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1 Uvod

Za téma bakalaiské prace jsem si zvolila zeleznici, a to konkrétné Severni drahu
cisafe Ferdinanda. Jednd se o prvni parni Zeleznici nejen v Cechach, ale
i v Rakousku. Jeji hlavni trat’, kterou se ve své praci zabyvam nejvice, vedla
z Vidné do Krakova. Prochizela mimo jiné mésty Wagram', Ginserndorf,
Bteclav, Prerov, Lipnik nad Be¢vou, Bohumin nebo Osvétim. Jeji sit’ tvotily také

odbocky do Brna a do Olomouce, pozdéji nékolik desitek mistnich drah a také

banska draha.

Toto téma jsem si zvolila proto, ze k zeleznicim médm od détstvi blizko. Otec
pracuje na Zeleznici na pozici vlakvedouciho. Chtéla jsem tedy psat o zeleznici.
O Severni draze cisate Ferdinanda jsem se doslechla ndhodou a zaujalo mé na ni
pfedevsim to, Ze stala u zrodu parni dopravy v Cechach. Vie co s ni od pocatku
souviselo, bylo nové, neprobadané. Piipravy na jeji stavbu, samotnd stavba
I poCatky provozu pfinesly nové, neznamé postupy, znalosti a zkusenosti. Zacali
se zde profesné vyvijet zcela novi odbornici a lidé kvalifikovani nejen ke stavbé

zeleznic.

Severni draha byla tedy prvni parni Zeleznici na izemi Rakouska a uz jeji projekt
byl velmi odvazny. Svym planovanym rozsahem pied¢ila vétSinu svéta, svoji
délkou byla ve své dobé velmi ojediné€ld. Vyznamna ovSem nebyla jen svym
prvenstvim arozsahem, ale pfedev§im svym piinosem ekonomickym,
vojenskym, pifinosem spolecnosti i tehdejSimu statu. Diky Severni draze se
mohla naplno rozjet primyslova revoluce iV oblastech, kam by se bez ni
pravdépodobné dostdvala velmi pomalu, naptiklad do nékterych moravskych
meést. Podél Zeleznice se Cile rozvijel pramysl. Stoupal odbyt a doprava vyrobki
a zbozi byla provadéna v prozatim nevidanych rekordnich ¢asech. Mésta, jimiz
Severni drdha prochéazela, bohatla. Pozd¢ji mél ze Severni drahy zisky 1 stat,

kterému draha po udéleni nové koncese za urcitych podminek vyplécela jistou

1V ngkteré literatufe pouzivano Deutsch Wagram.
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finan¢ni castku. Diky Severni draze také vzkvétala tézba uhli, pfedevSim na
Ostravsku. Byly zakladany uhelné doly. Uhli se stalo hlavnim pfepravnim
artiklem a zdrojem pfijmi 1 pfesto, Ze zpocatku se s nim témét viibec nepocitalo.
Diky Severni draze dochazelo také krozvoji Zelezaren, hlavné téch ve
Vitkovicich. V neposledni fadé meéla vliv i na poStovnictvi, jeho vyvoj
I zrychleni. Severni draha tedy ptinesla hospodaisky rozkveét. Jesté vétsi vyznam
meéla Severni dradha, a Zeleznice viibec, pro vojenstvi. Skytala totiz obrovské
moznosti pro rychlou pfepravu velkého mnozZstvi surovin, zdsob, vybavy
I samotnych vojakl. V pfipad¢ vale¢ného ohrozeni nebyl problém piepravit
rychle muze na frontu. Severni draha navic poskytla pfistup 1 k ruské hranici, kde

byla hrozba konfliktu nejvétsi.

K vytvoreni bakalaiské prace jsem pouzivala prevazné odbornou literaturu. Asi
nejptinosnégjsim dilem bylo Cteni o Severni drize Ferdinandové od Kolektivu
autort v Cele s Josefem Honsem. Tato monografie byla nejlépe zpracovana,
nejdetailngj$i a nejkvalitnéjs$i. Obsahovala celou historii Severni drdhy cisare
Ferdinanda od prvnich myslenek, pies pfipravu, stavbu, provoz, az k zestatnéni
ajest¢ dale. Nechybély zde ani Casti o lokomotivach, vozech, zaméstnancich
nebo strucné zivotopisy nekterych projektanti, stavitelii a pfednich osob Severni
dréhy. Z tohoto dila jsem pouzila studie Détské nemoci prvni parni Zeleznice,
Zapas o novou koncesi a Zestatneni Severni drahy od Milana Hlavacky. Déale Do
Lipnika, Na sever ve sméru jantarové cesty, Od Dunaje na pomezi Moravy, Prvni
zeleznicari, Udobi priprav, Za uhlim pro lokomotivy a Zabezpeceni provozu od
Josefa Honse. Dalsi studie zde byly Prvni vozy Severni drahy a Vozy pro traté do
Prerova, Olomouce a Lipnika od Zdenka Maruny. Poslednim spoluautorem byl
Karel Zeithammer, zjehoz studii jsem pouzila Lokomotivy 40. a 50. let,
Lokomotivy pro trat do Prerova, Olomouce a Lipnika a Prvni lokomotivy Severni
drahy. Z této monografie jsem vyuzila také velmi pfinosného vydaného pramene

Privilegium pro bankovni dium S. M. Rothschilda, které vydal roku 1836 cisar



Ferdinand. Soucasti privilegia byly také podminky jeho plnéni shrnuté do

nékolika bodu.

Dalsi ptinosnou monografii byl Pohled do déjin Severni drahy Ferdinandovy po
stoleté cinnosti 1836 — 1936 od Aloise Adamuse. Sice se jedna o dilo starsi,
z roku 1936, ale itak bylo velmi dilezité a moZzna piekvapivé piinosnéjsi nez
dilo Paula Stopfla z roku 1840, které¢ zminim pozdéji. Kniha Aloise Adamuse
strucné popisuje déjiny Severni drahy od prvnich myslenek az po zestatnéni.
Dalsim dilezitym dilem se staly Pribéhy z déjin nasich drah. Kapitoly z historie
Ceskych Zeleznic do roku 1918, které napsal Pavel Schreier. V dile je Severni
drédha rozebrana od prvnich mySlenek a konci u dostavby hlavni trati do
Bohumina. Dalsi vyznamnou knihou bylo Po stopdch nasich zeleznic od
Mojmira Krejcifika. Rozebirala pfipravu na stavbu, dale stavbu, sice necelé
hlavni traté, ale snékolika velmi pfinosnymi detaily tykajicimi se stavby
nékterych mostli a naspt. Také zde byla popsana podoba nadrazi. Za dulezité
jsem povazovala i dilo Kulturni dédictvi Severni drdahy cisare Ferdinanda Aleny
Borovcové, pfesto jsem ho pouzivala méné nez vySe zminénd, protoze zde byla
historie samotného vzniku a vyvoje Severni drahy popsana velmi stru¢né a poté
se spiSe podrobné vénovala stanicim se zaméfenim na jejich vyznam jako
kulturniho dédictvi. Dalsi dulezité informace pfinesl Milan Hlavacka v dile
Deéjiny dopravy v ceskych zemich v obdobi primyslové revoluce, které jsem
vyuzila nejen pro uvodni kapitolu, ale i pro nasledujici. Dulezita byla také kniha
Vladimira Ringese Stoleti Zeleznic. Déjiny dopravy na koleji, v némz byla stru¢né

shrnuta ptiprava na stavbu a stavba.

Vyznamné, ale misty pochybné a nepiesné bylo dilo Obrazy z déjin Zeleznice na
Prerovsku od Zdenka FiSera zabyvajici se Severni drédhou pfedev§im na Moravé
v okoli Prerova. Zajimavé je, ze misty neptesné bylo dilo Die Kaiser Ferdinands
Nordbahn zwischen Wien und Briinn als ein Theil der Wien Bochnia Bahn und
deren Ausfiihrung und Betrieb in den Jahren 1836, 1837, 1838 und 1839 z roku

1840 od Paula Stopfla, které ptinaselo informace o prvnich letech Severni drahy.
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Nekterée statistickeé udaje nesouhlasily s tdaji v dalSich zdrojich. Otazkou je, zda
tyto rozpory vznikly tim, Ze tato kniha vySla v dob& stavby drahy samotné
a tehdy aktualni udaje byly Spatné zaznamenany nebo naopak mohlo dojit casem
u modernéjSich publikaci ke zkresleni vstupnich informaci. Bohuzel pro ovéfeni
téchto udaji bych musela hloubé&ji zkoumat archivni prameny, coz by ziejmé

piekracovalo rdmec mé bakalaiské prace.

Vyznamny byl také sbornik Mezindrodni symposium 150 let Zeleznic
v Ceskoslovensku. 1. dil, znéhoz jsem pouzila studii Vznik a vyvoj Zeleznice
v Rakousku od Heinricha Ubleise, kterou jsem vyuzila doplitkové k popisu
situace Vv Rakousku pied nastupem zeleznice. Obdobné bylo Mezinarodni
symposium 150 let Zeleznic v Ceskoslovensku, 2. dil, ze kterého jsem &erpala ze
studie Viden — Brno. 150 let evropské historie Zeleznic od Jeana Bouleyho a také

vvvvv

ktera pfinesla pfinosné informace o zaméstnancich.

Mezi dalsi dila, ktera byla vyznamna, ale pouzivala jsem je mén¢ Casto, jen pro
nékteré kapitoly, pattilo Pozor, prijizdi viak. Zabezpeceni a rizeni dopravy na
zeleznici, novéjsi dilo zroku 2015 autorG Jifiho Boudy a Josefa Schrottera.
V ném byla uvedena pravidla pro navésténi pomoci praporci, coz bylo ptinosné
pro kapitolu tykajici se zabezpeceni provozu Severni drahy cisafe Ferdinanda.
Bohuslav Fultner spolu s Josefem Schrétterem napsali Svet lokomotiv. Jejich
poznatky jsem vyuzila v kapitole o prvnich lokomotivach Severni drdhy. Pro tuto
kapitolu jsem upotiebila i knihu Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiete des
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, kterou napsali Richard Helmholtz
a Wilhelm Staby, zjejich dila jsem ziskala informace o jedné z prvnich
lokomotiv. Pro upfesnéni pocatkli parnich zeleznic jsem upotiebila dilo
Prumyslova revoluce v ceskych zemich Jaroslava PurSe, které li¢i primyslovou
revoluci a knihu Od aeolipily k parovozu aneb Historie vzniku stabilniho parniho
stroje a parni lokomotivy od Jaroslava RubiSara, jenZz se v ni zabyva vyrobou

a zdokonalovanim prvniho parniho stroje a parnich lokomotiv.
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Mezi dila, ktera jsem pouzila pouze okrajové, doplikové, patii Vseobecné
hospodarske dejiny 19. a 20. stoleti od Josefa Faltuse a Vaclava Pruchy,
Zeleznice v republice ceskoslovenské od Ctibora Fialy, Cestovani v ére
dostavnikii od Milana Hlavacky, studii Doprava od Josefa Honse ze Studie
o technice Vv ceskych zemich 1800 — 1918 Il1., dale Zeleznice v ceskoslovenské
dopravni soustavé od kolektivu autori Jaroslava Hrubého, Dobroslava
Kopeckého, Jitiho Maurenze, Karla Sellnera, Pavla Skaly a Svatopluka Slechty.
Potom dilo Historie dopravy na tizemi Ceské republiky od Jana Kyncla a Poutavy

svet koleji od Pavla Schreiera.

Cilem mé bakalaiské prace bylo zhodnotit historii Severni drdhy cisafe
Ferdinanda od jejiho vzniku v prvni poloviné 19. stoleti do doby, kdy byla v roce
1906 zestatnéna a stala se tak majetkem statu. Predev§im chci kratce rozebrat,
kdy a kdo vlibec dostal napad vybudovat tuto zeleznici, shrnout jak probihalo
ziskavani privilegia, pfiprava vSeho potfebného ke stavbé a samotny pribch
stavby. Dale zamySlim pfinést zakladni informace o zacatcich Zzelezni¢niho
informace o podobé€ Zelezni¢nich stanic, o zaméstnancich a také o bezpe€nosti na

této Zeleznici a téz o jejim zestatnéni. To vSe za pomoci vySe zminéné literatury.

Béhem provozu se na Severni draze cisafe Ferdinanda odehralo mnoho udalosti,
od prepravy vojska Vv krizovych situacich az po nehody. Také lokomotiv se zde
vysttidalo zna¢né mnozstvi a jejich pocet stale stoupal, stejné tak jako pocet
vozl. Vyvijely se Zeleznicni stanice, stoupal pocet zaméstnancu a stale vznikala
nova povolani. Vyvoj od uvedeni Zeleznice do provozu az po zestatnéni byl tedy
znacn¢ dlouhy. Protoze se jinak jedna o pomérné rozsdhlé téma, je kapitola
vénovana provozu na Severni drdze cisafe Ferdinanda velmi stru¢né a zabyva se

pfevazné pocateCnim provozem.

Pfi vymezeni tématu této prace bylo potieba polozit si zdkladni otazky. Jaké byly
pocatky Zeleznic v Rakousku? Kdo a kdy pfisel s prvotni myslenkou postavit

5



Severni drahu cisafe Ferdinanda? A kudy méla vlastné vést? Kdy udélil cisar
privilegium ke stavbé této Zeleznice a jaké byly jeho podminky? Kdy vznikla
akciova spole€nost a jaké byly hodnoty akcii? Jak probihala stavba Severni drahy
a s ¢im byly nejvétsi problémy? Jak byly pojmenovany prvni lokomotivy, jake
informace jsou znamé o prvnich vozech? Byly prvni stanice honosné? Existovala
pro provoz na Severni draze uz n¢jaka bezpecnostni opatifeni? Co piedchazelo

zestatnéni Severni drahy cisafe Ferdinanda a kdy k nému vibec doslo?

2 Pocatky parnich Zeleznic — prumyslova revoluce, para, Zeleznice

Doprava po kolejich existovala uz davno pfed primyslovou revoluci.
Ptedchidcem Zeleznic byly dievéné dilni drahy. Jednalo se o voziky jezdici po
kolejnicich z trdml nebo foSen, které lezely bud’ jen na zemi, nebo na pticnych
kratkych tramcich. Voziky pohanéli lidé vlastni silou. Brzy se tento systém zacal
pouzivat i k pfesuntim na povrchu, napiiklad do ptistavi. Casto se také nachazel
V mistech té¢Zby surovin. Béhem 18. stoleti se na vnitini stranu kolejovych
tramkt pridavala podélna zvySend lista chranici pred sklouzdvanim kol. Pozdéji
se kolejnice pobijely litinovymi pasy, nedlouho potom se vyrabély celé ze zeleza
a pokladaly se na piiéné prazce do Stérkového loze.? Ale Zelezniéni doprava
vV pravém slova smyslu se zacala opravdu rozvijet az béhem dlouhého procesu

prumyslové revoluce.

Primyslova revoluce znamenala proces pirechodu od manufakturni a femeslné
vyroby k vyrobé tovarni. Timto procesem se dostavala do ustrani rozptylena
a soustfedéna manufaktura a také cechovni femeslnd vyroba. Tato revoluce
znamenala zvySeni produktivity prace. Postupem casu se dotkla celého svéta,
z toho vyplyvé, Ze se vyvijela nerovnomémg.® Vrchol pramyslové revoluce se

vkazdé zemi vyznaCoval soustavnym pronikdnim stroji do vyroby.

2 FIALA, Ctibor, Zeleznice v republice ceskoslovenské, Praha 1932, s. 4-5.
8 PURS, Jaroslav, Priimyslova revoluce v ceskych zemich, Praha 1960, s. 5-7.
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K jejimu ukonceni dochézelo, kdyz strojni velkovyroba pifevazila a i stroje byly

vyrabény stroji.*

V Evropé probihala od posledni tretiny 18. stoleti do konce 19. stoleti.
V rakouskych zemich byla dovrSena na pocatku 80. let 19. stoleti. Primyslovou
revoluci zaznamenavame nejprve v Britanii, probihala tam zhruba od poloviny
60. let 18. stoleti do zhruba 30. let 19. stoleti. Ve zbytku Evropy se objevila
pozdéji, diavody byly prosté. V Britdnii panovaly lepsi podminky pro
kapitalistickou vyrobu, zatimco v kontinentalni Evropé trval stale feudalismus.
Byla zde odliSna situace, jelikoz v zemédé€lstvi stale hralo hlavni roli
nevolnictvi.” Britanie se také li§i rozvojem Zeleznic. Dalo by se fici, Ze v Britanii
primyslova revoluce pfinesla Zeleznici. Bylo totiz potifeba rychle piesouvat
suroviny 1 vyrobky a Zelezni¢ni doprava byla rychlejsi a efektivnéj$i. Naopak
zejména o Rakousku lze obrazné ftici, ze Zeleznice ptivezla primyslovou
revoluci, a to predev§im do téZkého primyslu. Diky Zeleznici byla levnégjsi
arychleji pfeprava a dochdzelo tedy k pfechodu k tovarni vyrobé. Nékterd

odvétvi by se bez stavby Zeleznic rozvijela jen velmi pomalu.

V Rakousku probihala primyslova revoluce od pifelomu 18. a 19. stoleti.
Vyvrcholila zhruba v 80. letech 19. stoleti. Tedy piesnéji 80. léta jsou primérem
rozlehlého (tehdy jiz) Rakouska-Uherska, které vzniklo po rakousko-uherském
vyrovnani v roce 1867. V jeho jednotlivych ¢astech byla revoluce v primyslu
dovrSena v nékolika desetiletich — Vv ¢eskych zemich, Dolnich Rakousich

a Styrsku na pielomu 60. a 70. let, v Uhrach aZ b&hem 90. let.®

Revoluci v dopravé v ¢eskych zemich 1ze rozdélit do nékolika ¢asovych useku.
Znamy odbornik ptes dopravu Milan Hlavacka je rozdélil nasledovné:
1. Era konéspreznych Zeleznic a elementdrni pocdtky hromadné osobni dopravy

—20. a 30. léta 19. stoleti

* FALTUS, Josef, PRUCHA, Vaclav, Vseobecné hospodarské déjiny 19. a 20. stoleti, Praha 2003, s. 17.
°PURS, s. 5-8.
6 Tamtéz, s. 18.



1I. Pocatky revoluce v dopravé v c¢eskych zemich — od poloviny 30. let 19. stole#/
do poloviny 19. stoleti (1848/49)

I1l. Rozvoj revoluce v doprave v ceskych zemich — od poloviny 19. stoleti do
poloviny 60. let 19. stoleti (1866/67)

1IV. Rozmach a dovrSeni revoluce v dopravé v ceskych zemich — od poloviny 60.
let 19. stoleti do poloviny 70. let 19. stoleti (1873/74)

V Rakouském cisafstvi a pozd€jsim Rakousko-Uhersku byla tato obdobi d€leni

revoluce v doprave identicka.

Nejvyznamnéj$im motorem primyslové revoluce se stal parni stroj. S nim je
nejastéji spojovano jmeéno Jamese Watta. Nebyl sice prvnim, kdo se zabyval
parnim strojem, ale podafilo se mu jej zdokonalit. Jeho prvni funk¢éni model
vznikl roku 1765 a po zdokonaleni na n¢j ziskal v roce 1769 patent. Za pomoci
Matthewa Boultona vyrobil roku 1776 prvni dva stroje urcené zakazniktim.
V roce 1781 predstavil né€kolik moZnosti, jak vratny pohyb zménit na otacivy.
Postupnym vylepSovanim vytvotil James Watt roku 1782 tzv. pistovy dvoj¢inny

parni stroj.?

Strijcem prvniho kolejového parovozu se stal Richard Trevithick z Britanie, pti
pohybu byl vyuzit tlak pary. Tento paroviz vid€la vefejnost poprvé v roce 1804.
Prestal vSak byt pouzivan kvili nevyhovujicim vlastnostem. Dal§im jeho
pokusem byl paroviiz Newcastle z let 1804/1805. I tento kolejovy parni viz
nevyhovoval. Jeho nejvétsim tispéchem byl paroviz se jménem Catch me who
can postaveny v roce 1808 a jezdici na Trevithickové soukromé draze. OvSem

i ten prestal byt pouzivan z divodu pokozovani kolejnic a nedostatku financi.’

