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1. Uvod

1.1. Pro¢ badat nad trasou PrazZsko-lanské
konésprezky
Prazsko-lanska konésptezka se zrodila v dobé formanskych vozli a voroplavby, v dobé&, kdy se
teprve ustavovala pravidelna doprava osob v poStovnich dostavnicich a kdy se z popudu statu
dokoncovala zakladni sit’ fiSskych dlazdénych - neboli jak se tehdy po francouzském vzoru
tfikalo Soseovanych - silnic.

Prazsko-lanska konéspiezka ale také vznikla v dobé, kdy se pravé v ¢eskych zemich objevila
prvni desitka parnich strojui (Stépan 1958: 17) a zacala se rozvijet pramyslova revoluce
(Jakubec - Jindra 2007: 155). Ackoli vyuziti koniské Zeleznice bylo znaénym technickym
zlepSenim, neslo jesté o revoluci v dopravé, kterou ptineslo az vyuziti parnich lokomotiv.

AZ parostrojem pohanéna doprava byla kvalitativné odlisSnd od vSech ptedchozich forem
dopravy: byla rychla, spolehliva, umoziiovala masovou piepravu na libovolné vzdalenosti, a
to nezavisle na povétrnostnich podminkach (Hlavacka 1990: 18). Zpétné€ 1 sama Zzeleznice
stimulovala vyvoj primyslu tim, ze odebirala ve velkém hutni vyrobky a uhli pro svij vlastni
provoz.

O vyhodach a vztazich primyslové revoluce a parostrojni zeleznice jiz bylo napsdno mnohé,
ale konéspiezkam se zatim vénuje spiSe okrajova pozornost.

Ptitom 1 konéspfezna Zeleznice muze byt pfi zkoumani pocatkit primyslové revoluce
zajimava, a to zejména jako jedna z prvnich novych podnikatelskych zkuSenosti v oblasti
akumulace kapitalu a organizace takto rozsahlého projektu.

Postavit jeji trat’ je totiz také velmi nakladné', organiza&né obtizné a zejména §lo o technickou
novinku” a z pohledu sou¢asniki tedy riskantni podnik.

Az do padesatych let 19. stoleti to v naSich zemich byla pravé pouze Slechta, kdo byl schopen
akumulovat dostate¢né¢ mnozstvi kapitalu pro primyslové podnikani. Obchodni a bankovni
kapital se projevil az v druhé poloviné 19. stoleti (Efmertova 1998: 225).

Na zeleznici, 1 kdyz pouze kotiskou, vSak jeden Slechtic nestacil, a proto byla pro stavbu
dréhy, kterd méla vést z Prahy do Plzné€ vytvofena akciova spole¢nost, ve které se Slechticii
pro novatorsky zelezni¢ni projekt sdruzilo vice.

Planovany podnik vSak neuspél, ekonomicky zkrachoval a koleje skoncily ani ne v puli
puvodné zamysSlené trasy. A pravé ona navrzena trasa byla nejvétSim kamenem urazu -
doprava byla pouze jednosmérnd a vlaky tedy z poloviny nevyuzité.

Jednotlivi Slechtici ziejmé nepochopili, ze zisk mohou mit pfimo z piipadnych uspéchii
akciové spolecnosti, a ze by tedy bylo vhodné volit trasu konéspiezky co nejefektivnéjsi, co
se dopravy tyce.

Namisto toho volili trasu tak, aby k ni méli pokud moZno dobry pfistup vSichni akcionafi.
Prospéch ze Zelezni¢niho projektu chapali jednoduse jako prospéch pro sva jednotliva panstvi

' Hlavacka uvadi: "Za kapitdl viozeny do nejmodernéjsiho hutniho a Zelezdiského podniku bylo tedy mozno
postavit jen asi 23 kilometrit konésprezné Zeleznice a vybavit do vSech detailit priblizné 10 kilometrit parostrojni
Zeleznice." (Hlavacka 1990: 19)

? Riiznych typti koleji véetng dfevénych bylo pro kratsi vzdalenosti uzivano uz diive zejména v dolech, neslo
tedy o Gplné novou myslenku. Pouziti koleji na delsi vzdalenosti na povrchu vSak za technickou novinku oznacit
muzeme.



a predstavovali si, ze jim zeleznice jako jednotliveim pomuze k lepSimu odbytu produkta
vlastniho velkostatku v Praze.

Zcela opominuli moZnost, Ze by konésptezka mohla jejich panstvi minout, ale Ze by z ni 1 tak
mohli mit penézni zisky. Takova Givaha by ziejmé jeSté o nc€kolik desetileti pfedbéhla svoji
dobu.

Stavbu Prazsko-lanské konésptezky tedy mizeme chapat jako netspésny podnikatelsky zamér
Slechty v pocatcich primyslové revoluce.

Konésprezky tedy byly Skolou novych podnikateli ohledné financi a planovani, ale i Skolou
ceskych inzenyrl a stavitell, ktefi se zde naucili nejen mnohym technickym zaleZitostem, ale
1 organizaci prace - je nutné si uvédomit, ze stavba dlouha nékolik desitek kilometri dlouhé
trati zaméstnala na tu dobu nevidané mnoZzstvi pracovnikii.

Pravé na trasu, kterd vedla k neuspéchu celého projektu konéspiezky, jsem se ve své
bakalarské praci zaméfila.

1.2.  Interdisciplinarni vyzkum: krajina a historie

1.2.1. Pristupy

V této kapitole bych rada objasnila zptsob, jakym jsem ve své praci postupovala.

Nejprve jsem naSla trasu Prazsko-lanské konéspiezky na dobovych mapach, konkrétné v
Cisatskych otiscich stabilniho katastru (v danych uzemich mapovano v letech 1840 - 1841).
Zpisob, jakym byly tyto mapy vyhotoveny, a tudiz i jejich pfipadnou srovnatelnost s
dne$nimi mapami rozeberu dale v samostatné kapitole, nicméné jiz nyni mohu prozradit, ze
jsem je srovnatelnymi s dneSnim mapovanim shledala.

Na zéklad¢ toho jsem pak v pocitaci pripravila nékolik soulepii jednotlivych mapovych listh
stabilniho katastru a na tyto soulepy jsem "polozila" digitalni vrstvu soucasné turistické mapy.
Po jistych Gpravach, jejichz detaily rozebirdm také v samostatné kapitole, jsem pienesla trasu
konéspiezky do soucasnych turistickych map tak, aby podle nich bylo mozné hledat zbytky
drézniho télesa v terénu.

V tuto chvili jsem nahlédla do online volné dostupnych ortofotografickych map (na
WWw.mapy.cz, www.maps.google.com) a posoudila jsem, ve kterych usecich ma smysl
provést terénni vyzkum.

Podle ortofotografickych map v kombinaci jiz hotovymi turistickymi mapami s trasou byvalé
konéspiezky jsem usoudila, Ze ¢asti trasy, kde se dnes nachazi pole, ¢i zéstavba, je zbytecné
prochézet’.

K dohledavani trasy konésprezky bylo jeSté nutno, abych méla jasnéjSi ptedstavu, jak
konkrétné by zbytky konéspiezky mély vypadat, a proto jsem jesté pied zahdjenim prospekce
reliktii trasy konésptezky v terénu vyhledala 1 rizné historické spisy o stavbé této drahy.

Do mist, kde podle mého tisudku byla moznost pozistatky trasy najit, jsem se vydala na pési
terénni vyzkum. V krajiné jsem za pomoci GPS navigace srovnavala svoji pozici s pozici
byvalé konéspiezky v mape a timto zplisobem jsem mnohé Césti trasy naSla a posléze i
zdokumentovala.

Tento zplsob prace ma blizko k metodam historické geografie, ¢i ponékud vzdalenéji k
metodam nedestruktivni archeologie.

? Firma Geodis, ktera vechny tyto ortofotografické mapy poskytuje, bohuzel nedovoluje jejich bezplatné uziti v
jakychkoli pracech.



1.2.2. Dosavadni stav vyzkumu
O Prazsko-lanské konéspiezce pojednavaji dve
monografie. Prvni z nich je tla knizka Prazsko-
lanska koriskd Zeleznice Frantiska Svarce vydana
Okresnim muzeem Rakovnik v roce 1998. O
nedavno zesnulém autorovi vim od pracovnice
rakovnického muzea pouze to, ze byl vaSnivym
navstévnikem archivi a milovnikem mistni
rakovnické historie, o které také napsal mnohé
¢lanky. O jeho lasce k archiviim a peclivé praci s
archivaliemi svéd¢i 1 publikace o konéspiezce, ve
které cCerpa z mnoha dobovych archivalii, jez
Casto 1 v plném znéni piekladd do cestiny a cituje
je.
Svarcova kniha o kondspieZce je cenna pro
mnozstvi informaci, které autor nacerpal z
archivnich materidl a chronologicky usporadal [§
tak, aby byl sestaven cely jeji ptib&h.
Druha monografie o PraZzsko-lanské konéspieZce
Koleje do krivoklatskych lesii Véaclava Vodvarky,
ktera jest¢ vydana nebyla a je ptistupné jen online
v elektronické podobé, tento piibéh jesté o néco :
prekracuje. Tento spis je celkové Ctivejsi, snad 1 Obrdzek 1: Konéspiezka na dobové kresbé
proto, ze ptibéh konéspiezky zasazuje do SirSich (prevzato z Poldk 2005)
historickych souvislosti a ze tak uzkostlivé nelpi
na vSech detailech historie stavby. Vodvarka ale detailem nepohrdd a umi z historie
konésptezky vybrat mnohé zajimavosti, které cerpd 1 zrodinnych kronik a jinych
neobvyklych mistnich déjepravnych materidlii. Zda se, ze v téch se autor n¢kolika jinych jiz
vydanych knizek o historii Lan a okoli orientuje velmi dobte.

O konésprezce dale pojednava pomérné velké mnozstvi ¢lankd v casopisech jako je
Zelezni¢at, Déjiny védy a techniky, Véda a zivot, Véstnik Narodniho technického muzea,
Hutnik, Rocenka statnich a soukromych drah aj. Mezi autory téchto ¢lanki se ¢asto opakovala
jména Aloise Nechleby, FrantiSka Psoty, Jana Hondla a Josefa Honse.

Alois Nechleba byl na ptelomu 19. a 20. stoleti lesnim radou na Kiivoklaté, ostatni se
vénovali historii techniky, zvlasté pak historii Zeleznic. VSechny tyto autory jmenuje
Hlavacka, kdyz kriticky hledi na poc¢atky ¢eského dé&jepisného badani o doprave - az do 50. let
dvacatého stoleti totiz tento obor nebyl ustanoven a nevénoval se mu Zadny profesional.
Dé&jiny dopravy az do padesatych let tedy byly sestavovany praci nadSencli spiSe nez
historikli, nebyla vytvaifena rozsahlejsi dila, nybrz pravé pouze cCasopiseckd pojednani
(Hlavacka 1990: 11).

Pouzila jsem nckolik ¢lankh, které se veénovaly obecné historii stavby Prazsko-lanské
konésptezky (Hondl 1929, Psota 1951, Nechleba 1895, Simtinek 1990 aj.), ale i takové, které
se specializovaly na Zelezni¢ni svrSek (Nechleba 1919, Hons 1985, Hons 1957) ¢i dokonce na
vznik zelezni¢niho ndzvoslovi v 19. stoleti (Hons 1946) .

K uvedeni do problematiky priimyslové revoluce jsem vyuzila knizku Déjiny hospodarstvi
Ceskych zemi autorského kolektivu pod vedenim Ivana Jakubce a Zdeiika Jindry a publikaci
Marcely C. Efmertové Ceské zemé v letech 1848 — 1918.



K zorientovani v déjindch dopravy mi pomohla nejvice publikace Milana Hlavacky Déjiny
dopravy v ceskych zemich v obdobi prumyslové revoluce, dale ptimo Zeleznici se zabyvajici
knizky Mojmira Krejéitika Po stopdch nasich zeleznic a Miloslava Stépana Prehledné déjiny
Ceskoslovenskych zeleznic 1824 - 1948. K bliz§imu seznameni se s dopravou v dobé pied
konésptezkou mi vyte€né poslouZzila Utla, le¢ velmi ¢tiva Hlavackovo knizka Cestovani v ére
dostavniku.

Co se tyce studia starych kartografickych prament, zakladnim pramenem mi byly zejména
publikace Evy Semotanové, kterou v soucasné¢ dobé muzeme pokladat za autoritu v tomto
oboru. Cerpam zejména z jeji vypravné publikace Mapy Cech, Moravy a Slezska v zrcadle
staleti a z knizky Historicka geografie ceskych zemi.

