spadovych obyvatel nemohio v malo obydlené oblasti Zeleznici zarugit ispéch. Sudin sliboval bohata
loZiska pisku, Dobré zase kamene.

Proti stavbé novoméstské mistni drahy Nové Mésto — Olesnice — Solnice se dobrusska MDOD
(ve stavbé) pochopitelné vyslovila zamitavé. ,Dréha tato znamenala by hospodéarskou katastrofu pro
Dobrusku*®. Cést nakladli prepravovanych po MDOD pochézela i z dopravy z oblasti hor, z obci
lezicich na budouci konkurenéni draze.

Snahy Dobrusky o napinéni plvodni celé trasy, ¢i prodlouZzeni do novych smérll, byly
nelspésné. Zemsky vybor poukazoval na vyznam nové mistni drahy, které nemély byt kladeny
prekazky. Dobruska zadluzena plj¢kou na stavbu, by tak utrpéla dal$i ztraty. Dobruska celou
zalezitost oznalovala jako ,zoufalou situaci’. Dobruska prehanéla, vzdyt pfi stavbé ani nevyderpala
celou zemskou garanci. Celkovy rocni schodek nové uvedené drahy do provozu ¢inil 20 000 K.
Dobrusku stihaly ji obavy z ,dplného zchudnuti“ Pfiklonéni trasy novoméstské mistni drahy diky
dobrusské predstavy.

Dobruska svym zapornym postojem tak i trochu oplacela novomeéstskym nesouhlas se
stavbou jeji trati.

Kdyz Dobruska neuspéla s protesty proti projektu novoméstské mistni drahy, rozhodla se
spolupracovat a chtéla se naopak ke konkurenéni draze pfipojit. Nechtéla zlstat kratkou koncovou
lokalkou. Pfipojna stanice méla byt v Novém Hradku, ¢i pfipadné v Ohnidové. Stavebni naklad byl 2
265 000 K (tj. 150 000 K na km). Jinak Dobruska hrozila trvalym nesouhlasem se stavbou. Proti
pfipojce se Nové Mésto, jako nevitané konkurenci, rozhodné postavilo. Ted zase naopak Novomeststi
blokovali dobrusskou trat'.

Dobrusskou odbocku podpofila Solnice. Bylo to pro ni vyhodné spojeni, do Dobrusgky, kde
»Silné vyrocni i tydenni trhy a trhy na dobytek konaji“ Dobruska potfebovala pfipojku do OhniSova.
Zvala ,p. p. ¢leny komise” Nabizela zdarma zajisténi prace komise, jen at’ si prohlédnou kratky Gsek
k OhniSovu. Jeji stavbou se “zamezovalo pasivité drahy dobrusské”

Trat vychazela ze stanice Dobrudka. Ta se v celkové prestavbé prodiuzovala véetné nové dopravni koleje a kusé

koleje pro volnou skladku. Nasledovala stanice Domasin — Spalenisté, zn Bacetin, zn Bystra, pfipojovaci stanice Novy Hradek —
Tis.

Z Nového Hradku se zvazovalo v pfipadé nepostaveni novoméstské mistni drahy mozné

B 7a 250 korun za 1 km
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prodiouzeni do Olesnice a i dale do pruského Levina. Spojka do Levina pfinaSeta napojeni na slezské
uhli. Pro dalkovou dopravu se v$ak mistni drdha neméla uzivat. | kdyz to ze Slezska bylo pfes
Olesnici o 9 kilometrl krat$i nez pfes planovanou spojku pfes Nachod, technicka €isla byla pfilis
lokalkova se véemi zapory. Ani C.k. Ministerstvo valky nepfikladalo této trati v pohranici vyznam, jeho
zastupce se dokonce nedostavil ke komisim. Stanice Bafetin, zamy$iena pro kfizeni moznych
vojenskych vlakd, se tak tim podstatné zkracovala a ménila na zn. Naopak usporngjsi se ukazalo mit
stanici v Bystré.

Od roku 1908 ménila Dobruska sméry své trasy a s Novym Méstem se stéle pfela o pfipojeni
k jeho mistni draze. Tyto spory prodluzovaly zahajeni stavby. Kazdy rok Zadala Dobruska opét o nové
povoleni Predbéznych praci technickych.

AZ se vdubnu 1911 se koneéné konala revize traté a staniéni komise na zakladé
Povsechného projektu. Zemsky vybor poukazal na roéni schodek budouci drahy, ktery zejména
splacenim puljcky mél &init 72 000 K. Dobruska z obavy pfed zastavenim projektu, pfistoupila
k moznosti jeho zkraceni jen do Bystrého, €imz by se na féchto 3 km usetfilo 254 000 K a to nebyla
$patna uspora. Do Nového Hradku se mélo stavét pouze v pfipadé postaveni novoméstské mistni
drahy.

Na nachodském setkani v lednu 1913 je Mistni draha Dobrudka - Tis bréana jako nouzova
stavba, nezbytna pro kraj.

Vroce 1922 ozivila Dobruska projekt Mistni drahy Dobruska — Tis. * Nové povoleni
Pfedbéznych praci technickych, nové Pochozi komise. Trasa hrdla do noty Ministerstvu narodni
obrany. Pozdéji, zejména ve ftficatych letech byly podorlické lokalky pIné vyuzity pfi stavbe
pohrani¢niho opevnéni. Rychnovska i rokytnicka. Pro tyto Ugely se zvazovala mozZna pfestavba a
prodiouzeni dobrusské lokatky.

Jak se dalo éekat, své proti prfidavalo Nové Mésto a Novy Hradek s poukazem na sviij projekt
Mistni drahy Nové Mésto — Olesnice — Solnice. Stat poukazal na snadnéj$i automobilové podnikani.

Myslenky na stavbu Zeleznice jsou v8ak vzdy pfili§ smélé, nez aby jen tak zanikly: ,Nékladem mésta Dobrusky by!
vroce 1913 ing. Bohumilem kralem vypracovan projekt mistni dréhy o norméainim rozchodu Dobruska — Novy hradek — Tis.
K Z&dosti mésta Dobrusky jako uchazece o koncesi byl projekt chvélen na zakladé politické pochtizky a vyviastiiovaciho fizeni,
provedeného ve dnech 12. — 14. zari 1922. Ponévad? vybudovéni této drahy stalo se nyni Zadouci po znovu pfipojeni
pohraniéniho Gzemi, ve kterém dle viadniho programu provedena bude rozséhla zalesriovaci akce kromé Cetnych dalsich
opatreni, jimZ by byla zajisténa nejen osobni doprava, ale i osobni doprava nékladni, mistni narodni vybor v Dobrusce dovoluje
si timto poZadati aby vybudovanim této drahy bylo zarazeno do programu investi¢nich praci, které v nejblizsi dobé maji byti

pfipraveny a zahéjeny.” Tolik zadost Dobrudky k teditelstvi statnich drah v Hradci Kralové v srpnu roku 1945. % Povaletné
drahy mali jiné starosti, nez stavbu lokalek.

* Hendrych ji zmitfuje s koneénou stanici a2 v Olegnici. )
 Fuchsa Tomas, Podorlicke lokdlky, Tynisté nad Orlici : Zst. Tynisté n. Orl., MU Dobruska, MU Opoéno 1998
% SUA ZV-Z0 100,116
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K Orlickyvm horam z jihu

Priblizné do stejnych mist, jako projekty drah z kapitolky ,Pod samotné vrcholky Orlickych hor®, zamifily z jihu dvé
mistni drahy. Prvni z nich byla dréha nazyvana jako Poorlick4 podle svého sledovani toku Divoké Orlice ze Zamberka do
Trékova. Druhou byla Mistni draha KySperk — Destné. Zatimco drahy sméfujici do hor ze zapadu, pfevainé z iniciativy
novoméstského okresu, sledovaly predevsim cile zaméfené na povzneseni chudé horské oblasti, drahy sméfujici do hor
zjihu byly projektovany vice pro prospéch svych vychozich bodd, pro Zamberk a Ky3perk, neZ pro povzneseni hor, i kdyz
jemu se také nevyhybaly.

Poorlicka draha byla mnohem starSiho data a navazovala na starSi ndvrhy. Méla proto pfednost vyzkousené frasy.
Naproti tomu Ky3perk — Destné byl (piné novy projekt. Skoro se zda, jakoby vychézel aZ pravé ze Zamberskych snah.
Projevila se vzajemna rivalita obou mést. Kdyz miize mit drahu Zamberk, proé bychom ji nemohli mit i my v Ky3perku?
Ky3persti v3ak se svou trasou méli za Zamberskymi zpozdéni. Museli zainat Gpiné od zacatku.

Obé dvé mistni drahy chtdly zpistupnit chudy horsky kraj. Pogatetni body, nadraZi v Zamberku a KySperku byla
od sebe vzdalena 6 km. Proto na zaCatku obé trasy prochazely priblizné stejnym (zemim. Ale pak se jejich cesty rozchézely
a kazda se zaméfovala jinam. Poorlické sledovala vrcholky Orlickych hor vpravo, prochazela podél fidské hranice Gzkym
Gdolim mezi Orlickymi horami v Cechach a Bystfickymi v némeckém Slezsku. Svoji pisobnost a vyznam méla jen pro toto
Uzké, i kdyz husté osidlené tdoli. Naproti tomu KySperk — Destné méla Stastngjsi umisténi, sledovala hibet Orlickych hor
vievo a otvirala své plsobeni dale do Sirokého vnitrozemi véetné vyhlidek propojeni s projektovanymi drahami. Je tak
nasnadé, ktera draha byla pro rozvoj celého kraje mnohem pfihodnégjsi.

Koncové stanice obou drah jsou na mapé od sebe vzdaleny néco mélo pfes 5 km. Pouze na mapé, ve skute¢nosti
mezi nimi leZi nejvy3si vrchol Orlickych hor Velka Destna s nadmofskou vySkou 1116 m / m. Svym charakterem se obé
drahy blizily pomérlim horskych drah. Nepiiznivy terén a trvala stoupani az 2,5 % pii minimalnich obloucich 180 metr{
jenom dokazovalo odhodiani smélych myslenek pfi boji s nepfistupnou pfirodou.

Obé drahy mély diky své délce a nepfiznivym terénnim podminkam velmi vysoké stavebni naklady. Uspét mohla

zatim jen jedna z nich. Bylo jen otdzkou Casu, kdy se oba projekty stfetnou.

38) Slezska hranicni draha

Draha vychazela ze stanice Zamberk, za kterou prekrocila spolecné s hlavni drahou silnici na kySperském zhlavi, dale
ptes silnici na KySperk. Skrz zamecky park pres fisskou silnici ze Zamberka do Sedivce naproti Li$nici a po levém biehu Divoké
Orlice pfes Nekof do Klasterce. Vedeni po levém biehu Divoké Orlice u Pastvin si vyZadalo pfemosténi ¢etnych tGdolnich zatok.
Naroénym mistem Zemské brany kolem osady Ostrov. Pfes fi§skou hranici do Slezska. Koncovym bodem mohlo byt Langenau
(Dlouhopoli), Schonfeld (Roztoky), ¢i se uvaZovalo o obtizném pfechodu pres Bystfické hory do Kladske Bystfice. V§echna tato
mista lezi na spojnici pruskych Kralovskych Zeleznic Mezilesi — Kladsko.

Jen zlomkovité se v pramenech objevuji zminky o navrhu Slezské hrani¢ni dréhy.27 Projekt
mozna navazoval na €ast navrhu Mudr. Dvoréka Smifice - Opo€no - Dobruska — Salnice - Rychnov -
Zamberk — Kladsko (12). Snahy mély vychézet pfedev$im z pruské strany. Zcela jisté véak vyplynul,
vyhovénim zajmu Zamberka, do mnohem realnégjsiho projektu Poorlické drahy. Lze kratce shrnout, e
Poorlicka draha je o viastni Zamberk vylep§enou verzi pivodni Slezské hraniéni drahy. Tak to alespori
plati pro jeji po¢ateéni kilometry. 2

' Hendrych Stanistav, Stopou déjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové : Kruh 1987
B SUA ZV-Z0 146, GIR 463
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39) Poorlicka draha (Mistni draha Zamberk — Trékov)

Draha vychazela z nadrazi Zamberk (419 m/m) KkStB. Smérem na KySperk spolecné s hlavni trati prekrogila prejezd
na letohradském zhlavi, za kterym se stacela vievo. Stoupanim (skrz dneni obyinou zastavbu) po 2 kilometrech kFizila silnici
z mésta k nadrazi (mezi Velorexem a tzv. Bubldkem) a zaustovala do stanice Zamberk Mistni drahy (429,9 m/m) (u dnedni
polikliniky) Za ni skrz dnes$ni prostor autobusového nadrazi, tunelem pod svatokatefinskou nemocnici {muzeem) a Zidovskym
hibitovem, ktery mirnil prudky pokles k Helvikovicim (tehdy jesté Helkovic — Helkovice). V km 4.6 ( 400 m/m) prochazela zn.
Helkovice — tovarna, tésné za ni po mosté pfes Divokou Orlici a ¢aste¢né podél potoka se vlevo vyhybala Kdnigové kopci
(Draham) az k silnici na Kunvald do stanice Kunvald v km 5.4 Dale z Panské doliny vystoupanim na hibet Drah a dale vpravo
kolem Li3nice pres stejnojmenné zn. v km 9.0 (444 m/m). Reku uZ neopustila a proto podél ni do stanice Nekof v km 11.5 (448
m/m), mijejici vesnici Pastviny. (PUvodni feku i plvodni vesnici Pastviny, dnes pohicenou udolni pfehradou). V km 17
nasledoval 120 metrovy tunel (naproti Kravimu skoku), most pres Divokou Orlici a kfiZovaci a vodarenska stanice Kiasterec nad
Orlici vkm 17.8 (473 m/m). Po levém brehu feky, kterou u Zemské brany na samé fiSské hranici pfekroovala do zastavky
Nesselfleck (dnes opusténa osada Ostrov vkm 23.7, 536 m/m). Podél feky, tvofici fiSskou hranici pfes stanici Batzdorf (
Barto$ovice, v km 26.3, 552 m/m), zn. Hohen Erlitz (Horni Orlice — v km 29, 575 m/m), stanici Barenwald (Neratov — vkm 33 6,
610 m/m), zn. Neudorf — Schwarzwasser (spolec¢nou dopravnu pro Novou Ves a Cernou Vodu — v km 39.4, 671 m/m), stanici
Kronstadt (Kun$tat — vkm 42.6, 683 m/m), zastavku Kerndorf (Jadrna — v km 44.25, 685 m/m) az do koneéné stanice
Trischkadorf — Fridrichswald (spoleénou pro Trékov a Bedfichovku — v km 47.75, 698 m/m).

S navrhem Poorlické drahy mél piijit jednatel Orlického komitétu pro tpravu Tiché a Divoké
Orlice pan Véaclav Cihak, feditel méstanské skoly v Zamberku.”® Predkladana trasa navazovala na
plivodni Slezskou hraniéni drahu. Jeji plvodni trasa byla mezi Zamberkem a Klastercem o 3 km kratsi
nez nova Podorlicka draha, ale vyhybala se vlastnimu Zamberku. Poorlicka draha tak mé&la napinit
jeho neuspokojené snahy o piiblizeni Zeleznice blize k méstu. Plvodni nadrazi ONWB, ma sice jméno
Zamberk, lezi véak na katastru obce sousedni Dlouhotiovice, od stfedu mésta je vzdaleno 5 km.

Podorlicka draha také nové prochazela Helkovicemi. Podorlickou dréhu tak podporoval
zejména pan Edmund Kirsch, majitel textiini tovarny v Helkovicich, které se nova trasa pfiznivé
dotykala. Pan tovarnik tak byl zaroven vyznamnym c&initelem zfizeného Vyboru pro mistni drahu
Poorlickou, ne —li dokonce jeho pfedsedou.

V listopadu 1907 se v BartoSovicich konala schiize jejich zajemcl. Uvazovalo se i © mozném
prodlouzeni drahy az do Dusnik(. ¥7a eskou stranu byl pfitomen zemsky poslanec pan Firbos, za
pruskou stranu poslanec pan insorge. Chybét rozhodné nemohl pan Oskar baron Parish, majitel
Zamberského panstvi.

Revize trat& konana v roce 1911 poukazala na planovanou stavbu dvou prehradnich nadrzi,
jedné v Nekofi (hraz v tratovém km 12.6), druhé v Klasterci (hrdz v tratovém km 20.8). V daném
prostoru se proto trasa Zeleznice ¢aste¢né upravovala, nebot vzduta voda pfehradniho jezera piimo
ohrozovala nékteré tratové Gseky.

Hlavni pfepravni ruch na dréze zajiStovala rozsahla panstvi barona Oskara Parische s roénim
obratem az 250 vozu lozenych jen dfevem. V Zamberku byly 3 cihelny, v Helkovicich tovarna na
sukno, v Nekofi tovarna chemickd, sirkarna, tkalcovna, v Kunvaldu 2 miyny s pilou — jeden na parni
pohon a novostavba parostrojni mechanické tkalcovny Josefa Kodytka, v BartoSovicich pila a
nedaleky lom, pily a provoz na vyrobu beden v Kunstatu a Jadrné. K projektu si podala Zzadost i ves
Kamenitna pro zfizeni vlastni zn., které mohlo pokryt i doIni ¢ast Zamberka. ZvaZovala se vletka do
zulovych loml v Kiasterci. V Zamberku se zfizovala vytopna s nezbytnou vodarnou a uhelnym

zazemim. ¥

¥ Svec Vladimir, Poorlicka draha Zamberk — Trékov, Letohradsky zpravodaj 2005 / 8

* Hendrych a Cermak ve svych planech kresli Poorlickou drahu v trase Zamberk — Nachod. O spojeni Trékov — Néachod prameny mléi. Tento smér je
nepravdépodobny uZ jen pro piekonéani hiebenuu Orlickych hor mezi Trékovem a Destnym v Orlickych horach.