Asi nejvyznamnéjsim, kdo se zaslouzil o zkvalitnéni a rozvoj parnich lokomotiv

byl George Stephenson, pozd€ji i spomoci svého syna Roberta. Prvni

" HLAVACKA, Milan, Déjiny dopravy v ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, Praha 1990,
S. 26.

8 RUBISAR, Jaroslav, Od aeolipily k parovozu aneb Historie vzniku stabilniho parniho stroje a parni
lokomotivy, Olomouc 1995, s. 26-28.

® Tamtéz, s. 38-39.



lokomotiva George Stephensona byla pivodné pojmenovana Mylord a sestrojena
byla v roce 1814. Pozd¢ji byla pfejmenovana na Bliicher. Stephenson se snazil
lokomotivu stadle zdokonalovat. Pfichazely dalSi pokusy a za pomoci
Stephensona byla postavena draha ze Stocktonu do Darlingtonu. Na ni zahdjila
jizdu jeho lokomotiva Active zndma spiSe pod jménem Locomotion. Mezitim, jiz
se svym synem, zaloZil v Newcastlu vlastni, zatim malou tovarnu na lokomotivy.
Nejvétsim tspéchem otce a syna Stephensonovych byla draha z Liverpoolu do
Manchesteru a jejich lokomotiva Rocket (Ptiloha ¢islo 1). Tato lokomotiva se
spolu s dalsimi zGc¢astnila roku 1829 soutéze u Rainhillu. Zavodilo se n¢kolik dni
a lokomotiva Rocket byla jako jedina z péti puvodnich piihlasenych schopna
splnit stanovené podminky. Jen tato lokomotiva neméla béhem soutéze Zadné
potize.’? Postavil ji Robert Stephenson podle navrhu svého otce. Stroj m&l na
svou dobu vyborné vlastnosti. , Mél jiz trubkovy kotel'* s vnitinim topenistém a
zarovymi trubkami, pracoval s pretlakem pary v kotli 3,3 atmosféry a umélym
tahem zpiisobenym vyfukovou parou z parnich valcii. ... Pohyb ze dvou Sikmo po
strandach kotle uloZenych parnich valcii se prenasel na klikovy mechanismus
predniho dvojkoli, zadni dvojkoli bylo bezné. Adhezni vaha lokomotivy byla dvé
tuny a celkovy vykon dosahoval 12 koni.“** Daldi tUspdchy pfinesla
Stephensonovym draha z Londyna do Birminghamu a nové typy lokomotiv
vznikajici v jejich lokomotivce. Oba se stali uzndvanymi odborniky ptes

zeleznici vyhleddvanymi i v zahranici.

Dalsi zemi v Evropé, kde se rozvijela parni Zeleznice, byla Francie. Zde byla
postavena draha ze Saint-Etienne do Lyonu. Provoz na celé trati byl zahajen
vroce 1833. Zndmym inZenyrem v Zeleznicnim oboru zde byl Marc Seguin.
Postupem casu byly stavény dalsi francouzské zeleznice — roku 1837 zahgjila

provoz zeleznice z Patize do Saint-Germain, nésledovaly dvé drahy z Patize do

Y RINGES, Vladimir, Stoleti Zeleznic. Déjiny dopravy na koleji, Praha 1938, s. 27-34.

1 Neni Stephensoniiv vynalez — stale trvajici spor, zda se jej Stephenson pievzal od Angli¢ana Henriho
Bootha nebo Francouze Marca Seguina.

' RUBISAR, s. 46.



Versailles, dale Zeleznice z Mulhouse do Thannu. Roku 1841 zahajila Zeleznice
ze Strasburku do Basileje, prvni, ktera spojovala dva staty — Francii a Svycarsko.
Nasledovala Belgie, ktera roku 1835 za pomoci George Stephensona mohla
zahajit provoz z Malines do Bruselu. Do roku 1840 mé¢la jiz Belgie uchazejici
zeleznicni sit’. Parni Zeleznice se rozvijely 1 v dalSich statech — v Nizozemi (prvni
parni Zeleznice z Amsterdamu do Rotterdamu), v budoucim Némecku (Zeleznice
z Norimberka do Fiirthu, z Lipska do Drazd’an, z Mnichova do Lochhausenu,
z Diisseldorfu do Erkrathu), v Rusku (z Petrohradu do Pavlovska, z Petrohradu
do Oranienbaumu).”® Parni Zeleznice se postupné rozvijely ve vé&tsing nejen
evropskych statl, stavély se téméf vsude — v Italii, Spanélsku, Portugalsku,
Rakousku, Déansku, Svédsku, na Balkané a samoziejm¢ také za oceanem ve

Spojenych statech americkych.

V Rakousku byla situace pocatku 19. stoleti jind nez v Britanii. V Rakousku se
konzervativni vladda a panovnik snazili vyhnout veskeré modernizaci, obavali se
predeviim padu nebo jen ohroZeni absolutismu a mozného vzniku revoluci.®
Presto 1 zde dochazelo k pokustim s parou a parnimi stroji. V ¢eskych zemich se
asi nejznam¢éjSim stal Josef Bozek. 17. zati 1815 provedl prvni pokus s parnim

vozem. Z finanénich diivodi ale pokust brzy zanechal.™

Rakousko zazivalo po napoleonskych valkach finan¢ni i hospodatskou krizi.
Byla zde také znatelnd snaha o to, aby podnikani, a to 1 nové vznikajici
zelezni¢ni, bylo i nadale hlavni doménou Slechty, velkostatkdii a bankéit.

Jednim z divodii kone¢ného ustupku vlady zZeleznicim byly hospodatské zajmy.

" RINGES, s. 45-61.
Y UBLEIS, Heinrich, Vznik a vyvoj Zeleznice v Rakousku. In: JELEN, Jifi (ed.), Mezinarodni symposium
150 let Zeleznic v Ceskoslovensku. 1. dil, Brno 1989, s. 62—70; s. 62.
> ADAMUS, Alois, Pohled do déjin Severni dréhy Ferdinandovy po stoleté cinnosti 1836 — 1936, P¥ibor
1936, s. 11.
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Vlada vyjadiovala svilj souhlas se stavbou Zeleznic ud€lovanim privilegii ke

Vo v . ’, v v v 16
stavéni Zeleznic soukromym Zzelezni¢nim spole¢nostem.

Dalsim a hlavnim divodem toho, pro¢ stat vystavbé Zeleznic nakonec ustoupil,
bylo ptedevsim zjiSténi, ze Zeleznice by mohla pfinést ohromné moZznosti pro
strategickou obranu zemé& a vojenské vyuziti. Zeleznice se postupem Gasu
ukazala byt rychlym a spolehlivym dopravnim systémem s obrovskou kapacitou
piepravy nakladii a pracovnich sil. Dochazelo k ohromnému vkladani kapitalu do
stavéni Zeleznic, coz se stalo impulsem pro rozmach primyslové vyroby
v dal§ich odvétvich, naptiklad v hutnictvi Zeleza, strojirenstvi a uhelném
pramyslu. Zeleznice se tedy stala podstatnym &initelem rozvoje vyroby v dalsich
pfedevsim priimyslovych odvétvich. Uz jeji stavba vyvolala zajem o Zelezné
vyrobky — kolejnice, vyhybky, o uhli, dfevo 1 o strojirenské vyrobky —

lokomotivy, vozy."’

Na rakouském tzemi vznikly prvni dvé zeleznice uz ve dvacatych letech. V té
dobé byla stavba Zeleznic uplné neznama, a proto probihaly studijni zahrani¢ni
cesty, diky nimz prvni Zeleznice vznikly. Jednalo se o konésptezné drahy. Prvni
vedla z Ceskych Budgjovic do Lince a b&hem 60. let byla piebudovana pro
(v téchto letech uz bézny) parni provoz. Druha méla vést z Prahy do Plzné, ale
nebyla dostavéna celd a koncila v lesich u Lan. Tato konéspfezka se své
prestavby na parni provoz dockala také.'® Na vybudovéani Zeleznice z Ceskych
Budégjovic do Lince se podilel FrantiSek Antonin Gerstner podle plant svého otce
FrantiSka Josefa Gerstnera. Jiz roku 1824 bylo mladému Gerstnerovi udéleno
privilegium ke stavbé z Ceskych Bud&jovic do Mauthausenu. Prace byly
zahajeny roku 1825 a po dokonéeni tiseku v Cechéach pievzal veleni nad stavbou
Mathias Schronerer. Cela trat’ az do Lince byla slavnostné oteviena 1. srpna

1832. Stavba druhé konéspiezné trati z Prahy do Lan zacala roku 1828 a do Lan

* HONS, Josef, Doprava. In: JILEK, Frantidek (ed.), Studie o technice v &eskych zemich 1800 — 1918
I11., Brno 1985, s. 239-296; s. 255.
YHLAVACKA, Déjiny dopravy v ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, s. 18-22.
18 HLAVACKA, Milan, Cestovdni v éfe dostavnikii, Praha 1996, s. 85.
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byla dostavéna v fijnu 1830.%° Tyto dvé konéspiezné Zeleznice zahdjily éru
zeleznic nejen v Ceskych zemich, ale 1 vcelém Rakousku. PiedevSim
budéjovicko-lineckd konéspiezna draha byla Skolou pro odborniky, ktefi se
pozdéji uplatnili pro Zeleznice s parnim provozem. Tato konéspiezka se dokonce
stala prvni vefejnou zeleznici s prepravou osob na evropské pevniné. O nékolik
let pozd¢ji nasledovala stavba prvni parostrojni Zeleznice v Rakousku, Zeleznice
vedouci z Vidné¢ az do Halice, kterda ziskala jméno Severni drdha cisaie

Ferdinanda.

3 Pripravy na stavbu

Ptipravy na stavbu Severni drahy cisafe Ferdinanda trvaly n¢kolik let. Pocatky
prvotnich myslenek a prvnich teoretickych propoctii se objevily uz ve druhé
poloving 20. let diky profesorovi Franzovi Xaveru Rieplovi®®. Za pomoci dalsich
nadSencli véficich v Gspéch Zzeleznice nasledovaly zahrani¢ni studijni cesty
a zdlouhava a naro¢na cesta k ziskdni privilegia. Po jeho ud€leni mohla byt

zaloZena akciova spole¢nost a zahajeny pfipravy na samotnou stavbu.

Také tyto piipravy zabraly nékolik let. Jen Rieplovy zahrani¢ni studijni cesty
byvaly minimalné jednoleté. Nasledovaly potiZe s privilegiem, které bylo jednou
dokonce zamitnuto. Muselo se tedy ¢ekat na nového cisare, ktery stavbu nakonec
povolil. Pravdépodobné nejrychlejsi etapou bylo zaloZeni akciové spolecnosti
a nasledné upisovani akcii, i kdyZ ani to se neobeslo bez problému. Zdlouhava

cesta priprav byla zakon¢ena az ve tficatych letech.

3.1 Prvotni mySlenky

S prvotni odvaznou mySlenkou vystavét zeleznou drahu od solnych dvori
U Bochnie do Vidné a odtud do rakouského ptistavniho mésta Terstu piiSel Franz
Xaver Riepl, absolvent hornické a lesnické akademie, kratce feditel

kiivoklatskych Zelezdren a poté profesor na videnské polytechnice. Mél také

¥ HONS, Doprava, s. 255-258.
20/ n&které literatufe pouzivano téZ Frantisek Xaver Riepl.
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podil na ztizeni Rudolfovy huti. OvSem zdhy zjistil, Ze se jedna o nadlidsky ukol.
Od stavby Zzeleznice az do Terstu sdm ustoupil a pokracoval pouze s verzi

postavit Zeleznici z Vidné pfes Moravu do solnych doli u Bochnie v Hali¢i. Jako

vvvvvv

a dfevo.?!

Franz Xaver Riepl dospél kzavéru, Ze delSi Zeleznice muiZe pomoci
narodohospodarskému rozkvétu, pocital také s jejim budoucim napojenim na
zeleznice okolnich statd. Jako problém stavby tak velikého rozsahu povazoval
jeji financovéani. Ve finan¢ni pomoc statu nevéfil. Rakouské cisafstvi bylo
Vv postoji k Zeleznicim velmi ostrazité, mélo obavy z velkého podnikatelského
rizika. Proto Zzeleznici svéfilo soukromé sféfe, ale zatidilo si ochranu svych
z4jmi. %

Franz Riepl uvefejnil plan na postaveni koniské zeleznice mezi Vidni a Bochnii
roku 1829. Navrh zaujal videniského bankéfe Samuela Biedermana a diky nému
i hlavni osobu, stojici za touto drahou nejen po finanéni strance, Salomona
Mayera Rothschilda, nejvyznamnéjsiho videnského bankéte. I on zpocatku vahal,
aproto se obratil do Londyna na svého bratra Nathana, aby zjistil, jak se
zeleznice vyviji a jaké jsou jejich vyhlidky. Londynsky bankét Nathan
Rothschild piiblizil Salomonovi Rothschildovi situaci a na to se Salomon rozhodl
stavbu Zeleznice podpofit. Hned vroce 1830 byl Franz Riepl spolu
S Rothschildovym zastupcem Leopoldem von Wertheimsteinem vyslan na
Rothschildovy naklady na studijni cestu do Britanie K prozkoumani praveé
budované drahy z Liverpoolu do Manchesteru. Riepl mél na starosti zkoumani

technické stranky, Wertheimstein stranku obchodni.?

2L HONS, Josef, Udobi priprav. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 17-23; s. 18.
22 SCHREIER, Pavel, PFibéhy z déjin nasich drah. Kapitoly z historie ceskych Zeleznic do roku 1918,
Praha 2009, s. 27.
% ADAMUS, s. 13.
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Dalsim Rieplovym spolupracovnikem stanovil Salomon Mayer Rothschild
Heinricha Sichrovského, pficemz Rieplovi zistala technickd stranka
a Sichrovsky dostal na starost obchodni ¢ast. Roku 1834 vydali dilo Premoria
tiber die Anlage, Unterhaltungskosten und Frachtquantum obsahujici popis
zeleznice, ocekavané naklady, mnozstvi zbozi a také moznost postavit drahu na

. 24
parni provoz.

Kvtli moznosti parniho provozu byl k pfipravdm pozvan inzenyr Mathias
Schonerer, jenz mél jiz cennou zkuSenost ze stavby konéspiezné drahy z Lince
do Gmundenu. Zamyslenou trat’ si nastudoval v mapéch 1 v terénu a na zdkladé
svého zkoumani doporucil postavit jednokolejnou parni Zeleznici. Vyjadfil se
také ke kolejnicim, doporucil svrsek amerického typu a ploché Zelezné kolejnice
pfidélané na podélné dievéné prazce. Po tomto doporuceni byl Franz Riepl
tentokrat s Heinrichem Sichrovskym poslan roku 1834 na dalsi studijni cestu do
Britinie a do Belgie. Zde probcéhla jednidni se samotnym Georgem
Stephensonem, jenz potvrdil Schonererovo doporuceni a taktéz doporudil
postavit zeleznici s parnim provozem. Na to byl jiz roku 1835 Mathias Schonerer
povéten prozkoumanim trasy drélhy.25 Je zajimavé, Ze sam George Stephenson se
mél ptijet do Rakouska na budovanou Zeleznici podivat. K jeho navstéveé vSak

nikdy nedoslo.

Zeleznice méla své piivrzence i odpirce. Mezi jejimi podporovateli byli
priamyslnici, bankéti i1 filozofové, ktefi vétili, Ze drdha ptfinese mir, blahobyt
a bohatstvi. Naopak venkované, duchovenstvo a intelektudlové se Zeleznice
obavali kvali nehoddm, ramusu i1 oSklivosti. Proti se také razantné stavély
profese, které se zavedenim Zeleznic citily ohroZeny. K nim patfili ko¢i, lodnici,

postmistii, hostinsti, kolafi a dalsi, ktefi se obavali konce svého femesla.?

** SCHREIER, Pribéhy z déjin nasich drah, s. 28.
% HONS, Udobl'pr“iprav, s. 19-20.
% BOULEY, Jean, Videri — Brno. 150 let evropské historie Zeleznic. In: JELEN, Jif{ (ed.), Mezinarodni
symposium 150 let zeleznic v Ceskoslovensku, 2. dil, Brno 1989, s. 180-189; s. 185-186.
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3.2 Privilegium

V cesté k ziskani privilegia ke stavbé drahy z Vidné do Bochnie stal rakousky
cisai FrantiSek I. Jeho pfistup k Zeleznici byl naprosto odmitavy. Béhem roku
1835 doslo k vyznamné zméné — 2. biezna FrantiSek 1. zemfel a na triin nastoupil
jeho syn Ferdinand. Toho okamzité¢ vyuzil bankovni dim Salomona Mayera
Rothschilda, ktery poslal jiz v dubnu Zadost o udéleni privilegia ke stavbé drahy.
Ferdinand I. trpél epilepsii a proto byla vlada prakticky v rukou statni rady, tedy
Klemense Lothara Metternicha, arcivévody Ludvika Habsbursko-Lotrinského,
hrabéte FrantiSka Antonina Kolovrata a mlads$iho bratra cisafe Ferdinanda I. —

Frantiska Karla.?’

Silné zastani ziskala tato Zeleznice pro velké vojenské moznosti. Rakousky
generalni Stdb si dokazal rychle propocitat vyhody kolejové parni dopravy,
pfedevsim rychlou dopravu vojska 1 do vzdalenych oblasti. I tento diivod pomohl
prosadit vybudovani dréhy, kterd spojovala Videnn pfes Moravu s Hali¢i jako

nastupnim prostorem pro piipadnou valku s Ruskem.?® Nejdulezitgjsi oviem

bylo, Ze udéleni privilegia podpofil knize Metternich.

Bankovni dim Salomona Mayera Rothschilda obdrZel v bieznu 1836 privilegium
na stavbu Zeleznice mezi Vidni a Bochnii s postrannimi zeleznicemi do Brna,
Olomouce, Opavy, Bielska, Biel¢, Dwort a Vélicky bud’ na parni, nebo konisky
pohon na 50 let s tim, Ze prvni mile bude postavena do dvou let a cela Zeleznice

bude hotova do deseti let.?°

Zkraceny text privilegia znél takto: ,, My, Ferdinand Prvni, z Bozi milosti cisar
Rakousky, krdal Jeruzalémsky, Uhersky, Cesky, Lombardsky a Bendatsky,
Dalmatsky, Chorvatsky, Slavonsky, Halicsky, Lodomérsky a Ilyrsky, velkovévoda
Rakousky, vévoda Lotrinsky, Styrsky, Korutansky, Kransky, Hornoslezsky

2" SCHREIER, Pribéhy z déjin nasich drah, s. 33-34.
28 KYNCL, Jan, Historie dopravy na vizemi Ceské republiky, Praha 20086, s. 17.
2 STOPFL, Paul, Die Kaiser Ferdinands Nordbahn zwischen Wien und Briinn als ein Theil der Wien
Bochnia Bahn und deren Ausfiihrung und Betrieb in den Jahren 1836, 1837, 1838 und 1839, Viden 1840,
s. 1.

15



a Dolnoslezsky, velkoknize Sedmihradsky, markrabé Moravsky, kniZeci hrabé
Habsbursky a Tyrolsky S knizecimi poctami atd. atd.