Pro podrobné;jsi technické informace o prib&hu katastralnitho mapovani jsem séhla po knizce
autorské dvojice Boguszak - Cisat: Vyvoj mapového zobrazeni uzemi ceskoslovenské
socialistické republiky, III. dil: Mapovani a méreni ceskych zemi od poloviny 18. stoleti do
pocatku 20. stoleti.

Pro inspiraci jsem také vyhledala dostupné informace o konéspiezce z Ceskych Budgjovic do
Lince. Zde jsem ke svému piekvapeni zjistila, Ze je tato drdha v literatufe prorazila mnohem
vice, nez jeji sttedoceska sestiicka.

Diivodil bude hned nékolik a hned prvnim bude to, ze ¢eskobudéjovicka konéspiezka byla
narozdil od konéspiezky z Prahy do Lan projektem uspéSnym. Prosperovala nejprve
obchodem se soli a pozdé¢ji 1 osobni dopravou. Druhy diavod ale bude neméné dilezity.
Kongsprezka totiz z Ceskych Bud&jovic vedla na jih az na dne$ni izemi Rakouska, kde z
historické Zelezni¢ni kuriozity udélali turistickou atrakei. V méstecku Kerschbaumu nedaleko
za hranicemi v byvalé stanici vzniklo Zelezni¢ni muzeum a provozuji zde pilkilometrovou
konéspieznou drahu. Muzeum mé p&kné internetové stranky i1 s informacemi o historii a
soudasném stavu zbytkd kon&spiezky na rakouské strang”.

A v Rakousku se zfejmé inspirovali 1 nasi badatelé. Jiz v roce 1968 vysla o ¢eskobudéjovické
konéspiezce pékna souhrnné publikace MiloSe Svobody Zacalo to konésprezkou.

V nedavné dobé se vedeni mésta Ceské Bud&jovice rozhodlo, Ze by také mohlo konésprezku
vyuzit jako turistické ldkadlo a kromé planu na obnovu €asti kon€spiezné trati pro turisty v
centru mésta vzniklo o draze hned néckolik p&knych publikaci, které Casto vznikaji 1
v némeckojazy¢né verzi. V naprosté vét§iné z nich figuruje mezi jmény autorti Ivo Hajn. Ten
se konésprezce vénoval jiz v roce 2003, kdy se podilel na archeologickém vyzkumu pieptazni
stanice Bujanov (Hajn - Chvojka - Majer 2004).

Hajn dale napsal o konéspiezce samostatnou knizku Die Pferdeeisenbahn Budweis-Linz-
Gmunden (2006, Cesky snad jiz 2004), spole¢né¢ Johannem Brunerem spolupracoval na
dvojjazy¢ném  Cesko-némeckém  Lexikonu  konéspreznich  Zeleznic/  Lexikon  der
Pferdeeisenbahnen (2007), spolecné s Ludmilou Kucerovou pak napsal knizku Historii a
krajem konésprezky (2008), kterd je také z druhé strany psana v némcing.

Kromé téchto publikaci vySla o Ceskobud€jovické konéspiezce turistickd brozurka, ktera
stru¢né¢ shrnuje jeji historii, pamatky konéspiezky, muzea a ddva mnohé tipy na vylety i
cyklovylety za jeji trasou.

Vsechny tyto neddvné publikace byly financovany z raznych dotacnich programt EU, ¢i
pfimo mésta Ceské Bud&jovice.

* Stranky muzea http://gemeinde.rainbach-mkr.at/pfeiba/mainframe.htm , relikty konéspiezky na rakouské strané
http://gemeinde.rainbach-mkr.at/pferdeeisenbahn/baurelikte.htm .

10



O &eskobud&jovické konéspiezce také odvysilala CT2 piinejmensim dva kratké poirady, které
je dnes mozno shlédnout online na serveru YouTube. Jeden z nich nesl ndzev Konésprezka
jede! a byl vyroben v roce 2009, druhy bohuzel v online podobé postrada titulky, takze jej
nejsem schopna bliZze identifikovat. (PIné odkazy na oba snimky jsou v seznamu pouZitych
zdrojii na konci prace.)

Ackoli ne€které z uvedenych titult ve své praci vyslovené necituji, vSechny tyto zdroje mé
silné pifi1 psani ovlivnily, nejvyraznéji vSak literatura 1 online zdroje vztahujici se ke
konéspiezce z Ceskych Budgjovic, kterd mi ukézala, Ze $iroky okruh lidi miize mit o historii
zeleznice (turisticky) zajem, bude-1i pro né€ ur¢itym zpiisobem zhmotnéna a zviditelnéna.
Zde jsem si uvédomila, Ze Prazsko-lanska konéspiezka na své zviditelnéni teprve ceka a ze
zviditelnovat nelze bez toho, abychom védéli, kudy ze vlastné konéspiezka presné vedla.

1.2.3. Kartografické prameny

Zabyvat se starymi mapami’ v souvislosti s kondspiezkou miZe byt zajimavé prinejmensim
ze dvou divodl. Prvnim je samoziejmé to, Ze na n€kterych z nich miZeme najit zakreslenou
trasu, kudy konésptfezna zeleznice vedla. Konésptezka z Prahy do Lan byla dostavéna ve své
kone&né délce kratce pied vyznamnym katastralnim mapovanim celych Cech, takze mame o
jeji trase podrobné zdznamy. Tomuto se budu podrobné&ji vénovat dale.

Druhym ditvodem, pro¢ se pii studiu konéspifezky zajimat o staré mapy, je, Ze lze takto zjistit,
jaké mapové podklady a informace o terénu méli k dispozici jeji stavitelé.

Toto je velmi zajimavé zejména proto, Ze mapovani ¢eskych zemi na zacatku devatendctého
prodélalo velky skok kuptedu, takze se mapy pted konéspiezkou vyrazné 1isi od téch po
konéspiezce.

* Védomé uzivam termin ,,stara mapa“ misto jinak hojn& uzivaného terminu , historicka mapa®, ktery je viak
podle Evy Semotanové pouzivan myln¢ jako synonymum pro starou mapu: historicka mapa je totiz néco jiného.
,.<historickd mapa> Znazornuje vysledky historického vyzkumu modernimi kartografickymi prostiedky na

podklade obecné zemépisného a jiného kartografického dila, prevazne soudobého. Historicka mapa miize byt

zdroven mapou starou a naopak stara mapa mapou historickou pouze v pripade, ze se jednda o mapu

s dejepisnym obsahem, vytvorenou v minulosti.*“ (Semotanova 2001: 14)
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Exkurz do historie zeméméric¢stvi v Ceskych zemich

Ww v

Vyznamny rozvoj zeméméfiéstvi mizeme v Cechach hledat
uz v16. a 17. stoleti, kdy se u nas poprvé objevuji tisténé
mapy a zem&émetiCi jiz pouzivaji presnéjsi zemeémericskeé
ptistroje (teodolit, mensula).

Podstatna ¢ast map byla tvofena s jasnym ucelem, nékteré
byly ptilohou k zapisim do desek zemskych, nékteré
mapovaly jednotlivd panstvi, jiné slouzily pro spravni a
hospodarské ucely velkostatki. Maloktera mapa tedy
zaznamenavala vEétsi uzemi.

To se zménilo az v osmnactém stoleti, kdy si Habsburkové
uvédomili potfebu zmapovat sva tizemi pro vojenské ucely.
Vroce 1720 tak na objednavku vznikla Miillerova mapa
Cech v méfitku 1:132 000. Zaznamenava jednotlivé obce,
vodstvo 1 komunikace. Reliéf terénu je vSak velmi
schématicky. Miiller zde jesté pouziva tzv. kopeckovou
metodu®, ktera byla az do konce 18. stoleti nejrozsifengjsim : :
zobrazenim reliéfu: tam, kde se terén vini, kresli¢ jednoduse 'Obrdzek 2: Zememeric (pFejato z
zakreslil kopecek. Jde tedy o informaci o povaze terénu Boguszak - Cisar 1961)
(kopecek v mistech kopcovitého terénu), nikoli o zjednodusené zakresleni jednotlivych
kopcti.

Znacky jednotlivych sidel se liSily podle toho, zda sidlo bylo méstem ¢i vesnici, zda bylo
obehnano hradbami a dale podle toho, zda se v ném nachazel zamek, kostel ¢i trziste.

[FTFE
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Obrzek 3: Ukdzka Millerovy
zretelna kopeckova metoda), pristupné online z http://oldmaps.geolab.cz

py Cech z roku 1720 (vpi;avo vidime opvnénou Prahu, uprostféd nahore Jje

Miillerovy mapy se zejména pro nedostateCné zobrazeni reliéfu a charakteru sidel béhem
tricetileté valky ukazaly pro vojenské tcely nedostacujici. Vhodné nebylo ani métitko, které
sice mize byt pouzitelné pro presun osob zjedné casti zemé do jiné, ale rozhodné nemutize
uspokojit taktické rozhodovani pied bitvou. Proto byla v roce 1763 zalozena oficialni
rakouska vojenska kartografie, ktera dostala za ukol zmapovat celé Uzemi ponckud

8V literatufe miizeme najit i oznageni pahorkova metoda
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podrobnéji. Je tieba si uvédomit, ze takto rozsahla prace, jakou mapovani celé zemé
bezpochyby je, vyzaduje koordinaci velkého mnozstvi odborné vyskolenych osob, a na svou
dobu to tedy byla velkolepa akce.

Ale ani ta se prili§ nevydafila, protoze byla provedena ve spéchu a snaze pracovat co
nejlevnéji — podstatnym nedostatkem bylo, Ze nebyla vyméfena jednotna triangulacni sit’ pro
celé mapovani, a tudiz jednotlivé mapové listy nenavazovaly a n¢které udaje na mapach byly
znacné nepresné.

., Polohopisnym podkladem byla Miillerova mapa Cech 1: 132 00 zvétSend do méritka 1:
28 800, do niz pak dustojnici zakreslovali (ponejvice pri jizdé na koni) jen podle pouhého
pozorovéni v terénu, tedy primitivnim a nepfesnym odhadem a la vue’, viechny predepsané
polohopisné udaje a Srafami pudorysny obraz terénu. “ (Boguszak — Cisat 1961: 11)

Tyto statni mapy ale byly uréené pro vojenské ucely a nikoli pro Sifeni mezi obyvatelstvo.

Vetejnosti pristupné byly spiSe mapy tvofené soukromniky a ti zaznamenavali zpravidla
mensi Gzemi. Pomérné kvalitni a pro ukdzku toho, co mohli mit stavitelé konéspiezky
k dispozici, zajimavé jsou zejména mapy kraji z pocatku 19. stoleti. Jsou to hlavné
Kreibichovy mapy krajii (Rakovnicky kraj® 1821 &i 1826) a Frenzova mapa (Rakovnicky kraj
1806)°.

Pravé na téchto mapach mizeme ilustrovat podstatnou proménu v mapovani reliéfu, kterd
probéhla v nasich krajich probéhla pocatkem devatenactého stoleti.

Rozvoj méficich pristroji a zaroven rostouci naroky uzivateli map vyustily v nahrazeni
kopeckové metody v presnéjsi techniky zakreslovani terénu. V druhé poloviné 18. stoleti byl
uz terén znazoriovan riznym Srafovanim a stinovanim (viz obr. 4: Prvni vojenské mapovani).
Po roce 1799 zavedl Johann Georg Lehmann metodu Srafovani sklonu podle zasady ,,¢im
prikiejsi, tim tmavsi®. Tento zpasob kresby terénu je dodnes oznaCovan jako Lehmannovy
(sklonové) srafy. Svym smérem urcovaly smér svahu (mozno si piedstavit jednotlivé carky
jako trasy, kudy by z kopce stékala voda), svoji tloustkou pak jeho strmost.

7 Z francouzitiny od oka

¥ Rakovnicky kraj tehda zaginal jiZ za hradbami staré Prahy, tj. cela konéspiezka véetng koneéné ,,prazské”
stanice, ktera byla t€sn€ za Bruskou branou v Dejvicich, se nachazela v Rakovnickém kraji.

? Vsechny tyto tii mapy jsou online piistupné z http:/archivnimapy.cuzk.cz , Mapova sbirka I.
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Obrdzek 5: Frenzova map-a Rakovnického kraje (1806), dostup-nd online z http://archivnimapy.cuzk.cz , Mapova
sbirka 1. Vyrez Praha-Lany. Reliéf je na mapé zaznamendan stadle jesté kopeckovou (pahorkovou) metodou.