3 SUA ZV-ZO 146, 886, 887, 888, GI/R 463

Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorticku, Hradec Kralové : Kruh 1987

Trojan Emil, Pastviny — historie a soudasnost, Usti nad Orlici : OFTIS s. 1. 0. 1999
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. ..... Pri tomto projektu jednalo se zpocéatku o drahu elekirickou a vyjednavalo se tehdy
s firmou KriZik v Praze. Leé elektricka draha se nelibila hlavné Némcim, ktefi poukazovali na to, Ze by
provoz byl drahy a pro tézké néklady jako je dfivi a minerélie nezpisobily. Mezitim co se jednalo o
elektrickou dréhu v Zamberku, Mésto Kysperk se vytasilo s novym projektem drahy z De$tné pres
Rokytnici, Kunvald, Nekor do Ky$perka. Projekt tento se dosti zamlouval, le¢ mijel Zamberk a tak
Zamberk pracoval proti, a? koneéné docileno, Ze projekt Zamberk — Barto$ovice — Trékov ziskal opory

u v8ech vyznacnych Ciniteld, ktefi projekt tento doporucovali ...." %

40) Mistni draha KySperk — Rokytnice - Destné

Trat vychazela z nadrazi KkStB KySperk a sledovala vpravo podél hlavni trat na Zamberk, od niz v kilometru 0.7
(v mistech byvalé Konirny) odbotovala vpravo a udolickem mijela Hotmarovu kapli na Sadkach. Od silnice na Sedivec se
odklanéla vievo a stoupanim skrz byvalou baZantnici a nasledn& i oboru dosahovala fiSskou silnici mezi Zamberkem a
Sedivcem a zn. Lignice ( km 4, 5). Pak dold do udoli do stanice Nekor (km 8, 2). Nekorska stanice lezela priblizné ve stejnych
mistech jako stanice Nekof traté Poorlické dréhy. Stoupanim dale dosahla zn. Pastviny ( v km 9, 5) (naproti Slechtovu palouku
pies feku). Dale pres Polsko do Zbudova a Konéin (,zu Kunvald"), kde leZela stanice pro Klasterec nad Orlici (v km13). Pfes
pole ke stanici Kunvald (v km 17 v mistech dne$niho druZstva). Obloukem pres udoli Horského potoka po &ty obloukovém
viaduktu. Mostkem pfes Rokytenku do stanice Rokytnice MDVRS (v km 22, 6).

Usek Rokytnice — Destné kvili snadnéjéimu pojmuti zpracovali Cyril a Kodl jako samostatny projekt. Za Rokytnici trat
pokragovala podél silnice do Nebeské Rybné klesanim az do km 6, Sirokym obloukem okolo tGdoli prekrotila feku Zdobnici a
nasledné stoupala do stanice Himlisch Ribney (Nebeska Rybna v km 8, 6). Podél udoli do stanice Stiebnitz (Zdobnice v km 12,
8). Po ostrém levotoSivém oblouku za piného stoupani prochazela 240 metrl dlouhym tunelem do Katcher (Kagerov v km 18).
Nasledoval naro¢ny Sesti obloukovy viadukt pfes ficku Knéznou do zn. Aurschim (Uhfinov v km 21,.3). Pokles do udoli ficky
Bélé a pfes Ctyfi zelezné konstrukce mostu nad udolim Hut'ského potoka do Tanndorfu ( ? vkm 26, 2). Pak znovu stoupanim
do konetné stanice Deschney (Destné v Orlickych horach v km 32)

Usek Rokytnice - Destné patfil sklonové kvelmi narognym, piekonaval &etna rozvodi,
stoupani se ¢asto stfidala s klesanim a to v8e stale v mirach nejvyse povolenych 2,5 %. Vylou¢ena
nebyla ani verze mezi KySperkem a Pastvinami pfes Lukavici (nova zn.), kterd mirnila prudké stoupani
z Ky3perka do Sedivce, zvaZované varianty pfes Kunvald, napojeni do Rokytnice pomoci tvraté,
trasa z Rokytnice pfes Nebeskou Rybnou a Rigky i mozné prodlouzeni z Destného az do Sedlofova.
Z divodu planovanych Udolnich pfehrad v Nekofi a v Klasterci se podobné, jako u Poorlické Zeleznice
trasa nélezité upravovala. To v&e brzdilo rychlé zpracovani PovSechného projektu.

Projekt uvitala zejména projektovana draha z Nového Mésta do Destného. (35) Vylouéena tak
nebylo spojeni do Nového Mésta i do Solnice.

Pfipojna stanice Ky3perk se rozsSifovala o dvé dopravni koleje, vytopnu o dvou stanich
s vodarnou a nezbytnym uhelnym zézemim 3 Projekt vyvolal nevoli KkStB. Zcela zasadné odmitala,
aby Mistni draha zabrala potfebnou dopravni kolgj Cislo 4 s nedostacujici nahradou nové postavenych
koleji ¢islo 11 a 13. Projektanti prokazali namitku za zbyte¢nou, kdyz provoz na mistni draze bude
stejné veden statni drahou. Nova vytopna Mistni drahy se nachézela v prostoru, kde statni draha
zamysSlela postavit volnou skiadku. NevyfeSena byla i otazka rozsifeni stani¢ni budovy.

Koncova stanice MDDVR Rokytnice dostala novou kolej. Mistni dréaha nic nenamitala proti
vystavbé trasy KySperk — Destné, naopak ji podporovala. Pozadovala pouze samostatny vyjezd pro
kazdou drahu. Jednanimi slevila na pouZiti anglické vyhybky na doudlebsko — kysperském zhlavi.

3 §vec Viadimir, Poorlicka draha Zamberk — Trékov, Letohradsky zpravodaj 2005 / 8
3 to vie v prostoru dnesni volné skladky - Uhelnych surovin
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Drahy mohly uspésné vyuZivat kySperské tovarny : Fischl - Engel a Louis Weiss s textilkami,
J. Kroul s vyrobou nabytku, Firma Helios z Vidné s fovarnou na vyrobu zapalek v Kundicich. Parishovo
dievo a mistni suroviny nezustavaly stranou. Pro drahu mél snad Kunvald uvaZovat o elektrickém

pohonu.

Draha ta , ucini pfitrz dosavadnim nad miru $kodlivym zpdsobim vyzZivy. Vy5si mzdy odstrani

v téch kriklavych zptsobech chudobu, bidu a nouzi.” 3

Zamberk nebo KysSperk ?

Zamberské zajmy zastupovalo DruZstvo pro vystavbu Poorlické drahy. V roce 1910 pozadaly
obce Zamberk, BartoSovice a Kunstat o povoleni Piedb&znych praci technickych. V &ervnu se sesla
prvni komise.

Zatalo se vsak proslychat o planované draze z KySperka. Ministerstvo proto poZadalo v tUnoru
1911 o predlozeni obou projektii pro vzajemné srovnani. Zamberk pfedioZil uz v dubnu Povsechny
projekt Poorlické drahy, dilo inzenyra Kohler a Royal, Praha Il Piedpokladany stavebni naklad &inil 7,
360 000 K. V srpnu 1911 byl Povsechny projekt Poorlické drahy schvalen a na jeho zékladé se v fijnu
1911 konaly pochozi komise. Zacalo se pracovat na projektu Podrobném.

V roce 1912 pozadaly méstské obce v Kysperku a Rokytnici o povoleni Piedbéznych praci
technickych pro Mistni drahu Kysperk — Rokytnice — Destné. Mistni draha Ky3perk — Rokytnice —
Destné predlozila Povdechny projekt az vbfeznu 1912. Cyril a Kodl, inZenyfi ze Smichova,
pfedpokladali stavebni nakiad 8, 370 000 K. V dubnu 1912 se konala pochozi komise. KySpersti byli
liknavi a s projektem pfili§ nespéchali proti rozhodnému zamberskému jednéni. % Spor byl na svété.

V ném ddlezitym stanoviskem byla i kratsi vzdalenost do Kys3perka, zelezni¢niho uziy,
s dvojim pfipojenim na hlavni trat’ byv. drahy olomoucko — prazské. Pies Usti nad Orlici do Cech a po
planované draze Ky$perk — Lanskroun — Zichlinek (46) na Moravu. Svou roli mohlo hrat i zazemi
budouciho provozovatele KkStB v Kysperku, zejména mistni vytopna. Pomijeno nebylo ani spojeni do
Mezilesi ke Slezskému uhli. To vée Poorlicka draha mohia nabidnout oklikou a zprostfedkované. Proti
Poorlické draze se postavila MDDVR, prodiouzeni z Rokytnice do Destného pfi kySperské draze ji
mohlo pfinést jen prospéch.

Jménem svého starosty pana Ferdinanda Veverky podal Kunvald (s okolnimi osadami
Kunagice, Bubnov, Zajediny) ostry protest proti stavbé Poorlické dréhy. Hlavnim pfedmétem sporu
bylo umisténi Kunvaldského nadrazi. Méstys Kunvald o 2091 obyvatelich ve 477 ¢islech popisnych —
nejvétsi katastralni obec zamberského okresniho hejtmanstvi, protestoval proti umisténi kunvaldského
nadrazi v prostoru pod Drahami, tedy jesté na Zamberském katastru. Pan starosta Veverka poukazal,
ze nejbliz§i Zamberské ¢islo popisné je od kunvaldského nadrazi vzdaleno jen 150 metri % zatimco

ke stfedu Kunvaldu, ke skole a kostelu, je to pies 5 kilometr(. Zamberk tak ziskaval za Kunvaldské

¥ SUA ZV-ZO 767, 814, GI/R 219, 220

Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradee Kralové : Kruh 1987
 Hendrych Stanislav, Stopou dgjin Zeleznic v Podorlicku, Hradec Kralové 1987

% a do vlastniho Zamberka to i pfes Kénigitv kopec - Draha neni daleko
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penize uz své treti nadrazi. &

Kunvald protestoval proti Poorlické draze a snazil se prosadit drahu ky8perskou, jejiz nadrazi
Kunvald stalo mnohem blize (kousek nad kostelem). Od bliz§iho nadrazi si Kunvald mnoho sliboval,
chtél tak zabranit postupnému ubytku obyvatels'(va.38 Kunvald zaroven ,popichuje” okolni obce tim, ze
jedinou piekazkou, aby se i ony pfipojily ke kySperskému projektu, je to, Ze uZ viozily penize do
Poorlické drahy a to jim brani tento projekt opustit a proto ho nutné musi i proti viastnim zamim
prosazovat. Svoji podporu Kunvaldu pochopitelné vyjadfila i Rokytnice, Firma Jan Hernych a syn i
baron Oskar Parish, majitel rozsahlych Zamberskych lesd, a daisi obce a podniky v Sirokém okoli.

Poorlicka draha se snazila vyjit vstfic Kunvaldu, svému velkému oponentovi, v noveé verzi své
drahy. Nové Kunvaldské nadrazi se vice pfiblizovalo obci a nova trasa se pfes Zbudov a s nove
umisténi klastereckého nadrazi pfipojovala na plvodni trasu. Bohuzel mimo zUstaly leZet Lidnice a
Nekof, jejichz predstavitelé pak zcela piesli na stranu Kysperka. Nekor se stala rozhodnym zastancem
ky$perskeé trasy. Pro jeji tovarnu na zapalky, ktera dovazela roéné z Ruska az 50 vozli osikového dfivi
na vyrobu krabicek, bylo pfimé pfipojeni do Ky$perka dulezité.

Nova varianta Poorlické drahy byla kratsi a tim i levnéjsi a vyhybala se naro€nym stavbam v
udoli Divoké Orlice. Navrhované posunuti trasy Poorlické drahy blize ke své obci Kunvald rozhodné
odmitl a setrval v podpoie kySperské mistni drahy, jejiz nadrazi Kunvald lezelo jedté podstatné blize.

Ministerstvo Zeleznic se snaZilo nabidnout kompromis, kiery by spor vyfesil. Obé& drahy mély
byt spojeny do jednoho projektu, popfipadé se méla ¢ast jedné &i druhé méla postavit pozdéji. Tak
Ministerstvo navrhovalo postavit obé drahy az do Kunvaldu a pak stavét jen verzi kySperskou do
Destného. Obé drahy se propojovaly novou spojkou. Poorlicka draha takové feseni rozhodné odmitla.
Celistvosti své trasy si vazila. Pro obé Zeleznice bylo také naprosto nepfipustné opustit vychozi body
svych drah, sva mésta.

Vyhodu dvouletého naskoku Poorlicka draha nevyuzila. Ani nemohla. Obé drahy prisly prilis
pozdé. Ziskat zemskou garanci pro stavbu mistni drahy bylo v roce 1911 uz nemozné, v Gvahu
pfipadaly nouzové stavby. Obé horské drahy byly pfili§ dlouhé a nakladné a v budoucim provozu
pfedpokladaly vysoké ztraty. Vzajemny spor obou drah vyplynul do neurgita, poslednim naznakem
bylo sdéleni ministerstva v unoru 1915, vyznivajici spide pro Poorlickou drahu. Jeji upravena trasa se
po vélce nabizela mladé republice. Bezuspésng. *

~Na podzim roku 1913 se jiZz vymérovala trat pro poorlickou drahu po Lisnici a dél k Trékovu.

V dalsim roce zacdala prvni svétova vélka...“*'

371, = nadrazi KkStB Zamberk, 2. = Mistni nédra?i Zamberk (pod Rozalkou), 3. = Mistni nadrazi Kunvald

*® mezi lety 1880 — 1910 odeslo z Kunvaldu 318 obyvatel

¥ Hernychové byli nejvyznamnéjsi textilni podnikatelé v kraji. Firmu zaloZil Jan H. (1819 — 1884) a vyznamné ji rozsifil jeho syn Florian H. (1855 - 1923).
Firma provozovala mechanické tkalcovny v Usti nad Orlici, Vamberku, Hnatnici, Nekofi, Doudlebech nad Orlici, v provozu méla 3000 stavil. Po pielomu stoleti
firma ve svych pfadelnach, tkalcovnach, barviméch a bélidle zaméstnavala 2 500 lidi. V celych Orlickych horach dale pro ni rugné tkalo aZ 5000 tkalcd, faktoii
spolecnosti byli v kazdé vétsi vsi. Mezi lety 1911 — 1917 byla diky finan¢nim problémim pfemé&néna na akciovou spole&nost.

“ SUA ZV-20 156

* Svec Vladimir, Poorlicka draha Zamberk — Trékov, Letohradsky zpravodaj 2005/ 8
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Na fesko — moravském pomezi

Oblast Stitské brazdy — udoli ficky Bfezné vychodné od svahu gesko — moravského rozvodi se dostala
v devadesatych letech do z&jmu Zemského snému Markrabstvi moravského.

,Obyvatelstvo primyslovych mist: Cervené vody, Bilé Vody, Karlova a Silperku s okolim snaZilo se davno, aby tato
pojata byla do sité Zeleznicné ku prospéchu polniho a lesniho hospodéarstvi, jakoz i obchodu a pramysiu. Polni hospodareni
v tomto kraji dovoluje vyvoz zemcat, ovsa, Inu, ovocem masla, kdeZto velkd Cast spotfeby obili, mouky, lusténin musi byti
pokryta dovozem od jinud. Z rozsahlych porostii lesnich podél projekiované drahy spotfebuje se mnoho dfivi uzitkového a
tiisla dilem v zemi, dilem vNémecku. Primyslova éinnost zminéného kraje vztahuje se zejména ku vyrobé zboZi
bavinéného a zboZi kartanického. Primys! bavinafsky hiavné jest usidien v Cervené Vodé a Bilé Vodé, kde také pracuji
barvimy a bélidla, kdezto primys! kartacnicky jest rozsifen zejména v Karlové a okoli. Cihelna v Silperku maé fiz nyni
rozvétveny obchod, ktery se po vystavbé zamySlené drahy dojista znacné se rozsifi. Vodni sila Bfezné, z Césti jesté
nezuZitkovana, podepie také ziizovani novych primyslovych zavodi.” # V névrzich se zmifiuje i mozZna stavba prehrady
v Udoli feky Bfezné.

Za li¢elem zadrzeni dpadku primyslu v tomto kraji o schudlém, ale snaZivém obyvatelstvu” se tak z popudu

moravského Zemského snému do kraje na rozhranni Cech a Moravy naplanovala mistni draha.

41) Mistni draha o tizkém rozchodu Kraliky — Hostejn

Vychazela ze stanice Kraliky (Dnes stanice Dolni Lipka na trati HanuSovice - Lichkov) do stanice Ho3tejn ( na trati
Zabteh — Ceska Trebova). Po opusténi stanice Kraliky trat prochazela viastnim méstem Kraliky, kde byla zfizena nova stanice
Kraliky (Ta plvodni se pfejmenovavala na Dolni Lipku podie stejnojmenné ¢asti Kralik). Nasledovala stanice Cervena voda, zn.

Bila Voda, stanice Stity, zn. Jedli, zn. JanouSov (Johannesthal) a kone&na stanice Hoch&tejn na hlavni trati mezi Ceskou
Trebovou a Zabifehem.

Prvni navrhy volné navazovaly na star$i myslenku ddllezité spojnice z Vratislavi (Berlina) timto
krajem do Vidné, zménéna byla vsak povaha traté. Byla naplanovana jako mistni a navic Uzkokolejna.
Rozchodem bylo typickych rakouskych 760 mm. Stavebni délka traté dosahovala 32 km, z ioho v
Cechach bylo 7 a na Moravé 25 km. V jednani bylo i zfizeni &tyf zastavek. Z Kralik az do Stit vedla
trat’ piznivymi terénnimi podminkami Siroké Stitské brazdy, ktera se véak u Stitl sestupuje do Gizkého
adoli fiéky Bfezné. Zde byl terén nepomérné horsi. Mezi Stity a Hochstejnem prostupovala dréha
tuzkym skalnatym Gdolim se sréznymi hibety za pomoci €etnych umélych staveb.

V ¢ervnu 1893 se konala revize traté na které dosio ke zasadnimu obratu. Zacal totiz vadit
pravé uzky rozchod drahy.

Velkou vyhodou (zkeho rozchodu byla mala stavebni naro¢nost, mensi poloméry oblouki,
mensi Opravy terénu — a tim mensi stavebni naklady. Na strané Uzkokolejné drahy stal moravsky
Zemsky vybor, navrhovatel traté. S nim souhlasil i jeho &esky protéjdek. Obé zemé si byly védomy
nutnosti stavby nové drahy pii co nejmensich stavebnich nakladech. Pro stavbu uzkorozchodné drahy
byl i ,hrabé Wurmbrand, ministr obchodu, tehdeji protéZovatel tizkokolejky.“ *®

Proti tzkému rozchodu se postavilo Ministerstvo valky se strategicko — vojenskymi diivody.