Poté co Nas bankovni diim S. M. Rothschilda nejponiZenéji poprosil o udéleni
vysadniho privilegia ke stavbé zeleznice mezi Vidni a Bochnii, s vedlejsimi
drahami do Brna, Olomouce, Opavy, Bielska a Bialé, pak ke skladiim soli ve
Dworech, Vélicce a u Bochnie; v uvadzeni spolecenské uzitecnosti tohoto podniku
jsme rozhodli propujciti jmenovanému pozadované privilegium na padesat po

sobé jdoucich let s nasledujicimi koncesemi a za téchto podminek: ... «30

Podminek bylo dohromady dvanact a patfilo mezi né€ utvofeni akciové
spolecnosti s pfipominkou, Ze plan vydavani akcii bude cisafi predlozen ke
schvéleni. Dal$im dodatkem bylo, ze privilegium se schvaluje pouze na vyse
zminénou drahu a ke zfizeni dal$ich odbo¢nych trati v privilegiu neuvedenych
bylo potieba ziskat dal$i povoleni. Ztizovani novych odbocnych trati za Gicelem
piivezeni stavebniho materidlu bylo povoleno, ale po skonceni stavby smély byt
zachovany pouze se zvlastnim privilegiem. Stavba se méla posuzovat dle zakonl
pro verejné silnice. Pii vykupovani pozemkl pro stavbu se musel podnikatel
snazit domluvit s majitelem pidy po dobrém. Pfi ptechodu silnic, potokii nebo
fek musel ptekonat silnici nebo potok nejlépe pies drahu nebo pod ni. Pfechazeni
potokl a fek nesmélo mit vliv na tok. Kdyz doslo k rozepiim pii oceflovani
pozemku a musel zasdhnout soud, méla se jim urCend Castka slozit pfimo
u néj, pak byla zeleznice chranéna politickymi ufady. Pii stavéni vlastnich
skladli, bytd, kovaren, hostinci a dalSich staveb se mél podnik fidit zakony
a pravnimi predpisy Rakouského cisafstvi. Stala-li se na Zeleznici kradez nebo
doslo-li k umysInému poskozeni, mé¢lo se postupovat dle platnych zakoni. Na
zeleznici mely byt pfepravovany osoby, zbozi a pfedméty ve vlastnich vozech
drahy. Po dobu trvani privilegia nesmélo byt statni spravou zavedeno cestné nebo

mostni myto. V pifipadé ostatnich cel za zboZi a potravni dané se postupovalo dle

%0 HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdendk, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni
draze Ferdinandové, Praha 1990, Privilegium pro bankovni diim S. M. Rothschilda, s. 230-231; s. 230.
16



obecnych ptedpisii. Po privilegovanych padesati letech smél podnikatel drahu
odprodat statu nebo soukromnikovi nebo obnovit privilegium a dale podnikat.
Privilegium by zaniklo, pokud by nebyla do dvou let od jeho udéleni postavena
jedna mile nebo pokud by do deseti let nebyla postavena celd Zeleznice z Vidné
do Bochnie. Po zminovanych 50 let nesmél nikdo kromé bankovniho domu S. M.
Rothschilda, jeho dédict a postupnikli a akciové spole¢nosti postavit obdobnou
zeleznici mezi Vidni a Bochnii nebo obdobné odbocky do Brna, Olomouce,
Opavy, Bilska a Bial¢, dale k solnym skladim Dwory, Vélicka a u Bochnie.
Privilegium tedy bylo vysadni, a pokud by doslo k postaveni dalsi zeleznice, byla
by zkonfiskovana ve prospéch privilegovanych a doSlo by téZ na financ¢ni

nahrady.*

Nedlouho po udéleni privilegia vyhovél cisaf také zadosti, zda mize drdha nést
jeho jméno. Zadost schvalil a diky tomu byla Zeleznice z Vidné do Bochnie

I s odboCkami pojmenovana Severni draha cisafe Ferdinanda.

3.3 Akciova spolecnost a priprava stavby

Nez doslo k udéleni privilegia, duo Riepl a Sichrovsky rozhodné nezahalelo.
Podzim roku 1835 vénovalo zkoumani Uzemi a také piipravé akciové
spolecnosti, pro jejiz zalozeni bylo na pielomu let 1835 a 1836 vSe nachystano.
Protoze uz se piredpokladalo, ze privilegium bude Zeleznici udéleno, vysSel
vV sobotu 27. inora 1836 ve videnskych novindch Wiener Zeitung v piiloze
Allgemeines Intelligenzblatt dokument s datem 22. tnora 1836 pojmenovany
Program tvorici se akciové spolecnosti pro provedeni zeleznice z Vidné do
Bochnie v Halici. Timto dokumentem byli potencionalni akcionaii vybizeni
k upisovani akcii budouci zelezni¢ni spole¢nosti. Bylo také oznamovano, ze od
1. bfezna 1836 od deseti hodin dopoledne lze v sidle bankovniho domu

Rothschildi ve Vidni upisovat akcie (Ptiloha ¢islo 2).%

31 Tamtéz, s. 230-231.
%2 SCHREIER, Piibéhy z déjin nasich drah, s. 34-35.
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V roce 1834 vydali Franz Xaver Riepl a Heinrich Sichrovsky vyznamny spis
Projekt der Wiener-Bochnia Bahn in technischer, kommerzieller und finanzieller
Hinsicht beleuchtet. Jednalo se o spis, ktery byl vysledkem nékolikaleté prace
a priblizil vefejnosti podobu Zeleznice 1 jeji financovani. Jeho funkci bylo také
piesvéd¢it obyvatelstvo o piinosu Zeleznice. Byl v ném zafazen popis trasy

spolecné s mapou, i popis technickych a finan¢nich 1’1daj1"1.33

Hlavné Sichrovskym byla také propoctena ocekavana pieprava: ,,Z celkového
objemu prepravy (64 000 t) byli na prvnim misté krmni voli (20 000 t). Postupnée
nasledovalo kupecké zbozi (11 000 t), sul do rakouskych zemi, Polska a Pruska
(9 700 t), palivové a stavebni drevo (8 600 t), obili z Hané do Vidne (4 000 t),
seno (3 400 1), vepri (2 400 1) a tabdk (560 1).“** V jeho propoétech se vibec
neobjevuje uhli, protoze roku 1832 se jej na Ostravsku vytézilo pouhych 17 000
tun. Zelezo je zde také zastoupeno, ale pouze minimalng. Zminény jsou také
plodiny ze zahrad, vino, mramor a alabastr, piskovcové kvadry na stavbu, stfe$ni
btidlice nebo palené vapno. Tyto propoCty ve skuteCnosti viibec neodpovidaly
budoucimu objemu piepravy a jiz roku 1850 byl pfepravovany objem s 317 000
tunami pétindsobny. Také osobni pieprava mnohonisobné piedcila odhady
a ocekavani. Odhadovana preprava 40 000 osob rocn¢ byla brzy pokoiena a uz

roku 1840 bylo piepraveno na 225 000 osob, roku 1850 jiz 1,4 milionu.*®

V bieznu 1836 vznikla akciovad spoleCnost. V jejim cele byli Salomon Mayer
Rothschild, Franz Xaver Riepl, Heinrich Sichrovsky a dalsi vidensti bankéti
Johann Heinrich Geymiiller, Georg von Sina, Samuel Biedermann, Bernhard von
Eskeles a Leopold von Wertheimstein. Bylo vydano 12 000 akcii po 1000 zlatych
konvencni mény. Odhadnuté stavebni a provozni naklady na 455 kilometri
dlouhou zeleznici €inily 11 360 000 zlatych konvenc¢ni mény. Jeden kilometr

stavby mél tedy stat zhruba 25 000 zlatych konvenéni mény. Pfed zahajenim

3 HONS, Udobl'pr“iprav, s, 21.
¥ Tamtéz, s. 22.
% Tamtéz.
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upisovani vetejnosti se upsalo 8000 akcii, tim zbyly 4000 akcii k volnému
upisovani. Hodnota téchto akcii byla béhem patnacti dni vice nez Ctyfikrat
pickrodena na zhruba 27 miliondi zlatych konvenéni meény.*® Majitelem
zminénych 8000 akcii znevefejného wupisovani se stal Salomon Mayer

Rothschild, ktery si tak zatidil dvoutifetinové vlastnictvi v akciové spolecnosti.

Akcionafi méli pololetné dostavat Ctyf procentni Urok a pozd€ji mozné
dividendy. 25. dubna 1836 se uskutecnilo prvni valné shromazdéni akcionafi.
Rothschildiiv bankovni dim na ném piedal privilegium ke stavbé drahy noveé
vzniklé spolecnosti. Valné shroméazdéni si pii této prilezitosti také ustanovilo
vybor k vypracovani stanov spolecnosti. Stanovy byly schvéaleny na druhém
valném shromazdéni 21. kvétna 1836 a vybor byl jmenovan za zatimni feditelstvi
spolecnosti. To se vrhlo do piiprav stavebnich praci. Prozatimnim c¢lenem
reditelstvi se stal mimo dalSi také Franz Xaver Riepl, ktery zde, pozdéji jako

tadny ¢len feditelstvi, setrval az do konce svého Zivota v roce 1857.%

Z Vidné do Bfeclavi byla trasa jiz urend, ale v otazce vedeni trasy z Bieclavi do
Bohumina se nabizeli tfi moznosti. Prvni smérem Hali¢ské silnice skrz Brno,
Prostéjov a Olomouc do Lipnika. Druha vedla Dolnomoravskym tvalem do
Napajedel, poté do Krométize, Tovacova, Prostéjova, Olomouce a Lipnika. Treti
Sla udolim fek Moravy, Be¢vy a Odry ptes Hulin nebo Krométiz do Prerova
a Lipnika, pak by z Bteclavi do Brna a z Pferova do Olomouce musely byt
vystavény odbocky. Presto byla tato tfeti varianta nejvyhodnéjsi a uspéla,
prochézela totiz pfiznivym terénem a vyhovovala také mocensko-integracnim
a strategickym cilim vladdy ziskat rychlou a vykonnou Zzeleznici do Halice
a k pruskym a ruskym hranicim. Z Lipnika vedla trasa Moravskou branou

a udolim feky Odry do Moravské Ostravy, Bohumina a do Halice.®

® HLAVACKA, Déjiny dopravy v Ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, s. 40.
" ADAMUS, s. 15-16.
% HONS, Udobi priprav, s. 21.
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Do cela technického vyboru byl postaven mimo Franze Riepla také Hermenegild
von Francesconi, inZenyr se zkuSenostmi ze staveb mostli, vodnich staveb
I silnic. Za svého spolupracovnika si zvolil Karla Ghegu39. InZenyii vyjeli opét ke
studiu do Britanie. Byly vytvofeny dalsi plany a rozpoéty. Ze zacatku se dokonce
pocitalo s tim, Ze draha zacne az ve Vidni za Dunajem a z vnitiniho mésta by se
vlaky dopravovaly pies Dunaj pomoci koni po silni¢nich mostech ze dieva.
Nadrazi by tedy stdlo na druhém biechu Dunaje. Od tohoto feSeni se ale

ustoupilo.®

Kvili dal§im pochybnostem o stavbé drahy bylo na 19. fijna 1836 mimoiadné
svolano v pofadi tfeti valné shroméazdéni. Byl probran novy rozpocet nakladi,
vypracovany technickou komisi, jejimiz ¢leny byl Hermenegild Francesconi,
stavebni feditel Johann Kudriaffsky a Franz Riepl. B&hem zavére¢ného
hlasovani, zda se opravdu do stavby Zeleznice pustit, hlasovalo z 83 akcionatt

pro spusténi stavby do Brna 79 ptitomnych, pro stavbu celé Severni drahy cisate

Ferdinanda se pak vyslovilo 76 piitomnych.*!

V fijnu 1836 se také schvilily stanovy spolec¢nosti. Na to bylo svolano ctvrté
valné shromazdéni a ustavujici valnd hromada zvolila 12. prosince 1836 nové
feditelstvi dle schvalenych stanov. Cleny feditelstvi se stali Michael Lazar
Biedermann, Samuel Biedermann, Hermenegild Francesconi, Johann Heinrich
Geymiiller, Franz Riepl, Mathias von Rosthorn, Ferdinand Troyer, Salomon
Mayer Rothschild, Leopold von Wertheimstein. Prvnim prezidentem se stal

Johann Heinrich Geymw[iller.42

V cCele technického oddéleni feditelstvi tedy stal dvorni rada Hermenegild
Francesconi. Projekt a vedeni stavby na tseku z Bfeclavi do Brna svéfil Karlu

Ghegovi. Tézky usek z Vidné€ do Floridsdorfu v€etné mosti pres Dunaj dostal na

%9/ n&které literatufe pouzivano téz Carl.
“ RINGES, s. 65-66.
1 HONS, Udobl'pr“iprav, s, 23.
2 ADAMUS, s. 17.
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starost Johann Kudriaffsky — stavebni feditel z Dolniho Rakouska a ¢ast do
Bieclavi inzenyr Franz Bretschneider. Kromé nich byli povoldni dalsi dva
zkuseni inzenyfi, podilejici se na prvni zeleznici v Rusku (z Petrohradu do
Carského Sela), Jan Perner a Vilém Cermak. Pozd&ji se na stavbé podilel dalsi
znamy inzenyr Alois Negrelli, dfive pracujici na horskych stavbach v Tyrolich

a Curychu, ktery vystiidal v roce 1840 Karla Ghegu na jeho tseku do Pferova.*®

Pro stavbu drahy se nabizela moznost, ze ji spole¢nost Severni drahy postavi
sama ve vlastni rezii. To ovSem nebylo realizovatelné uz jen pro velikost
projektu, navic spole¢nost neméla ani pracovniky ani technické zazemi. Kvili
tomu dostala pfednost moznost volné soutéze. Stavét bude ten, kdo nabidne vétsi
slevu z vyhlasené ceny. Tato varianta se stala velmi Gspésnou a byla pouzivana
nékolik dalSich desitek let. Maximalni sklon Zeleznice nemél podle propocti
piekrocit 3,5 %o a nejmensi oblouk mél polomér stanoven na 1500 metrd. Ke
zméné doslo 1 ve vybéru kolejnic. Bylo upusténo od Schonererovych doporuceni
Zeleznych kolejnic a byly pouZity valcované kolejnice, které byly prokazatelng
kvalitngj$i. Problém nastal s jejich shdnénim, protoze domaci Zelezarny neme¢ly
potiebné vybaveni na jejich vyrobu. Kladem se ukédzalo byt odstoupeni od
podélné kladenych prazct. Severni draha cisafe Ferdinanda upfednostnila pii¢né
prazce z dubového dieva, do nich se kolejnice upeviiovaly ve stolickach. Co se
tykalo rozchodu koleji, byl pouZzit plivodni Stephensoniv 1435 milimetrd (= 4
stopy a 8 Y palce).** Vyhodou pro stavbu byl dostatek dieva v jejim okoli.
Ptiznivé bylo také izemi, jimz méla stavba vést, diky pievaze jilu smichané¢ho

S piskem nebyl problém pfi stavéni naspti.

Zadani Zeleznice jednomu stavebnimu podnikateli neptfichazelo kvili velikosti
stavby viibec v Givahu, proto byla rozdélena na nékolik tsektl. Usek z Vidng do

Bfeclavi rozd¢lilo vedeni Severni drdhy Ferdinandovy mezi tii podnikatele.

3 HONS, Josef, Od Dunaje na pomezi Moravy. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 24-32; 5. 24.
* SCHREIER, PFibéhy z déjin nasich drah, s. 40-41.
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Podniku bratfi Kleinii byly pfidéleny zemni prace a zdéné mosty mezi Vidni
a Géanserndorfem za 176 000 zlatych. Spodni stavba z Génserndorfu do
Waltersdorfu ptipadla podnikateli Felici Tallachinimu za 212 000 zlatych.
Posledni tisek do Bieclavi ziskal jakysi MikSik za 95 000 zlatych, ale uz od
pocatku s nim byly problémy a proto jeho usek prevzal Tallachini.* Nejvetsi
potiZe Cinilo obéma podnikatelim sehnat pracovni sily. U obou pracovali jejich
vlastni zkuSeni dilovedouci, polifi, partafyii a délnici ze stdlého tymu na stavbu
silnic a kanald. Dale zamé&stndvali pomocné sily z okoli. Problém nastal kviili
mnozstvi pottebnych pracovnikli. Na postaveni Zeleznice bylo zapotiebi tisice
d€lnikd. Nakonec se je opravdu podatilo sehnat. VéEtSina byla ze SirSiho okoli
stavby z Dolniho Rakouska a jizni Moravy. Objevovali se i1 d¢lnici ze
vzdalengjsich hornatych kraji z Ceskomoravské vysoliny, podhtii Jeseniki
I jiznich Cech.”® Tito vyznamni stavebni podnikatelé pozdéji stavéli 1 dalsi tseky

Severni drahy cisafe Ferdinanda.

Jesté pred zahdjenim stavby se kvili ¢astym povodnim objevil problém tykajici
se umisténi nadrazi ve Vidni, které mélo svoji honosnosti odpovidat velikosti
celého projektu Severni drahy. Nakonec bylo rozhodnuto o jeho umisténi na
severnim okraji pfedmésti Leopoldstadt mezi rameny Dunaje, pobliz zdbavniho

parku Prater.*’

Ptes skutec¢nost, Ze Zeleznice se prozatim stavéla jednokolejna, byly pozemky
vykupovéany rovnou i pro druhou kolej. Snad proto, aby se v pozd¢jsich letech
vyhnulo zbyte¢nym sporiim s jejich vykupovanim. Béhem zimy na pielomu let
1836 a 1837 byla dokoncena vétSina piipravnych praci a stavba Severni dréhy

cisafe Ferdinanda tak mohla na jate zacit.

45 HONSV, Od Dunaje na pomezi Moravy, s. 25.
4 KREJCIRIK, Mojmir, Po stopdch nasich Zeleznic, Praha 1991, s. 36.
*" HONS, Od Dunaje na pomezi Moravy, s. 26.
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4 Stavba

Cela stavba zapocala ve druhém cCtvrtleti roku 1837. Kvuli splnéni podminky
postavit do dvou let prvni mili Zeleznice byly prace zahijeny na useku
Floridsdorf — Wagram, kde byly podminky nejvyhodnéjsi. Stavba na tomto tseku

probéhla bez vétsich komplikaci a jedna podminka privilegia byla timto splnéna.