Obrazek 6: Krelblchova mapa Rakovmckeho kra]e. (1821 ), dostupna onlme z //archtvntmapv cuzk.cz ,

Mapova sbirka 1. Vyrez Praha-Lany. Reliéf je na mapé zaznamendan jiz srafovamm.

Pravé zaznamenani reliéfu krajiny bylo pro stavbu konéspiezné zeleznice velmi podstatné.
Jak popisi dale, trasa Prazsko-lanské konéspiezky byla peclivé vyprojektovana s ohledem na
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to, aby stoupani ¢i klesani bylo zcela minimdlni. Pti pfeneseni trasy do soucasnych map je
toto krasn¢ vidét, nebot’ konéspiezka vede takika vzdy rovnobézné s vrstevnicemi, ¢asto 1 za
cenu zna¢ného prodlouzeni trasy.

Konésprezka na mapach cisarskych otiskii stabilniho katastru

V letech 1824 az 1843 probéhlo na celém ceském tzemi prvni katastrdlni mapovani zaloZené
pfisn€ na zemémericském zaklad€. Zemémeti¢ska komise konecné pocatkem devatenéactého
stoleti po mnohych netsp&nych pokusech z minulosti'® prosadila, Ze si vyhotoveni
katastralnich map vyzada triangulaci'' celého Rakouska-Uherska.

Nejprve byly astronomicky zaméfeny ¢Ctyfi hlavni zakladny pro nové budovanou
trigonometrickou sit, na né byla v letech 1824 - 1825 navdzana zeméméti¢skym méfenim tzv.
velka sit, ktera zaznamenala trigonometrické body se stranou trojuhelnikt asi 30 km. Tato sit’
byla postupné zmenSena az do té miry, Ze nejmensi trojuhelniky mély stranu 9 — 5 km
dlouhou (znamenalo to, Zze v ni byly zaznamendny takika vSechny kostelni véze 1 dalsi
piirozené vysoké a zdali viditelné body). Nejpodrobnéjsi sit’ pak vznikla grafickou triangulaci
na méti¢ském stole.

Nutno fici, Ze pro potiteby katastrdlniho mapovani nebylo vytvofeni trigonometrické sité
celého Rakouska-Uherska viibec nutné. Ze struktury katastrdlniho c¢lenéni na jednotlivé
katastry totiz vyplyva, ze stacilo zaméfit sit’ v kazdém katastru zvlast — mapy jednotlivych
katastrii by mohly byt stejné piesné, pouze by na sebe nenavazovaly. CoZ pro potieby katastru
neni nutné. Zemémeéticska komise si ale zfejmé jiz byla védoma, Ze se tato mravenci prace na
Trigonometricky zamétené mapy Stabilniho katastru se staly podkladem pro dal$i mapovani
monarchie, vietng 2. vojenského tzv. Frantiskova mapovani.'

vvvvv

s mistnimi lidmi. Nejprve spolu se starostou ovéfili pochlizkou hranici katastru, poté za
konzultaci s majiteli vykolikovali hranice jednotlivych pozemki. Ty pak ve dvojicich méfili
stejné, jako mizeme zeméméfice potkat 1 dnes: inZenyr s teodolitem, pomocnik figurant
s tyCkou. Kde nebylo z jednoho bodu do druhého vidét, tam méfili za pomoci busoly (o
zaméteni Stabilniho katastru viz Boguszak — Cisat 1961).

Timto zplsobem vznikly mapy natolik pfesné, Ze je lze bez vétsiho zkresleni ,,polozit* na
dnes$ni mapy, a pfitom natolik podrobné, Ze zaznamenavaji 1 jednotlivé budovy (métitko
1:2880)

Stastnd nadhoda dala, Ze toto mapovani probéhlo tésné poté€, co byla konéspiezka dostavéna ve
své maximalni délce zPrahy aZz do lanského polesi, a ze je tedy na téchto mapéach
zaznamenana ve své puvodni trase a plné krése.

' Myslenka vieobecného mapovani se v &eskych zemich objevovala uz od 16. stoleti ve spojitosti s neustalym
Sizenim pii vypoctu dané z pidy (Boguszak - Cisai 1961)

"' Triangulace je dodnes uZivana zeméméfi¢ska metoda, kterou v 17. stoleti prosadil nizozemsky matematik
Willebrord Snell van Roijen, zvany Snellius. (Semotanova 2001) Je zaloZena na znalosti trojuhelnika — staci znat
vzdalenost dvou bodu trojuhelnika a uhly u téchto bodd, abychom byli schopni urcit presnou polohu bodu
tretiho. Uhly se zam&fuji pomoci teodolitu.

12 Mapy 2. vojenského mapovani jsou v soutasnosti pistupné na znamém portalu http:/mapy.cz , pod
oznacenim ,,Historické 1836 — 52,
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Kolorované kopie originalnich map z tohoto katastralniho mapovani (tzv. cisafské povinné
otisky stabilniho katastru) jsou dnes uloZené v Ustfednim archivu zeméméficstvi a katastru
v Praze a také piistupné online pro prohlizeni pies webovy portal tohoto archivu'.

Pro badatelské Gcely véetné bakalatskych a diplomovych praci poskytuje UAZK mapové listy
v digitalni podob¢ na CD v omezeném mnozstvi zdarma.

13 http://archivnimapy.cuzk.cz
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Metoda preneseni trasy konésprezky do soucasné turistické mapy

Jak jsme si fekli v pfedchozi podkapitole, na mapach cisatskych otiskli stabilniho katastru
muzeme najit PraZzsko-lanskou konéspiezku v jeji plivodni trase. Kdybychom se vSak podle
téchto map vydali do terénu hledat konéspiezku, pak bychom pravdépodobné hledali velmi
dlouho ¢i bychom viibec nenalezli. V krajin€ se za necelych dvé sté let mnohé zménilo, lidé
postavili dalnice 1 mnoh¢ silnice, sidla se n€kolikandsobné rozrostla, mnohé plochy jsou nové
zalesnény.

I proto je vyhodné pienést si trasu ze starych map stabilniho katastru na soudobou mapu, pro
usnadnéni orientace v terénu volim mapu turistickou'®.

Pteneseni konéspfezky do soucasné mapy ma oproti jejimu ponechani v mapé stabilniho
katastru dal$i vyhodu — totiZz vrstevnice. Teprve na novych mapach zietelné¢ vidime
peclivost, jakou stavitel¢ Prazsko-lanské konésptezky vénovali tomu, aby trasa neztracela uz
jednou nabranou vysku, a jak dasledné tedy kopiruje vrstevnici.

Pro kladeni riznych map na sebe dnes pouZzivaji kartografové metodu georeferencovani
v GIS". Pro mé potieby by ale tento zpiisob byl zbytetné slozity a praci s GISem, kterd by
vyzadovala delsi Skoleni, mohu s dosaZenim uspokojivého vysledku nahradit srovnavanim
map v grafickych formatech. Praci s grafickym programem nahrava i to, ze Ustiedni archiv
zemeémericstvi a katastru badatelim poskytuje naskenované cisaiské otisky stabilniho katastru
v obrazovém formatu jpg.

Pro upravu a srovnani starych a novych mapu pouziji graficky program Adobe Photoshop,
ktery umoziuje praci s tzv. vrstvami. Jeden obrazovy soubor v Photoshopu mlize byt tvofen
vicero vrstvami, které si miizeme piedstavit jako na sebe naskladané folie s ¢astmi obrazu.
Kouzlo spoc¢ivd vtom, Ze mlzeme volit miru prihlednosti jednotlivych vrstev (napf.
jednotlivych map).

Chceme-1i na mapach cisaiskych otiska stabilniho katastru hledat trasu konéspiezky, musime
se nejprve vypotadat s tim, Ze mapy byly vyhotoveny po jednotlivych mapovych listech.
Jeden tehdejsi katastr mél praimérné asi pét mapovych listi, néktery vice, jiny méné€. Prvni
krok tedy spociva v tom, Ze je tyto listy tfeba ,,slepit tak, abychom ziskali del$i usek trati,
ktery uZ stoji zato sledovat (zpravidla ale nejvyse do 10 km trasy'®). Ziskame takto nekdy i
mapu slozenou z né¢kolika tehdejSich katastrti (obr. 8)

V takovémto soulepu pak vytvotfime druhou prihlednou vrstvu, do které obkreslime trasu
konéspiezky. Celkoveé pak vidime soulep map cisatskych otiskl stabilniho katastru a na ném
zvyraznénou trasu konésprezky (obr. 9). Zcela jednoduSe mizeme jednu nebo druhou vrstvu
skryt (viz obr. 10, kde zlstala jen vrstva s vytazenou trasou).

Ve tfetim kroku pifiddme do souboru vrstvu se soucasnou mapou, kterou nastavime na
polopriihledno, abychom co nejpfesnéji doladili jeji polohu na staré mapé (obr. 11).
Orientujeme se piedevSim podle takovych tutvart, které se od dob stabilniho katastru
nezménily. Byvaji to kostely, ¢ast zastavby vesnic, vodni plochy a nékteré cesty.

Ve findle je uz jenom nastavime vrstvy tak, aby bylo vidét to, co chceme — trasu konéspiezky
vytazenou z cisafskych otiski a pod ni sou¢asnou mapu'’ (obr. 12).

' Pouzivam turistickou mapu z www.mapy.cz , za svoleni k jejimu uziti dékuji firmé SHOCart

' Geografické informacni systémy

'® Toto omezeni je dané zejména technickymi moZnostmi: pro potieby tisku je vhodné, aby se jednotliva mapka
vesla bez vyrazného zkresleni na jeden list formatu A4. Dal§im technickym omezenim je vykon mého domaciho
pocitace, ktery by obraz vét§siho rozméru zpracovaval nepfijatelné dlouho.

'7 Viechny mnou vytvorené planky v této praci maji jednotné méfitko a navazuji na sebe.
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SR \ e
Obr. 8: Krok 1: Soulep map stabilniho katastru

Obr. 10: Samotna trasa konésprezky

R

Obr. 11: Krok 3:Stard a novd .mapa v po.loprﬁhledné verzi
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Ortofotografické mapy

Terminem ortofotografické mapy oznacujeme kolmou fotografii terénu potizenou z velké
vysky (z letadla ¢i druzice). Na internetu je dostupné troji ortofotografické mapovani izemi
soutasné Ceské republiky — dvoji najdeme na portilu www.mapy.cz pod oznadenim
,Fotomapa“ (mapovani z let 2002-2003 a 2006-2008), dalsi pak na www.maps.google.com
pod oznacenim satelitni*!®,

Tyto mapy se daji pouzit metodou tzv. letecké archeologie, kterd nam umozni sledovat trasu
konésptezky i tam, kde by to zruznych divodu jinak nebylo mozné. Pravdépodobné
nejcastéj$i takovymi plochami budou pole, na kterych z bézné lidské perspektivy zadné
pozistatky byvalé trasy nemtizeme najit.

Letecka archeologie vyuziva toho, Ze z vysky vidime i to, co bychom ze zem¢ vidét nemohli.
Prikopnik ceské letecké archeologie Martin Gojda toto trefné ptfirovnava k mravenci
lezoucimu po orientalnim koberci, ktery také nemtize ocenit jeho zdobné ornamenty (Gojda
1997). V pripad¢ letecké archeologie miize vyzkumnik z letadla ¢i leteckych snimkd odhalit
ze zeme neobjevitelné podporvchové relikty na zakladé riznych ptiznakt (Kuna a kol. 2004)

Vegetacni priznaky spocCivaji vtom, ze vegetace v misté reliktu nabyva jiného odstinu ¢i
vysky nez vegetace okolni, nebot se zde jinak drzi voda ¢i ziviny. Vyrazna je zejména
v monokulturnich porostech, pole je tedy idealni. Pidni priznaky (nebo téz vyprahlostni
ptiznaky) spocivaji v jiném odstinu pidy v misté reliktu, ktery je zptsoben jinou rychlosti
vysychani. Srdazkové priznaky vznikaji odliSnym setrvavanim srazek v misté reliktu, Casto jde
o projev jiné teplotni kapacity materialu v misté reliktu (napf. rizna rychlost odtavani sné¢hu
zvyrazni podporvchovy objekt).

Ortofotografické snimky jsem chtéla vyuzit k dolozeni trasy tam, kde to neni mozné
pochtizkou v terénu, nicméné¢ firma Geodis, ktera je vytvofila, nesouhlasi s jejich uzitim
zdarma. Proto jsem ortofotografické mapy vyuzivala pouze pro vlastni potieby a jejich dalsi
vytezy, krom tohoto ukazkového, jsem do této prace nevkladala.