4f TO 11. 1896
4 Bazika Eduard, Paméti, Kleplova sbirka v NTM
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Novéa mistni dréha se totiz stavala nejkratsi spojnici fisskych hranic s hlavni drahou. Nevyhodou
tizkého rozchodu byl pfechod nakladu mezi (izkokolejkou a normalné rozchodnymi drahami, ten se
fesil prekiadanim, nebo pouzitim lzkokolejnych podvalkii pod normainé rozchodné vozy. To pro
vojenské zalezitosti jevilo krajné nevhodné.

Nova spojnice hranic s hlavni trati se pochopiteiné nelibila ONWB. Na jednu stranu nechtéla
mit nového konkurenta, na stranu druhou si jako mozny budouci provozovatel drahy dobfe
uvédomovala obtize Uzkorozchodného provozu. Na normalné rozchodné draze mohla pouzivat
nékteré své starsi lokomotivy i vozy na doziti, kieré by se pro uzkokolejku musely zakoupit zviast.
Uzkorozchodné lokomotivy by v pfipadné své neschopnosti také nemohly byt rychle nahrazeny
normainé rozchodnymi zalohami ONWB. Proti Uzkokolejce si své pfisadila i Lichtenstejnska sprava
hospodaiska a lesni, které patfily rozsahlé lesy v okoli.

Protoze Markrabstvi moravské, na rozdil od Kralovstvi ¢eského, neprovadélo viastni
zelezni¢ni akci a ve zdejs$im kraji, snad s vyjimkou vyznamnych Kralik, by se t&Zko hledal né&jaky
dulezity finanéni spojenec. Proto se zadalo, aby mistni drahu vystavél stat. Pfedpokladany stavebni
naklad se propoc&eti na 1 570 000 zI. (49062 zl./km) a byl pomérné dost vysoky. Statni pozadavek, 150
000 zl. od mistnich zdjemcl, byl na zdejsi chudy kraj pfece jen moc. Zemé moravska a Seska mély
pfispét na stavbu v pomeéru délky traté na svém uzemi, tj. 25: 7.

Vysoké odhady stavebnich nakladli vedly k tomu, Ze zajemci ustoupili z celé trasy. Zatim by
pfece stadila malo naro&na &ast pfiznivym terémem z Dolni Lipky do Stitd. Zatim by se vynechalo
technicky i finanéné& naroéné udoli ficky Bfezné. Revizni zpravu ukonéilo Zamberské hejtmanstvi
poukazem, Ze je lepsi stavbu drahy odlozit, nez ji stavét jako Uzkorozchodnou.

V Gnoru 1894 se v Kralikach konala schlze viech zajemci o stavbu drahy, kde se pfitomni
navzajem snazili pfesvédcit o vyhodach a nevyhodéach uzkého rozchodu.

Proti dzkému rozchodu stalo i mésto Kraliky. Pan purkmistr Kratschner navrhoval bud
normalni rozchod v celé délce traté, nebo do Kralik po normalnim rozchodu a (zkokolejku stavét az
z Kralik. Tak o tom vypovida zadost z prosince 1894,

Ten samy mésic vyslovila, jesté neoficialni, Ceskd Zemska zelezni¢ni rada podporu
Uzkokolejné trase Kraliky — Hostyn. V unoru 1895 ¢esky Zemsky vybor predlozil Zemskému snému
zpravu o novych mistnich drahéch a organizaci zemského zelezni¢niho Ufadu. Sném dale ustanovil
oficiélné Zemskou Zelezniéni radu, jako prozatimni poradni organ Zemského vyboru. Zde si pani
poslanci rozdélili jednotlivé traté do svého prévniho opatrovani. Zdejsi trat dostal pan poslanec
Siegmund. Okamzité prosadil schvaleni 20 000 zl. jako zemské subvence ze zemského rozpoétu na
rok 1895 na zakoupeni kmenovych akcii drahy. Dale predlozZil zajimavou nabidku, které se mésto
Kraliky (lezici v Kralovstvi ¢eském) rozhodné nebranilo. Budeme stavét Gizkorozchodnou trat' v celé
délce traté z Dolni Lipky do Hochstyna a navic, aby nase mésto bylo |épe napojeno na kmenovou
ONWB, polozime z Dolni Lipky do Kralik jesté jednu kolejnici. Mezi Dolni Lipkou a Kraliky tak vznikne
tiikolejnicova splitka, umozriujici provoz vozidel jak normainérozchodnych tak i Gizkokolejnych.

Cely rok 1895, jako by se nic nedélo. Snad to ma souvislost s oéekavanym piijetim
moravského zakona o zvelebovani Zeleznic nizdiho fadu? Spory o rozchodu vsak uréité pokracovaly

dale. Konaly se nové pochozi komise.
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Az v lednu 1896 Moravsky zemsky sném, vychazejice pravé z Cerstvého zékona na podporu
zeleznic nizsiho fadu na Moravé z kvétna 1895, pfiklepl Uzkokolejné draze podporu 15 000 zl.,
splatnych v 10ti rognich lhitach. Pokud by se snad mélo stavét pouze do Stitli, nabizela Morava bud
3800 zl./km pfi Gzkorozchodné verzi nebo az 5000 zl./km pro normalné rozchodnou verzi.

Plivodné se nevylugovala zadna verze drahy. Stavét celou az do Hostyna, nebo jen do Stit?
Stavét trat normalni, & Uzkokolejku? Na radu komise a inZenyra Baziky z éeského Zelezniéniho
oddéleni Zemského vyboru vyhraia, oproti verzi uzkokolejné a v celé trase Doini Lipka — Hochstejn,

verze normalné rozchodna z Dolni Lipky zatim jen do StitQ. Zatim, jak vsichni doufali.**

42) Mistni draha Dolni Lipka — Stity

V kvétnu 1896 byla draha schvalena. Mistni drahu Dolni Lipka — Stity stavél pfimo stat za
mistni a zemské podpory. Pravné osetfil stat stavbu zakonem z 21. 7. 1896 a tak monhla byt ,ve priciné
zafisténi drah niZzsiho radu vidda zmocnéna k zajisténi stavby” Za 780 000 zl. se zfizovala draha, jejiz
Locekavany Gisty vynos drahy dle Gradnich Setreni dostihne snad éislice zl. 28.500"

Stat uvolnil 580 000 zl. z investiéniho fondu Moravské pohraniéni drahy, Cerstvé postatnéné.
Na nékladu se dale podilela zemé& Moravska nakonec 110 000 zI, zemé Ceska jiz schvalenymi 20 000
zl. Jen zadsahem Zemského vyboru doslo k podrZeni subvence i pfes jeji nevyCerpani do konce roku
1898, protoze stavba jesté nebyla zahgjena. Mistni zdjemci prispéli 70 000 zI.

Zahgjeni stavby se protahovalo, az kone¢né v prosinci 1898 schvaleny statni rozpodet, na
pfisti rok, pocital se stavbou drahy a tak mohla byt stavba v Gnoru 1899 zahajena.

JiZ pii stavbé se poéitalo s dalgim prodlouzenim k hlavni trati drahy Ceska Trebova — Zabreh.
Ze Stith se predpokiadalo pokradovani do Hochstejna, nebo nové i do Lanskrouna (koneéné stanice
MDRL), &i pfimo do Zabfeha.

Stitecké nadrazi oproti plvodnim planim zUstalo stat daleko pfed méstem, aby budouci
pokradovatelé trati mohli mésto obloukem viabec obejit. Pod provozem statnich drah byl v prosinci
1899 zahéjen provoz. *

Rokem 1900 svoji pusobnost zde zahgjila i zndma& masinka 97.182 z Prvni ¢eskomoravské

tovarny na stroje v Libni, prvni nase vyrobena lokomotiva. *°

43) Mistni draha Moravska Trebova — Stity

Slavnostnim zahdjeni provozu na trati mezi Dolni Lipkou a Stity v prosinci 1899 nemély Stity
diouho zustat jako stanice konegna. Kvdli snadné budouci navaznosti byla stanice Stity postavena
v dostate¢né vzdalenosti od mésta. S novymi navrhy pfisla Mistni draha Moravska Trebova — Stity. O
povoleni Predbéznych praci technickych pozadal ,purkmistr v Moravské Trebové“ pan Josef Brislinger

v ¢ervnu 1899.

“SUA ZV-Z0 102, TO 1893, 1894, 1895, 1896
“SUA ZV Z0 102, GIR 1022 — 1024, TO 1896 - 1900 .
“ Haas Vaclav, Kalonsek Martin, 100 let mistni drshy Dolni Lipka — Stity, Praha : Pavel Malkus 2000
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Trat vychéazela z Moravské Trebové vievo okolo tfebovského hradiska. Nasledovala stanice Staré mésto — Détfichov
u Moravské Trebové, stanice PetruSov, kratky 30 metrovy tunel, zn. Hyncina a stanice Hostejn na trati StEG Zabfeh — Ceska
Trebova. Odtud Gdolim potoka Brezné pfes Drozdov, spoleéné nadrazi pro Crhov a Jedlovou, zastavku Stity do stanice Stity.

Okolni obce navrhovaly ze Stitli napojeni do Zabfeha. Pfes Horni Studénky, Svébohov,
Lupéné. Tim odpadavalo i nutné rozsifeni hostynského nadrazi. Zabieh, jako Zeleznicni uzel, byl
mnohem piitaZlivéjsi.

Zajimavym vyvojem prochézelo nadrazi ve Stitech. To bylo diky planovanému prodlouZeni
postaveno ve znacéné vzdalenosti od mésta. Po pfipojeni na HosStejn dostavalo toto koncoveé nadrazi
MDDS novy nazev Moravské Stity. Pivodnim jménem Stity se nové honosila zastavka nové drahy
smérem na Hochstejn, ktera lezela podstatné blize méstu, nez stanice plvodni. Mésto Stity také
vystoupilo s navrhem rozsifeni nové zastévky Stity na stanici a zrudeni puvodniho nevyhodného
nadrazi. Opravnénym divodem byl kopec mezi viastnim méstem a nadrazim se skladistém, ktery Cinil
nalozenym povozim nemalé potize. Proti Stitskym snaham se ohradily okolni obce vyuZivajici
stavajici nadrazi.

V Moravské Tfebové navazala Mistni draha na planovany $irsi projekt Chornice — Velké
Opatovice — Skalice nad Svitavou — Boskovice — Moravska Trebova. Stanice Moravska Tiebova méla
ziskat dvé nové dopravni koleje.

Propoctem vyjadieny stavebni nakiad ¢inil 5 632 000 K (tj. 187 733 Kna 1 km.) pozdé&ji se
suma stfizlivé navysila na 6, 5 milionu. Stavét se mélo za statni a zemské Gcasti. Jiz pfi stavbé MDDS
se vybralo, na dalsi pokradovani drahy, od zajemcd 140 000 K, ale vice uzdjmované obce nebyly dik
své chudobé schopny prispét. Zvazovalo se provedeni trati | jako nouzové.

V roce 1900 byly znovu povoleny Predbé&Zné prace technické. Cetné pfislusné obce podaly
své petice, doporuceni vladé pfilozil Moravsky sném. VSe bez jakéhokoliv ohlasu. AZ po opétovnych
z&dostech Moravského zemského snému podalo Ministerstvo zeleznic v roce 1908 vysvétleni, Ze
Jheni sto drahu ze statnich prostredkil postavit”. Poukazalo ,z narodohospodarského hlediska“ na
maly, pfedev§im pouze mistni, vyznam drahy.

Tomu se oponovalo Cetnymi granitovymi a mramorovymi lozisky, ¢etnymi pilami a cihelnami,
bohatymi lesy v okoli potoka Bfezné, a také jeho vodni silou. Tradiéné nechybéla upozornéni na
zminéné nejkratsi Viden — Vratislav, lepsi zpfistupnéni dolnoslezského uhli a celkové mistniho kraje
na Olomouc i na Brno.

Neodbytnym Zadatelem o zfizeni traté byl i pan Antonin Hybl, ktery, postavivée ve Stitech pilu
kvlli nadéji blizkého Zelezniéniho napojeni do Hochstyna, se nemohi uz dockat a svymi Cetnymi
peticemi zapliioval stal ministerského trednika.

Nové povoleni Pfedbéznych praci technickych ziskal starosta Eduard Meyer V Moravské
Trebové v roce 1910. O rok pozdéji byl pfediozen PovSechny projekt. Jednani o stavbé se tahla do

roku 1915, kdy se snad méla uskuteénit staniCni komise. i

47 SUA MZ/R 909, GI/R 877, 878, 879. TO 1899, 1910
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Cermna, obec po Zeleznici dychtici

Zastavim se u Cermné. Nebyla méstem, piesto méla vjznamné slovo a touZila po pfipojeni své obce k Zelezné
draze. Zastavim se u Cermné, ktera mne zaujala svymi péknymi Zadostmi tak p&kné vychvalujicimi pfednosti obce. Vytvari
nam tak pékny pohled na jednu obec nadeho piibéhu.

Cermna nebyla ping b&Znou obci. Méstec (méstys) Cermna (dnes rozdélena na dvé obce, na Dolni a Horni
Cermnou) byla se svymi 3213 obyvateli ve 533 ¢.p. nejvétsi obci byvalého chrudimského kraje a tahla se sedm kilometrd
(dolim od Verméfovic az po Nepomuky.

Ves méla kolem prelomu stoleti kostel katolicky i evangelicky, modiitebnu bratrské cirkve, dvé obecné 3koly,
dobé. Zajimava byla i kodikarska skola. Nasledoval i sirot€inec. Pro mistni podnikéni byla nezbytna zalozna. Pledstavily se
nam Ctyfi mistni cihelny a 116 mistnich Zivnostniki. Z nich zejména 16 obchodi zboZim smiSenym, 5 obchodl ,dobytkem
Stétinatym®, 4 obchody ,dobytkem hovézim*, 6 obchodd dfevem, 4 obchody korimi, nepogitané obchodli zboZim stfiznim.
Pro slavu své obce pracovalo 19 mistnich hostincli. Dokonce se zde zvazovalo i zfizeni C.k. soudu. Denné dojizdélo
z Cermné 350 délnic do ,c. k. Lanskrounské tovamy na doutniky* Do stejného mésta putovalo i 300 mistnich tkalci se
svymi vyrobky. Roéni potfeba takové obce byla tictyhodna - 9000 metrickych centli uhli, 6000 vapna, 3000 kostni moucky a
hnojiv, 20 vagon(i zeli, nepocitané vozy bridlice. Jako pfiznivé pro dalsi rozvoj se jevilo zfizeni pradelen, tkalcoven, papiren,
tovaren na zpracovani raseliny, jejiz dostatek se v okoli nalézal. Tolik obec Cermna sama o sobé.

Cermna se snaZila pribliZit svou obec Zeleznici v sedmdesatych letech pii stavbé ONWB a jednala s projektanty.
Pro potfebu obce byla v sousednich Verméfovicich (,Turecku®) zfizena zastavka Verméfovice — Cermna. Ta nemohla obci
stacit.

Na to, aby pfisla se svym vlastnim navrhem Zeleznice, zase Cermna tak vjznamnou, jako tfeba LanSkroun nebo

KySperk, nebyla. Jen vyslovovala svou dlilezitou podporu jejich projektim. 48

44) Mistni draha Lanskroun — Bila Voda (Stity)

V roce 1897 priSel Okresni vybor a Méstska rada v Landkrouné s navrhem traté, ktera by
spojovala koncovou stanici mistni drahy StEG Rudoltice — Lanskroun s jiz schvalenou Mistni drahou
Dolni Lipka - Stity.

Trat se po opusténi stanice Lanskroun Sirokym obloukem vyhybala stfedu mésta a dostala se do udoli feky Moravské
Sazavy. Jim postupovala az kjiZnimu okraji Vyprachtic a déle, opustivie tok feky, podél Dolnich a Hornich Hefmanic a
naslednym klesanim z rozvodi do Stitecké brazdy dosahovala Heroltic a pfipojovala se k zn. Bila Voda na Mistni draze Dolni
Lipka — Stity. LeZely na ni dopravny Albrechtice, Vyprachtice, Hefmanice, Heroltice.

Pfi stavebnim nakladu 3 400 000 K byla délka traté 22 km.

Velkym problémem bylo udoli Moravské Sazavy. Pfedloha pocitala s tunelem a péti mosty
pfes nepfiznivé se klikatici feku. Zvazovala se nova vedeni, kterd by snizila stavebni rozpodet
narotnych staveb. Udoli Moravské Sazavy se jevilo zajimavym pro mozné vyuZiti vodni sily. Ctyfi
mlyny jiZ staly, dalsi provozy se mohly postavit po zahajeni provozu Zeleznice.

V lednu 1897 bylo pozadano o povoleni Predbéznych praci technickych. V listopadu 1897 se
uskuteénila prvni pfehlidka traté. V lednu 1898 po dalsi prehlidce trati schvalilo Ministerstvo Zeleznic

®SUAZV-70113 3 3
Kol., 700 let obce Cermn4, str. 165 — Jansa Vladimir, Mohla byt v Cermné Zeleznice?, Dolni Cermna 2005
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Povsechny projekt. Ten pocital s napojenim do Bilé Vody, protoZe pfimé vedeni do Stitecké koncové
stanice MDDS bylo, pro naroéné kiesani, neuskutegniteiné. Koneéné poloZeni stanice Stity ostatné
jesté nebylo ani pro samotnou MDDS zcela dofe§eno pro zvazovaném pokracovani do Hochstejna.
Ministerstvo ale rozhodlo o pfimém napojeni do Stitl. Vedla ho k tomu snaha vyhnout se Stitdm, jako
koncové stanici. Trasa se proto z km 19 musela znovu vracet az do Stith. Délka spojeni mezi
Langkrounem a Dolni Lipkou, oproti plvodni trase do Bilé Vody, se tak prodlouzila o 6 km. Nové
uvazovana Mistni draha Moravska Tfebova — Stity v8ak pomohla vyfesit problém. Stitecké nadrazi se
nestalo koncovym a Mistni draha z Lanskrouna se mohla podie ptivodnich plant napojit pfimo do Bilé
Vody.

Ziizené zn. v Hornich Hefmanicich stejnojmennou ves neuspokojilo. Po vzoru svych sousedi
vyzadovalo také stanici. A tfeba tu vyprachtickou. Pro¢ u nich ano a u nas ne? Pokud by nebyla
zfizena, tak ta vyprachticka by se mohla posunout blize k Hefmanicim.