Ovsem problémy a potize na sebe nenechaly dlouho ¢ekat. Zacaly hned ve Vidni.
Kvili povodnim muselo byt pfi ptekracovani Dunaje pouzito provizornich
dievénych mostl. Dalsi potiZe se objevily napiiklad u obce Slavi¢, také umisténi
nékterych nadrazi nebylo jednoduché. Stavbé nehrdlo do karet ani pocasi —
stavbu komplikovaly a zdrZovaly nejen kruté zimy, ale i1 Casté povodné.
Nejvétsim zadrhelem se necekané stalo financovani podniku. Protoze skute¢né
castky vkladané do stavby a dalSich véci kolem ni byly nékolikandsobné vétsi
nez odhadované - kvili vy$§im cendm pozemkl pii vykupovani, kvili potiebé
dovézt ze zahrani¢i nejen lokomotivy, ale z pocatku i kolejnice a vyhybky,
protoze domaci podniky jesté nebyly jejich vyrobé ptizplisobeny, ale také kvili
drahému palivu pro lokomotivy na jiz zprovoznénych castech trati. Tak doSlo
k tomu, Ze kdyZ byla stavba dostavéna do Lipnika, penize dosly a stavba zde byla
na n¢kolik let zastavena. Kdyz se po né¢kolika letech dala diky Rothschildovi
a Castecné také vydélanym penéziim znovu do pohybu, bylo jasné, Ze podminka
privilegia postavit celou hlavni trat’ véetné odbocek do deseti let nebude splnéna.
Proto musela byt podéna dalsi zddost o prodlouZeni privilegia a pfedevSim diky
Rothschildovu tahani za nitky bylo zadosti vyhovéno. Tim byla nejen dostavba,
ale 1 jiz postavena ¢ast Severni drahy cisafe Ferdinanda zachranény. Stavba tedy
mohla s prodlouzenym privilegiem pokra¢ovat z Lipnika do Bohumina a pak
dale. Cela zeleznice nakonec dosla do zdarného konce az roku 1856, tedy po

necelych dvaceti letech od zahgjeni jeji stavby.
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4.1 Priibéh stavby a problémy béhem stavby

Stavba tedy zapocala na tfinact kilometri dlouhém tuseku z Floridsdorfu do
Wagramu v dubnu 1837. V tseku z Floridsdorfu az do Génserndorfu nastal
jediny problém tykajici se Zelezni¢niho svrSku. Kvili ¢asové tisni nebyly
poloZzeny valcované kolejnice upevnéné pomoci stoliCek — belgicky svrsek
(Priloha cislo 3), ale americky svrSek, kdy se kované Zelezné pasy pribily na
podélné dievéné prahy, piipevnéné na pficné prazce ze dieva. Domaci kolejnice
totiz zatim nedosahovaly potitebné kvality a dovazené kolejnice staly vice penéz

kvili vysokym cléim.*®

Na pokladani svr§ku povolala Severni draha cisate Ferdinanda dva pokladace
koleji z Britanie. Pokladani se ujala sama Zelezni¢ni spolecnost, obavala se jim
totiz povétit nezkuSené podnikatele, protoZze by mohlo dojit k ohrozeni lidskych
zivotd. K dokonéeni prvniho useku mezi Floridsdorfem a Wagramem doslo véas
a jiz 13. a 14. listopadu 1837 se konaly prvni zacvikové jizdy. 19. a 23. listopadu
probehly dalsi zkuSebni jizdy. K ptekvapeni vSech trvala tfinactikilometrova

jizda vlaku z Floridsdorfu do Wagramu zhruba 25 minut.*®

Z Vidné do Génserndorfu se méla stavét Zeleznice rovnou se dvéma kolejemi, na
zbytku trati do Bfeclavi zatim s jednou koleji. Problémy nastaly s planovanou
regulaci Dunaje. Protoze upravu toku povazovala Severni drédha cisaie
Ferdinanda za udalost budoucnosti, uchylila se kfeSeni situace pomoci
pfemosténi Dunaje a jeho ramen vystavbou prozatimnich dievénych mostl pres
Kaiserwasser a Dunaj. Pfes zaplavové uzemi pak vedla trat’ po naspech, které
zaroven slouzily jako ochrana pfed povodnémi. Most pies Kaiserwasser byl
délku ptes 400 metrd, 7 poli pies samotnou feku a 16 poli ptes zédplavova uzemi.
KdyzZ byla hloubka vody 4,5 metru, nachazela se mostovka v plavebni draze a to

3,9 metri nad hladinou. Kvili plavbé muselo mit mostni pole zvedaci

“ RINGES, s. 67.
* HONS, Od Dunaje na pomezi Moravy, s. 26.
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mechanismus — celé pole se tak zvedlo béhem 5 minut. Stavby zdénych mostnich
pilifi se ujala firma bratii Kleinli, dfevéné konstrukce mostii ziizoval mostni
mistr Uberlacker za 80 000 zlatych. Mosty byly nahrazeny Zeleznymi aZ roku
1874 po regulaci Dunaje. Po postaveni mostti mohl byt 6. ledna 1838 uveden do
provozu usek z Vidné do Wagramu. Téhoz dne oteviel ve Wagramu pan

Weissenberger prvni nadrazni restauraci v Rakousku.™

Nesnadné prace cekala kvili kopcim na d€lniky Felice Tallachiniho v tseku
Floridsdorf — Génserndorf, pifesto jiz v dubnu roku 1838 Génserndorfu dosahli.
Za Gianserndorfem se stavba ocitla na Moravském poli, rovinatym uzemim
pokracovala do Angern a odtud podél feky Moravy do Diirenkrut. Dale se trat’
stavéla na sever do Brfeclavi. Pfed ni se vyskytl dalsi problém spojeny
s pfekondnim feky Dyje, kterd tvofila pfirodni hranici mezi Dolnimi Rakousy
a Moravou.” Kvuli stiznosti zastupcii bieclavského a valtického panstvi musela
byt situace prozkouména a komise odbornikii dosla k zavéru, Ze musi byt
postaveno 15 mostl v celkové délce 671 metri. Ghega proti takovému mnozstvi
protestoval, ptivodné byly v planu totiZ mosty pouze &tyii. Utady verdikt komise
potvrdily a Severni draha musela na velké mnoZzstvi mostl pfistoupit. Kdyby
totiz zadala o revizi vysledku komise, stavba by se musela zastavit. Mosty se
stavély pouze jednoduché ze dieva, aby mohly byt snadno zruseny. Uz roku 1841
byly zasypany dva znich, dlouhé 60 metri, protoZe jimi fteka viibec

neprotékala.>

Na useku z Vidn€ do Bfeclavi byl 6. ¢ervna 1839 slavnostné zahéjen provoz.
V Bieclavi se Zeleznice rozdélila na dva sméry — hlavni trat’ pfes Hodonin
k Pferovu a odboéna trat’ do Brna. Sedesatikilometrovy tisek z Bfeclavi do Brna
dostal prednost. Prace zde fidil Karel Ghega, stavbu si opét rozdélily dvé firmy.

Felice Tallachini stavél z Bieclavi do Hornich HerSpic a z Hornich Herspic do

% Tamtéz, s. 28-30.
! Tamtéz, s. 30.
2 KREJCIRIK, s. 41-42.
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Brna firma bratii Kleint. Tato firma stavéla také obrovsky viadukt (Ptiloha ¢islo
4), dlouhy 637 metrtl, &asteén& vedouci nad fekou Svratkou v Brn&.>® Skladal se
z n€kolika dild, tvofil jej klenuty most pfes Svratku s péti oblouky o svétlosti 9,5
metru, velky viadukt se 72 oblouky o svétlosti 7,6 metru s eliptickymi klenbami
Z cihel a most se tfemi klenbami o svétlosti 9,5 metru vedouci nad statni silnici,
mlynskym ndhonem a promenadni cestou. Pfi jeho stavbé bylo pouzito 90 000
tun stavebniho materidlu. Na 7000 m? zdi byly pouzity 2 000 000 cihel, 780 m?
vapna a 1580 m? pisku. Stavélo jej na 2000 kamenikid, zednikil, tesait,
pomocnych délnikl a formani za fizeni zkuSenych polird podniku bratii Kleint.

W 4 W W 14 [e] 4
Pfes svou naro¢nost byl postaven za 5 mésici.

Na celém tseku z Vidné do Brna s délkou 144 kilometrti dosahl celkovy objem
zemnich praci 4,4 milioni m?. Délka celodievénych mostl na tomto Gseku byla
1126 metra atéch s dfevénou mostni konstrukci se zdénymi pilifi 150 metri.
Zednické prace obsahovaly 116 propustkl, 21 mostl véetné¢ 139 obloukt, 31
podjezdi silnic a cest, 6 nadjezdil a také 3 zdéné viadukty dlouhé 737 metra s 89

oblouky.”®

Od cervence roku 1837 pracovalo na useku z Bieclavi do Brna zhruba 14 000
délnikd, které fidilo osm inZenyrd a kontrolovalo 16 dozorct. Prvni jizdy z Brna
do Rajhradu se konaly 15. prosince 1838 a trvaly ptiblizn¢ 16 minut. Slavnostni
zahajeni provozu celé odbocky a tim 1 na trati z Vidné pies Bfeclav do Brna
prob&hlo 7. &ervence 1839.°° Oviem slavnostni atmosféra byla béhem zahajeni
provozu pii ndvratu vlakli z Brna narusena. Tehdy mohly vlaky jezdit na dohled
za sebou a ve stanici Vranovice doSlo k nehod¢. Vlak tazeny lokomotivou se
jménem Gigant najel na konec ptedchazejiciho vlaku stojiciho na nadrazi ve
Vranovicich. Zadni dva vozy byly nélezit¢ poniCeny. Nastésti nebyl nikdo

usmrcen, doslo pouze k n¢kolika tézkym a dalSim leh¢im zranénim. Spolecnost

3 FISER, Zdengk, Obrazy z déjin Zeleznice na Prerovsku, Pferov 1995, s. 19-20.
¥ KREJCIRIK, s. 37.
% Tamtéz, s. 36-37.
% FISER, s. 20.
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Severni drahy cisate Ferdinanda okamzit¢ svedla zavinéni nehody na
strojvedouciho z Britanie. S tim ale nesouhlasily statni organy a zavedly n¢které

v ’ v . rov_ 1 / sy . ’ 57 .7 oo v
bezpecnostni pfedpisy zminéné v nasledujicich kapitolach.” Zajimavé je, ze

nakladni doprava na odbocce do Brna zacala aZ v bieznu roku 1840.

Z Bteclavi stavba pokraCovala na sever pfes Moravskou Novou Ves, Hodonin,
Rohatec, Moravsky Pisek, Nedakonice, Uhersk¢ Hradist¢, Napajedla,
Otrokovice, Hulin a Horni Mosténice do Pierova.”® Kousek od Uherského
Hradisté¢ u vsi Spytinov (dnes Spytihnév) se stiidal prvni stavebni oddil traté
Z Breclavi do Pierova s druhym oddilem. Vystavba se opét rozdé€lila mezi firmu
Felice Tallachiniho a firmu bratii Kleini, ktera realizovala od kvétna 1840 druhy
usek ze Spytinova do Prerova. V té dob¢ jiz, jen u firmy bratii Klein, pracovalo
na 240 poliri, 20 000 d€lnikti vEetn¢ vlastniho néafadi a 62 povozl. ZkuSebni
Jizda na 54 kilometrovém Useku mezi Bieclavi a Uherskym HradiStém se konala
27. btezna 1841 a trvala dv€ hodiny. Pravidelné tu vlaky zacaly jezdit az po
dokonceni stavby celého useku z Breclavi do Pierova. 34 kilometrii dlouhy Gsek
mezi Spytinovem a Pferovem budovaly stavebni oddily bratfi Kleinli od kvétna
1840, jiz koncem kvétna byly dokonceny Zelezni¢ni naspy a doslo na pokladani
koleji. Také tesafi zacali se stavbou mosta pies vodni toky. Bylo zde postaveno
41 mostl a propustkd. NejdelSim znich byl 45 metri dlouhy dievény most
U Napajedel pres feku Moravu. 1. zati 1841 zacaly jezdit vlaky z Uherského
Hradisté do Pierova a tim i na celém tseku z Bieclavi do Pierova.”® Cast stavby
tohoto useku tidil Karel Ghega, 1. ¢ervence 1840 jej kvili jeho navratu do statni
sluzby nahradil Alois Negrelli. Také tomuto tseku se pfi stavbé nevyhnuly
problémy. Asi nejvétsi byly s mostem pies feku Becvu v Pferové. Béhem tani
sn¢hu na jafe roku 1840 stoupla hladina feky, plocha mezi starym méstskym

arozestavénym zelezni¢nim mostem se zaplnila a voda zde nemohla protékat.

S SCHREIER, Pribéhy z déjin nasich drah, s. 4344,
58 BOROVCOVA, Alena, Kulturni dédictvi Severni drahy cisare Ferdinanda, Ostrava 2012, s. 18.
% HONS, Josef, Na sever ve sméru Jantarové cesty. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 52-57; s. 52-54.
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Kvili této situaci musel byt Zeleznicni nasep v nckolika mistech znicen, aby

mohla voda odtéci.®°

Za mostem se stavba opét rozdélila na dva sméry, hlavni vedl dale do Lipnika
a odboc¢na trat’ nabrala smér Olomouc. Stejné jako u odbocky do Brna, byla
i vedlejsi trat’ do Olomouce upiednostnéna. Spodni stavba byla piidélena firmé
bratfi Kleint. Jejich délnici opét nasadili rychlé tempo a na Useku z Pferova do
Olomouce, dlouhém 23 kilometri, mohl jiz 17. fijna 1841 projet prvni vlak. Tim
byl tedy zahdjen provoz z Vidn€ az do Olomouce.* Uptednostnéni odbocky
souviselo s politickymi divody. Olomouc jako sidlo arcibiskupa byla
povazovdna za druhé hlavni mésto Moravského markrabstvi. Proto byla tato
vedlejsi trat’ upfednostnéna pied hlavni trati a Ostravou. Nejvétsi potize se ovSem
netykaly stavby samotné trati, ale umisténi olomouckého nadrazi. Olomouc totiz
méla platny pevnostni statut mésta. Armada nechtéla ustoupit pozadavkim
zeleznice. Nakonec ustoupila a povolila Zeleznou drahu do mésta ptivést, ale jen
za splnéni ur¢itych podminek. Po Severni drdze cisafe Ferdinanda zddala, aby
Vv piipadé véaleéného konfliktu uvolnila pozemky a budovy pro armadni potieby.
Kvili tomu tehdy Severni draha umistila nadrazi mimo hranice mésta. Presto si
armada vyjednala, Ze na stavbu stani¢ni budovy bude pouzit lehky materidl, jenz
pijde snadno zbourat a nebude tak moci slouzit jako obrana potencidlniho

“r 2
nepfitele.’

Jiz béhem stavby odbocné trati do Olomouce se akciondii dovedéli o tom, Ze
planovany rozpocet 200 000 zlatych konvenéni mény na jednu mili (rakouska
mile, pfiblizn¢ 7,5 km) je uz po dlouhou dobu vyssi a ¢ini 377 000 zlatych
konvenéni mény na mili. Stim samoziejmé souvisel nedostatek financi na
pokraovani stavby. Presto byl jest€¢ postaven 15 kilometrG dlouhy usek

Z Pferova do Lipnika nad Becvou, ktery se dockal svého otevieni 15. srpna 1842.

% FISER, 5. 21-22.
! Tamtéz, s. 22.
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V Lipniku se ovSem stavba zastavila. A tak vyvstala otazka, jak se Severni
drahou cisaife Ferdinanda nalozit dil. Dokonce se objevil ndvrh pokracovat se
stavbou z Lipnika do Bochnie misto Zeleznice parni Zeleznici konéspieznou. Ten
byl vSak postupem casu zamitnut. Mozna mél na zamitnuti této mySlenky podil
i rozbor a porovnani nakladd na stavbu konéspiezné i parni zeleznice, nebo také
Prusko, které kalkulovalo s napojenim Severni drahy cisafe Ferdinanda na svoji
zelezni¢ni sit’. Dokonce byl na jednani akcionaii Severni drahy vyslan 1 prusky
emisar, aby je pfesvédcil pro vybudovani planované parni Zeleznice. Nedostatek
financi s sebou ale pfinesl dalSi zavazny problém. Jedna z podminek privilegia
Z bfezna 1836 stanovila, Ze celd draha musi byt hotova do deseti let. OvSem kviili
finan¢nim problémim bylo jisté, ze se tento mezni termin nestihne. Proto
feditelstvi v ¢ele s Rothschildem podalo jiz roku 1843 zadost cisafi Ferdinadovi
I. o prodlouzeni lhiity. Cisat zadost schvalil, prodlouzil dobu dostavby Severni
dréhy o deset let a novy termin jejiho dokonceni urcil na 4. bifezen 1856. Béhem
nejhor§iho obdobi financni krize spolecnosti Severni drahy doSlo dokonce na
zadost o financni pomoc od statu. Spolecnost zadala o pomoc formou ptijcky
nebo garance. Stat ale poskytnuti jakékoli finanéni pomoci odmitl. K dostavbé
zeleznice bylo zapotiebi sehnat jest¢ 9 miliond zlatych konvenéni mény. Vyftesit
situaci opét pomohl sdm Salomon Mayer Rothschild, kdyz poskytl cast
chybéjicich finan¢nich prosttedka potfebnych k pokratovani Zeleznice z Lipniku.
Zbylou &ast poskytli diky Rothschildovu piikladu sami akcionaii.®® Timto byla
zachranéna celd stavba, spolecnost 1 jiZz hotova Cast Zeleznice. Hrozilo totiz, Ze by
dosud postavend zeleznice propadla stitu. Pozitivni vliv na financni situaci
Severni drahy méla také vzristajici ndkladni doprava ze stanice Lipnik nad

Bec¢vou. Kladné se také jevila pteprava osob, kterd prekrocila veskera ocekavani.

Pfi¢in dlouhé finan¢ni krize Severni drahy Ferdinandovy bylo nékolik. Mezi
hlavni lze zafadit vyssi vykupni ceny pozemku pro stavbu, nez se piedpokladalo.

Dale to byla vysokd cena dovazenych kolejnic. Pro provoz se také musely

83 Tamtéz, s. 47-48.
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nakoupit dalsi lokomotivy a vozy. Dvoukolejny usek z Vidné¢ do Ginserndorfu
byl neustdle opravovan. Problémy také vznikly v souvislosti se zajiStovanim

paliva do lokomotiv a v neposledni fad& stoupaly také naklady na pracovni silu.*

V této dobé se pro vstup do svéta Zeleznic rozhodl také stat, zahdajil stavbu
eleznice z Olomouce do Prahy pres Ceskou Ttebovou. Stavba 250 kilometrt
dlouhé trati zacala 4. zafi 1842. Zakazku opét ziskali bratii Kleinové a také bratfi
Fleischmannové. Vedeni stavby méli na starosti vrchni inzenyr Karel Keissler
a vrchni inZenyr Jan Perner. Provoz na této Zeleznici byl slavnostné zahajen 20.
srpna 1845. Pravidelna osobni a ndkladni doprava zacala 1. zati 1845. Jizda
vlaku z Vidn¢ do Prahy trvala vice nez 16 hodin. Provoz na této trati spolecnosti
Severni statni drahy byl pronajat Severni draze cisafe Ferdinanda. Pfi prondjmu
byly uzivany vlastni vozy Severni statni drahy.®® Severni draha cisafe Ferdinanda
provozovala za 3 % hrubého piijmu drahu z Olomouce do Prahy jen do roku
1850, kdy 7. kvétna zacala tuto drdhu provozovat sama Severni statni draha.
Zajimavé feSené bylo také olomoucké nadraZi, které bylo potieba zptistupnit
obéma spole¢nostem kvtili pohodli cestujicich. Ptijimaci budova pro obé drahy
byla tedy spolecnd. Dvojnadrazi mélo dohromady délku jen 250 séahti (skoro 500

metri).%

Ptes finan¢ni krizi Severni drdha cisafe Ferdinanda zah4jila roku 1845 provoz na
odbocce z Floridsdorfu do Stockerau. Ta se brzy sama zaplatila. V tomto roce
bylo také svoleno ke stavbé dal§i odbo¢né trati z Ganserndorfu do Marcheggu,

¢imz doslo k ziskani spojeni s Bratislavou a s rozestavénou Uherskou centralni

% HONS, Josef, Do Lipnika. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 58—60; s. 58.
® RINGES, s. 74-77.
% HONS, Do Lipnika, s. 60.
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drahou. Tato odboc¢na trat’ byla dostavéna roku 1848. I dopravu na trati

z Marcheggu do Bratislavy prevzala Severni draha cisafe Ferdinanda.®’

Ani stavba hlavni trati z Lipnika nad Bec¢vou dale pies Hranice, Suchdol,
Studénku, Svinov, Pfivoz a HruSov do Bohumina nebyla opomenuta. Vedeni
stavby z Lipnika se ujal novy vrchni inzenyr Carl Hummel. Se stavbou byly
potiZze jiz od pocatku. Pii vybéru staviteli se musely konat hned tfi soutcZze.
Poprvé byl pouze jeden z4jemce a nabidl slevu jen ve vysi tii procent z rozpoctu.
Podruhé se piihlasil také pouze jeden stavebni podnikatel, ten jiz nabidl
ptijatelnou slevu, ale kvili stavebné nepiiznivému obdobi jara sam podal zZadost
o odstoupeni od smlouvy. Az tfeti pokus byl uspéSny, zemni prace tak byly
zadany stavebnimu podnikateli Mayerovi von Rauchenbachovi, jenz poskytl
dvacetiprocentni slevu. Dalsi stavebni prace a poklddani Zelezni¢niho svrsku si
provadéla Severni draha sama. Musela si tedy sama zajistit délniky, sehnat
stavebni materidl i fidit prace. Stavba z Lipnika zacala v mésici kvétnu roku
1844. Velké mnozstvi praci bylo provedeno v roce 1845, ale nemalo jich bylo
potfeba udglat také v roce 1846.%® Toho roku se obtize objevily hned u obce
Slavi¢, kde musel byt vybudovéan tunel, a¢ podle planti zde mél byt pouze terénni
zatez. Kvuli nesoudrznému povrchu se pii kopani zarezu ukazalo, ze svahy
nedrzi a sesouvaji se. Proto musel vrchni inzenyr Hummel navrhnout nové feseni
a doslo ke stavbé tunelu. Ten byl vybudovan v otevieném vykopu a posléze
zasypan. Lidé si ovSem vymysleli legendu, kterd ptetrvala i po tom, co tunel
prestal byt v roce 1895 pouzivan. Dle povésti se dusSevné chory cisat doveédeél, ze
Zeleznice, kterd nese jeho jméno, nema tunel. Poté m¢l vyjadiit své zklamani
afici, ze potfadna Zeleznice musi mit tunel. Tak, jak se n€kde uvadi na ptani,

jinde na ptikaz cisafe, musela Severni draha cisafe Ferdinanda na své zeleznici

" HLAVACKA, Milan, Détské nemoci prvni parni Zeleznice. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan,
MARUNA, Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 75-78,
s. 77-78.
% HONS, Josef, Za uhlim pro lokomotivy. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 79-84; s. 80.
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tunel vybudovat. Ten ziskal jméno podle obce, u které se nachazel — Slavicsky

. s ’ ’ 69
tunel, jediny na Severni draze.