A A // ) i Jax
Obrazek 13: Trasa konésprezky (vyrez mezi obcemi Obrazek 14: Trasa konésprezky na vyrezu ortofotomapy
Kacice a Sochov) (www.mapy.cz , mapovani 2002-2003) je v poli znatelnd

dvéma oblouky jizné od dalnice

'8 Vechny tyto ortofotomapy mapy vytvotila firma GEODIS BRNO, spol. s r.0.
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2. Trasa Prazsko-lanské konésprezky

2.1. Historie stavby konésprezky

2.1.1. Prvotni idea: zPrahy do krivoklatského panstvi podél
Berounky

Prvni nipad na stavbu Zeleznice od Prahy na zapad se objevil na flirstenberském
kiivoklatském panstvi uz zacatkem devatenactého stoleti. Bohaté zalesnény kraj poskytoval
velké mnozstvi kvalitniho topného 1 stavebniho dfivi, které vSak v dané dobé& jesté nebylo
dobfe mozné dopravit na vétsi vzdalenost ke spottebiteltim.

Cast dieva tedy kiivoklatské panstvi samo zpracovavalo na dievéné uhli, které se dale
vyuzivalo v mistnich zelezarnach. Velkym odbératelem difeva byla Praha, kam se dievo
plavilo po fece Berounce a Vltavé. Plavba difeva byla krom zdlouhavé vozby po silnici dosud
jedinou moznou cestou, jak dfivi do Prahy dopravit, ale nebyla zdaleka idealni — vice nez
desetina dieva se cestou ztratila, byla rozkradena, ¢i se potopila (Psota 1950: 106).
Fiirstenbersky knizeci rada FrantiSek Nittinger byl vSak ufednik otevieny novym moznostem
techniky, a proto neni divu, Ze konzultoval moZnost novych zpisobl dopravy s FrantiSkem
Josefem rytitem Gerstnerem, ktery uz od konce 18. stoleti vykonaval dozor nad technicky
zafizenim flirstenberského Zelezatského podnikani. Spolecné dosli k zavéru, ze nejvhodnéjSim
dopravnim prostfedkem pro dopravu dieva z kiivoklatského panstvi do Prahy, by byla
konéspiezna zeleznice podél feky Berounky.

FrantiSek Josef rytit Gerstner byl ten, kdo jiz v roce 1807 navrhl prvni vetejnou Zelezni¢ni
trat’ na Geském uzemi, kongsptezku z Ceskych Bud&jovic do Lince'’.

V letech 1811 — 1812 prob&hlo vymétovani mozné trasy konéspiezky podél Berounky, na
které ale nenavazala zadné dalsi akce v podobé¢ stavby. Mozna to bylo tim, Ze panstvi docasné
spravoval pouze knizeci poru¢nik, lankrab¢é Jachym Egon z Fiirstenberka.

' Kondsprezka z Ceskych Budgjovic do Lince se zrodila z myslenky na propojeni Vltavy a Dunaje. Piivodni
idea byla spojit tyto dva toky priplavem — prvni doloZeny napad na tento pocin se objevil uz za Karla I'V.,
pozdéji jej piedlozil jesté Albrecht z Valdstejna a dale se myslenkou zabyvali technici v 17. 1 18. stoleti (znamy
je tzv. Vogemontiv archivné dochovany navrh). Koncem 18. stoleti se pak mezi Vitavou a Dunajem zacal stavét
Schwarzenbersky kanal, uréeny k plaveni dfeva (Hons 1975).

Roku 1807 byla zalozena Ceska hydrotechnicka privatni spoleénost, kterd méla najit nejvhodn&jsi propojeni
Vltavy s Dunajem a v jejim Cele co se tyce technické stranky véci stanul pravé Frantisek Josef rytit Gerstner.
Ten spole¢né s pomocniky procestoval kraj, kudy mélo navrhované dilo vést, vyméril prevySeni (vychytrale se
vyhnul zdlouhavé nivelaci, kdyz nadmotskou vysku métil podle zmén barometrického tlaku) a s ohledem na
mnohé aspekty rozhodl, ze by bylo vyhodnéjsi v téchto mistech toky propojit Zeleznici. Porovnaval pfitom tii
moznosti: dopravu silni¢ni, Zelezniéni, ¢i stavbu priplavu. U vSech pocital s naklady na stavbu i na provoz,

s potiebnou taznou silou, rozdily tfeni kol na riznych terénech i s ¢asem potfebnym na zdolani trasy (Kroupa
1983).

Gerstnertiv navrh na zfizeni konésptezné zeleznice vsak zustal dlouho ,,lezet v Supliku®. Az kdyz byla roku 1821
mezi polabskymi staty uzavicena dohoda o volné plavbé na Labi, daly se véci do pohybu. Rakouska vlada byla
vyzvana ke splavnéni Labe a Vltavy a k jejich propojeni s Dunajem. Logicky sahla po jiz velmi dobie
propocitaném projektu, jehoz realizace se ujal Gerstnertv syn FrantiSek Antonin a pozdéji stavitel Matyas
Schonerer (Hlavacka 1996).

Stavba byla vedena tak, aby vlak nikdy neztracel jiz jednou nabytou vysku. Toto pravidlo vedlo k nutnosti stavét
Cetné zarezy a naspy, které byly zpeviiovany zdmi stavénymi ,,nasucho®. Pravé tyto stavby ceskobudéjovickou
konéspiezku zna¢né prodrazily.

Provoz byl zahéjen roku 1832 po celé délce trati a jezdilo se zde jesté dlouhou dobu jesté v éfe parniho stroje .
Zakladnim ptfepravovanym zbozim byla stl z Rakouska, pozdéji se piidala i osobni doprava (Svoboda 1968).
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Kdyz vroce 1817 kiivoklatské panstvi prevzal Cerstvé zletily Karl Egon II. Fiirstenberk,
obratil se dvorni rada Nittinger s opakovanym navrhem stavby koniské zeleznice piimo na né;.
Trasa méla vést podél feky Vitavy a Berounky az k Roztokdm u Kfivoklatu, tak aby se co
nejvice omezilo jakékoli stoupani trati. Karl Egon II. se rozhodl, Ze k takto velkému projektu
bude tfeba ptizvat dalsi spolecniky, ¢imZ Nittingera povétil.

2.1.2. Sdruzeni Slechticu: postavit zeleznou drahu z Prahy do Plzné

Zajem o spoluucast na stavbé konéspiezky projevilo vétsi mnozstvi osob. Bylo ale tfeba trasu
ptizplsobit tak, aby z ni méli prospéch vSechny zainteresované strany, a proto byla roku 1825
vytvorena pripravnd skupina, kterd méla teprve vSechny ekonomické a technické néleZzitosti
jesté projednat. Byli v ni:

JUDr. Kalina z Jithensteinu® (majitel kastického panstvi), knize Karl Egon II. Fiirstenberg
(ktivoklatské panstvi, zastupovan Antoninem Janem Oppeltem, hospodaiskym radou, Ci
FrantiSkem Nittingerem, dvornim radou), hrabé Karel Clam-Martinic (sme¢enské panstvi),
hrab& Kaspar ze Sternberka (radnické panstvi), baron Hildprant (slabecké panstvi), EvZzen
z Vrbna (hotovické a jinecké panstvi), FrantiSek Josef rytit Gerstner (polytechnik), Hynek
Kleinwéchter (obchodnik), a pozdé&ji se vroce 1827 ptidal i dvorni a statni kanclét knize
Viclav Lothar Kliment Metternich, poté co zakoupil panstvi Plasy”'.

Kalina z
Jathensteinu

( # KLADNO

Fiurstenberg

z Vrbna

Obrazek 15: Panstvi zainteresovanych Slechticii (vykresleno podle mapy Karte des landtdflichen Grossgrund -
Besitzes im Konigreiche Béhmen nach der ehem. Domanial-Umgrenzug, nedatovano, cca 1870, Archiv Ceského
uradu zeméméricského a katastralniho v Praze

20 Svarc uvadi Matia§ Kalina z Jithensteinu, kdezto Vodvatka tohoto §lechtice pojmenoval Frantisek Kalina

z Jathensteinu. Spor nejsem schopna rozsoudit.

2! Vodvaika mezi ¢leny spolku uvadi navic jesté svobodného pana Antonina z Hochbergu (Vodvatka 2008: 25),
toto jméno viak nefiguruje na zadném z dalsich seznamu &lent spolku (Svarc 1998: 9, Hondl 1929: 934). Ugast
Antonina z Hochbergu pokladam za pomérné nepravdépodobnou, nebot’ jeho pozemky lezely severovychodné
od Prahy, a tudiz nevidim divod, pro¢ by mél mit na konésptezné Zeleznici opacnym smérem od Prahy zajem.
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Pravé Metternichovy osobni zajmy na stavbé konéspiezné drahy ji oteviely dvete pro statni
povoleni. Podle Vodvarky bylo vS§eobecné zndmo, Ze konzervativni statni kanclét Metternich
vidi v zeleznicich statni nebezpeci, nebot’ se po nich rychle mize piepravovat nepftitel.

Takto ale kanclét odhadl, Zze by dradha mohla jeho nové nabyté panstvi vyrazné zhodnotit,
nebot’ by se konecné dostalo Sirokého odbytu mistnimu dievu a liting.

V dubnu roku 1826 podali k dvorni kancelafi ve Vidni hrab& Kaspar ze Sternberka s hrabétem
Evzenem Vrbnou Zzadost o udéleni privilegia na stavbu ,,drahy difevéné a Zelezné* z Prahy do
Plzné. Dvorni kancelét zatim privilegium neud¢lila, nicméné projevila sviij pfedbézny souhlas
stim, ze privilegium udéli, budou-li pfipravné prace na draze uspesné (Slo zejména o
posouzeni rentability, technického provedeni aj.). Dne 30. ¢ervence 1827 pak kone¢né bylo
privilegium ke stavb& udéleno* (Hondl 1929).
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Obrazek 16: Planek projektu konésprezky prilozeny k zadosti o privilegium - skica podle origindlnich map v
archivnim materialu rakouského Zeleznicniho archivu ve Vidni, fascikl Prazsko-Plzenska Zeleznice; prejato z
Clanku Jana Hondla v Rocence statnich a soukromych drah 1929. Readlné trasa vedla nejsevernéjsi cestou od
Prahy podle tohoto planku priblizné k Unhosti, dale vsak pokracovala severozapadnim smérem na ,, Vejhybku
(dnesni zeleznicni stanice Kladno) a dale k Lanum, kde trasa také koncila. Dale mela podél potoka Klicavy
pokracovat k Berounce a podél jejiho toku pokracovat az do Plzne.

FrantiSek Nittinger za spolecnost pro stavbu drahy vSak toto privilegium vyzvedl ve dvorské
kancelafi aZ témét o rok pozdé€ji 2. kvétna 1828. Timto zpozdénim se okamzZité projevil prvni
problém: privilegium stanovilo, ze do roka od vydani privilegia musi byt postavena
minimalné jedna mile (tj. asi 7, 5 km) drdhy a do péti let cela trasa, jinak mélo byt privilegium
povazovano ,,za nevydané, ptipadné za zruSené¢* (podle Vodvarka 2008: 16). Rok od vydani

22 PIné znéni piekladu privilegia do &estiny uvadi Hondl (1929), Vodvaika (2008) i Svarc (1998). Privilegium
ma 12 ¢lanki, preambuli a zaveér. Upravuje dobu trvani privilegia na 50 let, povinnosti spole¢nosti (ptfipadné
stanovy akciové spolecnosti dati ke schvaleni, pokusit se vzdy nejprve o dobrovolné vykoupeni potiebnych
pozemk, nenarusit stavajici silnice a toky). Zajimavé je, ze ve dvou bodech vyslovné upozoriiuje na to, ze je
nutné tidit se podle stavajicich zakont.
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privilegia mél vyprSet 30. cervence 1828 a spolecnost tak méla necelé tf1 mésice na to, aby
postavila prvni mili, navic v dobé letnich mésicli, kdy je vétSina obyvatelstva zaméstnana
zemédélskymi pracemi. Jeho VeliCenstvo cisaf FrantiSek II. vSak uznal, Ze termin nelze za
souCasné situace splnit, a milostivé oba terminy presunul tak, aby se pocitaly az od data
redlného ptredani privilegia FrantiSku Nittingerovi. Jak se ukazalo pozdéji, pétilety termin na
dokondeni celé trasy se ani tak nepovedlo dodrzet”, nebot’ se spolek finanéné vy&erpal
natolik, Zze draha skoncila ptiblizné€ v poloving své planované délky nedaleko za obci Lany.