Uvahy o vyuziti planované mistni drahy pro dalkovou priibéznou dopravu Zelezniéni oddéleni
zamitlo. Zvazovana mistni draha by dalkovym smérlim sever — jih, oproti z Hanusovic pfes Zabreh,
oddéleni, znalé uz z predeslych zkuSenosti, poukazuje na mozné zablokovani stavby mistni drahy
velkymi Zelezni¢nimi spole¢nostmi z dlivodu zamezeni konkurence.

Novy postfeh pfinesla zadost méstce (méstyse) Cermna o zménu trasy z Langkrouna pfes
Trednovec, o pfiblizeni trasy jihovychodnimu konci obce Cermenské - osadé Nepomuky a déle znovu
k plvodni trase do Vyprachtic.

Proti tomu namitalo Ministerstvo Zeleznic zastdvkou Verméfovice — Cermna ONWB.
Cermensky starosta pan Cyril Pechagek se branil délkou Cermné — ta &ini 7 km. Zmiflovana zastavka
byla od okraje viastni Cermné vzdalena 3 km, mimoto to byla pouze zastavka osobni. Povozy
s néklady stejné musely jezdit do 8 km vzdaleného KysSperka. Ze stfedu obce je tak kySperské
nadrazi vzdaleno 11, 5 km, zatimco planované nadrazi Cermna pouze 4 km.

Nova varianta, i pfes vynechani narocného sazavského udoli, prodlouzila trat o 2 km a
prodrazila o 160 000 K. Ona prosazovana vodni sila Moravské Sazavy nebyla pfi dalSim Setfeni tak
vyhodnd, jak se na zacatku zdalo. Jiz zminované 4 mlyny v letnim obdobi ¢asto pro nedostatek vody
staly, zvaZzovala se dokonce jejich prestavba na parni pohon. Padl posledni velky divod pro Sazavské
udoli. Varianta méla i vyhodu, Ze témérf nikoho nevynechavala, nebyly pfi ni dotéeny zadné jiné zajmy.

Pro svou trat’ ermensky pan starosta Pechagek bojoval spoleéné se starostou Nepomuka,
panem Cenkem Leskarem. Stil Gfednikiv zahlcovaly desitky opakovanych Zadosti, které nam
pfiblizuji Cermenskou zarputilost pro Zeleznici. Jejich zaklad tvofily naprosto stejné prediohy, do
kterych ostatni obce doplnily jen jméno, podpis pana starosty a své kulaté razitko. S jednou takovou
petici vystupoval na Rigské radé i poslanec zemsky a fissky, pan inZenyr Jan Kaftan.

Lanskroun odmital ke zménam pfistoupit. M&stec Cermna proto hral i na narodnostni strunu.
Okres Lanskrounsky, ve kterém bylo 10 500 ¢eskych a 22 000 némeckych obyvatel, nebyl, podle
Sermenskych vyjadieni, v okresnim zastupitelstvu zastoupen spravedlivé, ale nepomérem zastupcil
22 : 4 v neprospéch narodnosti teské. Coz podle Cermenskych bylo hlavnim didvodem odmitani trasy

pres Cermnou, pfes velkou ¢eskou obec. Tak si alespor Cermna sté&zovala Zemskému vyboru.
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Sougasné s porovnavanim obou variant vyhotovilo Zelezniéni oddéleni vypoéty vynosnosti.
Roéni Gisty zisk 39,500 K (33,800 K sazavskym udolim) odedten od naklad(i provoznich i finanénich
167,400 K (159,400 K) daval nepfijemny rocni schodek provozu 127,600 K (123,600 K).

Povoleni Predbéznych praci technickych ziskal Okresni vybor a Méstska rada v lednu 1897.
Platilo na 1 rok. Draha vypracovala povSechny projekt. Jednani o rdznych trasach, nové moznosti
vedeni tidolim Moravské Sazavy, verze pies Cermnou jen oddalovaly konetné rozhodnuti. Langkroun
véak o svoji drahu stal, proto znovu a znovu si nechaval povolovat Predbé&Zzné prace technické.
V prosinci 1898, lednu 1900, prosinci 1900.

V lednu 1901 Zemsky sném ulozil Zemskému vyboru, aby proved! mistni Setfeni, ktery projekt
drahy je lepsi. Ten pQvodni, & ten pfes Cermnou. Ktery by kraji vice prospél? Nepodarilo déat jasné
stanovisko, nasledovalo v prosinci 1901 povoleni Pfedbéznych praci technickych na dalsi rok. Totéz v
lednu 1903, lednu 1904, 1905, 1907, 1909. Ten stejny rok pozadal Okresni vybor v LankSrouné spolu
s Méstskou obci v Ky$perku o povoleni pfedb&znych praci technickych na mistni drahu Zichlinek —
KySperk (46). Nova draha mohla vyfesit problémy Cermenskych. | Langkroun uznaval jeji vétsi
vhodnost. Presto se myslenky na drahu do Bilé vody rozhodné nevzdaval. Dlkazem nam mohou byt
dalsi povoleni Pfedbéznych praci technickych v letech 1910, 1911.

S tak vysokym provoznim schodkem nemohla pocitat pro své uskuteénéni zadna mistni
draha. Byla pfili§ prodéle¢na s omezenym vyznamem pro mistnich obce, které ,ni¢im nevynikaji*.

Rozhoduijici ranu projektu dala obec Cermna, ktera svymi navrhy nové trasy projekt pfili$ brzdila. *°

45) Zamberk — Krasikov, Zamberk — Zichlinek, KySperk — Lanskroun

46) Mistni draha / Draha Zichlinek — Lanskroun — Ky$perk

Vroce 1909 pozadal Okresni vybor v LanSkrouné spoleéné s méstskou obci Kysperk o
povoleni pfedb&znych praci technickych pro Mistni drahu z Zichlinka do Ky$perka. Zajemci o stavbu
trati se poprvé sedli 5. fijna téhoZ roku v Cermné v hostinci ,U Jank{“. Do &ela Zelezniéniho komitétu
byl zvolen nadlesni Antonin Schmidt. *'

Zeleznice nebyla jen b&znou Mistni drahou (Local Eisenbahn), ale postupné se prefadila do
tfidy vy3si, do drovné spojky hiavnich drah. Stala se tak Drahou (Eisenbahn) s pribéznou nakladni
dopravou. V Sirsim pojeti slouzita pro pfimé vedeni vlak(i z Moravy pres Kysperk dale po tratich byvalé
ONWB na Hradec Kralové a dale do severovychodni &asti kralovstvi.

Z mistnich hledisek se vitalo pfimé spojeni obou soudnich okresti lanskrounského Okresniho
hejtmanstvi - lanSkrounského a Zamberského, které do té doby bylo velmi obtizné. Lanskroun se tésil
na pfimy dovoz slezského uhli. Draha zpfistupfiovala lesni bohatstvi, dosud nezuZitkované a
primyslové podniky v okoli. Také se v kraji konaly zkousky na lozZiska Zelezné rudy, ktera méla

YSUA ZV - 20 113. TO 1897 - 1911
* Spojnice v Hendrychovi na planu na strang 226 spolu s datovym vytydenim 1885 — 1896. Jinak vice o nich nikde nic neni. Vie zfejmé jen na myslenkové
drovni.
Hendrych Stanislav, Stopou d&jin Zeleznic v Podorticku, Hradec Kralové : Kruh 1987
3 Stejskal Pavel, 120 let mistni drahy Rudoltice v Cechach — Lanskroun, Chornice : Chornicky Zeleznicni klub 2005
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nahradit jeji drahou Svédskou kolegyni, vozenou pfes Némecko.

Cermna byla spokojena s novym nadrazim.

Podle navrhu ze srpna 1910 trat vychazela ze stanice Zichlinek byv. StEG (plvodné od 1844 stanice Landskron, od
roku 1876 Zichlinek). Soub&zné s koleji na Ceskou Tfebovou do km 2,5 — zn. Lukova. Za ni trat odbogovala vpravo pies
Lukavskou louku k Mistni draze Rudoltice - Langkroun se kterou po 500 metrech soub&zné jizdy zatstovala spole€né stanice
Lanskroun. Dale vpravo trat mijela rybniky a ostrym levotocivym obloukem prokiouzla mezi dne$nim OlSovym a P$enickovym
rybnikem k silnici z Lanskrouna do Jakubovic a Cermné. Zde doslo k preloZeni silnice smérem vychodnim, nebof trat &asteéné
vyuzivala jejiho télesa u Zadniho potoka. Silnici sledovala az k Jakubovicim a obloukem okolo viastni vsi do zastavky Jokelsdorf
(Jakubovice). Sirokym obloukem pres les vievo mijela Cermensky rybnik a skrz obec do stanice Cermna. Dale po polich, pfes
silnici Verméfovice — Cermna v mistech pod dnesni obalovnou, pak pod Harou, dal mostem pres Tichou Orlici k trati byv.
ONWB Jablonné nad Orlici — Ky$perk, s niz od kilometru 22 soubé&zné vedia. U miyna pod orlickym kostelem se zfizovala
zastavka Orlice a trat v km 26 dosahla vlastni stanice Ky$perk.

Stavbou nové drahy se vyuZivalo nadbytedna stanice Zichlinek, ktera po vystavbé Mistni
drahy Rudoitice — Lanskroun ztratila opodstatnéni jako pavodni Lan$krounské nadrazi. Nova draha
mohla vyuzit jejiho zazemi a zejména vytopny. Upravami dostavala stanice dvé nové koleje. Stavba
se zasadné dotkla lanskrounského nadrazi. Malé dvojkolejné koncové nadrazi¢ko se rozsifilo tfemi
novymi dopravnimi kolejemi vychazejicimi z rudolticko — Zichlinského zhlavi ostfe se stacejicimi se
vlevo a tvorici vlastni kySperské zhlavi. Délky koleji 533 metr(i, odpovidaly pozadavkim na stavby
hlavnich drah. Nechybéla nova vytopna s toénou a nebytnym vyzbrojnim zafizenim.

Cela Draha Zichlinek — Lanskroun — Kysperk dosahovala délky 26,9 km pii minimalnim
poloméru obloukl 250 m a maximalnim stoupanim 1,7 %, coZ jsou bézné podminky podruznéjSich
hlavnich trati. Projevilo se to ale na stavebnim nakladu, Generalni projekt L. Hammera a C. Kodla,
inzenyri na Smichové, pfedpokladal celkovy naklad témér 5 000 000 K ( ). 183 500 K na 1 km).

Projekt planoval pomérné dlouha soubé&#na vedeni. Za Zichlinkem 2,5km. Pred Kysperkem 4 kilometry. Bylo to
uréeno charakterem trat&, bézna mistni draha by se, pokud by to umoziiovaly poméry na hlavni trati, levnéji napojila odbockou
do &iré traté. Podobné jako byla napojena lokalka chocefisko — litomysiska i rudolticko — lan§krounska. U nich az teprve
pozdéji dochazelo k prestavbam na soubé&zné koleje.

Kdyz se Cermenskym nepodafilo dostat drahu do své obce, GCastnila se alesporl vroce 1914 jednani o rozSifeni
stanice Ky$perk, kierou zatim vyuZivala. VyfeSeny mély byt nejen zdejsi neuspokojivé skladovaci poméry. Zvazovalo se
podstatné rozsifeni zdejsi stanice. Mnohem zajimavéj$i pro Cermnou byla myslenka nakladisté ve Verméfovicich. O této
moznosti se jednalo i v roce 1921.

Zejména mlada republika zvazovala vyuziti planované spojky dotvofenim soubézné frasy
hlavni dréze a odleheni ¢eskotfebovskému nadrazi. Rozpocet v nové méné prepokladal vystavbu 25
kilometrd za 50 miliénd Kés. Pro republiku mohla mit draha strategicky vyznam. Dotvafela podvojnou
linii hlavni trati ve strategickém sméru zapad — vychod. Spojka by slouzila hiavni trati z vychodu od
Olomouce, pfetizené ¢eskotfebovské nadrazi by pak zistalo vySetfeno pro pribé&znou dopravu z jihu
od Brna.

Nové se zvaZovala pfiméjsi trasa, ktera by prochazela z Lanskrouna pfes Nepomuky podél
celé dlouhé obce Cermné. Hfeben rozvodi u Nepomuk draha piekonavala kratkym tunelem pii

zachovani maximalniho stoupanim 1, 0 %. Nova trasa byla pro vedeni Zeleznice pfiznivéjsi. 2

,Znovu byla oteviena otdzka spojeni Doini Cermné Zeleznici s letohradem a Lanskrounem v padesatych letech 20.
stol, kdy se jednalo o vybudovani textilni tovarny nad néméstim tm, kde dnes stoji kravin. | z tohoto zaméru seslo vivem
nesouhlasu okresniho nérodniho vyboru v Lanskrouné. Tehdejsi vedeni podniku TESLA n. p. Lanskroun mélo obavy o odliv
pracovnich sil, nebot z Doini Cermné do Tesly za praci tehdy dojizdélo kolem 240 osob, a to oviivnilo rozhodovani Okresniho
ndrodniho vyboru v neprospéch Dolni Cermné. Tak definitivné byly ukonceny veskeré snahy obce Cermnd — Dolni Cermné o
zaveden! Zelezniéni traté do obce. Je jisté, Ze tyto neuskuteCnéné snahy nepfiznivé oviivnily industridini i demograficky rozvoj

28UA ZV- Z0 133, GI/R 913. TO 1909.
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nasi obce.“ %

47) Mistni draha Dolni Dobroué — Rudoltice v Cechach

V Technickém obzoru ¢&islo 19 z roku 1909 si mizeme pieist kratkou zpravu, v niz bylo v bfeznu tohoto roku panu
Eduardu Suchomelovi, podnikateli staveb a majiteli lomt v Usti nad Orlici, udéleno povoleni Predbéznych praci technickych pro
normalné& rozchodnou Mistni drahu pies Dolni Dobroug, Horni Dobrou¢, Ostrov do Rudoltic. Zprava je kratka a jen jedina o této
draze.

Na jedné strané se nova mistni dréha pfipojovala do stanice Dolni Dobroug na trati Usti nad Orlici — Kysperk, na
strané druhé do stanice Rudoltice na trati ze Zabfehu do Ceské Trebové. Pan podnikatel si zFejmé nechal jen udé&lit povoleni.
Ztratil odvahu podniknout dal$i kroky? Sméla myslenka, ale i takova stoji za zaznamenani. **

Prijeli jste do stanice Ceska Trebova ...

Zelezniéni stanice Ceska Trebova patfila uz od doby svého vzniku v roce 1844 k velice problematickym mistim
celé traté. Uz s piipojenim drahy od Brna nestacilo nadraZi silicimu provozu. Muselo se rozsifovat. Rozsifuje i novy majitel
StEG. Na pielomu stoleti opét nestaci provozu. Mezi lety 1901 — 1903 dalsi znacné rozsifeni. Ale i tato nova vystavba zahy
po dokondeni uZ zase nestadi. Doprava, a zejména ta nakladni, roste rychleji, neZ viastni nadrazi. Ceska Trebova je
uzlovym nadrazim, fadi se zde relace blizké i vzdalené. Jesté tésné pfed vélkou leZi na stole navrhy novych pfestaveb, které
se dafi uskutecfiovat az cela dvacata a tficata léta. Tak za piného provozu rostou celd nova nédrazi, vytopny, desitky koleji.
Stale se stavi nékde néco. Prace nezastavi ani protektorat. A po vélce? Opét nestaci. Stéle ve stavbé. V roce 1960 je
schvalen novy ,Generaini projekt prestavby.” Jim v se letech 1960 — 1968 nadrazi opét nevidané rozroste. Nova nadrazi -
vjezdové, smérové, nové odbocky, nové koleje pro nakladni viaky. 5

Ceskotfebovsky uzel se tak sméle miZe fadit k nejvétSim nadrazim republiky. Lze jen dodat, Ze ani Generalni

projekt prestavby z roku 1960 neni zcela hotov. Také asi uz nebude. Pinych 150 let stavebniho ruchu.

48) Pfestavby Zelezniéniho uzlu Ceska Tfebova

Odleh&eni zahlcenému uzlu pfinasel také projekt drahy Zichlinek — Langkroun — Ky$perk (46).

V souvislosti s pfestavbou Zelezni¢niho uzlu Ceska Tiebova, se b&hem Prvni svétové valky
prof. ing. Rudolf Muller zabyval i novou moznou objizdnou frasou, kiera méla umoznit dopravu
zejména nakladnich viakil mimo jiz tak zahlcené tfebovské nadrazi. Vyresili by se tak nepfiznivé
skionové poméry hlavni na trati mezi Tfebovicemi a Ceskou Ttebovou, obedel by se nepouzivany
tfebovicky tunel. Jeji trasa prochazela &asteéné po trase projektu Mistni drahy Doini Dobroué —
Rudoitice v Cechéach (47).

Prabézné viaky se tak vyhybaly viastnimu tfebovskému uzlu ve sméru od Olomouce ze
Zichlinku pfes Lanskroun, Ostrov, Horni a Dolni Dobrou¢ a po trati Usti nad Orlici — Ky$perk do Usti
nad Orlici a dale po hlavni trati. U Dobrouc¢e mél triangl zajistit i pfimé napojeni na Ky$perk.
Lanskrounska mistni draha se pfestavovala na hlavni trat. Planovana byla i novéa kolej pro viaky od
Brna z Opatova do Tiebovic a pfes Anenskou Studanku a Damnikov do Rudoltic. Projekt pfepokladal i

vystavbu novych sefadovacich nadrazi v Usti nad Orlici a Lanskroung. *®

3 Kol., 700 let obce Cermn4, str. 165 — Jansa Vladimir, Mohla byt v Cermné Zeleznice?, Dolni Cermna 2005 Pokud se o draze jednalo jeit& v padesatych letech,
I_)l;thlO to byt zpiisobeno i znamymi strategickymi divody, ddvajicimi diraz na paralelni sm&ry hlavni linie vychod - zapad.
TO 1909
%5 Halamka Pavel, Landa Ladislav, Dobis3 Ivan, 150 let Zeleznice v Cesks Tiebové, Ceska Tiebova 1995
% Stejskal Pavel, 120 let mistni dréhy Rudoltice v Cechach — Lanskroun, Chornice : Chomicky Zelezniéni klub 2005

92



Mistni drahy ptipojujici se kK podorlickym Zeleznicim

Jen kratce se zminim o projektech, které se okrajové pfipojovaly na
seleznidni sit nami sledované oblasti Podorlicka. I ony maji své misto

v naSem p¥ib&hu, otviraly nové Zelezni&ni moZnosti Podorlicka.