Béhem stavby tohoto useku se vyskytly také problémy s délniky. V této casti
pracovalo na 10 000 délnikt, z nich zhruba 2000 mezi Lipnikem a Hranicemi.
Tyto zaméstnance neplatil Mayer Rauchenbach zrovna nejlépe a poté, co k tomu
nastal navic nedostatek chleba, ktery pekati z Lipnika nedokazali v tak velkém
mnozstvi upéci, se rozhotfceni délnikii vystupniovalo. 27. ¢ervence 1844 se proto
zhruba 50 z nich vydalo na cestu do Hranic, kde sidlil pierovsky krajsky Grad. Za
dva dny jiz bylo pfed timto Ufadem i pfed kancelafemi stavebni firmy Mayera
Rauchenbacha na 200 nespokojenych délnikd. Nakonec byla situace vyfeSena
usmifenim. Nasledky si nesli jen ¢tyfi délnici, ktefi byli ze stavby vyhozeni
aposlani do Olomouce.”” Mezi dalsi obtizné stavby na useku z Lipnika do
Bohumina patfil i kamenny most se tficeti poli mezi Hranicemi na Moravé
postaven z cihel a méfil pres 400 metri. Se svymi 42 oblouky se vzty¢il nad
udolim potoka Jezernice. Pozd¢ji, béhem 70. let 19. stoleti, pfi stavéni druhé
koleje vedle ngj vyrostl jesté jeden kamenny most.”* Problémem se ukazal také
spor Moravské Ostravy s Piivozem o umisténi ostravského nadrazi, ktery se tahl
uz od roku 1842. V Cervenci 1844 jej Moravskd Ostrava diky vhodnéjsim
podminkdm pro nadrazi vyhrala. Podobné spory provazely také stanici Bohumin.
Nakonec se pro ni naslo misto stranou od starého Bohumina na mocalovité plose
uprostied lesa. Stavba mezi Lipnikem a Bohuminem skoncila na pocatku roku
1847. V dubnu téhoz roku, za dohledu zemského guvernéra Pillersdorfa
a dalSich, probé&hly zkuSebni jizdy. Slavnostni vlak byl pak do Bohumina

vypraven 1. kvétna 1847.% DosaZenim Ostravska se Severni draze podafilo

% SCHREIER, Pribéhy z déjin nasich drah, s. 48—49.
O FISER, s. 29-30.
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vyresit problém s palivem. Mohlo tak byt odloZeno neadekvatni dievo a pouZito

uhli, jehoz dovozni cena timto vyrazné poklesla.

Roku 1845 byla hotova pruska drdha prince Viléma az do Annabergu
U Bohumina (dnesni Chatupki). Kratce na to 9. bfezna 1846 spolu uzavtely vlady
Rakouska a Pruska smlouvu, v niz se dohodlo spojeni Bohumina s Annabergem.
Vybudovat spojovaci drahu dostala za kol spole¢nost Severni drahy cisafe
Ferdinanda, které byla na tuto stavbu piid€lena specidlni koncese. Pouze 3,31
kilometru dlouhd spojka z Bohumina do Annabergu byla oteviena 1. zafi 1848.
Pravidelné dopravy se ale dockala az roku 1849. Od té doby bylo mozné cestovat
z Vidn¢ do Berlina po zeleznici za 32 hodin, do Hamburku pak cesta trvala
zhruba 44 hodin.” Diky této pripojné trase byla moZnost se po Severni draze
cisafe Ferdinanda napojené na pruskou Zelezni¢ni sit’ dopravit také do Vratislavi

a pres Kandiin-Kozli (polsky Kedzierzyn-Kozle) az do Krakova.”

Dle znéni prodlouzené verze privilegia bylo nutné dostavét celou zeleznici az do
Bochnie do roku 1856. OvSem po dosaZzeni Bohumina se opé&t ptihlasila
neptizniva financni situace a na dostavbu byl nedostatek financi. Navic na useku
z Osvétimi do Krakova jiz byla postavena Zeleznice statni drdhy. Severni draha
cisafe Ferdinanda by tedy stavéla svoji drahu soubézné s ni. Proto zase doslo na
zasah Salomona Mayera Rothschilda, jenz pozddal o zménu privilegia. Vlada
zmeénu schvalila roku 1853, Severni draha cisafe Ferdinanda tak nemusela stavét
usek z Osvétimi do Bochnie a ke skladiStim soli. Zaroven ale bylo také
zdliraznéno, Ze do 4. bfezna 1856 musi byt hotov usek Bohumin — Osvétim
a odboc¢né traté ze Svinova do Opavy a z Dédic do Bilska (dnesni Czechowice-
Dziedzice — Bielsko-Biala). Jiz roku 1855 byly hotovy obé odboc¢ky a na hlavni
trati usek z Bohumina do Dédic. V bieznu 1856 pak byl dokoncen zbytek hlavni
drahy do Osvétimi. Stale schazejici spojeni z Trzebinie vystavél stat. Roku 1858

se Severni drdha cisafe Ferdinanda dohodla s vlddou a koupila od ni usek

® ADAMUS, s. 24-25.
“ BOROVCOVA, s. 20.
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Zz Osvétimi do Trzebinie a také Zeleznici do Krakova, zaroven trat’ k ruské
a pruské hranici. Tim tedy vznikla Zeleznice z ptivodnich plant — zajiStujici
spojeni Vidn& s Krakovem.” Stavitel¢ stihli splnit podminku privilegia, aby byl
usek hotov do 4. biezna 1856 velmi tésné. Vetejny provoz na poslednim useku
do Osvétimi a tim 1 na celé hlavni trase Severni dradhy cisafe Ferdinanda byl

spustén 1. bifezna 1856.

,,Dohromady s hlavnim tahem z Vidné do Krakova, vedlejsimi tratéemi do
Stockerau, Marcheggu, Brna, Olomouce, Opavy a Bilska a se spojkami k pruské
a ruské hranici dosdahla Severni drdha délky 83 rakouskych mil (630 km),
aradila se tak po Jizni draze a Rakouské spolecnosti statni drahy k nejdelsim

dréham v Rakousku. «"

Takto byla dokoncena stavba Severni drdhy cisafe
Ferdinanda, ktera trvala dlouhych 20 let apfinesla ssebou ftadu spor
a problému. VSechny ale byly nakonec vyfeSeny a unikatni stavba na svou dobu

ohromnych rozméri dosla do uspésného konce.

4.2 Otevirani jednotlivych useki

Po dostavbé kazdého uiseku na ném ve vétSiné piipadi dochazelo nejprve ke
zkuSebnim jizdam. Poté na useku nésledovalo slavnostni zahdjeni provozu,
vétSinou za ucasti vyznamnych osobnosti. Tato zahdjeni byvala vyznamnou
udalosti. VSechny stanice nékdy i strazni domky kudy vlak projizdél, byly
slavnostné vyzdobeny. Na nddrazich, i podél cel¢ trati se pak shromazd'ovaly
davy lidi, které se ptiSly mnohdy z daleka podivat na rozsahl¢é dilo a na stroj, jez
témef vSichni spattili poprvé v zivoté. Soucasti slavnostniho aktu na nadrazich se
stala hudba. Pozdéji se dokonce do téchto slavnosti zapojovala i cirkev, ktera

slavnostnim prvnim vlakiim poZehnala a posvétila Zeleznou dréhu.

Slavnostni udalost pfi otvirani trati (Ptiloha ¢islo 5) se neobesla bez chvalou

oplyvajicich ¢lanki v novinach. Jednou z téchto udalosti je i slavnostni piijezd

® Tamtéz.
® HONS, Za uhlim pro lokomotivy, s. 84.
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vlaku do Brna v roce 1839, 0 némz informoval i Casopis Kvéty, ktery psal: ,,Den
7. Cervenec byl pro nase hlavni mésto jakoz i pro historii vzdeélani celé nasi viasti
dnem zajisté pamatnym, o kterémz duch casu i jeho dité — primysl — velkolepé
vitezstvi slavil. Jiz pred devitou hodinou bylo se veskeré témer obyvatelstvo
V Cetnych skupenich shromadzdilo okolo Zelezné drahy. ... - an okolo jedendcté
hodiny prvni lokomotiv, sedm vozii s sebou majici, zvédavym zrakim ve své
velkoleposti se okazal, a za malou chvili 3 ostatuj — vzacné osoby, mezi nimi téz
bar. Rothschilda, chovajici. Prijezd jejich uvitan byl hlucnou hudbou tiech sborii

. . L v 7
a mnohocetnymi ranami z mozdiru. ...°

Na toto slavnostni zahajeni provozu
byly tehdy pouzity ctyfi vlaky, jedouci z Vidné. Dohromady vezly 38 vozi
s 1125 cestujicimi. Vlaky tahly lokomotivy Bruna, Gigant, Hercules a Bucefalus.
Z Vidn¢ do Brna vlaky jely pfes Ctyfi hodiny. Nechybély ani projevy dilezitych
osob a hostiny. Ktéto slavnostni udalosti byly dokonce vyrazeny pamétni

medaile.”®

Vsechny slavnostni prvni jizdy ovSem ptedCila velkolepd prvni jizda do
Olomouce konana 17. fijna 1841. Oslavy zacaly v Uherském Hradisti, kam vlak
v Cele s lokomotivou Olomucia dorazil pted obédem v 11 hodin. Vlak byl slozen
ze dvou casti — videniské a brnénské, které se spojily ve stanici Bfeclav. Zde se
ucastnila i vesnicka chasa odénd do kroji a také 12. myslivecky prapor. Ve
mé&stech 1 na vesnicich okolo trati mavaly davy lidi. Postupné do vlaku pftistoupili
hejtmani hradist’ského, prerovského a olomouckého kraje. V Napajedlech vitali
vlak Slovéci 1 Hanéci. Do Pterova piijel ve tfindct hodin, prosupél nadrazim
a zustal stat az za Be¢vou u obelisku, u kterého stal i oltaf. Pozehnani dostala
Zeleznice od brnénského biskupa hrabéte Antonina Schaffgotsche, jenz zastoupil

chorého olomouckého arcibiskupa. Poté vlak vyrazil na cestu do Olomouce, kam

T Kvéty & 30 z 25. Gervence 1839, Piiloha s. 60. In: PACOVSKY, Jaroslav (ed.), Lidé, viaky, koleje,
Praha 1982, s. 77.
"® SCHREIER, Piibéhy z déjin nasich drah, s. 42.
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ptijel pted tfeti hodinou za nadSeni davil, ran z d€l a zvonéni zvonill ze vSech vézi

blizkého mésta.”

4.3 DalSi traté Severni drahy

Dalsi traté stavéné Severni drahou uzZ nesly jiny nazev, neZ urovalo plvodni
privilegium. 6. kvétna 1867 byla spole¢nosti ud€lena koncese na stavbu
Moravsko-slezské severni drahy. Ta se skladala ze dvou ¢asti — z iseku z Brna
pies Nezamyslice do Pierova, na némz byl zahijen provoz v srpnu 1869,
az useku z Nezamyslic pfes Olomouc do Sternberka, uvedeného do provozu
roku 1870. DIle nové koncese z 1. ledna 1886 musela Severni draha postavit
drahu moravsko-slezskych mést vedouci z Kojetina pies Kroméfiz, Hulin,

vvvvv

Bilska. Pti jeji stavbé spolecnost vyuZzila nékterych jiz existujicich trati. V obdobi

let 1888 — 1900 postavila Severni dréha dalsi mistni trats.*

K témto tratim patfila napfiklad draha z Rohatce do Straznice, z Hodslavic do
Nového Ji¢ina, z Goleszévi do Ustroné, dale ze Studénky do Bilovce, ze
Suchdolu do BudiSova, ze Suchdolu do Fulneka, z Opavy do Horniho BeneSova,
z Hodonina do Holice, z Vranovic do Pohoielic, z HruSovan u Brna do

Zidlochovic nebo také z Kojetina do Tovacova.™

5 Provoz Zeleznice
Provoz na Severni draze cisafe Ferdinanda od otevieni prvniho useku do
zestatnéni trval bezmala 70 let. OvSem k tomu, aby byl provoz viibec zahdjen, si

musela Severni draha opatfit zékladni vybaveni.

Piedevsim se jednalo o lokomotivy. Prvni lokomotivy, az na jednu vyjimku, byly
dodany ze zahrani¢i. Jinak uZz tomu bylo u vozi. Ze zahrani¢i bylo dovezeno

pouze par kust slouzicich jako vzor pro domaci vyrobu. Dal$i nezbytnou

" HONS, Na sever ve sméru jantarové cesty, S. 56.
% BOROVCOVA, s. 20-21.
8t ADAMUS, s. 29.
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soucasti Zeleznice byla nadrazi s pfisluSnym vybavenim. Béhem né¢kolikaletého
provozu nového druhu dopravy byla také postupné vyddvana rtizna natfizeni
slouzZici jako pokyny zaméstnancim drahy a pro zajiSténi bezpecnosti na

zeleznici.

5.1 Prvni lokomotivy

Severni drdha cisafe Ferdinanda dovaZela prvni lokomotivy (Ptiloha cislo 6)
z Velké Britanie, USA a Belgie. Nejednalo se ale o stroje s vysokou rychlosti, $lo
o typy, kter¢ mohly byt vyuZity osobni i nakladni dopravou a zaroven nebyl

. s C qwr s 11082
problém s vytapénim pomoci diivi i uhli.

Zpocatku dostavaly lokomotivy jména podle panovnikii, vyznamnych osob, mést
1 zemi nebo také mytickych postav. Az pozdé€ji byly lokomotivy ¢islovany, aby
jejich nazvy jasné vypovidaly o jejich vlastnostech. Dle tohoto nesla i prvni
lokomotiva na &eském tuzemi jméno Moravia.®® Totéz platilo i u dalsich
lokomotiv Severni drahy, jako byly naptiklad Austria, Hercules, Jupiter, New-

York nebo Olomucia.

1. prosince 1836 na ctvrtém generalnim shromézdéni bylo akcionaiim
ozndmeno, 7e¢ feditelstvi Severni drahy cisafe Ferdinanda povolilo objednani
prvnich $esti lokomotiv u Stephensona v Newcastlu. Ctyfi mély mit uspofadani

84 v " yo. , . M7 1ro 7 s
1™ a dvé se spfazenymi ndpravami v usporddani B 1. Prvni

naprav 1 A
lokomotivy dorazily z Britanie roku 1837. Musely absolvovat sloZitou cestu, kdy
rozlozené v bednach putovaly lodi z Newcastlu do Terstu a pak povozy (n¢kdy je
tdhlo 10 a vice parii koni) do Vidné. Zde byly smontovany za pomoci mechanika

Johna Baillieho, dvou strojvedoucich a ¢&tyf strojnikti, zapljéenych z Britanie.

% HRUBY, Jaroslav, KOPECKY, Dobroslav, MAURENZ, Jifi, SELLNER, Karel, SKALA, Pavel,
SLECHTA, Svatopluk, Zeleznice v ceskoslovenské dopravni soustavé, Praha 1989, s. 23.

8 FULTNER, Bohuslav, SCHROTTER, Josef, Svét lokomotiv, Brno 2014, s. 13.

8 Uspotadani naprav oznaluje, kolik ma lokomotiva hnacich naprav (dvojkoli) a jak jsou rozloZeny.
Velké pismeno zna¢i pocet hnacich naprav (A — jedna hnaci naprava, B — dvé, C — tii atd.). Cislo
oznacuje pocet naprav bez pohonu (1 A 1 = lokomotiva se tfemi napravami, z ¢ehozZ je jedna hnaci
naprava uprostied, B 1 = lokomotiva se tifemi napravami, z ¢ehoz jsou prvni dvé hnaci a tieti nikoli).
Nekdy pouzity apostrof pak znamena, Ze ndpravy jsou natacivé vici hlavnimu ramu lokomotivy.
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Objednavka téchto Sesti lokomotiv pak byla jeSt€é pozménéna a nakonec
obsahovala jen jednu lokomotivu s uspofadanim 1 A 1, tfi s uspofadanim B 1 a

dvé 1 A. Tyto dv& byly pojmenovany Austria a Moravia.®

Lokomotiva Austria méla dva vnitini véalce ulozené ve spodni casti predni
koutové komory a upevnéné na tenky plech koufové komory. DalSim jejim
vybavenim byl vnéj$i rdm tvofeny z plechu s mezilehlym dubovym trdmem.
Hnaci naprava byla posunuta vice dopiedu. Vnitini valec ovliviioval hnaci
napravu uloZenou pted stojanem kotle, tedy prostor vytvofeny pro tocici se
soupravu hnacich kol, a tak musela byt naprava posunuta o néco doptedu. Tim se
zvétsil 1 previs zadniho stojanu kotle, coz zhorsilo chod lokomotivy. Austria byla
ptesnou kopii Stephensonovy lokomotivy Planet z roku 1830.%° Mozna, ze jiz
mél Stephenson tuto lokomotivu rozdélanu, a pravé kvili tomu snad doporucil
zménu v objednavee lokomotiv Severni drahy. Ta si totiz zménou objednavky
vibec nepolepSila a objednala si stroje hor$i, neZ pozadovala objednavkou

ptvodni.

Dalsi lokomotiva, kterd dorazila, byla Moravia. Byla typu Mercury®” a méla
Stephensontiv klasicky kotel sloZzeny ze sktfifiového topeniSté a zarotrubného
valcového kotle. Spolu s Austrii fungovaly az do roku 1849, kdy doslo k jejich
zruSeni a o tfi roky pozdéji k seSrotovani. Dal§imi lokomotivami z prvni
objednavky byly Samson, Hercules a Vulcan. Jejich uspotadani naprav bylo B 1
a typ také Mercury. Jednalo se o klasické ndkladni lokomotivy. V provozu

vydrzely do roku 1848, pozdéji byly seSrotovany. Posledni objednana lokomotiva

8 ZEITHAMMER, Karel, Prvni lokomotivy Severni drahy. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan,
MARUNA, Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 41-46;
S. 42-43.
% HELMHOLTZ, Richard, STABY, Wilhelm, Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiete des Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen, I. Band, Miinchen, Berlin 1930, s. 5.
8 Tento typ vznikl zdokonalenim zakladniho typu Planet, vyrobeného roku 1830 pro drahu z Liverpoolu
do Manchesteru.