K dalsi apravé privilegia doslo jesté 17. zati 1828, kdy spolek dostal povoleni stavét drahu na
kamenném, nikoli jen pivodné planovaném dievéném podkladu (pivodni privilegium bylo
vypsano na drahu ,difevénou a Zeleznou®). Kamenny podklad mé¢l mit delsi trvani, nezli
drevéné prazce, které by bylo tfeba v nékolikaletych cyklech obménovat, a dvorni kancelar se
k tomu vyjadtila ve smyslu, ze ,,stdatni sprave miize byt vcelku lhostejné, z jakého materialu
budou zhotoveny prazce, jen kdyz bude dbano platnych policejnich predpisii* (Vodvarka
2008: 19)

Zahy také &lenové Soukromé spolecnosti v Cechdch ke ziizeni dievéné a Zelezné drdhy
z Prahy do Plzné ptisli na to, Ze bude vhodné souCasny spolek pifeménit na akciovou
spole€nost, a proto museli podle prvniho bodu udélen¢ho privilegia predloZit nejprve
planované stanovy ke schvéleni dvorské kancelafi. Zde byly stanovy schvaleny a timto
oficialn€ vznikla dne 1. kvétna 1829 C.k. privilegovana Prazska Zeleznicni spolecnost.
Reditelstvi spolednosti tvofili &lenové jiz stavajici spole¢nosti pro vystavbu drahy, kteii se ale
museli stat jejimi akcionafi.

Podle stanov akciové spole¢nosti, které podrobnéji rozebira Svarc (1998: 24-25), mélo
feditelstvi prdvo jednat za spolecnost ve vétSin¢ praktickych zalezitosti kolem stavby i
provozu drahy. Jednou ro¢né¢ se pak konalo generalni shromdzdéni (valnd hromada), na némz
feditelstvi prfedkladalo ke schvéleni zpravu o stavu podniku a ro¢ni ucetni uzavérku a kde
akcionaii mohli podavat své eventudlni navrhy. Rozhodovalo se vétSinou hlast, které byly
mezi akcionafe rozdéleny podle poctu drzenych akcii, kdy kazda akcie davala pravé jeden
hlas (maximum moZnych hlast bylo v§ak omezeno na 20).

Akciova spolecnost méla po zahajeni dopravy a ziskani Cistych vynosi vyplacet akcionaiim
dividendy — k tomu vSak ziejmé pro finan¢ni kolaps celého podniku nikdy nedoslo...
Neptedbihejme ale udalostem.

Jesté nez byla akciova spolecnost schvalena dvorskym ufadem (ktery se ostatné dle vSeho
velkou rychlosti zpracovavani dokumentii nevyznacoval), zacala jesté¢ spolecnost pro stavbu
drdhy se samotnymi pracemi. Podle Vodvarky se zpocatku zdalo, ze vSe pujde hladce.
prekazky?*, které by bylo nutno piekonavat. Ani vykup pozemki pry zfejmé nebyl nakladny,
nebot’ ve dvacatych letech 19. stoleti se za né nikde neplatily vysoké ceny (Vodvarka
2008:21).

3 Nutno fici, Ze tyto terminy v privilegiu m&ly své opodstatnéni — privilegium totiz dava stavitelim vyhradni
pravo na stavbu drahy ve schvaleném sméru, a kdyby zde draha do uréité doby postavena nebyla, pak je logicke,
ze by toto privilegium mélo byt zruseno, a moznost postavit trat’ by mohl dostat nékdo jiny.

% Pravé pro problematicky terén u Tetina, kde by bylo nutno nakladné a obtizn& lamat skaly, byla nakonec
zavrhnuta ptivodni varianta trati podél Berounky.
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Stavivo a material také pry bylo moZno poftidit lacino,
mnohé dokonce dodavali sami Cclenové akciové
spolecnosti, ¢i se uzival materidl z blizkého okoli
stavby — litinové kolejnice z filirstenberskych huti
v Novém Jachymové a Sternberskych Zelezaren
v Darové na Radnicku, piskovec na kamenny podklad
pod koleje zlomd u Kamennych Zehrovic a Doks,
pozdéji z lomi v okoli Prahy, v nékterych usecich
pak misto piskovcového podkladu mistni difevo
kiivoklatského fiirstenberského panstvi. Vozy pro
pfevoz kamene a pripadné uhli vyradbély hotfovickeé
zelezarny Evzena z Vrbny, vozy pro dopravu
palivového drivi fiirstenberské Zelezarny a Zelezarny
svobodného pana Antonina z Hochberga.

I mzdy pro dé€lniky byly podle Vodvaiky vSeobecné
dost nizké.

Co se tyce praci, bylo rozhodnuto pouZit tzv. anglicky
zpusob provadeéni praci, ktery jiz Gerstner UspéSné
pouzil pii stavbé budéjovicko-linecké drahy. Tento
zpusob spociva ve vyhlaseni vybérového tizeni (resp.
drazby) jednotlivych praci pro femeslniky z okoli
konkrétniho mista, kde je tfeba praci vykonat. M¢lo
by se tak wuSetfit na ubytovani a dietdch pro
femeslniky, ale 1 stimulaci co nejvétsi konkurence
mezi femeslniky dosahnout co nejlepsi kvality,
odvedené prace.

Ne vzdy se ale kyzeného efektu dosahlo. Svarc na
zéklad¢ archivnich materialli popisuje drazbu praci u
vsi Kacdice nasledujicim zpiisobem: ,, Drazbu ridila
pod vedeni gubernidlniho rady Gerstnera ctyrclenna
komise (...). Komise se v 9 hodin rano dne 29. zari
odebrala do Kacice a odtud na stavenisté u
Kacického potoka. K drazbé se vsak dostavili zajemci
jen zokolnich vesnic, kteri se hodili pouze jako
nadenici a k stavbé kamenné hraze. Zedniku bylo
mezi nimi jen nékolik, podnikatelé nepiisli.* (Svarc
1998: 20)

Skute€nad nouze o pracovni sily vSak pfichizela az
s obdobim Zni, kdy méla vétSina obyvatelstva plné
ruce zemé&délskych praci®. S timto viak feditelstvi
spolecnosti pocitalo a pocatky stavby vypadaly
nadéjné.

Prvni hotovy usek od Prahy z nddrazi Bruska (dnesni
Dejvické nadrazi) do Vejhybky (dne$ni nadraZzi
Kladno) o celkové délce 25 km byl pro zkuSebni
provoz otevien 21. biezna 1830.

Pil roku na to, v fijnu 1830 dospéla dalSimi zhruba 27

Naweijyty.

—— e ——
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nj tefanébo o ftawitelnjbo Eamene
we witffih i menffjih o0delenjd);
gabod i fiamenj nékolifa mofh o
pratolit (Pandli); pal gednotlimé

Eujy filnice pod swldjfjtnjm dobljze-

njm, Eontrollau a fjzenjm uftanowe:
npdy JInzenyrit

R tomu tedy 29. 3dij [efos we
wfi Kacici na panftwj SmecenfFém
u Slanébo bude (e prowosomwati
licitace, £ njito sdopni podnibate-
Iowé fe swau s tjm volofenjm, de
na wilt magj, obffirnégflj w tom
urcitoféi nabljonauti u gednatelffwj
w Prase, 'we wodickowe ulici w
€1. 709, nebo u pdna polnobofpo:
vdifteho rady Odfenbaura na tan-
celdii e Smeéné, nebo u {tawi-

telftpdy Indenyri e wii Kadici,

Bterjjto - dle foé porinmofti - wffeli-
¢ woypfétlenj w tom ddmag).

10 Prase 14. 3dij 1828,

Nieditelftmj c. £, priv. fpole-
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Obrazek 17: Vyhlaseni drazby praci v
Kacici, plakatek mel druhy sloupec v
némeckem jazyce (xerokopie piivodni
archivalie v archivu Muzea TGM -
Rakovnik, poziistalost Frantiska Svarce)

23 Jesté v poloving 19. stoleti bylo v Cechach 64% zemé&délského obyvatelstva (Jakubec — Jindra 2007: 159)
V dobé zni vsak na polich tradi¢né pomahali i ti, ktefi se po zbytek roku vénovali jinym ¢innostem.
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kilometry trat’ az do Lan. Vodvarka uvadi, ze ackoli se v literatufe jako datum zahajeni
provozu na useku Vejhybka — Lany bézné uvadi 25. tijna 1830, prvni transport diivi
z kiivoklatskych lesi po konésptezce do Prahy dorazil az 21. Cervence 1831 a prvni
pravidelny spoj vyjel az 17. fijna 1831 (Vodvarka 2008: 27). Teprve toto posledni datum
Vodvérka povazuje za skute¢né zahdjeni provozu a myslim, Ze mu v tomto miizeme piitakat.
Tyto dva useky tedy byly zprovoznény vcelku rychle a v neustdlé snaze o laciné provedeni.
Jiz v pribehu stavby se vSak zacalo ukazovat, Ze prace kvapna, malo platna, a také Ze ne vzdy
se nejlevné;si feSeni v kone¢ném disledku financné vyplati.

Jiz v dobé, kdy se stavél treti isek drahy z Lan k hajovné Pin€, se projevil znacny nedostatek
financi a poté, co k hajovné uprostied kiivoklatskych lesit draha 11. dubna 1833 dospéla, byla
stavba na ¢as upln¢ zastavena.

Podivejme se tedy v dalsi kapitole, kde Ze se problémy s financemi vzaly.

2.1.3. Finanéni a provozni potize

Akciova spolecnost se od zahéjeni praci snazila o co nejuspornéjsi stavbu, jako by feditelstvi
doufalo, ze dostane za malo penéz hodn¢ muziky. Ukdzalo se ale, ze takto lze dostat jen
faleSnou pisnicku, rytmu kulhavého, kterd namisto tfi bude mit jen jednu sloku.

Navrzené vozy byly veliké a pomérné himotné, aby se na né¢ mohlo hodné nalozit. Byly tedy
velmi tézké jiz samy o sob¢€, natoz pak i1 s ndkladem. Velkd hmotnost vozl vedla k praskani
litinovych kol, ale 1 ¢asto 1 litinovych kolejnic.

Zelezniéni svrsek trpél i z jinych diivodi. Béhem praci se brzy piislo na to, Ze lomy v okoli
Kamennych Zehrovic jednoduse nemohou stihat dodavat piskovec, ktery byl uréen jako
podklad pod koleje, v takovém tempu, jaké by si stavba vyzadovala. Navic bylo pomérné
sloZité kdmen dovazZet na del$i vzdalenosti, a proto se zacal pouZzivat i méné kvalitni kdmen
z loma v okoli Prahy (StfeSovice, Hostivice, Horométice aj.). Ten se vSak Casto drolil, coz
opét podpotilo ldmavost jiz tak kiehkych a pretézovanych litinovych kolejnic.

Ale 1 tento mén¢ kvalitni kamen bylo tfeba nejprve otesat do ptislusného tvaru, coz stale jesté
stavbu zdrzovalo, a proto byly v né€kterych usecich (zvlasté u Prahy a v kitvoklatskych lesich)
pro urychleni stavby misto pldnovanych kamennych podkladi pokladany podélné dievéné
prazce. U nich se jiz v dob¢ jejich pokladky pocitalo s tim, ze budou postupné obménény za
podklad kamenny — nyni vSak bylo potteba drahu zprovoznit co nejdiive, aby se z jejiho zisku
mohly opravovat jiz rozpadajici se useky a aby bylo mozné pokracovat ve stavbé dale smérem
na Plzen.

Kdyby ale toto byly vSechny problémy! Dobie technicky vyfeSené nebylo ani ukotveni
kolejnic ke kamennému (¢i dfevénému) podkladu, dubové koliky urcené k tomuto ucelu
praskaly a kolejnice se Casto vyvracely.

Snaha o tuspornost vedla k tomu, Zze byla trasa projektovana tak, Ze se uzkostlivé drzela
vrstevnice, aby nebylo nutno stavét piili§ mnoho ndspt &i prokopavat zatezy™. To trasu
znaéné prodlouzilo®’ a také notné zvlnilo. Nékteré oblouky byly tak ostré, Ze bylo tieba
navrhnout do té doby nepfili§ vidanou mechaniku oto¢nych kol.

%% Pro povoz s animalnim potahem je vyhodné, kdyZ je draha co nejrovngjsi, protoze na rozdil od mechanického
pohonu, neni mozné ,,prefadit* na jiny prevod — kiii ma stéle stejnou silu. Na konéspiezce z Ceskych Budgjovic
do Lince, zejména pak na jeji ¢eské strang, kterou stavél Gerstnertiv syn FrantiSek Antonin, bylo nivelity traté
dosazeno ¢etnymi stavbami naspu ¢i zarezl. Ty vsak cely projekt znaéné prodrazily, coz nakonec vyustilo

v odchod F. A. Gerstnera a dostavbu rakouského useku trati pod vedenim inzenyra Matyase Schonerera.