49) Mistni Draha Opoéno — Cernilov — Hradec Kralové

Projekt prochazel trasou Hradec Kralové — Levin (27). Draha odbo€ovala ze stanice Slezské
predmeésti na trati z Tynisté do Hradce Kralové. Prochazela zn. Pilotice, stanici Cernilov, stanici
Libfice, zn. Kralova Lhota, stanici Mezifi¢i do stanice Opogno. Mezi Mezifi¢im a Opotnem vyuzivala
po prestavbé koleji vle€ky do Mezific¢ského cukrovaru.

V letech 1909 — 1910 byl vypracovan Povsechny projekt, ktery pro 20 kilometr{i dlouhou trat
pfedpokladal stavebnim naklad 2 528 000 K . !

50) Mistni draha Pardubice (Hradec Kralové) - Holice — Borohradek - Tynisté

O mistni drahu timto smérem neméla v roce 1879 zgjem StEG. (1)

V prosinci 1892 byly povoleny panu inzenyru Nobackovi pfedbé&zné prace technické pro mistni
drahu z Pardubic do Holic a dalsim pfipadnym pokracovanim do Borohradku a do Tynisté. Mozna byla
i odbocka do Hradce Kralové. Miry rozchodu byly prozatim ponechany oteviené.

Koncem roku 1893 k projektu pfistoupila obec pardubicka, ktera si od mistni dréhy slibovala
lepsi dopravni spojeni se severozapadni Casti svého vzrlstajiciho mésta. Na zvaZovanou trat
dokonce napojovala potfebnou viecku do Zemské donucovaci pracovny, kde ,vyroba karanci ku
dréze vyZaduje rozsahlou vozbu.” Délka traté v docela pfiznivém terénu byla 34,2 km za stavebniho
nakladu 2 709 600 K. V ¢ervnu 1894 se zajemci uchazeli o zemsky pfispévek.

Pan inZzenyr Noback v t& dobé& uvaZoval i o dailsi mistni draze z Pardubic do Méstce Kralové.
A to pfes Rosice, Bohdane&, Chlumec nad Cidlinou. Projekt se dotykal, star§iho projektu Hradec
Kralové — Bohdaned - Preloug.

Proti mistni draze byly velké Zelezniéni spoleCnosti i rozjednana Mistni draha Chrudim —
Holice (51). Tu, jako pro sebe vyhodnou, nakonec Borohradek podpofil. Ministerstvo se nechtélo
vyjadfit, dokud nebude jasno v chrudimské trati. Koneéné rozhodnuti padio na ni a pardubickym pro
zamezeni konkurence byla ponechana pouze mozZnost stavét z Pardubic do Sezemic a kratkou
odbocku do Dasic.

Omezené traté se chopil v roce 1905 Elektrotechnicky zavod Frantiska Kfizika, Praha Karlin.
Zbytek mistni drahy se tak dostal na uroveri drobné drahy (elekirické tramvaje). Stejné chtél i Krizik
stavét drobnou drahu i z Pardubic do Hefmanova méstce. Drobnéa draha zadinala pfed pardubickym
nadrazim, vedla po ulicich ve Zlabkovych kolejnicich 0 metrovém rozchodu. Pfedpokiadal se, podobné

jako u v8ech ostatnich drobnych drah, silny obrat.

'SUAZV-Z0
2 jak pripomina Technicky obzor 1893

93



Ale nestavélo se. Z Pardubic do Bohdance v roce 1906 a z Pardubic do Holic (pfes Sezemice
i Dasice) vroce 1908 zacaly jezdit autobusy. Nase prvni autobusové linky. Poprvé se Zeleznice

setkala se svym novym konkurentem. Poprvé se setkala a prohrala. ®

51) Mistni draha Chrudim — Holice

Hlavni tézisté dalsiho piibéhu nas zavadi mimo nase sledované uzemi. Do chrudimské oblasti
jizn& od Pardubic, do jizniho cipu Polabi, které je ukongeno Zeleznymi horami. Je véak nutno se mu
vénovat, protoze souvisi svym cipem s nasim (Uzemim Podorlicka.

Oblast Chrudimska je oblasti fepaiskou a cukrovarnictvi dosahlo v druhé poloviné 19 stoleti
nebyvalého rozmachu. Nejstarsi cukrovar na Chrudimsku vznikl v roce 1859 ve Slatifianech. V okoli
Hrochova Tynce byly vhodné podminky pro péstovani cukrové fepy a tak i zde v roce 1871 vznikl
novy cukrovar. Mél v8ak problémy s dopravnim spojenim. Ten samy rok sice vznikla stanice na trati
StEG v Dasicich (Kosténice), ale pro potfeby cukrovaru to bylo stale daleko. Vyhovét mohio pouze
piimé Zelezniéni spojeni. Tak v roce 1881 tak vyjednaval cukrovar s firmou Wiesner a Cermak na
Smichové, se StEG a dokonce i s jistou belgickou firmou. StEG navrhlo stavét k cukrovaru v Hrochové
Tynci ze své sité od Cerné za bory. Obec Hrochllv Tynec v$ak méla jednani zmarit.

S novou iniciativu zadalo chrudimské zastupiteistvo. Navrhovalo vyhodné spojit jednou ftrati
cukrovary v Chrudimi, Hrochové Tynci a Moravanech s rafinerii cukru v Holicich. Zajmy drahy zadalo
hajit Druzstvo pro postaveni mistni drahy holicko — chrudimské, které mélo 48 ¢lend.

Prvni pochozi komise se konala v Unoru 1883. Koncova stanice v Holicich pifli§ nevyhovovala.
ONWB navrhovala dovedeni trati az do Tynisté nad Orlici. StEG by zase uvitala ukon&eni
v Borohradku. Vypukl spor, kde vilastné drahu zakon€it. Majitel chvojenského panstvi vSak odmitl
spojeni pfes své lesy z Holic do Tynisté. A protoZe i do Borohradku to bylo stavebné levnéjsi, bylo
rozhodnuto.

Zajem o drédhu mél i Hradec Kralové. Navrhoval proto pfipojeni své trati Hradec Krélové —
Holice. Projednavani piedioh této trasy v Zemském snému zdrZzovala zahgjeni vystavby mistni drahy.
Veskeré snahy kralovéhradeckych byly odmitnuty. Po pritazich byla koncese vydana az 27. 7. 1893.
Pro trasu Hefmantv méstec — Borohradek s odbo¢kou Hrochiiv Tynec - Chrast. V tinoru 1895 Zemsky
sném Kralovstvi Eeského schvalil poskytnuti zemské garance. Patfila k jedném z nejdelSich zemskych
lokalek.

Stavba zaGala s jarem roku 1896. Zelezniéni oddéleni Zemského vyboru povéfilo stavbou
mistni firmy podnikateld Cefika Stafika a Emana Jefabka v Chrudimi, Kaspara Vydrala v Hefmanové
Méstci a podnik B. Bankovce a Otto Dvoraka. Mistni draha dlouha 47, 3 km byla oteviena 26. 9. 1899
stavebnim nakladem 5 228 000 zl. Provozovatelem se staly KkstB.*

Ackoli lokalka se jmenovala jen Mistni dréaha Chrudim - Holice, postupnym pfipojovanim

® Uzkolejné dréhy Pardubice poznaly a2 po vilce ve forms sité vojenskych izkokolejek vyuzivanych arméadou pro zasobovani skiadd i cviceni Zeleznitnich
sloZek vojska.

SUA ZV-Z0 117. TO 1893

* Ve Vapenném Podolu se méla stat piihoda, ktera dokazuje, jak si lidé lokalky végili. Jisty sedldk pan Habétinek mél zde na iré trati zastavit viak a viem
cestujicim z velkého kose rozdat kolage. Kdyz mu fekii, Ze za to, Ze zastavil vlak bude platit pokutu, odpovédét pry furiantsky: ,, kdybych nechtél tu pokutu platit,
rozdal bych koldce na nddrazil“ Podle jiné verze za svijj &in dostal 3 dny vazby. Dostalo se to pry aZ k cisafi, ktery se m&l zasmét a udélit panu Habstinkovi
milost.

94



dalsich ¢asti k projekiu se vytvofila kone¢na trasa. Spojovala pomérné dost stanic jinych spolecnosti.
Hefman(iv Méstec (Mistni draha Pfelou¢ — Vapenny Podol spole¢nosti StEG) — Chrudim (ONWB) —
Hrochliv Tynec — Moravany (StEG) — Holice — Borohradek (StEG) s odbotkou Hrochlv Tynec —
Chrast u Chrudimi (ONWB).

Usek Chrast — HrochQv Tynec byl zrusen v roce 1978. >

52) Mistni draha Usti nad Orlici — Pokfikov / Hlinsko
V trase nedostavéné vétve ONWB prochazela mistni draha, jejiz osudy jsme jiz sledovali

v kapitole o hiavnich drahach.

53) Moravska zapadni dradha - MWB

1.9.1889 zahdjila provoz Moravska zapadni dréha.

Jeji trat vedla ze stanice StEG Trebovice v Cechach do Prost&jova s odbotkami z Kostelce na
Hané do Celechovic na Hané a z Chornice do Velkych Opatovic.

Koncesionafem byla frankfurtské firma Erlanger a syn, ktera ziskala Gvér u frankfurtské
Eisenbahn — Rentner — Bank. MWB byla vystavéna bez statni udasti, s pfispévkem od Moravy
360 000 K, za 97, 7 mil. K. Cela jeji sit dosahovata 90,5 km.a byla pod provozem KkStB

54) Rakouska spoleénost mistnich drah - OLEG
Rakouska spolecnost mistnich drah zahajila 1. 10. 1888 provoz na mistni draze z Hanusovic

do Lipové lazné.

> Vorel Jifi, Sustr Karel, Teply Miloslav, 90 let Zelezniéni trati Hefmandiv Méstec - Chrudim mésto - Borohradek
: 1899-1989, Chrudim : ZV ROH Zelezniéni stanice Chrudim mésto 1989

Navratil Martin, Mistai draha Hrochtiv Tynec - Chrast u Chrudimi, Chlumec nad Cidlinou : Vydavatelstvi
dopravni literatury, Radek Sediddek 1999
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Strasti a slasti mistnich drah

Uz od zadatku zemské Zelezniéni akce Zemsky vybor upozorfioval na nékolik véci, které
stéZovaly Zivot nejen mistnim draham stavénym se zemskou garanci.

Kamenem Urazu byvaly pfipojné stanice mistni drahy na hlavni drahu. U pfipojnych stanic
lezicich na soukromych drahach byly problémy veiké. Takové stanice byly velmi nakladné. Na tkor
mistni drahy si tak hlavni draha postavila zcela nové nadrazi, které uZ léta Cekalo na nutnou
modernizaci a rozsiteni a to za mnohdy pfemrstény rozpocet. Na ucet mistni drahy se tak nepatrna
stanicka zménila ve velkou stanici. Soukromé Zeleznice si pak uétovaly pfili§ vysoké poplatky za
staniéni sluzbu v téchto stanicich. Soukromé drahy tak vysavaly drahy mistni a pfispivaly podstatné
k jejich neutéSenym poméram.

Tam, kde se pfipojovala mistni draha na statni drahy (KkStB), byla situace nejlepsi. Zemsky
vybor uznava, Ze pak se pfipojna stanice rozsifovala jen o nutné stavby a za staniéni sluzbu, ktera by
stala az 60 000 K roéné, si statni drahy netcovaly nic. Provoz pod statnimi drdhami byl pro mistni
drahy krajné pfijemny. Za udrzovani vozidel si U¢tovaly 40 % skutednych nakladu. Pfi viastni provozu
to vyzadovalo vlastni dilny. KkStB také nabizely levné sazby za rezZijni zasilky. Také na mistnich
drahach zaméstnavaly své mladsi a tudiz levnéjsi sily.

Z 33 mistnich drah se zemskou garanci provozovala dvé ONWB, dvé BNB, jednu StEG.
Zbytek zajistovala KkStB. K nim se pfipojila jesté jedna draha ktera odesla od ONWB. Za Ufedni
agendu provozu si Uétovaly KkStB 5% provoznich nakladi, ONWB pak 6%, StEG 6 %, BNB 10 %.

Stavbu mistni drahy velmi prodrazovaly poZadavky Ministerstva valky, které se musely plnit na
ucet mistni dréhy bez jakéhokoliv statniho pfispévku.

Pro provoz na lokaikach je typicka spole¢na osobni a nakladni doprava, v tzv. smiSenych
vlacich. Ty jsou sice Usporné, ale prodiuzuji dobu cesty cestujicim v osobnich vagénech, zejména pfi
nutném rozposunovavani viaku ve stanicich, pfipojovani a odvéSovani nakladnich vagénku. ,Jakmile
vzroste doprava tak, Ze stali na zviastni osobni a zvlastni nakladni viaky, rozdéli se a odpadne
vétsina stesku, protoZe zdlouhavost jizdy osobnich viaki pomine. ZaleZi tudiZ jen na pomérech krajiny
samé, jejiho obecenstva a vztahu jeho k dopravé Zeleznicni, jak je provoz mistni dréhy upraven.” 6

V roce 1905 pfipadlo na jeden smideny vlak prdmérné 23 osob a 15, 5 t nakladu. (Minimalné
pak 11 osob a 1,2 t) Bé&zny viak pak na mistni drédze vypadal takto: 1 lokomotiva, 1 sluzebni viz, 1
osobni viz Il. a lll. tfidy, 2 piné nékladni vozy a 2 préazdné nakladni vozy. Hmotnost celého byla
zhruba 100 tun. (31 t lokomotiva, 51 tun vozy, 15, 5 tun nakladu, 2 tuny lidé)

Pro snizeni mrtvé vahy vlaku se pak zkousely motorové vozy parni (Septoletlv, Komark(v) i
benzinové (Daimlerlv). Jejich nedostateéné vykony a tak i nemoznost prepravovat nakladni vozy ve
smidenych vlacich vedly k jejich nevyuziti. Jen tam, kde byla nakladni doprava pfili§ slaba, nasly
uplatnéni.

Zvlastnosti byl provoz na dvou elektrifikovanych mistnich drahach a také drahach s izkym
rozchodem. , .... je pfedpojatost obyvatelstva, nediivéra, snad i mistni hrdost, mysli se, Ze by krajina
byla poniZena, kdyby neméla komunikace jako krajiny sousedni ..... (zkorozchodové drahy by

mistnim pomérim ve mnohych pfipadech Upiné vyhovovaly a Ze by mnohdy jediné umoZznily rychlé

¢ Spatek Karel, Rozvoj geskych Zeleznic mistnich, zemi podporovanych, TO 1908
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uskuteénéni spojeni tam, kde pro nedostatek penéz spojeni normaéiné rozchodoveého nelze brzo, nebo
viibec, privést k cili.” !

Prvni Uzkolejné drahy v monarchii vznikly v okoli Gmundenu. Jejich rozmach pfiSel viak
s rokem 1878 s anexi Bosny a Hercegoviny. Pro usnadnéni postupu C. a k. armady se vybudovala
190 kilometrl dlouha vojenska trat’ Bosanski Brod — Zenica. Drahu stavéla videfiska firma Hugel a
Sager a pouzila na ni materidl ze stavby Suezského priiplavu a regulace Dungje ve Vidni
v sedmdesatych letech. Britsky rozchod 2 %2 stopy = 762 mm se zaokrouhlil na typickych rakouskych
760 mm. Rozs&ifovanim plivodné vojenské drahy vznikia K. u. k. Bosnabahn, diouha pfes 2000 km.
Z bosenskych zku$enosti vznikaly i dal$i uzkorozchodné drahy ve vlastnim Rakousku. Udrzovala se
tak i Uroven a akceschopnost lizkokolejek v Bosné, na éemz méio Ministerstvo valky zajem.

Vyhodou Gizkého rozchodu byly o 30 % nizsi stavebni naklady. Mensi rozchod daval vyhody
mensich poloméril oblouk, trat’ Iépe pfilnula k terénu, odpadli drahé zemni stavby. Seffilo se na
vykupech pozemk(. Spodni stavba nemusela byt pfili§ Siroka. Pfi tom byly lokomotivy a vozy stejné
tézke, jako normalné rozchodné.

Obtize budil provoz. Zna¢né nevyhodny byl styk mezi uzkokolejkou a normainim rozchodem.
Zvlasté prechod nakladu se fesil prekiadanim, nebo pouzitim Uzkokolejnych podvalkl, které se
vkladaly pod normélné rozchodné vozy. Pfipominal se dokonce i pfipad, kdy silny vitr mé&l vz na
podvaicich pfevratit.

Na normainé rozchodné draze se nemohly také pouzivat nékteré starsi lokomotivy i vozy na
doziti. Musely se pro tzkokolejku museli zakoupit zviast. Uzkorozchodné lokomotivy v pfipadné
své neschopnosti nemohly byt rychle nahrazeny jinymi zaloznimi lokomotivami, normalné
rozchodnymi.