38



dostala jméno Vindobona. Jedina s uspofadanim naprav 1 A 1 a typu Patentee®®,

Jako osobni lokomotiva slouZila do roku 1851, se§rotovana pak byla roku 1856.%°

Jiz roku 1838 byly od Stephensona objednany dals$i lokomotivy typu Patentee,
prvni se jménem Jupiter byla dodana ptfednostné jiz v bfeznu, dalsi tii Gigant,
Concordia a Bruna do konce Cervence. Nejdéle jezdila lokomotiva Jupiter,
seSrotovana roku 1861, zbyl¢ byly zlikvidovany jiz roku 1856. Dalsi lokomotivu
pojmenovanou Columbus zakoupila v ¢ervnu 1838 Severni draha od Williama
Norrise z Philadelphie. Pouzivala se pievazné v nakladni dopravé a byla
seSrotovana roku 1852. DalSim dodavatelem se stal také John Cockerill ze
Seraingu v Belgii. V ¢ervnu roku 1838 dodal lokomotivy Saturn a Mercur, obé
typu Patentee suspofddanim 1 A 1. Z provozu byly vyfazeny v roce 1851.
Nasledujici ¢tyfi lokomotivy zroku 1839, byly vyrobeny v Britanii. Rakete
u firmy Jones, Turner & Evans v Newton Le Willows, lokomotivu Bucephalus
vyrobila lokomotivka Tayleur & Co. z Warringtonu (firma s kapitalovou ucasti
Roberta Stephensona), Magnet firma Longridge Starbuck & Co. z Newcastlu
a Nordstern firma Georg & John Rennies z Londyna. Roku 1840 pak byly
dodany Atlas a Vesta, funkéni do roku 1861.%

Prvni lokomotivou vyrobenou na uzemi Rakouska se stala Patria. 14. srpna 1838
nabidl feditel strojni sluzby John Baillie feditelstvi Severni drahy, Ze postavi
lokomotivu v dilnach Severni drahy. 30. srpna 1840 pak byla Patria hotova. 18.
fijna probehla zkuSebni jizda z Vidné¢ do Giénserndorfu za ucasti vysoce
postavenych videniskych obcant. Jizda probéhla uspésné a lokomotiva o vykonu
35 konskych sil s osmi vozy projela trasu rychlosti 43 km/h. V provozu pak

lokomotiva vydrzela dlouhych 22 let. Severni draha ale dal$i vyrobu lokomotiv

8 Dalsi vyvojovy stupei typu Planet.
8 ZEITHAMMER, Prvni lokomotivy Severni drdhy, s. 43-44.
% Tamté, s. 44—46.
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zavrhla kvuli vysokym nakladim a vytizenosti videnskych dilen opravami

- , o 91
lokomotiv a vyrobou vozu.

Roku 1841 pfisla dalsi lokomotiva od Norrise z Ameriky pojmenovana New-
Spojenych statii objednana dalsi lokomotiva — Baltimore od firmy Baldwin, Vail
& Hufty z Philadelphie. Lokomotiva méla uspofadani 2°A a hnaci napravu méla
az za skiinovym kotlem. Dal§i dvé lokomotivy byly objednany u Turnera
Vv Britanii, jednalo se o lokomotivy nakladni. Jmenovaly se Minotaurus a Ajax
S uspotradanim naprav 2°A. Ajax byl pouzivan do roku 1874, v roce 1910 putoval
do videniského Zelezniéniho muzea, Minotaurus slouzil do roku 1867, pak byl
jesté vyuzit ke stavbé Moravsko-slezské severni drahy. Nésledovaly lokomotivy
Adler a Pfeil. Obé byly typ Patentee a fungovaly do roku 1865. Dalsi ctyii
lokomotivy byly objednany u firmy Sharp, Roberts & Co z Manchesteru. Byly
objednany postupné a jednalo se o Phoenix, Meteor, Titan a Pluto. Slo o typy
Patentee. Vyznacovaly se koly svelkym primérem. 15. ledna 1841 byly
U Cockerilla objednany dalsi ¢tyfi lokomotivy typu Patentee. Dostaly jména
Olomucia, Comet, Theseus, Centaur. Roku 1842 dorazily dal$i stroje typu
Patentee. Mély usporadani naprav 1 A 1 a byl pro n¢ vyznacny skiinovy kotel
s kupoli. Jednalo se o lokomotivy Planet, Delphin, Blitz a Neptun. Posledni stroje
dovezené z Britanie se jmenovaly Cyclop a Goliath. Vyrobila je firma Nasmysth,
Gaskell & Co. z Patricoftu u Manchesteru. Pouzivat se zacaly roku 1842. Jejich
napravy byly v uspofaddni 2°A. Ob¢& byly vytazeny z provozu pied rokem
1865.%

5.2 Prvni vozy
Podoba vozii Severni drahy cisafe Ferdinanda vychéazela z anglickych vzord.

Stejné jako lokomotivy i prvni vozy byly dodany z Britanie. Jednalo se ale jen

! Tamtéz, s. 46.
92 ZEITHAMMER, Karel, Lokomotivy pro trat do Prerova, Olomouce a Lipnika. In: HONS, Josef,
HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdenék, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandov,
Praha 1990, s. 61-66; s. 61-63.
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0 n¢kolik kust, jeZ mély slouZit jako vzor pro domaci vyrobu. Bylo tak u¢inéno
predev§im kvili vysokym ochrannym clim. Vozy Severni drahy mély vétsi
a silngjsi spodek nez vozy rakouskych konéspteznych drah. Na podvozek byla
umisténa vozova skiin. Diky zdokonalenému vypruzeni Slo vozy také vice
prodluzovat. Dvojkoli vozli uz nebyla nataciva, ale byla pevné upevnéna a mohla

1% 93
se pouze otacet.

Prvni osobni vozy (Pfiloha ¢islo 7) byly rozdéleny do tii tfid. Vzapéti se ovsem
objevuje 1 tfida Ctvrta. Prvni tfida byla nejelegantnéjs$i a nejpohodInéjsi. M¢éla tii
oddily, kazdy po Sesti odd€lenych vypolstrovanych sedadlech potazenych
suknem. Oddily byly opatieny okny ze sklenénych tabuli. Celkem tedy viiz prvni
ttidy pojal 18 pasazérii. Prvni vozy druhé tfidy se vyznacovaly mensi eleganci
nez vozy prvni tfidy. M¢ly tfi neuzaviené oddily, kazdy oddil byl vybaven osmi
sedadly s kozenym ¢alounénim. Viz byl zatizen pro piepravu 24 osob. Vozy této
tiidy byly zastfeSeny, vpiedu a vzadu uzavieny, ale z obou stran byly otevieny
a opatfeny kozenymi plasti, které slouzily ke svéSeni a k ochrané proti neptizni
pocasi. Také ve vybavé vozl tfeti tfidy nechybéla stfecha. Tyto vozy byly
rozdéleny do Ctyf neuzavienych prostori a na vSech strandch byly otevieny.
Kazdy oddil obsahoval osm sedadel, cely viiz potom 32. Vozy c¢tvrté tfidy pak
Slo rozeznat oproti vozim treti tiidy tim, ze nebyly shora kryty, nemély sttechu.*
Cestovani cCtvrtou tfidou bylo tedy dosti nepohodlné, cestujici se neméli kde
skryt, byli vystaveni nepfizni poc€asi a dymu vychazejicimu z lokomotivy. Navic

tato tfida neméla sedadla a byla urcena stojicim cestujicim.

Vozy jednotlivych tfid se od sebe kvilli usnadnéni orientace pro cestujici
odliSovaly barvou svych vozovych skiini. Prvni tfida méla barvu Zlutou a €ernou,

druhd tfida zelenou, tfeti tabakové hnédou a ctvrtd méla modrou se Sedym

% MARUNA, Zdengk, Prvni vozy Severni drdhy. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 47-51; s. 47.
% STOPFL, s. 38.

41



odstinem. Pro lepsi orientaci byly navic stejnymi barvami rozliSeny také jizdenky

do jednotlivych tiid.*

Pro spojovani jednotlivych vozil k sobé a jejich skladani do souprav musel mit
kazdy viiz své vlastni tazn¢ zatizeni. ,, SpraZeni vice vozii do soupravy klade vétsi
pozadavky také na tazné a narazeci ustroji. Anglie nam odkazala tazné ustroji
oddelené od nardzeciho. To bylo tvoreno na kazdém Celniku dvojici pruznych
narazniku, umistenych ve velké vzdalenosti od sebe. Talir narazniku tvoril
dreveny kotouc¢ vypolStarovany konskymi zinémi a potazeny kozi. Naraznikovd
ty¢, uzitd u vozu vysSich trid, prochazela celnikem do prostoru spodku a byla
oprena o vodorovné pruziny. Narazniky ostatnich vozii nebyly vypruzené.

. . . 96
Sprahovalo se Fetézem zakoncenym hakem.

Zajimavy je také systém ru¢nich brzd. Kazdy brzdény viiz byl ovlddan brzdatem,
jenz sedél na vyvySeném misté a sledoval lokomotivu. Souprava Severni drahy
byla vétsinou brzdéna zhruba ¢tvrtinou vozi. Uptfednostiovalo se umisténi brzd
na osobni vozy druhé tfidy. Brzdény byly vSechny napravy vozu a zdrze

v podobé brzdovych $palikii ze dieva se nachazely po obou stranach kola.”’

V letech 1840 a 1841 byly hojn¢ vyuzivany vSechny tfidy osobnich vlakid. Vozy
prvni tfidy vyuzilo v téchto letech 5 % cestujicich, druhé ttidy 23 %, tfeti tfidy
51 % a ctvrtou tfidou se prepravilo 21 % cestujicich Severni drédhy cisate

Ferdinanda.®®

Prvni dolozené udaje o nakladnich vozech pochazeji az zlet 1840 a 1841.
V téchto letech Severni drdha vedla az do Pierova a Olomouce. Proto musel byt
navysen nejen pocet osobnich vozi, ale i ndkladnich. Mnozstvi osobnich vozil
prvni tiidy vzrostlo ze 12 v roce 1840 na 15 ke konci roku 1841, druhé tfidy z 27
na 45 a treti tfidy z 33 na 39. V roce 1841 byly také postaveny dva smiSené vozy

% MARUNA, Zden&k, Prvni vozy Severni drdhy, s. 48.

% Tamtéz, s. 49.

9 Tamtéz.

% HLAVACKA, Déjiny dopravy v Ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, s. 46.
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prvni a druh¢ tfidy a dva druh¢ a tieti tftidy. Pocet nakladnich vozl se také zvysil
ze 161 vroce 1840 na 340 ke konci roku 1841, mnozstvi vozii na pirepravu
ekvipdze se v téchto letech zvysilo z 9 na 16. Pocet vozil pro ptepravu koni se
nezménil, stale byly tfi. Vroce 1841 byly také nové zaznamendny vozy
zavazadlové, jichz bylo devét. Celkovy stav vozl Severni drahy byl pak
vV uvedenych dvou letech navySen témét o polovinu.99 Z tohoto lze vycist, Ze
ndkladni vozy Severni drdhy se stejné jako vozy osobni dale délily
a specializovaly. Také z téchto a dalSich podkladl vyplyva, Ze nakladni vozy
existovaly jiz v prvnich letech Severni drahy, ale jejich pocet ani podobu nelze
s urCitosti udat. Pozd¢ji se objevily dalsi specializace, naptiklad nédkladni vozy na

potraviny, vozy na vodu, vozy na uhli, vozy zavazadlové nebo sné¢hové pluhy.

5.3 Zelezni¢ni stanice

Zelezniéni stanice si vzdy zakladaly na svém uéelu, nejednalo se tedy o Zadné
architektonické skvosty. Nadrazi i budovy byly casto stavény dle dopiedu
stanovené¢ho jednotného vzoru, coz vysvétluje to, proc¢ si byla vétSina nadrazi

podobna.'®

Stejné jako pro vétSinu zatizeni Severni drahy, také pro prvni Zelezni¢ni stanice
byla ziskana inspirace z Britanie. Pro kone¢nou podobu nadrazi platilo n¢kolik
Cestujici zaroven nesméli cestou na nastupiSté prechazet pies koleje. Kvili
odbaveni zavazadel a zéasilek mél byt mozny ptijezd povozii az do mista jejich
nakladani a vykladani. Kvili udrzovani a opravé vozii musely byt postaveny
remizy a dilny. Kvili doplnéni vody a uhli pro lokomotivy pak musely byt

101

vybudovany skladist¢ uhli a vodarny.”™" Cestujici mél také chranit pfisttesek

dosahujici az k vlaku. Navic bylo dobré oddélit je podle ptisluSnych tfid, jimiz se

% MARUNA, Zdengk, Vozy pro traté do Prerova, Olomouce a Lipnika. In: HONS, Josef, HLAVACKA,
Milan, MARUNA, Zdenék, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990,
S. 67—70; s. 67.
190 SCHREIER, Pavel, Poutavy svét koleji, Praha 2005, s. 139.
Y KREJCIRIK, s. 47.
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chystali cestovat. Stanice méla leZet v ptimé a vodorovné poloze a neméla se
vyskytovat v tésné blizkosti mésta nebo obce, za Gfelem zabranéni nehodam
a pozarim. Stanice se d¢lily na hlavni, vzdalené zhruba 30 kilometri od sebe
kvili doplnéni uhli a vody do lokomotiv, a vedlejSi neboli mezilehlé, lezici od

sebe zhruba sedm kilometri. %

Zelezni¢ni stanice byly obvykle stavény soumérné s piijimaci budovou
arestauraci uprostfed. Za kolejemi proti pfijimaci budové stavaly provozni
budovy — vytopna, vodarna, dilny. Bokem se stavély skladisté a remiza pro vozy.
Stanice obvykle méfila 200 az 300 metr(i, vlaky tedy mohly mit 20 — 24 vozd.
Vedlejsi koleje vedly rovnobézné s hlavni koleji. Okolo stanice byvalo pravouhlé
oploceni a ke vjezdu do ni se pouzivala vrata. Severni draha zpocatku nechtéla
do stanic investovat pfili§ penéz. Svéd¢i o tom napiiklad jednoducha stanice
Wagram z roku 1839. Uprostied se nachazela dopravni kancelaf, po stranach
méla dvé ¢ekarny a vodarnu a vozovou remizu. Oproti tomu pierovska stanice jiz
byla vétsi a Iépe vybavena. Lezelo zde Sest koleji s jedenacti vyhybkami. Tii
koleje uprostied byly v délce zhruba 100 metrii schovany pod stiechu. Dale zde
byla pfijimaci budova s restauraci. Na strané blize k méstu se rozprostiralo
skladist¢ s nakladaci rampou, na opacné strané remiza pro lokomotivy
s vodarnou véetnd tii strohych koleji a ti togen.'® Kvili rostouci prepravé
a nedostatecné kapacité stanic, musela byt vétSina zahy ptedclana. Dochazelo
kjejich rozSifovani i1 prodluzovani — c¢asto musela byt jejich délka
zdvojnasobena. ZvétSovani se nevyhnulo ani pfijimacim budovam a predevsim

skladiStim.

5.4 Zakladni informace o zaméstnancich a bezpecnosti
Pro praci na Zeleznici byla potteba tvrda ptiprava. Jednalo se o praci denni, pies
noc ive svatky. Budouci zaméstnanci byli lakéni inzeraty i plakaty. Mezi

pozadavky na ZelezniCate patfila znalost ¢teni, psani a pocitani. Bylo také nutné,

192 HONS, Na sever ve sméru Jantarové cesty, S. 54.
193 HONS, Na sever ve sméru Jantarové cesty, S. 54-55.
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aby se zaméstnanci byli schopni domluvit némecky.104 Prvnimi zaméstnanci byli
Casto mistni lidé, z nichz mnozi jiz pracovali na stavbé Severni drahy jako
délnici. Zau€eni a pfipraveni Zelezni¢nich zaméstnanct trvalo maximalné dva
roky. DalSimi poZadavky se stalo poctivé zachazeni spenézi a svédomité
vykonavani svych povinnosti. Zaméstnanctim bylo poskytovano mnoho vyhod,
mezi n¢ se fadily volné jizdenky, byly pro n¢ budovany Zelezni¢arské konzumy,

ale také mohli levné nakupovat uhli.'®®

1. Cervence 1839 byly v néméin€¢ vydany predbézné instrukce Severni drihy
cisate Ferdinanda, jednalo se o instrukce pro nékteré zaméstnance — pro
inZenyry, jejich asistenty, zastupujici drazni dozorce, strojvedouci, pravodci,
vozmistry, mazace vozl a strdzniky trati. Pozdé¢ji byl vydan cely soubor
instrukci. Tykal se strojvedoucich, topicli 1 nové pracovni pozice — tendrové
straze, ta zajiStovala spojeni strojvedouciho s vlakvedoucim. Stav traté a stanic
dostali na starost po Usecich o délce nejvySe tfi mile (rakouské mile, 1mile
zhruba 7,5 km, 3 mile zhruba 22,5 km) tratovi dozor¢i inzenyii spolu se
strazniky trati, zijicimi ve straznich domcich vzdalenych na dohled od sebe (600
rakouskych sahii, zhruba jeden kilometr). Ve stanicich pak slouzilo mnoho
dalSich zaméstnanci, naptiklad provozni inspektor, vrchni inzenyfi, inzenyfi,
asistenti, vrchni expeditor, expeditofi, Ucetni, ufednici ale i skladnici, strazci
stanicnich vrat nebo nosi¢i zavazadel. Osobni vlaky jezdily za dozoru
privod¢ich, nakladni za dozoru nakladade a dvou pomocnikil. Zeny a dcery
zaméstnancl byly zaméstnavany aZ od roku 1860 jako telegrafistky, pii prodeji

jizdenek nebo jako zavoraiky. %

V roce 1844 povéfilo generdlni shromazdéni feditelstvi Severni drahy, aby

zalozilo penzijni fond pro zaméstnance Severni drahy a vdovy po nich. Fond se

104 'HONS, Josef, Prvni Zeleznicdi. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 69—74; s. 69.
Mezinarodni symposium 150 let Zeleznic v Ceskoslovensku, 2. dil., Brno 1989, s. 233-244: s. 234-235.
198 HONS, Prvni zeleznicdii, s. 70.
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m¢l skladat predevSim z ptispévkll spole€nosti (4000 zlatych za rok) a ze srazek
Z plati zaméstnanct, kteti byli u Severni drahy zaméstnani 10 let a mohli se stat
Cleny fondu. Penzijni statut vydala spole¢nost roku 1851. VySe penze se urovala
podle doby zaméstnani od ¢tyi desetin po 10 letech az do deviti desetin po 35

h107

letech™", po 40 letech zamé&stnani u Severni drahy pak byla stejné vysoka jako

plat. Dlichod pro vdovy tvofil tietinu platu jiz neZijiciho manzZela, maximalnég ale

&astku 600 zlatych za rok.'%

Na to, Ze Zeleznicafi byvali Casto oznacovani modrou armadou, méla vliv
pfedevS§im Severni drédha cisafe Ferdinanda. Snazila se totiz odlisit své
zam¢stnance od cestujicich, aby je cestujici poznali a mohli jim byt plné
k dispozici. Straznici trati chodili sice odéni do Cernosedé¢ho kabatce a Cerné
¢epice, ale privod¢i a pracovnici nadrazi nosili modré kalhoty, modré sako

v . . W w" o w W ) w r 1
a modrou Cepici. VEtSina leml a manZet odévii pak byla oranZova. 09

Protoze byla Severni dréha cisate Ferdinanda prikopnikem parniho Zelezni¢niho
provozu v Rakousku, byla vétSina bezpeCnostnich natizeni, pfedpisi a zakoni
vydavana az v prub¢hu jejiho provozu. Béhem jeji existence dochazelo také ke

zdokonalovani bezpecnosti ze strany samotné Severni drahy.

Ze zacatku se na Severni draze jezdilo pouze ve dne. 15. srpna 1839 byl vydan
ptedpis o jizd¢ vlakd, ktery stanovil, Ze vlaky smi za sebou vyjet minimalné po
ptl hodin€ od ptedchoziho. Dale, Ze na vlak stojici ve stanici musi byt upozornén
strojvedouci nasledujiciho vlaku praporcem. Na lokomotivé musela byt treti
osoba, kterd koukala dozadu a kontrolovala vlak. V ptipadé potteby pomoci
vlaku uvizlému na trati museli straznici trati dojit jeden k druhému a podat takto

et y ST . 110
ustni zpravu az do nejblizsi stanice.