Pravé drahym stavbam se chtéli stavitelé konéspiezky z Prahy do Lan vyhnout, a proto zvolili druhou moznost a
co nejuzkostlivéji se pii volbé trasy drzeli vrstevnice, coz dobie uvidime pii preneseni trasy do soucasnych map.
(Tehdejsi mapy jesté vrstevnice nemély, tudiz je vyjadieni ,,drzeli se vrstevnice™ ponékud anachronické.)

27 Zatimco vzdu$nou &arou je to z Brusky do Lan 32 km, trasa koné&sptezky méla v tomto tseku o celych 20 km
vice.
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To vSe vedlo kndkladnym opravam, ale
zaroven ztézovalo 1 stavbu samotnou, nebot’
se pocitalo stim, Ze se po draze bude
dopravovat kéamen na stavbu usekl
vzdalenéjSich od lomd.

Neprili§ $tastné vypadala 1 situace | e
samotn¢ho pohonu — totiz koni. Pro usek @ D

z Brusky do Lan bylo rozhodnuto pouzivat 8 wird biermit s:bermam;, 6y fo-
najaté ko¢i i s vlastnimi kofimi z okolnich weldber dem Babn - Sommifiar mifati 5tresuoforegm ﬁlmce, m— -
vesnic, aby se uetfilo za stavbu staji, koupi | Herrn Seeling su Bubdweis nu @chngowm %ltbﬁgﬂm ,,
koni a koneckoncli i za potfebnou péci a | ober cinem Staziond-Au- cidh, ned nittevimu DoBlisiteli
pici pro zvifata. Vesniané ale mohli po feber einen Sehicnendich Obtlf“ nad fit taki, ifobige ﬁlmn lieﬁ’
draze jezdit jen vdobé mimo sezonni anderwritigen muthiviliigen Be- ,%g,azeipnfouw giniho fmmp[mbg '
zemédelské prace, a kdyz zjistili, ze je i@abtgctbzt@mu@afmentbszt, fitube jelesnotolegn filnice. m;-
provoz zeleznice Casto pro poruchy na draze | eine %tiobnung on. §3m3u, owmeng
prerusen, vozy vykolejuji, a Ze pak museji i 10 ﬂ G mlma e;% 10 8[ m ’tlf

s konmi cekat a slozit¢ si vyjednavat se sugefidert, im Falle fidy defien &flbvmba, vatli %t ge!)o ubam

spravou drah, aby vibec dostali néjakou ,%sﬁﬁtwltﬂltbﬁtmabunwutc. et ot
finan¢ni nahradu ¢i ¢aste¢nou mzdu, ztraceli

o praci na draze zdjem docela.

Nejen Spatné technické plany ale matily
projekt. Lidé =zokoli casto ze stavby
rozkradali kolejnice, dfevo 1 kamenné
kvéadry, které¢ byly cennym materidlem na
stavbach, svévolné¢ drdhu niCili &1 ji Obrazek 18: Vyhlaska o udévéni vandalii na

pouzivali pro své p0V02y28, trakafe &i leh&i Ceskobudéjovické konésprezce (prevzato z Stépan 1958)
osobni vozy. Alespon tak si dne 18. Cervence 1832 pisemné stéZovalo u zemského gubernia
feditelstvi spole¢nosti pro stavbu kondsprezky. Zadalo pii tom, aby proti tomuto poskozovani
byly nafizeny zvlastni pokuty, nebot’ soudasné zakony se zdaly byt nedostateéné (Svarc 1998:
50-51). Akciova spole¢nost pifitom chtéla, aby pokuty ptipadly ji, aby z nich bylo mozno
Skodu napravit, a v ptipadé nedobytnosti pokuty aby bylo navrhnuto, Zze by vinik mohl
dluznou ¢astku na dréze odpracovat.

K tomu vSak nedoslo, protoze zaddost na guberniu lezela celych sedm let a vroce 1840 byla
vyfizena prohlaSenim, Ze situace jiz zfejmé& neni aktudlni.

Problém s vandalismem na zeleznici to nebyl ojedinély, obdobné potize feSilo v té samé dobe
i vedeni kongspiezky z Ceskych Budéjovic do Lince, které vydalo nasledujici dvojjazyéné
psanou vyhlasku: ,, Timto se kazdému, jenz komisari Zeleznokolejni silnice, panu Selingovi
v Budéjovicich, neb nékterému dohliziteli nad Staci, zlodéje Sijmi™® neb jakéhokoliv jiného
svévolného skidce zZeleznokolejni silnice vyzradil, odmeéna 10. zI. v sti. pripovida, paklize se
jeho wudani skutecne dotvrdi. V Budéjovicich dne 25ho cervna 1833 C.k. priv. prvai
spolecenstvo zeleznokolejni silnice. “ (Stépan 1958: obr.12 )

: : ; é/ e’é’»«d’nm&fw’

RIS %abtgoqu) bne 2550
 Gjeriona 1833,

£ priw. prionj fpolucuftwo
~ felegnofolegni fifuice.

m;mas bmzs sgmmlsaa

. .ﬁ l.ptin etftc@tfm(sal;u— :

¥ Povozy — alespoit ty anglické — mivaly rozchod kol, cca 1,2m (Vodvaika 2008: 3). Nikdo se ziejmé
nepokousel jezdit pfimo po kolejich, draha byla zajimava uz jenom jako cesta — byla kvalitné zpevnéna,
dlazdena a rovna

vvvvv

vvvvvv

Pocatky Zeleznic v ceskych zemich byly spOJeny s nedostatkem Ceské termmologle ktera se tedy prejimala

z némciny. Ve Ctyficatych letech se teprve zacala ustavovat ¢eska zelezni¢ni terminologie, a to jak v ¢asopisecké
rozprave jazykozpytct ve vlastneckém casopise Kvéty, tak ve specializované Zelezni¢ni literatufe. Vice k tématu
viz ¢lanek Josefa Honse o pocéatcich ¢eského Zelezni¢niho nazvoslovi (Hons 1946).
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Nutnost neustdlych oprav a fakt, Ze zeleznice nebyla po dlouhé casové tuseky
provozuschopnd, vedly k Gplnému finanénimu vycerpani akciové spolecnosti v roce 1833,
kdy byla trat’ dostavéna az k hajovné Pin¢ n€¢kolik kilometrti za Lany.

V tomto roce navic v kvétnu koncila pétiletd lhiita, ktera byla stanovena na zhotoveni celé
trasy aZ do Plzné. Cisaf FrantiSek vSak dovolil Ihiitu jesté o dalSich pét let prodlouzit tak, Ze
koleje mély do Plzné vést nejpozdéji do roku 1838 (Vodvarka 2008: 35).

Ze to s pokradovanim stavby nebude valné, v roce 1833 mozna vytusil pivodem francouzsky
inzenyr Joachim Barrande, jenz mél za ukol vymétovani trasy podél Berounky. U drahy podal
vypoveéd a zacal se vénovat studiu ¢eského siluru, k némuz jej piivedl objev trilobith u Skryji
v idoli Berounky, kde provadé] méticské prace pro planovanou trasu kondspiezky™".

Roku 1833 tedy generalni shroméazdéni schvalilo, Ze je nutno bud’to vydat dalsi akcie, jejichz
vytézek by Sel na rekonstrukci drahy a jeji pokraCovani az do Plzné, a nebo celou dosavadni
trat’ prodat alesponl za cenu odpovidajici dosavadnim nékladim. Akcionati chtéli drahu bud'to
ve vlastni rezii zachrdnit a provozovat, ¢i alesponi smazat svoji ztratu a dat od projektu ruce

pryc.

2.1.4. Konésprezka v rukou knizete Furstenberka

Varianta vydani novych akcii padla, nebot’ zklamani akcionati jiz nebyli ochotni investovat
do projektu dalsi obnos, a tak se ptistoupilo k druhé moznosti. Inzerat, uvetejnény v iinoru
roku 1834 v listé¢ Prager Zeitung vyhlaSoval prodej drahy v tseku od Brusky az ke knizeci
Lanské obote s veskerym ptisluSenstvim. Na vyhlaSenou drazbu dne 18. biezna 1834 se vSak
nedostavil ani jediny zajemce a az po necelych dvou tydnech poté piiSla na feditelstvi akciové
spolecnosti nabidka prazského obchodnika se dievem Antona Theodora Schimanna, ktery by
drahu odkoupil za 30 000 zI. k. m.>' Schimann v3ak poZadoval dlouhé terminy splatek, a proto
jeho nabidka nebyla ptijata.

Nakonec se ke koupi drahy odhodlal nejvétsi akcionaf, knize Karel Egon II. Fiirstenberk,
ktery mél ostatné na jejim provozovani v soucasném useku nejvétsi zajem, nebot’ koncila
v jeho lesich, odkud se mohlo do Prahy vyvazet velké mnozstvi diivi*>.

V ftijnu 1834 feditelstvi akciové spolecnosti vyhlasilo, Ze jestli se do mésice nenajde kupec
s vy$8i nabidkou, tak konésptezku ziska knize Fiirstenberk. Nikdo se neptihldsil a od
listopadu tedy cela drdha vcetné pfisluSenstvi a vSech prav a povinnosti ukotvenych
v privilegiu piesla na né;.

Déle jiz nepotiebna akciova C.k. priv. Prazska Zeleznicni spolecnost byla rozpusténa.

Fiirstenberk podfidil provoz drdhy inspektoru svého panstvi, dvornimu radovi FrantiSku
Nittingerovi, ktery byl ostatn€ do projektu zasvécen jiz od samého jeho pocatku.

Jiz vroce 1835 se ale na scéné opét objevuje prazsky obchodnik Schimann, kterému
Fiirstenberk dava konéspiezku do dlouhodobého prondjmu se vS§emi stadvajicimi povinnostmi
— zejména pak s tou, ze je tieba drahu dostavét do roku 1838 az do Plzné. Schimann se takeé
smluvné zavazal, ze bude konésptezkou dopravovat ur¢it¢é mnozstvi dieva ro¢n¢ do Prahy.

3% Joachim Barrande meskal ve vyhnanstvi s Bourbony v Cechéch jako vychovatel. Zde se seznamil s Frantiskem
Nittingerem, ktery jej pro vymeétovani trasy ziskal. (Psota 1949: 75)

*! Zlatych konvenéni mény

32 Ktivoklatské lesy vzdy poskytovaly dostatek kvalitniho listnatého stavebniho dtivi, ale i dfevo na otop.

V souvislosti s planovanou vystavbou dvoru Amalie byl v tuto chvili planovan vysek cca 400 ha az
dvousetletych bucin, a toto dievo bylo potfeba zpracovat ¢i odprodat. Praveé to mozna nakonec Fiirstenberka ke
koupi konéspiezky presvédcilo.
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Zpocatku se zdalo, ze se Schimannovi podaii konéspiezku vzktisit. Béhem tii let zvladl
zprovoznit celou trat’ z ptivodné Zzalostného stavu, ve kterém ji piebiral (provozuschopna byla
vroce 1835 jen asi pétina trasy mezi Bruskou a Pinémi), obnovil vozovy park, potidil koné
pro provoz v lesni €asti trati za Lany a trat’ zde prodlouzil z Pini aZ k dolni pile na Brejl.

Déle se vsak jiz konésptezka nikdy nedostala. I podnikavy a ptavodné kapitdlem dobie
zajistény obchodnik Schimann se na konéspiezce finanéné vycerpal, a proto spolecné
s Fiirstenberkem pozadali cisafe pana o zprosténi povinnosti dovést zeleznici az do Plzné.
Tomu cisaf Ferdinand V. svolil dekretem ze dne 29. Cervna 1839 a konéspiezka tedy
definitivné skoncila v udoli potoka Kli¢avy u dolni brejlské pily, kde bylo hlavni skladisté
ﬁirstenb%rského dfeva a kde se tvofilo malé na svou dobu pokrokové lesni priimyslové agrarni
centrum’".
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Obrazek 19: Planek celé trasy konésprezky z Prahy az k pile na Brejli (prevzato z Nechleba 1895)

Obchody s ptepravovanym diivim vSak nebyly dostate¢né rentabilni a Schimann jesté v témze
roce usoudil, Ze nezvladne ani samotny provoz trati, a proto se s knizetem Fiirstenberkem
dohodl na zruSeni ndjmu a smlouvy o dovozu dieva. Konésprezka se k 1. lednu 1840 vratila
zpét do rezie kiivoklatského panstvi.