Obecné bylo jedno, zda se stavi u mistni dréhy rozchod normalni, & Uzkokolejny. Provozni
naklady na oba rozchody byly stejné. Jen tam, kde se ofekavalo pfipojeni jiné normalnérozchodné
traté Gzky rozchod vadil. Jinak pfi zjevné kusych tratich byl lepsi rozchod tzkokolejny. Rozhodnuti o
rozchodu v$ak bylo nutno ucinit hned na za¢atku a spravné, nebot pozdéjsi pfestavba nebyia lehka a
prekracovala mnohonasobné Uspory vzniklé postavenim uUzkokolejky. Také Ministerstvo valky zadalo
moznou budouci pffestavbu Gzké trat& na normalni rozchod a piedstavovalo si to pouhym posunem
kolejnic od sebe. Ve skuteénosti to véak vyzadovalo zvétSeni poloméru obloukd a uplnou prestavbu
celé trate.®

Problém drahych staveb normalné rozchodnych drah byl zejména v jejich pFedpisovém
poloméru oblouku, ktery diky konstrukci podvozkil nesmél klesnout pod 120 metr. Poukazovalo se,
Ze na americkych Zeleznicich jsou poloméry tfeba i 40 metrli, coz bylo dano americkou konstrukci
podvozku. Kladla se otazka: ,Proc se trat pfizptsobuje podvozkiim a ne podvozky trati?“ °

Nizka rychlost lokalek 25 km / h byla mnohdy pro zlost. Zemsky vybor proto pozadal v roce
1905 C. k. Ministerstvo Zeleznic o povoleni rychlosti 35—40 km / h,

Dochazelo k situacim, Ze statni organy si ob¢as na lokalce vylévaly zlost, kdyZ ji posuzovaly

7 Hodaé Frantisek, Finanéni udast kralovstvi a zemi pii ziizovéni vediejsich Zeleznic prediitavskych, Brno : A.
Piga 1910, str. 42

8 Satava Jan, Jindifichohradecké tzkokolejky, Jindiichiv Hradec : Jindfichohradecksé mistni dréhy a. s. 1996

% Seidl 1., O rozchodu koleji a viiva na stavbu a provoz na zeleznicich podruznych, Zpravy spolku inZenyrii a

architektt 1892 — 1893

97



podle méfitek hlavnich trati. ZvaZovalo se pfevedeni lokdlek pod pfimy provoz zajistovany zemi.
Tento krok by ovéem zem, pfi v8ech ostatnich obtizich, stal o 500 000 K ro¢né vice, nez dosud. A to
diky tomu, Ze provoz zejména pod statnimi drahami, ktera brala lokalky, jako svou soucCast, byl
vyhodny a mnohem levnéjsi. Jedinou vyhodou tohoto kroku byla vétsi zemska ZelezniCni autonomie.
,Neni pochybnosti, Ze by za zemské spravy Zelezniéni nemohly vzniknout takové afeéry, jako
se na jedné zemi garantované draze prihodila, kde obecni starosta s asistenci doSel na stanici a dal
zabiliti Geské napisy na staniéni budové ,, z Ofedni moci”, nebo kde vystrazné napisy ¢eské jsou Cerné

pretirény, aniz personal Zeleznicni , je s to“ uginiti tomu pritrz.'°

Vysledek c¢eské zemské zelezni¢ni akce

Zemsky sném kralovstvi ¢eského dne 5. 6. 1905 rozhodl, Ze jiz nebude garantovat stavbu
mistnich drah a vyzval ktomuto kroku stat. Timto rozhodnutim byia ukon¢ena pfekotna zemska
zelezni¢ni akce a do schvalovani se dostalo uz jen velmi malo projektd. " Vroce 1908 tak byla
uvedena do provozu Mistni draha Opo¢no — Dobruska, drdha 33. a zaroven posledni se zemskou
garanci.

Uz od svého pocatku byla zemska zelezni¢ni akce, kterd probéhia mezi lety 1895 — 1908, vice
kritizovana, nez chvalena. Dosahla vSak planovanych vysledkli. Mnohé kraje byly otevieny svétu,
Lprospéch zemi podporované akce neleZi v rentabilité téchto drah, ale v hospodéarském povzneseni
kraje” Kdyz se Zemsky vybor jedenact let od zahajeni provozu své prvni drahy ohliZzel zpét a presto,
Ze nékteré byly v provozu pouhé dva roky, bylo podle tehdejSich méfitek vidét uz kladné vysledky
v rozvoji ekonomiky — vznik novych tovaren a podnikl, vzrist pfepravy nékterych surovin, zejména
dfeva. Rozvoj cukrovarll zpusoboval na néj v zemédéistvi navazujici rozvoj cukrovky, stranou
nezlistaval ani rozvoj turistického ruchu, etc. ™2

Chybou zemské Zelezni¢ni akce bylo, ,Ze mnoho se davalo na verejné minéni a stavélo se
v krajich, kde potfeba dopravni na ten ¢as vibec nesnesla tak nakladného prostiedku dopravného.“
Stavélo se ¢asto bez systému a pfilis§ prekotné lehkomysiné. 2

Uz pouhy pfistup k Zelezni€ni akci vyvolaval kritiku. Zem se, na rozdil od svého $tyrského
vzoru, nikdy nestala koncesionafem a stavitelem. Diky tomu se v§ak do aktivity zapojili mistni zajemci
a podarilo tak postavit mnohem vice trati.

Zemska zZelezni€ni akce se neplanovala jako vydéleéna. Uz pouhym postavenim garanéni
smiouvy si zem ani zemska banka nepfiviastiiovala zisky. A to i ze sebevice vynosné lokalky.

Provozovaci pfebytek mistnich drah vétsinou nestacil ani na droky z pGjcky a tudiz i jeji umofovani.

1 Hoda¢ Frantisek, Finanéni a&ast kralovstvi a zemi pii zfizovani vedlejSich Zeleznic predlitavskych, Broo ; A.
Pisa 1910, str. 39
"1 pavligek Stanislav, Nase Lokalky — mistni drahy v Cechéch, na moravé a ve Slezsku, Praha : Dokotén 2002
12 §patek Karel, Rozvoj deskych Zeleznic mistnich, zemi podporovangch, TO 1908
Pamétni spis Zemského vyboru Kralovstvi &eského o podporovani Zeleznic nizstho fadu - vydany pii
dobudovani tisiciho kilometru mistnich drah zemi garantovanych, Praha : ZV Krélovstvi deského 1906
13 Hodaé Frantiek, Finan&ni iéast kralovstvi a zemi pii zfizovani vedlejsich Zeleznic piedlitavskych, Brno : A. Pi3a 1910
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Zem pak jako garant to byla nucena provadét sama na svUj G¢et. Vynosnost lokdlek se zvySovala jen
zvolna. Podstatna vétsina jich byla trvale ztratova.

Po strance finanéni tak zemska Zelezniéni akce znamenala nesmirnou zatéz pro zemské
finance. Jeji finanéni vysledky tak vysly v mnohem c&ernéjsich Cislech, nez se plvodné oCekavalo.
Pfedpokladalo se, ze vSechny vynalozené penize se maji vrétit, ale az za dlouhou dobu. Zemské
rozpocty byly na léta dopfedu citelné zatizeny.

Jen samotna Zelezniéni akce plsobila trvalé roéni zatizeni zemé v roce 1906 témér
3 900 000 K, coz bylo témér neuvéritelnych 10 % veskerych Cistych zemskych pifijm{. To bylo pfidis
vysoké zatizeni, neni divu, ze jinde pak penize chybély. NeutéSeny stav zemskych financi se odrazil v
zemském rozpoctu na rok 1907. Pfi pfiblizné celkové zemské potfebé 60 000 000 K dosahovaly pffjmy
pouze kolem 40 000 000 K. To davalo nepfijemny schodek 20 000 000 K. O rok pozdéji stoupla
zemska potfeba na 90 000 000 K. ™

Zemsky vybor si byl védom nutné napravy. Zadalo se pfimé odkoupeni zemi garantovanych
zeleznic statem. Zemé by se tak zbavila garanéni povinnosti. Stat by tak vhodné dopinil svoji sit' drah.
Prodélavajici lokalky mohly byt Ziveny ziskem z vydélavajicich hlavnich drah. Vzajemné se tak mohly
vyrovnavat vysledky. Mistni drahy prospivaly hlavnim tratim, kdyz k nim pfivadély dali zakazniky.
Stejné se ofekavalo zestatnéni soukromych zelezni¢nich spojeni. Hlavnim pozadavkem zemé bylo,
aby stat pfispé! k sanaci zemskych financi a odkoupil mistni drahy podporované zemi. Viada odmitala
lokalky odkoupit, davala jen moznost tlevy pro statem pfevzaté akcie mistnich drah.

Zemsky sném byl narodnostnimi rozpory uz od roku 1908 trvale neschopny usnaseni. Stav
zemskych financi se zhorSoval. Lvi podil na tom méla i zemska Zelezni¢ni akce. Finanéni krize se
dovrsila krachem zemskych financi v roce 1913. Krize politicka i ekonomicka vyvrcholila prevzetim
zemskeé samospravy statni spravou, pozastavenim Ustavnosti ¢eskych zemi v roce 1913.

Zemska Zelezniéni akce Kralovstvi ¢eského dosahovala uz ve své dobé svych planovanych
vysledk{. Bohuzel za cenu &etnych chyb a vysokého finanéniho zatiZeni. Piesto nelze nez obdivovat
odvahu, s jakou se Kralovstvi ¢eské pustilo do Zeleznitniho podnikani, kieré presahovalo finané&ni
moznosti zemé.

" Hodag Franti$ek, Finanéni adast kralovstvi a zemi pii zfizovani vedlejsich Zeleznic piedlitavskych, Bmo : A.
Pi%a 1910
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VYSTAVBA PODORLICKYCH LOKALEK

Piib&hy projektt Podorlickych lokalek pferusila valka, ktera rozhodné neméla byt postednim

slovem ve vystavbé lokalek.
Nové nastalé situaci v Ceskoslovenské republice se vénoval Dr. J. Tobias, sekretaf Obchodni
a prumyslové Ustfedny v Hradci Kralové ve svém ¢&lanku ,ZlepSeni dopravnich Zelezni¢nich cest

severovychodnich Cech.“ "

Novy stat ma zejména odstranit stavajici Zeleznini kuriozity a vénovat se vystavbé novych drah podle jejich
didlezitosti.
Za kuriosa“ a tedy hlavné brzdu provozu se povazuje zejména:
1) napojeni byv. Odboéné drahy ONWB do stanice Velky Osek, ti. s Gvrati ve sméru Hradec
Kralové — Praha. '®
2) rosickou spojku v Pardubicich, fj. tvrat mezi Havlickovym Brodem a Pardubicemi.
3) spojku Starko€ — Vaclavice, tj. dvojitou Gvrat Nachod - Jaromeér

Pro nami sledovanou oblast Podorlicka se klade zasadni diraz zejména na stavbu dileZitych spojek Nachod - Siany
a Zichlinek — Ky3perk.
Preshraniéni spojka nachodskym prismykem ma nadéji na stavbu diky své délce pouhych 1, 2
km. Vznikne nové spojeni s Némeckem, které v tomto sméru nahradi nedostacujici spojeni silniéni. Spolu
s pfestavbou spojky Véclavice — Starko¢ vznikne nové pfime spojeni Hradec Kralové — stétni hranice.
Vyznamna spojovaci draha Kysperk — Zichlinek umozni, kromé lepSimu se otevieni Podorlicka,
vyhodné spojeni severovychodni asti Cech i celé republiky se Slovenskem, Polskem, Rumunskem. Jeji
délka je, také pouhych, 25 km. V nové spojovaci draze se hlavni trati Zabfeh — Ceska Trebova — Pardubice
— Praha vytvafi vhodné paralelni vedeni Zabfeh — KySperk — Hradec Kralové — Praha. OdlehCuje se také
pfetiier:;’amu deskotfebovskému nadrazi a odpada zvazovana nutnost vystavby treti koleje Ceska Trebova -
Praha.

Kromé vyznamnych spojek se dale podita i s méné vyznamnymi sméry pro stavbu lokalek v oblasti Podorlicka:
Hradec Kralové — Cernilov — Opoéno
Solnice — Dobruska — Olesnice
Nové Mésto — Ole$nice — Dedtna
Jaroméf — Nové mésto
Solnice — Skuhrov — De$tna — Kunstat
Zamberk — Kunvald - Rokytnice /Barto$ovice

Tak mélo byt obnoveno tempo snah o vystavbu Podorlickych lokalek. Bohuzel ,zlata* pfedvale¢na
léta se uz nevratila zpét. Mlada Ceskoslovenska republika méla v Zelezniéni vystavbé jiné plany.

Republika ceskoslovenska se stala vyhradnim stavitelem Zeleznic na svém uzemi.

Ménila se orientace trati, ty uz nemély sméfovat na Viden, ale na Prahu. Republika nyni
zahrnovala i oblast Slovenska a Podkarpatské Rusi. Zajem Ceskoslovenské republiky se soustredil na
strategické traté, které zajistovaly krfehkou stabilitu poslepovaného statu. Ekonomicka situace
neumoznila vice. Plan obrany republiky predpokladal postupné ustupovani &eskoslovenské armady ze
zapadu na vychod, z Cech na Slovensko. Z diivod(i ekonomickych i vojensko - strategickych musela

byt dana prednost sméru zapad — vychod, pfed ostatnimi stavbami Zeleznic.

Zlepsovalo se spojeni se Slovenskem. Jedinou takovou hlavni drahou byla byvala Kosicko — bohuminska draha,
ktera zaji§tovala dvojkolejné spojeni z TéSinska Jablunkovskym prsmykem na Zilinu. Lezela v3ak pfili§ blizko nejistych hranic.
Dalsi hlavni spojeni pfes Videri a Marchberg viibec nepfichézelo v dvahu. Prestavény proto musely byt nékteré lokalky, které
nové kladenym zédmé&ram republiky nedostadovaly. Byla to Viarska dréha z Brna na Trenéianskou Teplou, jako pavodni lokalka
zpiistupriujici moravské Slovacko. Déle lokatka Breclav — Kty a Veseli nad Luznici — Klty.

Nové vytyCena Zelezni¢ni orientace &s. statu byla pfedlozena v zakoné & 235 / 1920. Ten, kromé& piestaveb
stavajicich trati, pfepokladal vystavbu jedné nové drahy na Moravé, jedné na TéSinsku, dvou v Podkarpatské Rusi, dvou pro
lep$i spojeni Moravy a Slovenska a deviti na Slovensku. Celkova délka novych drah byla 558 km. Pavodni nakladd by! 964 mil

”t Trh Ceskoslovensky 1928

"“To se vytesilo stavbou tzv. nové spojky

"'V roce 1925 se pokladala druha kolej z Prahy do Lysé nad Labem. Déle se planovalo zcela nové vedeni a vystavba dvojkolejné traté Podébrady — Chiumec nad
Cidlinou
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Ké s dokon&enim vystavby do péti let. Tak Sibenicni termin nebylo mozné stihnout, tim se ovdem posouval odhad stavebnich
nakladid, vroce 1928 na 1,5 mid. Stavét se zagalo aZ v lednu 1923 Ze Zvolena do Krupiny ve stfednim Slovensku, v ¢ervnu
1923 pak ze Vsetina do Bylnice — Brumova na vychodni Moravé. Rokem 1926 také za€alo soustavné budovani nové
transverzaly skrz stfed Slovenska ze zapadu na vychod. Postupné tak zapoCaly pfestavby stavajicich trati. 1

Pfi tak narotném stavebnim programu nebylo ani pomysleni vénovat stavebni kapacitu nékam
jinam, na bezvyznamné lokalky Podorlicka. ,Zlata léta" vystavby lokélek davno skonCila. Krize
ceskoslovenské ekonomiky to jen potvrzovala.

Nastoupil také novy konkurent zelezniéni dopravé. Uz s prvnimi autobusovymi linkami u nas,
z Pardubic do Bohdange (1906) a z Pardubic do Holic (1908), prohraly iokalky svij boj. Do Orlickych
hor zadaly autobusy jezdit az po valce. Tou prvni linkou bylo Nové Mésto — Dobruska — Destna —
Solnice — Rychnov. S autobusy v horach planované ztratové lokalky jen téZko soupefily.

Nastupujici automobilova doprava se ukazala jako nepfekonatelnym konkurentem. Zacala tak
razantné konkurovat i stavajicim Zeleznicim, Zze byl nutny zasah statni politiky. | oby&ejni zaméstnanci
Zeleznic si stézovali, ze vlak( jezdi ¢im dal tim méné.

V Ceskoslovenské republice nebylo mozné postavit lokalku. Lokalky svoji $anci uz nikdy

nedostaly. A tak se valka, ac se to zpocatku nezdalo, stala teCkou za Podortickymi lokalkami.

Dovolim si proto zavéreény pohled na mistni drahy Podorlicka:

Nejprve se nam piedstavila akce StEG pro vystavbu mistnich drah. Z jejiho vysledku vzesla
kratka Mistni draha Rudoltice v Cechach — Lanskroun a Mistni draha Chocen — Litomysl, ktera se siti
StEG vhodné propojovala vyznamna mésta Lanskroun, Vysoké Myto, Litomysl.

KdyZz velké Zzelezni¢ni spole€nosti doSel dech, pfisly na fadu svépomocné mistni drahy.
Nejprve bylo tfeba pfivést koleje do vyznamnych mést, které byly hlavnimi zéjemci o stavbu.

V Kralovstvi Ceském se stavélo pfevaZné se zemskou garanci. Bez ni se obesel vyznamny
Rychnov nad KnéZnou, jako okres a obec, kdyZz svépomocné postavil Mistni drahu Rychnov — Solnice
s podporou zemé.

Zajem Vamberka o Zeleznici do svého mésta se vyhodné spojil se zajmem Zemského vyboru
o rokytnicky okres. Vysiedkem byla Mistni draha Doudleby — Vamberk — Rokytnice v Orlickych horach,
kterou vystavélo Kralovstvi Ceske v ramci své zelezni¢ni akce se zemskou garanci.

Dobrusce se podaiilo ziskat garanci Zemského vyboru pro svou kratkou lokalku. 1 Mistni
draha Opocno — Dobrudka tak patfi mezi vysledky ¢eské Zelezni¢ni akce. Bohuzel mezi posledni,
zemské garance skongily.

Mistni drahu HanuSovice — Staré Mésto si postavili svépomocné vlivni mistni z&jemci

'8 Deset let deskoslovenskych statnich drah 1918-1928, Praha : Vydavatelské druzstvo Seskych tfedniki
Zelezniénich 1928
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s vydatnou statni a zemskou podporou.

Prvni ¢ast Zzelezni¢ni akce byla Uspésna, Zeleznice pfivedla koleje do vSech vyznamnych
stfedisek lidského hemzZeni. Mést a okresl. Spojenim vyznamného Rychnova, Vamberka / Rokytnice,
Dobrusky a Starého Mésta tak byli uspokojeni vSichni hlavni zajemci o mistni drahy.

Nasledovala druha ¢&ast Zelezni¢ni akce, drahy otevirajici Podorlicko svétu. V3echny dalsi
navrhy na Zelezniéni akci vychazely jen z mist s Zeleznici uz spojenych. Horska oblast byla protkana
celou siti projektl, uz se véak nenasel zadny jiny silny zajemce, lezici mimo Zeleznici, ktery by si
prosadil svoji mistni dréhu. Byl rozdil v tom, vést Zeleznici do vyznamného mésta, & jen tak® do
chudé horské oblasti. Drahy otevirajici Podorlicko svétu nemély stésti, pfisly pfili§ pozdé. Zelezniéni
spolednosti zajem nemély, kongily. Ceskému kralovstvi dochazely finance. Stat nejevil prilisné
nadseni pro jejich stavbu. Byly tu uz jiné problémy. BliZila se valka.