Y07 K azdych pét let o desetinu vic.
108 Tamtéy.
199 SCHREIER, Poutavy svét koleji, s. 140-150.
10 HONS, Josef, Zabezpeceni provozu. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 101-104; s. 101.
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S bezpecnosti souvisi také rychlost vlaki, kterda byla predepsana ufady.
Z pocatku ¢&inila u osobnich vlakii maximaln& &tyfi mile'™ a u vlakd nakladnich
dvé mile za hodinu. Navysilo ji az vladni nafizeni z 9. Cervna 1842. Tyto
rychlosti se zvySily na pét a na tfi mile za hodinu.’*? Dalsi zvyseni piinesl
Policejni zakon pro Zeleznici z 30. ledna 1847. Udaval zrychleni na Ctyfi a Sest
mil za hodinu. Resil také bezpeénost na Zeleznici, prava a povinnosti pfepravce
a cestujicich, udaval pokuty za prestupky a také moZzZnost vykazat z prepravy
opilé osoby. Zelezni¢ni provozni fad vydany 16. listopadu 1852 opét umoziioval
zvySeni rychlosti, tentokrat na sedm a pét mil za hodinu. Také dal statni sprave

/ v v % v s e . o 11
pravo vyuzit béhem valky Zeleznici pro vojenské ugely.'*®

Pocatky navésténi Severni drahy byly znacné€ primitivni — za pomoci barevnych
praporctl. Jimi straZnici trati posilali piikazy strojvedoucimu. Zluty praporec
ptikazoval strojvedoucimu, aby odpojil lokomotivu od vlaku a jel smérem na
zacatek trati pro vlak stojici na trati. Modry praporec uddval stejny piikaz, ale
v opaéném sméru. Cerveny praporec nafizoval pomalou jizdu, éerny stij a bily
doplioval zluty a modry a piikazoval vzit s sebou na pomoc vlaku uvizlému na

trati jeden nakladni viz.'**

Pted rokem 1845 piebrala Severni drdha navéstni
ptedpisy od Jizni statni drahy z Vidné do Terstu. Jednalo se o deset signalii pro
den i noc. Ctyfi pouzival strojvedouci k informovani priivodéich o brzdéni vlaku,
privodc¢i daval dvéma znamenimi strojvedoucimu a jednim tratovym strdznikiim
informace o trati a Upravé rychlosti. Straznici pak znacili strojvedoucim tfi
naveésti — volno, pomalu, stij. Roku 1845 Severni drédha ziidila prvni opticky

koSovy telegraf nejprve na useku z Pierova do Lipnika. Jednalo se o stozarova

koSova navéstidla s pfesné danou soustavou tfi koSt a v noci svétel. Tim bylo

111 yednalo se o rakouskou mili. 1 mile = cca 7,586 kilometri. 4 mile = cca 30 kilometri.
12 ZEITHAMMER, Lokomotivy pro trat do Prerova, Olomouce a Lipnika, S. 64.
13 ZEITHAMMER, Karel, Lokomotivy 40. a 50. Let. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 85-96; s. 95-96.
14 BOUDA, Jiti, SCHROTTER, Josef, Pozor, prijizdi viak. Zabezpeceni a Fizeni dopravy na Zeleznici,
Brno 2015, s. 11.

47



mozno domluvit devét navéstnich znameni od stanovisté ke stanovisti az do
115

nejblizsi stanice a dale.
OvSem nejvétSi pokrok v dorozumivani na Zeleznici piinesl telegraf. Statni
telegrafni linka z Vidné¢ do Brna vedouci podél Zeleznice Severni drahy cisate
Ferdinanda byla budovana jiz roku 1846. Postupné dochazelo k jejimu
prodluZovani. PficemZz bylo Severni draze povoleno telegrafni linku také
pouzivat. K telegrafovani v Rakousku byl vyuzivan nejprve pfistroj Alexandra
Baina ze Skotska upraveny videniskym mechanikem Johannem Michaelem
Ecklingem. Roku 1853 byly vydéany Instrukce pro telegrafni sluzbu na Severni
draze cisafe Ferdinanda. Severni draha tyto pfistroje pouzivala az do roku 1888,

kdy je nahradila p¥istroji dokonalejsimi.**®

6 Zestatnéni

K zestatnéni Severni drahy se schylovalo v letech 1883 — 1885. V kvétnu roku
1883, poté co Severni draha podala Zadost o obnovu privilegia, prob&hly prvni
diskuze ve vladnim kabinetu tykajici se otdzky dalSiho vyvoje Severni drahy
cisate Ferdinanda. V Cervnu téhoz roku se dospélo pouze k tomu, ze Severni
dradha miize byt vykoupena stitem od 1. ledna 1885. Objevovaly se argumenty
pro zestatnéni i pro udéleni nového privilegia. Vyhodou pro Severni dréhu bylo,
ze v zadosti o novou koncesi uvedla, Ze vloZi 34 miliont zlatych na zlepSeni
a postaveni dalSich drah. Timto tedy doSlo kjednani o podminkidch nové
koncese. Mezi pozadavky Severni drahy patfilo, aby byla koncese udé¢lena
alespont na 50 let. Stat zadal, aby pi1 14% dividendéach klesaly tarify a zaroven
chtél mit dozor nad vedenim drahy. 5. kvétna 1884 nebyl ndvrh na nové
privilegium schvélen a spory o novou koncesi nebo zestidtnéni pokracovaly.
S blizicim se 5. kvétnem 1886, kdy koncilo privilegium, doslo k dal$imu jednani

o podminkidch nové koncese. Opét se jednalo o padesatilet¢ lhaté, ale vyse

15 HONS, Zabezpeceni provozu, S. 102.
18 Tamtéz, s. 103-104.
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dividend pro sniZovani tarifli byla sniZena nejprve na 8 %, poté stanovena na

10 %. Koncese zacala platit od 1. ledna 1886."7

Severni draha dostala koncesi za podminky, Ze mimo jiné¢ stanovi novy uhelny
tarif, koupi ostravskou baniskou drahu a ptfijme do vedeni technického odd¢leni
Wilhelma Asta, feditele Moravsko-slezské centralni drahy. Zarovein musela
Severni draha v pfipadé vynosu vySSiho nez 100 zlatych na jednu akcii

(dividenda ve vy§i 10 %), tento vynos rozdé&lit na polovinu mezi sebe a stat.*'®

V nové koncesi si stat také vymezil pravo zestatnit hlavni sit’ Zeleznic (Ptiloha
¢islo 8) Severni drahy kdykoli od roku 1904. Podminkou toho byla néhrada
ztraceného zisku Severni draze za ta 1éta, béhem nichz sméla Severni draha dle
koncese Zelezniéni sit’ nadale uZivat, tedy do roku 1940.™° Stat podle tohoto
prava zacal jiz roku 1905 vyjednavat se Severni drahou o postatnéni. ,,Dne
1. Cervence 1906 prednesl ministersky predseda Paul von Gautsch v poslanecké
snemovné risské rady dohodu o umluve mezi viadou a spravni radou Severni
drahy cisare Ferdinanda o zestatnéni jeji verejné sité se zpétnou platnosti
k 1. lednu 1906. Podle dohody mél stat ziskat hlavni trat’ s odbockami, vleckami,
vozovym parkem a jinym prislusenstvim za rocni rentu 30,5 milionu korun a 17
lokalnich drah za 1,7 milionii korun. Tato renta méla byt splacena nepretrzité az
do roku 1940. Konkrétne to znamenalo, Ze stat prevezme 1 035 kilometrii
hlavnich a 310 kilometru mistnich drah, 607 lokomotiv a 515 tendri, 462
zavazadlovych vozii, 1293 osobnich vozii, 21 085 ndkladnich vozii a 26
snehovych pluhii. Do zestatnéni nebyla zahrnuta banska draha z Ostravy-Privozu
do Doubravy jako cast volného vlastnictvi Severni drahy a uhelné doly. “120 Na

konci fijna 1906 schvalila zestatnéni panskd snémovna za podminky, Ze do

Y HLAVACKA, Milan, Zdpas o novou koncesi. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zdendk, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 154-157; s. 155—
156.
18 Tamtéz, s. 156.
19 ADAMUS; s. 31.
120 HL AVACKA, Milan, Zestdtnéni Severni drahy. In: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA,
Zden&k, ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 204—206; s. 205.
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1. ledna 1907 provozovala Zeleznici Severni draha na statni UcCet. 31. prosince
1906 se =zestatnéné zeleznice Severni drahy a jejiho pfislusenstvi ujala
ministerska komise. 1. ledna 1907 pak zahgjila svou ¢innost nova organizace
Severni drahy spolu s nové vzniklym c. a k. feditelstvim Severni drahy, do jehoz

« . 121
Cela se postavil Karl von Banhans.

Nezestatnény zbytek spolecnosti se naplno pifeorientoval na uhelné podnikani,
jemuz se vedle Zeleznic spolecnost vénovala jiz od 50. let. V tomto obdobi
spole¢nost nakoupila n¢kolik doli na Ostravsku. Motivovalo ji k tomu hlavné to,
aby me¢la dostatek paliva na provoz za rezijni cenu a také moznost ziskil
z prodeje uhli. Tézba v téchto dolech se rozsifovala a zisky stoupaly. V dobg, kdy
jiz bylo v dohledu hrozici zestatnéni zeleznice, se pak do tézby investovalo vice

prostfedkil nez do zeleznicni site.

7 Zavér

Severni drdha cisafe Ferdinanda byla vyznamna nejen tim, Ze byla prvni
parostrojni Zeleznici na Gzemi Rakouska, ale také svym rozsahem. Hlavni trat’
vedla z Vidné pies Wagram, Géanserndorf, Bieclav, Prerov, Lipnik nad Becvou,
Bohumin, Osvétim a dalsi az do Krakova. Dale zahrnovala odbo¢ky do Brna
a Olomouce a pozdéji nékolik mistnich trati a banskou drahu. Dulezita byla také

proto, ze jeji stavba, a vlastné i provoz, prinesly vznik fady novych odbornosti.

Jeji hlavni vyznam ale spocival hlavné v ekonomickych piinosech a v pfinosech
pro vojenstvi. Pfedev§im v méstech, jimiz Severni drdha cisafe Ferdinanda
prochéazela, vzkvétal primysl, obchod 1 sluzby souvisejici se zeleznici.
Priimyslova revoluce se mohla diky Zeleznici rozjet naplno. Pieprava vyrobki,
surovin 1 lidi byla nevidand jak mnoZzstvim, tak 1 na tu dobu neuvéfitelnou
rychlosti. Diky Severni draze byly zakladany uhelné doly na Ostravsku, rostla

tézba uhli a to se vzapéti stalo hlavni pfepravovanou surovinou i piesto, Ze

121 Tamtéy.
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ziskli. Dtlezité byly také dalSi piepravované komodity, ale i osobni pfeprava
pfinesla nad oc¢ekavani vysoké zisky. Pozdéji, po udéleni nove koncese, od roku
1866 piinaSela Severni draha cisafe Ferdinanda za urCitych podminek jisté
finan¢ni zisky 1 statu. Za piispéni Severni drahy doslo k velkému rozvoji
Vitkovickych Zelezaren, které také dodavaly néktery material potiebny k jeji
stavbé. Severni draha zajiStovala i napojeni na pruskou Zelezni¢ni sit’ a tim byla
mozna Zelezni¢ni doprava pies znacnou ¢ast Evropy. Vyznam pro vojenstvi
spocival v rychlé pifepravé velkého mnoZzstvi zdsob, vybavy i vojakil na velké
vzdalenosti. V ptipadé vale¢ného ohrozeni, tak nejen Severni draha, ale Zeleznice

vubec zajistily rychlou pfepravu na frontu.

Pocatky zeleznic v Rakousku byly slozité. Zprvu byla vlada i cisat FrantiSek I.
razantné proti reformam. AZ po nastupu cisafe Ferdinanda 1. na trin vlada
zeleznicim ustoupila, protoze si uvédomila jejich vyznam pro vojenstvi. Pfesto
byly prvni dvé Zeleznice na rakouském tzemi postaveny jesté¢ za Frantiska I.
ajednalo se o konéspiezné drahy z Ceskych Budg&jovic do Lince a z Prahy
k Lanim. Prvni parni Zeleznici se stala od roku 1837 budovana Severni draha

cisafe Ferdinanda.

S prvni myslenkou vybudovat Severni drahu prisel Franz Xaver Riepl v roce
1829. Nejprve uvazoval o vybudovani zeleznice od solnych doli u Bochnie do
Vidn¢ az Vidné¢ az do Terstu. Sam ale zjistil, Ze takto velky projekt je
nerealizovatelny a od &asti z Vidné do Terstu ustoupil. Zeleznice méla tedy vést
z Vidn¢ ptes Wagram, Ginserndorf, Bfeclav, Pterov, Lipnik nad Becvou,
Bohumin a Osvétim az k Bochnii. Nakonec se tento zamér splnil témét po
dvaceti letech, kdy byla Zeleznice po zméné privilegia dostavéna do Osvétimi

a s vyuzitim jiz postavené statni drahy dosahla Krakova.

Privilegium ke stavbé Zeleznice mezi Vidni a Bochnii s odbockami do Brna,
Olomouce, Opavy, Bielska, Bielé, Dworti a V¢licky udélil cisai Ferdinand 1.
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v bfeznu 1836. Hlavni dvé podminky znély — postavit celou hlavni trat
s odbockami do deseti let, do dvou let pak musela byt vybudovéna prvni mile.
Mezi dalSi podminky patiilo utvofit akciovou spolecnost, snazit se pii
vykupovani pozemk pro stavbu domluvit s jejich majiteli po dobrém, pro stavbu
budov V Zelezni¢nich stanicich se fidit platnymi zakony, nebo Ze na dalsi

odbocneé traté bylo potteba zazadat o nova povoleni.

Akciova spoleCnost byla zaloZena v bfeznu 1836. V jejim cele stali Salomon
Mayer Rothschild, Franz Xaver Riepl, Heinrich Sichrovsky a dalsi. Bylo vydano
12 000 akcii po 1000 zlatych konvenéni mény. Odhadované stavebni a provozni
naklady se vysplhaly na 11 360 000 zlatych konven¢ni mény, coz mélo byt
zhruba 26 000 zlatych na kilometr. K volnému upisovani Sly 4000 akcii a jejich
celkova hodnota byla béhem 15 dnil pekrocena na ptiblizn¢ 27 miliond zlatych

konvencni mény.

Stavba Severni drahy cisafe Ferdinanda byla rozdélena do nékolika usekli. Zacala
na jafe 1837 mezi Floridsdorfem a Wagramem kvili splnéni podminky prvni
hotové mile do dvou let. VSe probéhlo téméf bez problémi, kromé vynuceného
poloZeni amerického svrsku misto valcovanych kolejnic, a prvni zacvikové jizdy
se konaly 13. a 14. listopadu 1837. V nasledujicim useku z Vidné do
Floridsdorfu musely byt postaveny dva mosty — pfes Dunaj a ptes Kaisserwasser.
Jejich stavba probéhla rychle, a tak mohl byt 6. ledna 1838 zahdjen provoz mezi
Vidni a Wagramem. Z Wagramu trat’ pokracovala dale pfes Génserndorf, Angern
a Diirenkrut do Bfeclavi. Problémy se naskytly az pted Bfeclavi s pfekonanim
feky Dyje a jejich zaplavovych oblasti. Muselo byt postaveno 15 mostti. Provoz
Z Vidn¢ do Bfeclavi byl zahdjen 6. cervna 1839. Z Bfeclavi bylo upfednostnéno
vybudovéani odbocky do Brna. Na tomto useku byla naro¢néd stavba dlouhého
viaduktu pfed nadrazim v Brn¢. Slavnostni zahdjeni provozu z Vidné do Brna se
konalo 6. cervence 1839. Poté se pokracovalo hlavni trati z Bieclavi do Pierova.
Tento usek byl rozdélen na dva — z Bieclavi do Uherského Hradisté

a z Uherského Hradisté do Pferova. Provoz z Bieclavi do Pferova zapocal 1. zaii
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1841 po dokonceni useku z Uherského Hradisté do Pferova. Potom se trat’ opét
rozdélila, prednost dostala odbocka do Olomouce. Pii jeji stavbé se nejvétsi
problémy naskytly s umisténim olomouckého nadrazi, ale 1 ty byly pfekonany
aprvni slavnostni vlak sem ptijel 17. fijna 1841. Béhem stavby odbocky do
Olomouce jiz bylo jasné, Ze nastanou financni problémy. Pfesto byl jesté
postaven kratky usek z Prerova do Lipnika nad Becvou, ktery byl otevien
15. srpna 1842. Zde se stavba zastavila. V této dobé muselo byt také prodlouzeno
privilegium, protoze bylo jisté, Ze se stanoveny termin nepodafi splnit. Roku
1845 byla oteviena odbocka z Floridsdorfu do Stockerau a roku 1848
z Gianserndorfu do Marcheggu, k jejichz stavbé bylo dano svoleni. Stavba
Z Lipnika se opét rozebchla v kvétnu 1844 a trat’ pokracovala pies Hranice,
Suchdol, Studénku, Svinov, Pfivoz a HruSov do Bohumina. Na tomto tseku byl
vybudovan jediny tunel na Severni draze — Slavi¢sky tunel. Také se béhem
stavby tohoto tseku naskytly problémy s délniky, kteti protestovali kvili nizkym
mzdam. Neptiznivy dopad mély spory o umisténi nékterych nadrazi. Slavnostni
zahajovaci vlak do Bohumina pfijel 1. kvétna 1847. Poté musela Severni draha
kvali dohodé rakouské vlady s pruskou vybudovat odbocku z Bohumina do
Annabergu (dnes Chatupki v Polsku), ¢imz bylo zajisténo napojeni na pruskou
zelezni¢ni sit, a sice Hornoslezskou drahu prince Viléma. Kvili dalSimu
nedostatku financi a jiZ existujici statni Zeleznici z Osvétimi do Krakova doslo
roku 1853 ke zméné privilegia. Severni draha jiz nemusela stavét Zeleznici
Z Osvétimi do Bochnie a k solnym skladistim. Do 4. bfezna 1856 ale musel byt
dostavén usek z Bohumina do Osvétimi a odbo¢né traté ze Svinova do Opavy
a z Dédic do Bilska. Odbocky byly hotovy roku 1855 a provoz na poslednim
useku z Bohumina do Osvétimi byl zahajen 1. biezna 1856. V pozdéjSich letech
pak spolec¢nost Severni draha cisafe Ferdinanda ziskévala koncese na dalsi traté,

které uz nesly jiny nazev, naptiklad Moravsko-slezskou severni drahu.

Prvni lokomotivy Severni drahy byly dovezeny z Britanie, USA a Belgie. Jejich
nazvy byly vétSinou odvozeny od jmen panovnikd, vyznamnych osob, meést,
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zemi nebo mytologickych postav. Prvni lokomotivy Severni drdhy cisafe
Ferdinanda nesly napiiklad jména Austria, Moravia, Olomucia, Hercules,
Vulcan, Jupiter, Gigant, Columbus nebo Minotaurus. Naproti tomu o prvnich
vozech toho vime minimum. Ze zahrani¢i jich bylo oproti lokomotivam
piivezeno jen nékolik, které mély slouzit jako vzorové pro doméci vyrobu. Prvni
osobni vozy se délily do Ctyf tfid. Prvni ndkladni vozy se také dale specializovaly
naptiklad na vozy na ptepravu ekvipaze, vozy pro piepravu koni nebo vozy

zavazadlové.

Prvni stanice Severni drahy cisafe Ferdinanda neoplyvaly honosnosti. AZ na par
vyjimek se na nich Setfilo. VéEtSinou byly stavény podle jednotného vzoru a pro
jejich podobu bylo dodrzovano nékolik pravidel. Délily se na hlavni a vedlejsi.
Prvni stanice se ovSem musely zadhy piestavovat a zvétSovat, protoze jejich

kapacita byla nedostatecna.

Prvni bezpecnostni opatfeni na Severni draze byla pomérné stroha.
Pravdépodobné proto, Ze se jednalo o novy druh dopravy. Postupem ¢asu ovSem
byla bezpecnost zdokonalovdna a byla vyddvana nova bezpecnostni natfizeni
a predpisy. Zpocatku smély vlaky jezdit pouze ve dne. Pro jizdu vlaki platilo, Ze
nasledujici vlak smél vyjet az pul hodiny po ptedchozim. Fungovalo také
omezeni maximalni rychlosti vlaki, ktera byla ovSem postupem ¢asu zvySovana.
Zdokonalovano bylo také navésténi, zpocatku existovaly pouze barevné

praporce, pozdéji byl vyuzivan napiiklad koSovy opticky telegraf.