33V mapé stabilniho katastru, katastr Ruda, najdeme v oblasti Brejl nasledujici staveni: tovarna na olovnaty
cukr, horni a dolni pila, staj pro telata, varna na potas, cihelna, dva mlyny, dim nadlesniho, dim hajného, ov¢in.
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2.1.5. Konec konésprezky: éra uhli a parniho stroje

V nasledujicich nékolika letech se po konéspiezce 1 nadédle prepravovalo dievo. Kromé
vagonu naloZzenych dievem se vSak do Prahy postupné zacinalo vozit uhli z kladenské panve.
Knize Fiirstenberk spravné pochopil vyznam pravé se rychle rozvijejici spotieby uhli, ktera
souvisela prvni fazi pramyslové revoluce v Cechach, a chtél se vyhoupnout na vinu, ktera by
pozdvihla prosperitu jeho konské drdhy. SnaZil se proto smlouvami s majiteli doli ziskat
monopol na dovoz a prodej uhli z okoli BuStéhradu.

Zpocatku se uhli dovazelo ke stanici Vejhybka (dnes$ni nadrazi Kladno) jak to jenom Slo po
polnich cestach. V roce 1845 nechal knize Fiirstenberk vybudovat k bustéhradskym dolim
z Vejhybky tadnou silnici, ale 1 tak se ukézalo, ze dvoji prekladani uhli zbyte¢né ptidélava
praci a provoz zdrzuje, a proto knize pozddal o privilegium na stavbu odbocné trati
k bustéhradskym doliim. O rok pozd¢ji Fiirstenberk toto privilegium dostal.

Dvorni rada Ebert pak v roce 1847 navrhoval odbocku dotahnout co nejrychleji az do Kralup
nad Vltavou dfive, nez se této prilezitosti chopi n€kdo jiny a piebere tak knizeti
Fiirstenberkovi uhli, které se stalo vysoce Zadanou komoditou. K realizaci tohoto navrhu vSak
jesté nedoslo.

Praha se mezitim ukézala jako nenasytny jedlik kladenského uhli, moZznd 1 proto, zZe
Fiirstenberk nechal pro transport uhli vcelku nizké tarify a uhli tedy nebylo pfili§ drahé.
V disledku toho stoupla poptdvka po uhli nejen ze strany prazskych primyslniki, ale 1 ze
strany domacnosti, které doposud topily pfevazne pouze dfivim.

Konésprezka nestihala prazsky hlad po uhli uspokojovat, a proto se knize rozhodl
uzkorozchodnou konésprezku prestavét na normalnérozchodnou drahu pro parostrojem
pohanéné vlaky. Dvorni rada Egon Ebert tedy za Fiirstenberka pozadal u dvorni kancelare ve
Vidni o povoleni k pfestavbé, nez vSak stihl dodat detailni plany, pfiSel revolu¢ni rok 1848 a
dvorni kancelar méla jiné starosti nezli o koniky a parni stroje.

Véc se dala do pohybu opét az v roce 1850, kdy se neblahd tfi roky stara ptedtucha dvorniho
rady Eberta splnila. Spole¢nost Kladenského kamenouhelného tézZirstva v Cele s Vojtéchem
Lannou a bratry Kleinovymi pfisla s konkurenénim ndvrhem vybudovat z bustéhradskych
doli parostrojni zeleznici zcela novou, a to udolim Zakolanského potoka do Kralup nad
Vltavou, kde by se napojila na statni drahu z Prahy do Drdzd’an a zaroven na feku Vltavu.
Stali tu tedy proti sobé z jihu knize Fiirstenberk a ze severu podnikatelé nové éry, oba
protivnici s imyslem ziskat mistni monopol v primyslovém uhelném podnikéni a dopravé na
kladensku.

Na strané Fiirstenberka ale stala cisafska byrokracie, kterd ovladdala nezbytna razitka
k povoleni stavby, a zelenou tedy dostal projekt piestavby konéspiezky na parostroj.

Nicméné vitézstvi to nebylo Uplné a viibec ne sladké. Fiirstenberk dostal privilegium, ale jen
s obtizemi shanél finance na potiebnou stavbu. Brzy se ukdzalo, Ze bez spole¢niki to nepijde,
a kdyz se ani zamyslena akciova spole¢nost pro prestavbu nesesla v dostatecné solventnosti,
musel se knize vratit zpatky praveé ke spolecnosti Vojtécha Lanny a bratri Kleinovych.

Po delSich dohodach se zastupci knizZete shodli s tézafi na tom, Ze od piestavby konéspiezky
ustoupi, ze se Fiirstenberk vzda privilegia na drahu k BuStéhradu, zato Ze se ale stane
nejveétsim podilnikem pro zamysleny projekt drahy do Kralup nad Vltavou.

A tak se také stalo — dne 25. fijna 1853 vznikd spoleCnost Bustéhradské Zeleznice, jejimz
nejvétsim akcionafem se stava Fiirstenberk, ktery timto piedava konésptezku do majetku
spolecnosti, dalSimi akcionafi jsou bratfi Kleinové, Vojtéch Lanna, Vaclav Novotny, J.B.
Riedl, C.A. Fiedler sen. 1 C.A. Fiedler jun., J.V. Bayer, Friedrich Zdeckauer a Antonin Richter
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(Svarc 1998: 81). Se stavbou se zadina ihned a postupuje tak rychle, Ze je cela hotova a
odzkousena je$té predtim, nez vibec stihne dvorni kancelaf vystavit koncesi k jeji stavbe™.
Hotové stavby ani koncese se vSak nedozil hlavni podilnik spole€nosti — knize Karel Egon
Firstenberk zemiel 22.f{jna 1854 a jeho misto zaujal knize Maxmilian Egon 1. z Fiirstenberka.
Provoz mezi Kladnem a Kralupy byl pro nakladni dopravu zahajen v zimé a pro dopravu
osobni v Iété roku 1856 a osobni dopravy se o pét let pozd¢ji dockala 1 konéspiezka, jejiz
trasa byla proto obohacena o n¢kolik dalSich zastavek (napt. Rynholec, Pavlov).

V roce 1863 rozhodla Bustéhradska Zeleznicni spolecnost, ze by si prestavbu na parostroj
kone¢né zaslouzila 1 konésptezka alesponi v tseku mezi Prahou a Kladnem, a jesté t€hoz roku
v listopadu byl na zrekonstruovaném useku zahéajen provoz s parnimi lokomotivami.

Pti prestavbé ale nebylo pro novou drahu uzito vzdy staré a prilis§ klikaté téleso konéspiezky,
nybrz bylo v mnohych tsecich stavéno téleso zcela nové, diky cemuz dnes miizeme v lesich
najit nevyuZité relikty staré konské drahy.

Dalsi tivahy o prevodu dalsi ¢asti konéspiezky na parostroj a prodlouzeni drahy dale na zapad
byly pireruseny prusko-rakouskou valkou v 1été 1866, kdy byl Zelezni¢ni provoz zcela
zastaven a mnohé Casti drazniho télesa 1 poSkozeny.

Po vélce a rozdéleni fiSe na Rakousko a Uhersko se kone¢né€ na €as vyjasnily a ustalily
politické poméry ve stfedni Evrop¢ a nastal ,, kratkodoby, ale velmi intenzivni hospodarsky
rozmach, ktery se po prusko-francouzské valce promeénil ve skutecnou zakladatelskou
horecku* (Hlavacka 1990: 102). To se vyrazné projevilo pravé pti budovani zeleznic, které
stat podporoval nejen moralnég, ale v této dobé€ i finan¢né¢.

Roku 1867 cisat FrantiSek Josef 1. ud€luje Bustéhradské zZeleznicni spolecnosti novou koncesi,
ktera nahrazuje ptredchozi privilegia z let 1827 a 1855 a ktera vyslovné€ povoluje provozovani
Jiz vybudovanych parostrojnich trati Dejvice — Kladno, Kladno — Kralupy nad Vltavou a
Hostivice — Smichov 1 zbyvajiciho tseku konéspiezky z Kladna (Vejhybky) k pile Brejl. Dale
se povoluje prestavét tuto konéspiezku na parostroj a pripojit staré trati na noveé vznikajici
drahy odbockami v Luzné a Krupé. Zaroven se ptipojuje povinnost spojit Dejvické nadrazi
s nadrazim Bubny (Statni dréha Praha — Drazd’any).

Konésprezka tedy byla v letech 1868 — 1869 piestavéna 1 ve své druhé ¢asti na Zeleznici
bézného rozchodu a to az do Rynholce. Déle planovand lokomotivni draha pokracovala na
zapad a posledni Usek konéspieZzky z Rynholce pies Lany aZ k dolni pile Brejl zlistal nedotcen
a fungoval nadale v nezménéné podobé&. Intenzita dopravy byla vSak stale niz$i a nizsi, az byl
provoz k 1. zati 1873 zastaven docela.

Tim se historie konéspiezky uzavira.

Pozustatky kon&sprezky®>, tam kde jeji téleso nebylo vyuzita pro drahu parostrojni, jsou i dnes
v terénu patrné a Zeleznicni spodek lidé na n€kolika mistech uzivaji jako pohodlnou a rovnou
cestu, stejné¢ jako ji neopravnéné a ke zlosti staviteld uzivali uz pred necelymi dvéma
stoletimi.

Jinde je draha zarostl4 a schovana v lesich a slouzi uz leda tak pro pobaveni hrstky draznich
archeologti a jinych nadSenct do historickych Zeleznic.

Pojdme se tedy v nésledujicich kapitolach nejprve podivat, jak konéspiezka vypadala,
abychom vé&d€li, co mizeme hledat. Pak spolecné projdeme byvalou trasu, abychom
zdokumentovali, co vliibec dnes jeSté¢ miiZzeme najit...

** Koncese nese datum 20.listopad 1855. Vodvarka (2008: 68) se pozastavuje nad neobvyklym postupem, kdy
byla draha budovana ,,nacerno® jesté pred samotnym schvalenim — vysvétluje jej zakulisnimi praktikami ve
vysokych tradech, které dbaly na osobni pokladnu excisafe Ferdinanda Dobrotivého, ktery vlastnil nékolik
uhelnych dold na bustéhradsku.

3% Zelezniéni svriek posledniho Giseku Rynholec — Brejl byl snesen $est let po ukonéeni provozu (1879), v terénu
se zachoval pouze zelezni¢ni spodek.
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2.2, Jak konésprezka vypadala: technicky popis drahy

KaZdou Zelezni¢ni stavbu délime na Zelezni¢ni spodek a Zelezni¢ni svrSek. Do zelezni¢niho
spodku pocitame veSkeré stavby, které bylo nutno vystavét pied pokladkou kolejnic, do
zelezni¢niho svrsku pak kolejnice samotné a pripadné jejich upeviiovaci mechanismus.

2.2.1. Zelezniéni spodek: naspy, zarezy

Jak jsem jiz uvedla v kapitole o historii Prazsko-lanské konéspiezky, stavbu konéspiezky
provazela snaha stavét co nejlacinéji a nejrychleji. To znamenalo zejména co nejvéEtsi

omezovani nejnakladnéjSich

staveb — totiz naspli a zatezi.

Trasa byla vedena tak, ze (= 3.0

tzkostlivé sleduje vrstevnici, ale ";SB
1

piesto se alespont v nékterych
usecich stavitelé stavbam
zelezniéniho spodku nemohli
vyhnout. Naspy ¢i zéfezy tak
vyrovnavaly nerovnosti terénu iy
tak, aby samotna drdha co
nejméné klesala i stoupala™.

Projektant trasy FrantiSek Josef

NENCSENF KA N NI N A

rytit Gerstner uz pfi SVVé prvni Obrazek 20: Prurez naspem ceskobudéjovicke konésprezky s jednou
stavbé konéspiezky z Ceskych sirokou zdi stavénou nasucho (prejato z Krejcirik 1991: 22)
Budéjovic do Lince nechtél pii

stavbé spoléhat na pouhé navrSeni zeminy do pozadované vysSe. Pocital totiz stim, ze
takovyto nasep by se ¢asem pfilis rychle sesedal, ¢imz by mohlo dojit k poskozeni kolejového
svrSku, ¢i hare k celkovému zborceni naspu.

{ Jiz na ceskobud¢jovicke
| ~'3.0 ' konéspiezce tedy nechaval uvnitt
l 1,120 naspu stavét tzv. zed nasucho

m ) ’ ’ . r
| o (zed poskladana  z lamaného
SO e kamene neslepovana  zadnou

’ Lo N Ve e .