Trochu odli$na situace byla u moravskych lokalek. Markrabstvi moravské nemélo svou viastni
Zelezniéni akci. Presto zajem Moravy o oblast eskomoravského pomezi ve Stitské brazdé vedl ke
vzniku Mistni drahy Dolni Lipka — Stity. Tu vystavél pfimo stat se zemskymi a mistni podporou. Je to
az s podivem, Ze se ji podafilo uskuteénit, z mistnich drah otevirajici Podorlicko svétu se tak postavila
jen tato jedina. Ostatni neuspély i pfes své Slechetné amysly pro povzneseni chudé horské oblasti.

V oblasti Podorlicka tak byly Gspé&sné pouze drahy pfivadéjici koleje do vyznamnych mést, ty
co sméfovaly do malo vyznamnych oblasti se, s jedinou vyjimkou, neuskuteénily.

Mimo ramec béznych mistnich drah lezelo pfeshraniéni spojeni Nachod — Chudoba. Tato
kratka spojka dosla ze vech ostatnich projektti nejdale, zahajeni jeji stavby zhatila valka. Pozdéji byla
tato spojka provizorné za uplIné jinych okolnosti uskuteénéna.

V oblasti Podorlicka se nam predstavilo vice jak padesat projektt mistnich drah. Uskutecnit se
podarilo jen sedm. Dalo to nasim pfedkim nezmérné Usili, které jsme mohli na strankach této prace
sledovat. Sledovali jsme r(izné projekty, v riiznych stupnich rozpracovani. Z jednoho vychazel druhy,
z druhého treti. RUzné se propojovaly, soupefily mezi sebou. A vysledek? Sedm podorlickych lokalek.
Neni to pocet nijak zavratny, ale i za néj musime byt vdééni, mohli jsme dopadnout mnohem hiire. Je
jenom na naés, jak se k tomuto stoletému dédictvi nasich prapradédli postavime, zda celou $tastnou

sedmicku podorlickych lokalek.
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M i1is tn i drahy v ¢ es kv ch z ¢ m i ¢ h

Pro lepsi prehled si mlzeme podle Stanislava Pavlitka'® vsechny mistni drahy rozdélit podle zplisobu

financovani:

1) Mistni drahy vystavéné velkymi zelezni€nimi spoleénostmi.

Nabizené rukavice zakona zroku 1880 se zejména chopily velké Zeleznidni spoleénosti, které uz
provozovaly hlavni drahy. Lokéalkami si dopliiovaly svaji viastni sit. Vedle nich vznikly zcela nové spoleénosti
zameéfené pravé jen na vystavbu lokalek. Velké spole¢nosti postavily bez jakékoliv statni, &i zemské podpory
v Cechach, Moravé a Slezsku 86 mistnich drah o cetkové délce 1535 kilometr( .

Mezi nejvyznamngji stavitele lokalek patii Rakousko — uherska spole€nost statni drahy (StEG), kiera
vystavéla mezi lety 1882 — 1887 vlastnim nakladem 19 mistnich drah o celkové délce 359 km. (V Cechach 106
km, na Moravé 253 km) Dalsich 72 km lokalek odkoupil pfimo od jinych spoleénosti a 210 km oviadl finanéné.
Z nami sledovaného tzemi k nim patfi Mistni draha Rudoltice v Cechach — Langkroun i Mistni draha Chocefi —
Litomysl.

Rakouska spoletnost mistnich drah (OLEG), zaméfena pouze na vystavbu lokalek, vystavéla mezi lety
1880 — 1892 vlastnim nakladem 14 mistnich drah o celkové déice 344 km mistnich drah. (v Cechach 195 km, na
Moravé 118 km, ve Slezsku 31 km) Z nami sledovaného tizemi Podorlicka k nim patfi trat HanuSovice - Ramzova
— statni hranice u Glucholaz.

Severni draha cisafe Ferdinanda (SDCF) vystavéla mezi lety 1888 — 1900 vlastnim nakladem 17
mistnich drah o celkové délce 261 km. (191 km na Moravé, 70 km ve Slezsku). DalSich 88 km pfimo odkoupil od
jinych spoleénosti. 7 mistnich drah provozoval také na tcet majitele.

Ceské obchodni drahy (BCB), spoleénost zaméfena pouze na vystavbu lokaiek, vystavély mezi lety
1881/3 v Cechach 9 mistnich drah o celkové délce 191 km.

Moravské zépadni dréha (MWB) postavila v roce 1889 na Moravé 3 mistni drahy o délce 90 km. Pro
nami sledované Gzemi je dilezité, Ze to byly drahy mezi Trebovicemi v Cechach a Prostéjovem.

Ceska severni draha v letech 1884/95 v Cechach 6 mistnich drah o délice 47 km. Kromé&fizska draha v
letech 1880/2 na Moravé 3 mistni drahy o délce 43 km. Frydlantské okresni drahy vystavély mezi lety 1900/2
v Cechéach 3 mistni drahy o celkové délce 42 km. Liberecko — jablonecko — tanvaidska dréha vystavéla mezi lety
1888/92 v Cechéach 3 mistni drahy o celkové délce 41 km. Ostravsko — frydlantska draha v letech 1911/4 ve
Slezsku 1 mistni drahu o délce 29 km. Prazsko — duchcovskéa draha v letech 1882/4 v Cechach 2 mistni drahy o
délce 24 km. Bustshradska draha v letech 1883/6 v Cechach 2 mistni drahy o délce 17 km. Brnénska spolecnost
mistnich drah v letech 1900/1 na Moravé 2 mistni drahy o délce 16 km. Spole¢nost pro stavbu a provoz Zeleznic
v letech 1896/7 na Moravé 2 mistni drahy o délce 16 km. Ceska zapadni draha v roce 1893 v Cechach 1 mistni
dréhu o délce 7 km. Plzefisko — bfezenska draha v roce 1881 v Cechach 1 mistni drahu o délce 4 km. Ustecko -
teplicka draha v roce 1881 v Cechach 1 mistni drahu o délce 4 km.

2) Mistni drahy vystavéné piimo statem.

Pfima vystavba statu znamenala, Ze stat ponese spolu s pfesné uréenym podilem mistnich zajemct
nejvétsi podil na stavbé&. Jednotlivé podily byly ureny zakonem pro kazdou drahu zvlast,

V letech 1878/89 tak vystavél stat 15 mistnich drah o celkové délce 484 km. Dvé byly za provizorni
stavbu prohlagené lokalky ve Slezsku. Sest znich vzniklo ve spoletném projektu s SIEG na vystavbu
Ceskomoravské transverzaini drahy, ktera postupnym doplfiovanim sité hlavnich drah lokalkami méla vytvorit
souvislé spojeni statni hranice s Bavorskem - Domaziice — Strakonice — Klatovy — Pisek — Tabor - Horni Cerkev -
Jihlava — Okfisky — Brno — Kyjov — Veseli na Moravé — Uhersky Brod —Vlarsky prasmyk — uherska statni hranice.
Daisi dvé mistnich drahy na Moravé z let 1898/99 o celkové délce 30 km a pét mistnich drah ve Slezsku o délce
83 km z let 1896/1901, které vychazely ztrati vié dobé& postupné zestatiiovanych, zjejichz fondl byly
financovany.

Pro nage nami sledované Gzemi je to i pfipad Mistni drahy Dolni Lipka — Stity.

Na vystavbu mistnich drah stavénych pfimo statem piisp&la zemé& Ceska 2 540 000 K, zem Moravska
1004 000 K.

Kromé& Ceskomoravskeé transverzalni drahy stavél stat hlavn& na Moravé a ve Slezsku, kde se nekonaly
tak rozsahlé zemské Zelezniéni akce, jako v Cechach.

3) Mistni drahy vystavéné pfimo zemi.
Na rozdil od statu, zemé& nikdy nepfistoupily na vystavbu svych vlastnich drah. Ve svych Zelezni¢nich
akcich daly pfednost zemskym podporam nebo garancim.

4) Svépomocné mistni drahy se statni garanci

Statni garance znamena, Ze stat garantuje zdroSeni a splaceni pUjcky pro stavbu drahy ve vy§i 70%
stavebnich nakladd. Aby ziskali mistni zajemci statni garanci, museli sami nejdfive opatiit 25 — 30 % (nejméné
vSak 25 %) predpokiadaného stavebniho nakladu. O téch se podélili mistni zajemci s pfipadnou zemskou
podporou. Zemska podpora se po prezkoumani Zelezniénim oddélenim a nasledném schvaleni Zemskym

' Pavlidek Stanislav, Nae Lokalky — mistni drahy v Cechach, na Moravé a ve Slezsku, Praha : Dokofan 2002

103



snémem udélovala pfimou subvenci, nebo pfislibem zakoupeni kmenovych akcii budouci akciové spoleCnosti.
Bylo nepsanym pravidlem, Ze pro kazdou statem garantovanou drahu dala zemé& svoji podporu. Ziskal — li
zajemce o stavbu frat& poZadovanych minimalnich 25 % dorovnal stat svymi finanni prostfedky zbylych 70 % .
Ty stat poskytoval prislibenim zakoupeni 70 % kmenovych akcii budouci akciové spoleCnosti.

Zajemce o stavbu trati musel obstarat miniméalnich 25% stavebniho nakladu, mohl ovéem vice, logicke
by bylo 30%. Ovsem pfi zajemcové minimu 25% a statnim maximu 70% zbyvalo 5%, kieré pfevzal stat formou
tzv. prioritnich akcii.

Svych 25 % ziskal mistni zdjemce upisovanim kmenovych akcii, pfimo penéZnim pfispévkem,
poskytnutim pozemku pro stavbu drahy, materialem ke stavbé drahy, apod..

Akciova spoletnost mistni drahy se ustancvovala zahy po dostavbé trati a pfevzala drahu do svého
majetku.

Mistni drahy postavené se statni garanci spadaly pod Ministerstvo obchodu a primyslu. V roce 1896
pfevzalo Zelezniéni agendu nové vznikié Ministerstvo Zeleznic. Prostfednictvim svych akcii mél zastupce stéatu
hiavni podil ve spravé akciové spolenosti.

Stat vystavél mezi lety 1893 — 1910 v Ceském kralovstvi 21 mistnich drah garantovanych statem o délce
713 km. Stat garantoval ztroéeni a splaceni plijeky, nebo pfimo pijcil 74 786 400 K. (+ garantoval dalSi i drahy).
Mistni zajemci na vystavbu téchto drah obstarali 11092 400 K, Kralovstvi &eské prispélo 7 659400 K.
Markrabstvi moravské na Gseky na svém tizemi 125 000 K.

Stat vystavél mezi lety 1896/1908 na Moravé &tyfi mistni drahy o celkové délce 163 km. Stat garantoval
Gastky ve vysi 13 755 720 K, zemé Moravska se podilela 2 683 000 K, mistni zajemci 1 960 000 K.

5) Svépomocné mistni drahy se zemskou garanci

Pfi mistnich drahach se zemskou garanci si zemé a stat vyménily Ulohu. Zemska garance znamena, Ze
se zemé zaruéila za zdrodeni a splaceni pljcky na vystavbu drahy do vySe 70 % stavebnich nakladi. Tuto
plijcku poskytla Zemska banka na 75 let pfi 4 % Uro€eni. Zajemce o stavbu traté spolu se statni podporou, coz uz
nebylo nepsanym pravidlem, musel opatfit 25%. Zbylych 70% akcii tak dorovnavala zem zakoupenim kmenovych
akcii budouci akciové spolecnosti. 3

Mistni drahy postavené se zemskou garanci spadaly pod Zelezni¢ni oddé&leni zemského vyboru. To
vykonavalo dohled nad stavbou a posléze provozem mistni drahy. V akciové spoleénosti mistni drahy drzel diky
svym 70% zemsky zastupce a také Elovék ze Zemské banky hiavni slovo.

Kralovstvi Ceské zemé vystavélo mezi lety 1895/1908 svou zemskou garanci 33 mistnich drah o celkové
délce 1094 kilometrl. Kralovstvi Seské se zarugilo za plijcky Zemské banky v celkové vysi 93 671 350 K. Mistni
zajemci pfispéli na stavbu 24 986 100 K, stat pfispél 9 538 600 K.

Markrabstvi moravské nepfistoupilo na vystavbu drah se zemskou garanci.

Znami sledovaného Uzemi k mistnim draham garantovanych Krélovstvim &eskym Mistni draha
Doudieby — Vamberk — Rokytnice a Mistni draha Opo&no — Dobruska.

6) Svépomocné mistni drahy vystavéné za finanéni ticasti statu a zemeé

Jedna se o drahy vystavéné zcela svépomocné za pfispéni zemé a statu.

Stat podpofil bez G&asti zemé jednu mistnich drahu v roce 1895 prevzetim kmenovych akcii v hodnoté
600 000 K.

Mezi lety 1894 — 1900 vzniklo v Cechach bez statni Gcasti sedm soukromych mistnich drah o délce 97
km, které podpofilo Kralovstvi Seské zakoupenim kmenovych akcii, &i piimymi subvencemi v hodnoté 978 200 K.
Patfi mezi né i Mistni draha Rychnov — Solnice, ktera nas zajima. Na Moravé podpofila zem bez statni ucasti 125
km devét mistnich drah, vzniklych mezi lety 1899/1914. Pifimé subvence, &i pfevzeti kmenovych akcii, o vie
v hodnoté 1 193 000 K. Mistni zajemci vyuZili téZ pljcky u zemské banky v hodnoté 2 417 000 K. Ve Slezsku
podpofila zem bez statni G¢asti jednu 7 kilometrovou mistni drahu z roku 1909 subvenci 18 000 K.

Stat spolu s éeskym kralovstvim podpofil 1 mistni dréahu z roku 1908 o délce 32 km. U ni stat pfevzal
kmenové akcie v hodnoté 400 000 K a zemé v hodnoté 800 000 K. Na Moravé pfevzal stat u dvou mistnich drah
z let 1904/5 o celkové délce 23 km kmenové akcie za 750 000 K. Zem u nich pievzala akcie za 400 000 K.
Z nami sledovaného UGzemi je to i pfipad Mistni dréhy HanuSovice - Staré Mésto. Ve Slezsku se na jedné mistni
dréze z roku 1905 o délce 13 kilometrli pievzal stat kmenové akcie za 132 000 K a zem ji podpofila pfimou
subvenci 40 000 K.

7) Svépomocné mistni drahy vystavéné bez jakékoliv podpory statu a zemé
Soukromi zajemci vystavéli mezi ety 1877/1911 i 13 drah o celkové délce 173 kilometrli zcela svym
kapitalem, bez jakékoliv podpory ze strany statu a zemsa.

Nemohi jsem si jesté odpustit, abych si ze Stanislava Pavlicka nevybral jesté posledni shrnujici tidaje o
vystavbé mistnich drah. Snad &tenar téch par &isel promine. V Ceskych zemich bylo vystaveno zhruba 4 567 km
lokélek. To znamena, Ze mezi lety 1877/1914 primérné u nas kaidj rok vzniklo 120,2 kilometr(i. Uctyhodné &islo.
V Cechach jich bylo 67,6 %, na Moravé 26, 5%, ve Slezsku 5, 9%. 0

20 pavligek Stanislav, Nase Lokalky — mistni drahy v Cechach, na Moravé a ve Slezsku, Praha : Dokofan 2002

104



DNESNI ZELEZNICE PODORLICK A

1. tranzitni koridor a ostatni hlavni drahy

Trat byvalé olomoucko - prazské drahy je soucasti 1. tranzitniho koridoru, ktery ponékud méni
jeji tvaf. V nami sledované oblasti Podorlicka, jsou tyto zmény hodné silné. Trat' ze Zabrehu pfes
Ceskou Tiebovou do Usti nad Orlici je uz hotova. U Tiebovic, Krasikova, Dlouhé Tiebové Zeleznice
zcela zménila svoji pivodni trasu. | trasa tdolim Tiché Orlice z Usti nad Orlici do Chocné, ktera je
nejpomalej$im mistem celého koridoru, ma doznat zasadni zménu. Uvazuje se o nékolika verzich,
véetné nékolikakilometrovych tunelll. Zmodemizovana byla stanice Choceny, svij vzhied ma zcela
zménit nevyhovujici nadrazi v Usti nad Orlici.

Trat byvalé spolecnosti ONWB z Usti nad Orlici do Mezilesi je soucasti Transevropské
zelezni¢ni sité nakladni dopravy (Trans European Conventional Rail System Network — TERNF) a je
na nasem uzemi, kromé sméru Plzefl — Furth im Wald, posledni trati této sité, ktera neni dosud
elekirifikovana. Elektrifikace useku Letohrad — Mezilesi je uz pfes dvacet let ,na spadnuti®. Spolu
s pfestavbou Usteckého nadrazi se zvaZovala spojka, ktera by umoznila pfimé vedeni nakladnich

vlak( z Ceské Trebové na Letohrad a odstranila tak usteckou Gvrat.

55) Nachod - Starko¢

18.3. 1998 se konala v sidle Spravy CHKO Broumovsko v Polici nad Metuji tiskova
konference, kde se jednalo i o problematice dopravy na Nachodsku. Ze zvaZzovanych ziepseni nas
zajima predevsim vyfeSeni problému spojky byv. SNDVB a StEG Starko¢ — Vaclavice. Uvazovalo se o
jeji néhradé novou spojkou Néchod — Starkog, kiera by umoznila pfimé spojeni Nachoda s Hradcem
Kralové (Prahou) 21

V b&zném provozu napfiklad rychliky z Prahy do Nachoda jezdi delsi trasou pfes jednu Uvrat
v Tynisti, & kratsi trasou pres Jaromér a dvojitou Uvrati spojky Starko¢ — Vaclavice, po které
lokomotiva soupravu sune.

Od nové spojky se slibuje zkraceni jizdnich dob z Nachoda do Hradce Kralové (Prahy). Jeji

trasa ma ¢asteéné prochazet tunelem.

56) Nachod — Chudoba

Myslenka spojeni Nachod — Chudoba je ziva i dnes. Euroregion Glacensis ma v planu do roku
2010 uskuteCnit systém Regiotram. Ma se tak zlepsit spojeni hradeckého a pardubického kraje
s piilehlymi polskymi regiony. Cely projekt pfijde na 20 mid. K& a ma byt hrazen z prostfedk{i Evropské
unie. Tyto plany zahrnuji i vystavbu trasy Nachod — Chudoba.?