Zestatnéni Severni drahy cisafe Ferdinanda predchézely spory o udé€leni nové
koncese v letech 1883 az 1885. Uz v té dob¢ stat o zestatnéni uvazoval. Nakonec
se n¢kolikaleté spory vyfteSily a Severni draze byla nova koncese za urcitych
podminek udélena. Platit zacala 1. ledna 1886. V této koncesi bylo ovSem
stanoveno, ze od roku 1904 muze stat zeleznici kdykoli zestatnit. K tomu také
doslo a stat zacal roku 1905 se Severni drdhou jednat o podminkéach zestatnéni.
To bylo schvaleno v fijnu roku 1906 s tim, ze do 1.ledna 1907 provozovala
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zeleznici Severni draha na ucet statu. Stat si pak Zeleznice ptevzal 31. prosince
1906, presla na né¢j hlavni trat’ véetné odbocek i vSech mistnich drah. Zbytku
spolecnosti pak zbyla pouze banska dréha a uhelné podnikani, v némz se
spoleCnost pohybovala vedle Zeleznic jiz dlouho a na kter¢ se plné

pieorientovala.
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9 Résumé

This Bachelor thesis deals with The Emperor Ferdinand Northern Railway. The
Northern Railway was the first steam railway in Austria. It run from Vienna
across Wagram, Génserndorf, Bieclav, Pierov, Lipnik nad Be¢vou, Bohumin and
Oswiecim to Bochnia. This railway led finally to Krakow. There was also some
branches, for example from Bfeclav to Brno, from Pierov to Olomouc, or from
Svinov to Opava. Later were built other railways, which fell under The Emperor
Ferdinand Northern Railway. Today is this railway (or its remains) situated on

territory of three states — Austria, Czech Republic and Poland.

This work mentions the first idea of Franz Xaver Riepl to build The Emperor
Ferdinand Northern Railway. His purpose was the transportation of salt.
Consequently the joint-stock company had to be founded. After that in 1837
construction of the railway started. The construction of main railway took almost
20 years. The big part of this thesis is dedicated to this construction. Another
chapters bring the informations about traffic on this railway, and this part
introduces first locomotives, first wagons, first employees and the informations
about safety measures. In the end there is mentioned a nationalization of this

railway.

In this work there are also evaluated the most important contributions of The
Emperor Ferdinand Northern Railway. This railway initiated the expansion of
industry and influenced the development of the towns in adjacent area. His
existence brought also advantages for army. There arose possibilities to transport

a lot of soldiers, stocks and weapons to distant parts of Austria in a short time.
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10 Prilohy

Priloha ¢. 1 Lokomotiva Rocket

Zdroj: http://www.vlaky.net/zeleznice/spravy/003260-Zivot-v-rytme-Acok/
[16.4.2016]
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Priloha €. 2 Akcie Severni drahy cisatfe Ferdinanda
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Zdroj: http://www.railian.com/historie/kfnb.html [16.4.2016]

Priloha ¢. 3 Americky svrsek a belgicky svrsek

»Americky* Zelezniéni svrSek s paskovymi

gicky svriek s hfibovymi kolejnicemi

Zdroj: HONS, Josef, Od Dunaje na pomezi Moravy. In. HONS, Josef,
HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zden&k, ZEITHAMMER, Cteni o Severni
draze Ferdinandove¢, Praha 1990, s. 24-32; s. 26.
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Priloha €. 4 Viadukt v Brné

Tento obraz, zachycujici viak . ferdinandky® na viaduktu s méstem Brnem v pozadi,
namaloval malii James Sands. Pro Zelezni¢niho historika je dnes cenné, Jakou praci si umélec
dal s preciznim vystihnutim detailit vlaku. Obraz je v majetku Muzea mésta Brna.

Zdroj: SCHREIER, Pavel, Pribéhy z déjin nasich drah. Kapitoly z historie
Ceskych zeleznic do roku 1918, Praha 2009, s. 38.
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Priloha ¢. 5 Otevirani jednotlivych usekti Severni drahy cisafe Ferdinanda

provozovanych spole¢nosti v roce 1905

Stavebni Datum otevieni
(o7 Pojmenovani drahy délka :
(km) 1. koleje 2. koleje Poznamka
I, Severni draha
cisafe Ferdinanda
a/ Hiavni sit
1 Vider—Krakov
a Vider—Floridsdorf 5,095 6.1.1838 6.1.1838 Nova trasa otevrena 26. 3. 1874,
b Floridsdorf—Wagram 13,100 17.11.1837 6. 1.1838 resp. 11. 10. 1877
¢ Wagram—Ganserndorf 13,107 16. 4.1838 16.4.1838
d Génserndorf—Angern 8,533 9. 5.1839 9. 9.1852
e Angern—Dirnkrut 10,214 9. 5.1839 30. 6.1852
f Diirnkrut—Hohenau 14,864 6, 6.1839 23.12.1851
g Hohenau—Breclav . 18,238 6.6.1839 20. 9.1851
h Breclav—Bzenec 41,253 1. 5.1841 1. 2.1858
i Bzenec—Uherské Hradisté 13,581 1. 5.1841 1.11.1863
j Uherské Hradisté—Napajedia 11,483 1. 9.1841 6.11.1873
k Napajedla—Tlumacov 11,662 1. 9.1841 27.10.1873
| Tlumagov—Hulin 7,311 1. 9.1841 1. 51873
m Hulin—Prerov 15,010 1. 9.1841 15. 6.1872
n Prerov—Lipnik 15,172 15. 8.1842 1, 2.1858
0 Lipnik—Hranice 13,230 1. 5.1847 2. 2.1874 Tunel opustén 29. 5. 1895
p Hranice—Polom 9,919 1. 5.1847 14. 8.1871
q Polom—Suchdol 10.927 1. 5.1847 5.12.1870 -
r Suchdol—Studénka 12,009 1. 5.1847 11. 7.1869
s Studénka—Poruba 17,158 1. 5.1847 24, 9.1868
t Poruba—Bohumin 14.025 1. 5.1847 24. 2.1859
u Bohumin—Dziedzice 50.758 17.12.1855 1. 6.1889
v Dziedzice—Osvétim 21,394 1. 3.1856 1. 6.1889
X Osvétim—Trzebinia 25,227 1. 3.1856
y Trzebinia—Zabierzow 25,802 13.10.1847 21. 9.1878
z Zabiezow—Krakov 13,345 13.10.1847 1. 3.1878
2 Viden Sev.nadr.—Viden pistav R 11. 9.1875
3 Floridsdorf—Jedlersdorf 1,596 26. 7.1841
4 Spojovaci draha v Siissenbrunnu 0,997 7. 5.1873
5 Ganserndorf-Marchegg 17,508 20. 9.1848
6a Breclav—Novosedly 33,789 30.12.1872
6b Novosedly—Zellerndorf 49,613 8.12.1873
&) Spojovaci draha v Laa 1,855 8.12.1873 Vrchni stavba od 1. 2. 1880 snesena
8 Novosedly—Hrusovany n.J. 8,266 30.12.1872
9 Breclav—Brno 59,519 7. 71839
10a Brno—Nezamyslice 62,118 29, 8.1869
10b Nezamyslice—Sternberk
(bez Olomouce) 52,810 1. 6.1870 pro nakl. dopravu
1. 8.1870 pro osob. dopravu
11 Nezamyslice—Prerov - 27,313 29, 8.1869 prelozka v Prerové
oteviena 6.10.1889
12 Prerov—0Olomouc 22,655 17.10.1841
13 Poruba—Opava 28,118 17.12.1855 -
14 Bohumin—pruska hranice 3,302 1. 9.1848
15a Dziedzice—Bilsko 10,500 17.12.1855 prelozka u Dziedzice
' ; oteviena 31.5.1889
15b Bilsko—Zywiec 20,377 18. 8.1878
16 Trzebinia—pruska hranice 26,063 13.10.1847
17 Szcakowa—ruska hranice 1,621 1. 4.1848 pro osob.dopravu
. 1. 4.1848 pro nakl.dopravu
18 Okruzni draha v Krakové 7,890 1. 1.1888
19 Kojetin—Bilsko 169,767 1. 6.1888
b/Mistni drahy
20 Drésing—Zistersdorf 11,305 1.10.1889
21 Breclav—Uherska hranice 9,537 8. 9.1900
22 Vranovice—Pohorelice 8,323 17. 9.1895
23 Hruovany u Brma—Zidlochovice 2,350 17. 9.1895
24a Hodonin—erarni tabakova tovarna 1,408 17. 1.1889
24b Odbocka k uherske hranici 0814 18. 6.1891
25 Rohatec—Petrov(Straznice) 4721 1.10.1889
2 Kroméfiz—Zborovice 16,521 24.10.1881 pro nakl.dopravu
1.10.1881 pro osob.dopravu
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Stavebni Datum otevieni
(] Pojmenovani drahy délka 3
(km) 1. koleje 2. koleje Poznamka

27 Kojetin—Tovacov 10,534 1.10.1895

28a Hranice—Krasno n.B. 24,770 1.10.1884
28b Val Mezifi¢i—Vsetin 18,154 1. 7.1885

28¢c Krasno n.B.~Roznov 13,183 1. 6.1892

29 Hodslavice—Novy Jigin 10,073 1. 6.1889

30 Suchdol—Budisov n.B. 38,831 15.10.1891

31 Suchdol—Fulnek 9,498 15.10.1891

32 Studénka—Bilovec 7,488 1.10.1890

33 Opava—Horni Benesov 29,660 29. 6.1892

34 Petrovice—Karvina 9,828 1. 9.1898

35 Goleszow—Ustron 5414 18.12.1888

36 Bilsko—Kalwarya 57,498 1. 6.1888

I, Ostravsko-frydiantské draha

37a Moravska Ostrava—Pfivoz—Ostrava—Vitkovice 2,961 21, 5.1871
37b Ostrava—Vitkovice—Frydlant 30,044 1. 1.1871

IIl. Mistni draha Beclav—Lednice

38 Bfeclav—Lednice 7,858 17.10.1901

V. Mistni draha Hustopece—

Hustopece mésto
39 Hustopece—Hustopeée mésto 6,831 18. 7.1894 0Od 1.4.1900 v provozu
Severni drahy

V. Mistni draha Zajegi—Cejé—Hodonin

40 Zajeci—Hodonin 38,175 16. 5.1897

VI. Mistni draha Muténice—Kyjov

41 Muténice—Kyjov 16,002 2. 6.1900

VI Mistni dréha Otrokovice—Zlin—Vizovice

42 Otrokovice—Vizovice 24719 8.10.1890
VIl Mistni dréha Stramberk—Vefovice

43 Stramberk—Vefovice 6,667 25. 7.1896 0d 1.1.1903 v provozu

Severni dréhy

IX Mistni draha Opava—Hradec u Opavy

44 Opava—Hradec u Opavy 5,470 28. 6.1905

X Usek Pruskych statnich drah

Myslowice—prusk4 hranice

45 Myslowice—pruské hranice 1,685 13.10.1847

Xl Spoleénost Uherské severozapadni mistni dréhy

46 Kity—moravské zemské hranice 6,846 8. 9.1900

Xll. Mistni draha Holic—Hodonin

47 Holi¢—moravska zemské hranice 3450 18. 6.1891

Zdroj: HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdengk,
ZEITHAMMER, Karel, Cteni o Severni draze Ferdinandové, Praha 1990, Data
otevieni jednotlivych usekii provozovanych spolecnosti Severni drdhy cisare

Ferdinanda v roce 1905, s. 234-235.
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Piiloha €. 6 Parametry prvnich lokomotiv Severni drahy cisafe Ferdinanda

Technické tdaje lokomotiv Severni drahy cisare Ferdinanda zru-
Senych do roku 1881

Pofadové Typ Usporadani Rok Primér Zdvih Primér Primér celkovy Tiak Plocha Celkova Adhesni Sluzebni
¢islo vyroby valei  pistd kol béhouni rozvor pary ro$tu plocha hmot- hmot-
vinv. spraze- vyhrevnd nost  nost
knize nych (MPa) (m3)  (m?) (t) t)

1,2 AUSTRIA 1A—m2 1837 254 406 1524 1067 1524 035 054 281 X 9,1

3 SAMSON B1—m2 1837 305 406 1372 914 X X 0,70 384 X 12,3
4 HERCULES B1—m2 1837 305 406 1372 914 X X 070 441 X 12,3
5 VINDOBONA 1A1—m2 1838 305 406 1524 1067 X X X 418 X 12,0
6 VULCAN B1—m2 1837 317 406 1346 914 X X X 446 X X

7,11—-13 JUPITER 1A1—m2 1838 305 457 1829 1067 X X X 412 X 12,5
8 COLUMBUS 2A—m2 1837 267 406 1219 762 X 0850080 37.7 68 ' 1256
9,10 SATURN 1A1—m2 1838 (290) (448) (1581) (1 106) (3 350) (0,54) X (37,0) X X

14 RAKETE 1A1—m2 1839 (305) (457) (1829)(1067) x (054) x (426) «x X

15 BUCEPHALUS 1A1—m2 1839 330 475 1829 1067 X X X 51,2 X 13,0

16 MAGNET 1A1—m2 1839 (305) (457) (1829)(1264) x (054) x (316) «x X

17 NORDSTERN 1A1—m2 1839 (343) (457) (1829)(1219) «x (0,54) X (49,7) X X

18,19  ATLAS 1A1—m2 1839 X X X X X X X X X X

20 PATRIA 1A1—m2 1840 (329) (461) (1686)(1238) x  (0,54) (091) (469) x (140)
21 NEW-YORK 2A—m2 1841 (329) (509) (1166)( 751) «x (0,54) X (38,5) X (12,6)
22,23 MINOTAURUS B1-—m2 1841 (360) (507) (1 154) (1 106) (3 457) (0 51) (1,06) (40,3) (15,2) (21,8)
24 ADLER 1A1—m2 1841 (329) (483) (1791)(1218) «x (0,54) X (47.8) X (14,0)
25 PFEIL 1A1—m2 1841 (362) (527) (1686)(1212) «x (0,54) X (49,1) X (14,9)
26 BALTIMORE 2A—m2 1841 (336) (459) (1343)( 738) «x (0,54) X (43,5) X (12,8)
27 VIRGINIA 2A—m2 1841 (320) (509) (1192)( 751) «x (0,54) X (39,0) X (12,4)
28 FLORIDA 22A—m2 1841 (316) (514) (1218)( 751) «x (0,54) X (39,5) X (12,4)
29—32 PHOENIX 1A1—m2 1841 (327) (461) (1699)(1073) x (0,54) X (45,1) X (15,1)
33,34  OLOMUCIA 1TA1—m2 = 1841 (318) (448) (1712)(1172) x (054) x (436) x (134)
35,36 THESEUS 1A1—m2 1842 (356) (461) (1581)(1100) «x (0,54) X (54,6) X (14,1)
37-40 PLANET 1A1—m2 1842 (331) (474) (1673)(1205) x (0,54) X (54,4) X (13,7)
41,42 CYCLOP 2A—m2 1841 305 (509) 1219 764 X (0,54) X (41,4) X X

43,44 KOLOSS 1B-—m2 1844 (383) (562) (1185)( 869) (3 530) (0,54) X (68,0) X (24,6)
45—-52 DONAU 2B—m2 1844 (406) (553) (1264)( 790) x (0,54) X (81,3) X (21,9)
53— ADONIS 22A—m2 1846 (369) (553) (1264)( 869)(3326) (0,54) X (59,9) X (17,6)
59— ORPHEUS 2A—m2 1846 (393) (547) (1541)( 764)(3502) (0,54) (1,0) (66,9) (10,0) (17,2
62— PROMETHEUS 2'B—m2 1846 (408) (558) (1264)( 790) «x (0,54) X (70,9) X (22,9)
73,74  ORION 2B—m2 1848 408 558 1264 764 X (0,54) X (88,2) X X

80— AENEAS 2'B—m2 1848 (404) (562) (1264)( 790) «x (0,54) X (77.7) X (24,5)

116—118 HEBE 1B—m2 1852 402 514 1581 1106 X 0,54 X 95,2 X X

129— VULKAN (2) 1B—m2 1852 382 606 1264 948 3306 0,54 X 827 X X

149— FORTUNA 1B—m2 1853 406 474 1581 1106 X 0,54 X 93,1 X X

161—166 TELEGRAPH 1B—m2 1855 395 619 1897 1225 x 0,54 KESHOPT S X X

167—172 VINDOBONA (2) 1B—m2 1856 395 619 1897 1225 X 0,54 X 102,7 X X

189—194 ANTILOPE 1B—m2 1857 421 580 1897 1264 4346 054 X 93,6 X X

207—218 815 ] 1B—m2 1857 406 560° 1264 948 X 0,54 X 94,2 X .

Udaije v zavorkéach pochazeji aZ z roku 1853, pFipadné z let pozd&jsich, x — presny tdaj neni znamy

HONS, Josef, HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdendk, ZEITHAMMER,
Karel, Cteni o Severni drdze Ferdinandové, Praha 1990, Technické iidaje

lokomotiv Severni drahy cisare Ferdinanda zrusenych do roku 1881, S. 242.
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Ptiloha €. 7 Prvni osobni vozy Severni drahy cisafe Ferdinanda

Ctyfi tridy osobnich voz(i — prvni garnitura Severni drahy;
v kresbé nebo v rytiné reprodukovana v kazdém dile zabyvaji-
cim se zelezniéni historii (cca 5,8/cca 2,4 — ve zlomku, stejné

jako i u dal$ich vyobrazeni vozu, je udavana délka pfes nara-
zniky a rozvor v m)

080000350000 E AN Ive Wa s

LLALA L]

S]"f P o T R R

ﬂﬁlWﬂlmm.g.

Zdroj: MARUNA, Zden¢k, Prvni vozy Severni drdahy, In: HONS, Josef,

HLAVACKA, Milan, MARUNA, Zdendk, ZEITHAMMER, Cteni o Severni
draze Ferdinandové, Praha 1990, s. 47-51; s. 48.
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Priloha ¢. 8 Mapa Severni drahy cisafe Ferdinanda pfed zestatnénim

2
mvsiowce sk sconn. 1~ N
Severni drvadha civare e Ferdmanda \ Gl
PR U S KO \
Ierzzwilyf  sf¥ N T UL
a tratd na ni napojené 1906 SLEZSK 0\ .; o
—m;a"z_mi;v—oa e l"‘;m OSTRA A'*v""'ﬁ" )
N *,
1 - Novosedly S cut .
2 - Hustopefe u Brna C
3 - Zidlochovice ‘*

4 - Muténice
5 - Rohatec
6 - Kojetin
7 = Tovalov

=
‘“-9

hlavn{ tratd dvoukolejné
hlavn{ tratd jednokolejné
uistn{ drdhy KFNB

mfetn{ drdhy provozované KPNB
bénekd o ddln{ dréhe KPNB

P

STEG
> o 1]
744
8 - Krdsno nad Belvou KBD
9 - Suchdol nad Odrou proddao ONWB
10 - Nov§ Ji¥{n ostatn{ dréhy

11 - Vefovice

12 - Svinov - Vitkovice
/Ostrava-Poruba/

otétnl e zemské hranice
Hlavn{ d{lny

|
]

|}
13 = Chalupki @ vozovka
14 - Dogbrava @ pobo¥né vozovka
15 = Petrovice u Karviné @® depo
16 - Zebrsydowice @  poboZné depo

Zdroj: GINTER, Leopold, HANZAL, Pavel, HERZIG, Miroslav, KAZIK, Filip,
KLIMA, Kazimir, MALIK, Cyril, POLACEK, Libor, PROCHAZKA Vladimir,
SMID, Marcel, WNUK, Vladimir, ZAPLETAL, Frantiek, 150 let Severni drdhy

cisare Ferdinanda, Olomouc 1991, s. 76.
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