2 Cermak Lubog, Stopy - fakta - svédectvi z historie trati Choceii - Broumov v datech a obrazech . I1. dil , Praha : BEN - technicks literatura 1999
2 Neni to v3ak piili§ redlné, nebot jak Wojtek Michalski priznava, v souasné dobé v Polsku dochézi kazdy rok k citelnému omezovani sité zeleznic a ruseni
lokéinich trati, nez aby se méli stavét n&jaké nové Zeleznice.

Michalski Wojtek, Klodzko (Glatz) — Kudowa Zdroj (Bad Kudowa — Sackisch) — Slone (Schlaney) - Néchod , Turysci Dolnoslaski 1 / 2004,
www.kolej.one.pl
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57) Drahy Orlickych hor

Usmévna mlze byt i dalsi kapitolka, ktera se vénuje novym mistnim draham v Podorlicku.

O tom, Ze myslenka vystavby mistnich drah v Podorlicku je stale ziva, svédci take internetove
stranky www.orlickedrahy.cz (webmaster Ondfej Stétina) s podporou Muzea femesel a sportu
v Destném v Orlickych horach. Pan Tomas Fuchsa nam zde pfedstavuje historické projekty a pan ing.
Petr Tejki projekt zcela novy, Drahy Orlickych hor. Dovolil jsem si pro potieby této prace z piného

znéni autorovi studie prokratit a vybrat z to hlavni:

Nevyhody regionu:
®  pro velké investory je a bude i v budoucnu toto tzemi zcela neatraktivni a jejich aktivita zde neni ani moZna ani
Zadouci — vyZaduji velké prumyslové zény s veskerym servisem, jejich viiv na okoli by byl netinosny
®  snjfovani podtu trvale Zjjicich obyvatel
omezena nabidka pracovnich prileZitosti obecné a z toho plynouci nadprimémé droveri nezaméstnanosti

dal$i omezeni dana objektivnimi divody = pfihranicni oblast, nizka hustota osidleni, $patné infrastruktura, ochrana

prirody, Zadna vyrazna sidla
e  Region se stava Cisté turistickym skanzenem s vikendovou populaci.

Kvalita infrastruktury a mobilita na daném Uzemi je v souGasnosti nejvétsi slabinou regionu Orlickych hor jako celku.
Tato slabina vyrazné omezuje vyuZiti potencialu dzemi a negativné oviiviiuje Zivotni droveri obyvatel. Bez zésadniho,
celoplosného a nadéasoveého reSeni neni $§ance zastavit negativni trendy a doséhnout ekologicky udrZiteiny rozvgj. Na
druhé strané nejvétsi hodnotou uzemi je vysoce kvalitni Zivotni prostiedi, nabizejici znaény potencial v turistice a trvalém
bydleni. Turistika, potenciaini pfileZitost, celé uzemi neuZivi, ale je nutné ji maximéainé podporovat pii minimalizaci jejiho
dopadu na Zivotni prostfedi. Jeji urychleny rozvoj opét zavisi hlavné na stavu a rozvoji dopravni infrastruktury. Veskeré
kroky pro rozvoj turistiky vSak nesmi ovlivnit podstatu — kvalitu dzemi.

Cil projektu:
*  Modernizovat stavajici Zeleznicni trati Castolovice — Soinice, Opoéno — Dobruska, Doudieby nad Orlici — Rokytnice v
Orlickych horach

Propojit tyto nezévisié trasy a vytvorit jednotnou dopravni sit
Na tento péteini systém navazat dal§i dopravni a dopliikové sluZzby, které plosné zlepsi kvalitu uzemi

Technicky stav silniénich komunikaci

Technicky stav silniénich komunikaci je Spatny a trvale kiesa, snizuje dostupnost a atraktivnost izemi pro Zivot i
podnikani. Vyrazné zlep$eni a plestavba silniéni sité je feseni velmi nékladné a problém resi pouze ¢asteéné. Stavajici silniéni
infrastruktura je poddimenzovéna a ve velmi nekvalitnim stavu — odpovidd narokim pred 30 — 50 lety Zésadni rekonstrukce by
pledstavovala investice v Fadech miliard K& Udrzba je velice nékladna a pfesto nemiZe zaruéit udrfeni. Soucasné doprava je
nedmérné zatéZ uje a opotfebovava, nejsou stavény na stavajici zatéz.

ZlepSeni silnicni infrastruktury zlep$i poméry i pro autobusovou dopravu. Teoreticky levnd, ale jeji kvalita je rovnéz
primo amérna kvalité silnicni infrastruktury. PFi soucasné trovni silnicni sité a pouZivané techniky nemuze dosahnout vyrazné
kvalitativni zmény = rychlost, pohodli, spolehlivost.

Veskery hospodérsky a turisticky rozvoj je vazan pouze na silniéni sit.

Za stévajici situace neni moZné regulovat silnicni dopravu a tim omezovat jeji negativni viiv na Zivotni prostredi a
soucasné podporovat rozvoj oblasti ekologicky udrZitelnym zpsobem— piirodni parametry uzemi jsou a v budoucnu jesté vice
musi byt zdrojem pfijmu daného Gzemi a hlavni ekonomickou devizou. Tyto parametry je lreba chranit.

Dopravné strategicky efekt
Moderni Zeleznicni sit na daném dzemi nabizf v pfipadé nutnosti objizdnou frasu pro strategicky dopravni uzel
Tynisté nad Orlici pro pripad provoznich omezeni a mimorddnych udalostf

Zvyseni standardu celého tizemi

Systém by byl patefni dopravni sitf obsluhujicl v podstaté celé tzemi Orlickych hor s tésnou ndvaznosti na
doplrikovou autobusovou dopravu. U jednotlivych zastavek se pfedpoklada vystavba PaR pro automobily a jizdni kola.

Systém Ize vyhledové roz$ifit na Gzemf Poiska (Ole$nice v Orlickych hordch — Lewin Klodzki — Kudova Zdréj —
Néchod jeden smér a Lewin Klodzki — Klodzko druhy smér) a tak vybudovat v pfedstihu velmi atraktivni a ekologicky dopravni
systém v této prihraniéni oblasti, kde oboustranné znacCny turisticky potencial bude velmi rychle expandovat a zvySovat
pozZadavky na droveri infrastruktury.

V jednotlivych vhodnych bodech koncentrace poptévky (stanicich) lze nabidnout specifické sluzby a to nejen
cestujicim ale obyvatelim mista obecné a tim plo$né zlepsit kvalitu sluZeb na daném Uzemi. Stanice by byly:

®  dopravné komunikacnimi centry: doprava, vefejny telefon, fax, internet
®  informacnimi centry: doprava, ubytovani, kuitura, spori, turistické zajimavosti

e centry doplrikovych sluZzeb: prodej tisku, potravin a obCerstveni, copy sluZba, vypujéni sluzba — jizdni kola, lyZe,
tschova zavazadel, ale i z4silkové a sbérné sluzba - foto, sazka, kuryr a spésnina, objednavkové sluzby - paliva,
stavebniny ap.
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Systém by mél byt atraktivni dopravni varianta pro trvale Zjjici obyvatele, ale také vyznamné zlep$it dostupnost tzemi
pro navstévniky (chalupdri, turisté, sport) i bez pouZiti individualni dopravy. Nérust kvality by mél:

Nabidka pracovnich mist v regionu bude vZdy omezena co do poctu, ale prfedevsim co do skladby — nabidka
nékterych profesi s poZadavky na vy$si vzdélani bude trvale nizka a vézand na vétsi mésta v podhdri Orlickych hor. Tento fakt
s sebou nese trvaly odliv mladé a vzdélané populace z mista do relativné velmi blizkého okoli. Trvaly rozpor — kvalitni Zivotni
prostiedi vs. zaméstnanost a vyuziti vzdélani. ZvySena mobilita na daném duzemi mize tento problém omezit aniz by bylo nutné
pouZit pouze individudini dopravu nebo se trvale premistit ke zdroji pracovnich prileZitosti.

Zlepsena dostupnost pracovnich prileZitosti a sluzeb (vzdélani, kultura, sport ap.) pri vysoké kvalité Zivotniho
prostiedi v misté ucini region Orlickych hor atraktivnim nejen pro vikendové, ale predevsim pro trvalé bydleni. Kvalita Zivotniho
prostiedi je parametrem se stéle rostouci hodnotou pfi rozhodovani o misté trvalého bydleni u stfedné a vyse prijmovych skupin
obyvatel, ndvaznou podminkou je ale rychlé dostupnost mista zaméstnani a sluZeb.

Zlepseni mobility v daném uzemi umozni rozprostrit turistické aktivity do vétsi plochy coz prinese rovnomérnéjsi zatizeni
azemi pri vyuZiti celého jeho potenciélu. Je to alternativa pro:
e pozitivni (ne zékazem) regulaci a omezeni extrémni mistni dopravni zétéze (Ricky, Destné)

e  podporu rozvoje dal$ich turistickych lokalit (Zdobnice, Sedloriov), pomiZe objevit nové dosud odlehlé a obtiZzné
dostupna mista

®  vyuziti vice atraktivnich mist v celém uzemi diky moZnosti rychlého presunu mezi nimi. Tak je mozné udrzet
navstévnika na del$i ¢asové obdobi a ziskat vétsi ekonomicky prinos ze stéZejniho odvétvi - turistiky

®  systém zvys$i turistickou atraktivnost dzemi i pri omezeni individuéini dopravy, protoZze omezi pro navstévniky
vyznamné rusivé faktory - hluk, smog, zébor ploch, riziko dopravnich kolizi - pfi zajisténi pro né nadstandardni
dopravni obsluhy tzemi

Systém bude celoplodny prvotni hybatel, na ktery se budou ,nabalovat” dal$i rozvojové projekty a procesy — turistické
atrakce, pracovni prileZitosti, obchod a sluzby, bydleni ap.

Projekt: N7 orany O nor
Popustme nyni uzdu své fantazii a z oblasti seriozniho popisu véci, me—"
udélosti, divodi a disledku se presurime do svéta elektronické s NEsashes Schoma sitd
animace a fabulace, tedy jak by mohla nerealizovana trat ze Solnice AN R e
do Nového Mésta nad Metuji vypadat, pokud by byla postavena a KN L
cely systém byl provozovén tak, jak to mizeme vidét na nékterych B s T T vt
lokalkach zapadnéji od nas. Pro lepsi zvyraznéni celkové myslenky ol A Bers pubansad e
této studie jsme trat zaustili ne do Nového Mésta, jak bylo puvodné i GER b g REE v
predpokladano, ale pro tento projekt mnohem vyhodnéji - do Y e Motesitvasifivn
Dobrusky, koncové stanice jedné z jiz existujicich lokalek. Systém < mmi - e
Jsme dale doplnili o dal$i z nerealizovanych projektt, prodlouzeni LT P o
traté Doudleby — Rokytnice smérem na Riéky a Zdobnici. Obé traté i /
by se spajily v jednu sit v oblasti Lomu. Nazvéme tuto sit a jejiho oS
provozovatele napr. Dréhy Orlickych hor. Na to, jak by ve schématu T F——
mohla vypadat, se podivejme na priloZeném obrazku. s

Pamétni akcie

Pokud jste docetli az sem, vie nasvédcuje tomu, Ze Vas
predchozi radky zaujaly. Pokud chcete podpofit nase snazeni, které =
Jje samozrejmé spojeno s nemalymi néklady, a pomoci k dal§i
propagaci myslenky Drah Orlickych hor, nabizime Vam jedine¢nou
mozZnost. Za velmi rozumnou ¢astku muzZete ziskat Pamétni cenny
list Drah Orlickych hor — zcela vérnou kopii historické akcie privatni
Zeleznicni spolec¢nosti z konce devatenéctého stoleti.

Projekt je zpracovan jen ve svém
odlvodnéni, davd ndm moZnost srovnat, co se tehdy Y S
od Zeleznice cekalo a co se od ni CGek& nyni. ’-%
%
B3

Oproti 19 stoleti je pfece jenom znat
-—ﬁ~w»'—~rvrrwwﬁ—:—~--w4?-~reﬁ7?i‘\

posun. N&které davody pro stavbu dréhy jsou zcela THEGEABES 4549 PEGY PR 4394 4804 $5E0 HiRe

R e

nové (ekologie, nedostate&néd silni¢ni sit), jiné
jsou i po sto letech Zivé (sniZovani poctu obyvatel, rozvoj ekonomiky a turistiky), nékteré
jsou aZ nepravdépodobné (ndhradni trasy mimo Tyni3té& nad Orlici)

Pan ing Petr Tejkl je opravdovy nad3enec. Projekt Drah Orlickych hor si nechal
zpracovat u profesiondlnich firem, které navrhly konkrétni sm&ry tras. Ty se vé&t3inou shoduji
s historickymi projekty. Jen misty se voli sméry nové a origindlni. Odhad stavebniho nakladu
dosahuje 3, 5 mld K&. Je to, jak s&m autor ¥ikd, ,Zeleznice za Ctyfi Grippeny." Svoji my3lenku
pfedstavuje nejen na internetovych strankach, ale i na vystavé v muzeu v De$tném. Podporu jeho
projektu vyslovily vyznamné mistni firmy, obce, spolky.

Odavodiiovani vystavby mistnich drah, je dnes sice uZ raritou, ale stadle jsou nadSeni
lidé, ktefi nejen, Ze v&€ri v Zeleznici stévajici, té pak nedaji 3anci zaniknout, ale uvazuji i

o dal3im rozSifovani jeji sité.
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MiSTNi DRAHY PODORLICKA:

1) Pardubice — Holice - Tynisté

2) Vietka do mezificského cukrovaru

3) Skalice nad Svitavou — Boskovice — Moravska Trebova — Zichlinek — Lanskroun — Lichkov

4) Mistni draha Chocen - Litomysl

5) Mistni draha Rudoltice v Cechach - Langkroun

8) Broumov — Otovice

7) Navrh stavitele Jahna / Doudleby — Rychnov nad KnéZnou — Solnice - {Skuhrov)

8) Smifice — Usti nad Orlici )

9) Navrh stavitele Sponnera / Mistni draha Castolovice / Kostelec - Rychnov — Kvasiny /
Solnice, Mistni draha Rychnov - Solnice.

10) Navrh stavitele Hubatschka / Doudleby nad Orlici - Nové Mésto nad Metuji

11) Usti nad Orlici — Mezimé&sti )

12) Navrh Mudr. Dvoraka / Smifice — Dobruska — Zamberk - (Kladsko)

13) Prodlouzeni Mistni drahy Rychnov — Solnice / Castolovice — Borohradek, Solnice — Skuhrov,
Solnice — Zemska hranice, Solnice — Sedlofiov

14) (Lan$kroun) Zamberk — Rokytnice — Destné — Nachod

15) Doudleby — Pé&cin / Rokytnice

16) Mistni dréha Zamberk - Rokytnice

17) Mistni draha Doudleby — Vamberk — Rokytnice

18) Rokytnice — Zakouti

19) Rokytnice — Rychnov nad Knéznou

20) Navrh stavitele Jahna / Dobruska - Opoéno

21) Josefov — Opocno — Dobruska - Olesnice — Destné

22) Navrhy stavitele Nobacka / Jaromér — Josefov — Opocno, Josefov — Nové Mésto nad Metuji

23) Opocno — Dobruska — Solnice

24) Smifice — Opocno — Dobruska — Solnice

25) Josefov / Jaromé&r — Opogno — Dobruska - Solnice

26) Josefov — Plasnice

27) Hradec Kralové - Levin

28) Mistni draha Opoc¢no - Dobruska

29) Mistni draha Hanu$ovice — Staré Mésto

30) Spojeni Staré Mésto - Kladsko

31) Nachod — zemska hranice

32) Draha Hofice — Dvir Kralové - Hronov — Nachod (Nachod - zemska hranice)

33) Nachod — Chudoba

34) Nové mésto nad Metuji — Zakouti

35) Jaromér — Josefov — Nové Mésto nad Metuji — Solnice

36) Tkalcovska draha / ,nouzova® Mistni draha Nové Mésto nad Metuji — OleSnice — Destna

37) Mistni draha Dobruska — Novy Hradek — Tis

38) Slezska hraniéni dréha / Zamberk — Kladsko

39) Poorlicka draha / Mistni draha Zamberk — Trékov

40) Mistni draha Kysperk — Rokytnice — Destné

41) Mistni dréaha o Uzkém rozchodu Kraliky — Hostejn

42) Mistni draha Dolni Lipka — Stity

43) Mistni draha Moravska Tfebova — Stity

44) Mistni draha Langkroun — Bila Voda / Stity

45) Zamberk — Krasikov, Zamberk — Zichlinek, Kyperk — Langkroun

46) Mistni drdha / Draha Zichlinek — Lanskroun — Ky$perk

47) Mistni draha Dolni Dobroug — Rudoltice v Cechach

48) Prestavby Zelezniéniho uziu Ceska Trebova

49) Mistni Draha Opoc¢no — Cernilov — Hradec Kralové

50) Mistni draha Pardubice / Hradec Kralové — Holice — Borohradek - Tynisté

51) Mistni draha Chrudim — Holice

52) Mistni draha Usti nad Orlici — Pokfikov / Hlinsko

53) Moravska zapadni draha — MWB / Trebovice v Cechéach - Prostéjov

54) Rakouska spole¢nost mistnich drah - OLEG / Hanu$ovice - Lipova lazné

55) Nachod — Starkog

56) Nachod - Chudoba

57) Drahy Orlickych hor
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PRAMENY A LITERATURA
PRAMENY:

Statni ustiedni archiv v Praze:
fondy: SUA CURZ / Ceskoslovenska Ustfedni rada Zelezni¢ni

SUA GIR / Generalni inspekce rakouskych drah
SUA GR StD/R / Generalni feditelstvi statnich drah ve Vidni
SUA MZ / Ministerstvo Zeleznic
SUA MZ — TR/ Ministerstvo Zeleznic — tiskovy ref., vystfizkovy arch.
SUA MZ/R / Ministerstvo Zeleznic Viden
SUA RSSD / Reditelstvi pro traté byvalé Spole¢nosti statni drahy
SUA RSD/R / Reditelstvi pro traté Severozapadni drahy
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