X % maltou ¢i  jinym  pojivem).
Wv«m« ~ N Nejprve se stavély dvé takovéto
| zdi rovnobézné vedle sebe, kazda

jednou kolejnici. Jak I
Obrazek 21: Prurez naspem Prazsko-lanské konesprezky (prejato z EOd jed .Ou ° eJ, kC ,VJa N}O. a,e
Krejéirik 1991: 29) omentuje ve sve knizce Mojmir

Krejcitik: , Zdanlive  dobrd
myslenka se brzo ukdzala jako zcestna. Nasucho postavené zdi z lomového kamene piisobily
v télese drahy jako podélné trativody, které svadely srazkovou vodu k paté zemniho télesa.
Vihkost zeminy v zakladu zdi se postupné zvySovala a nasledky se dostavily v podobé sedani a
borceni zdi. To vedlo k deformacim kolejového rostu. “ (Krej¢itik 1991: 22)

3% Co nejmensi sklon trati, nebo alespoii sklon dlouhodobé co nejvyrovnangjsi, byl nutny z divodu animélniho
konského pohonu vlaki. Zatimco v pfipadé mechanického stroje je mozno pii zméné€ sklonu piefadit na jiny
prevod, s koném nic podobného udélat nejde. Kolik koni je do vlakové soupravy jiz jednou zapiazeno, tolik sily
bude po celou cestu — zaprahani vétsiho poctu koni kvili kratkému tiseku stoupani by bylo nehospodarné a
snaha pozadovat po nebohém zviieti ,,nadkonsky vykon* pravdépodobné marna a zviratim skodliva.
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Gerstner se vSak tenkrat bohuzel zmylil, kdyz usoudil, ze Vodu Vede zemina mezi témito
zdmi, a namisto dvou uzkych nasucho stavénych zdi ‘ 7 '
nechal pozd€ji v naspech na ceskobud€jovické
konésptezce stavét jednu Sirokou zed (o Sifce od
koleje ke koleji). Problémy svodou se pak
samoziejme projevily jeste silnéji.

Na Prazsko-lanské konéspfezce se tedy stavély
naspy opét s dvéma zdmi a prostor mezi nimi a po
stranach se vysypaval zeminou. I zde se, i pfes
neblahé zkusSenosti z ceskobudéjovické konéspiezky,
naspy zpocatku vysypavaly zeminou pouze do
sklonu 1:1°7 (45°). Az obchodnik Schimann, ktery
mél drahu v pronajmu v letech 1835 — 1839, tento
sklon pfi celkové rekonstrukci trati zmirnil na 1:
1,25 (39°).

S obdobnymi tihly byly stavény i zafezy drahy.

Cely povrch drazniho télesa, jak mezi kolejemi, tak
po stranach, byl vystdtovan®, prostor mezi
kolejnicemi, kudy bézeli kon¢, byl navic posypan
Sterkem.
Na konéspteznych drahach nebyly a také viibec ani
nemohly byt pticné prazce, tak jak je zname z dneSnich Zeleznic, ty by totiz znemoznovaly
chtizi koné. Misto toho byly prazce podélné. Pfimo pod kolejnici lezely otesané piskovcové
kvadry o tloust’ce ptiblizné 30 cm, Siice
60 — 70 cm a délce kolem 1,2m
(Krejéirik 1991: 29). Veérilo se, ze
’é kamenny podklad bude trvanlivéjsi nez
el podklad dievény, ale presto se na
> nékterych tGsecich® z diivody Gspor ¢asu
i financi pokladaly misto téchto
piskovcovych kvadri nejprve tesané
dievéné prazce’

Obrazek 22: Znatelny nasep mezi udolim
Klicavy a hdjovnou Piné (Cerven 2010)

Kazdd stavba se krom&€ samotné
uzitecnosti pro Zeleznici musela vyrovnat
jesté  sjednim dualezitym problémem,
kterym byla voda. Do zafezii logicky
voda stékala a drzela se v nich. Naspy,

Obrazek 23: Zarez konésprezky severné od Lan za silnici i 8 o A
v oblasti Kopanina (foto duben 2010) kter¢ byly stavény zejména kvali

drobnym udolickiim, samoziejme
v téchto udolickach zamezovaly odtoku
vody.

37 Sklony se v této dobé uvadély jako poméry odvésen pravouhlého trojithelnika. Pievod na dnes &ast&ji
pouzivané vyjadreni sklonu v hlu (stupnich) je mozny za pomoci funkce arcustangens. Pro snazsi orientaci
uvadim vzdy vyjadfeni sklonu obojim zptsobem, thly zaokrouhluji na celé jednotky.

3 Stétovani je zptisob pokladani kamenné dlazby, uzivany v této dobé zejména pro silnice.

%% Drevéné prazce byly poloZeny nejprve na tiseku pobliZ Prahy, pozdgji v lesnich oblastech za Lany.

0 Alois Nechleba ve svém ¢lanku z roku 1919 v Technickém obzoru fika, Ze dievéné prazce, které byly uzité
v Lanské oboie, nejsou ani po 70 letech v zemi zcela ztrouchnivél€, ponévadz byly z mastnych (loucovitych)
starych borovic a byly zakonzervovany ve stale vlhké pudé stinného lesa.
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Vyrovnavani se s vSudyptitomnou a draze nepiijemnou vodou mizeme vidét takika vSude — i
v zatezech je zpravidla po strandch stale jesté znatelny kanalek, ktery slouzil k odtoku vody.
U naspt se pak potkavame s klasickymi draznimi propustky, které umoziovaly odtok vody
pod draznim t&lesem. Mensi byly pouze kamenné, vétsi pak s cihlovou klenbou®*'.

2.2.2. Zelezniéni svrsek: koleje

V pocateéni éfe Zeleznic v Cechach jesté nebylo jasno, jaky typ koleji se ukaze jako

nejvhodnéjsi, a proto se s kolejovym svrskem nejprve i
na Prazsko-lanské konéspiezce experimentovalo. Na
dréahu bylo vriznych tusecich a v fazich vystavby
pokladano n&kolik typt kolejnic*?.

Prvnim typem byly zcela jednoduché tycové kolejnice
dlouhé 6 stop (1,9 m) , vysoké 1 "/g palce (4,9 cm) a
Siroké 1 palec (2,6 cm). Piipevnény byly k podkladu
dubovymi koliky, které se zatloukaly stfidavé po stranach
kolejnice vpravo a vlevo vzdy jeden po piiblizné 1 %
stopy (0,5 m). Vaha jednoho kusu kolejnice byla asi 10
kg®, unesl ji tedy snadno jeden délnik.

Podle Nechleby (1919) byly tyto rovné a nespojené tyce
nevhodné pro pouziti v obloucich, a proto byly kladeny
jen z poc¢atku stavby pobliz Prahy.

Obrazek 24: Skica tycové kolejnice
upevnéné jen hieby po strandach

Dalsim typem byly ty¢ové kolejnice s ousky. Oproti ptivodnim ty¢ovym bez ousek mély jen

Obrazek 25: Tycové kolejnice s ousky (foto Jan Lisy, poskytlo Muzeum
TGM - Lany)

polovi¢ni délku 3 stopy (95
cm) a kladly se naplocho.
Kratsi délka a také klinovita

navaznost jednotlivych
kolejnic  umoznila  lepsi
napojeni a klidnéjsi jizdu

v ostiej$ich obloucich.

6 stop (16 cm) od kazdého
konce kolejnice bylo na zevni
stran¢ ouSko, kterym se
probijely hieby a kolejnice se
tak upevnovala k podkladu.
Oba dva typy kolejnic
tyCovych vsak byly vici vaze
hifmotnych a plné naloZzenych
vozi prili§ slabé, casto se
lamaly, a proto bylo
pristoupeno k pouziti kolejnic
dalsiho typu.

*! Dva propustky s cihlovou klenbou se zachovaly nedaleko od sougasné zastavky drahy Kamenné Zehrovice
smérem na zapad. Mnoho malych jiz polorozbotenych propusti a jednu velkou Ize najit v iseku mezi idolim

Klicavy a hajovnou Ping, blize je popisi dale.

*2 Hons (1957, 1985) jmenuje jen dva typy kolejnic — ploché kované a litinové $irokopatni, zatimco Nechleba
(1895, 1919) kolejnice uzité na Prazsko-lanské konéspiezce déli na Ctyfi typy tak, ze v plochych i Sirokopatnich

vzdy rozlisuje jesté dvoji ruzné. Vyuziji tedy podrobnéjsi popis Nechlebtiv.

* Nechleba (1895) uvadi 12.3 kg, zatimco Hons (1957, 1985) 10,6 kg.
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Ctvrtou
Obrdzek 26: Tvar modifikaci
Sirokopatni kolejnice kolejového
(prevzato z Krejcirik svriku bylo
1991) ‘
nahrazeni

ousek na Sirokopatnich kolejnicich
tzv. stolickami (chairs), které se
pokladaly ve styku kolejnic a do
nichz se kolejnice upeviiovaly
dfevénymi kliny.

Vétsina kolejnic byla vyrobena
v kitvoklatskych  fiirstenberskych
zelezarnach v Nové Huti, malou
c¢ast pak vyménou za akcie
spolecnosti dodaly cisatskeé
komorni zelezarny ve Zbirohu
(Hons 1985).

Tteti pouzity typ kolejnice byl jiz tvaru Sirokopatniho (vignolského**),
coZz je mimochodem tentyz tvar, ktery se na drahach v urCitych
modifikacich uziva dodnes. Tyto kolejnice mély taktéz na zevni strané
ucha pro kolik, oproti svym piedchiidkynim byly vsak masivn&jsi*’ a
tudiz i téz8i — vazily asi 30 kg (Hons 1957, 1985).

Obrazek 27: Detail stolicky (foto Jan Lisy, poskytlo Muzeum TGM
- Lany)

Po ukonceni
provozu na
konésptezce  si
zelezni¢ni svrsek
rozebrali
obyvatelé
ptilehlych obci a
zuzitkovali  jej
jako cenny
stavebni material
(Vodvarka 2008:
114).
Konéspiezka
méla rozchod
kolejnic asi 1

Obrazek 28: Zlomek Sirokopatni kolejnice s kamennym podkladem a stolicka z Prazsko- — metr, v literature
lanske konesprezky (prevzato z Nechleba 1919) se presny udaj

rozchazi*®., Trat

* Podle Charlese Blackera Vignolese (31.5. 1793 — 17.11. 1875), anglického Zelezni¢niho inZenyra
(http://en.wikipedia.org/wiki/Charles Blacker Vignoles ). Dnes se v ¢estiné pro tento typ kolejnic pouziva

prevazné oznaceni ,,Sirokopatni‘.

*> Podle Nechleby byly vysoké 2 % palce (6,6 cm), podle Honse 3 % palce (9,2 cm).

¢ Napt. Hons uvadi v Hutniku v roce 1957 rozchod 1,2 metru, pozdgji v roce 1975 v samostatné knize D&jiny
dopravy na uzemi CSSR zpiesiiuje tento tidaj na 1106 mm. Psota pry podle Vodvaiky uvadi v &lanku Pozistatky
konéspiezky prazsko-lanské v terénu 3 stopy (tj. 948 mm). Honstiv tidaj 1106 by mohl byt tim spravnym, nebot’
Krejéitik fika, Ze tento rozchod, ktery byl pouzit i na ¢eskobudéjovické konéspiezce, byl standardnim rozchodem
tehdejsich formanskych vozi (Krejéirik 1991: 15). Na trati by tedy bylo mozné uzivat i tyto vozy jen s

34



byla po vétSin€ své délky jednokolejna, jen v iseku Kacice — Lany dvoukolejna.

Kdybychom chtéli shlédnout nékteré soucasti Zelezni¢niho svrSku konéspiezky, pak mizeme
zamifit do lanské pobocky Muzea T.G.M., kde maji kus kolejnice na piskovcovém podkladu.
V Narodnim technickém muzeu v Praze, jehoZ rekonstrukce se pravé chyli ke konci, bychom
pak méli najit kromé& ukéazek kolejnic 1 konisky chomout, bi¢ a zvonek, které se dochovaly
z dob konésptezky (Ederer 1958: 95).

Obrazek 3 b Piskvcovy podlac‘iolvy kémen ne
kolejnici sirokopatniho tvoru, pobliz nadrazi Stochov (foto Jan Lisy, poskytlo Muzeum TGM — Lany)

upravenymi koly. To je vSak jen domnénka a nepiesnosti v udavaném rozchodu neni tfeba pro nase potieby brat
zvlast v zietel, nebot’ pii hledani trasy v terénu si vysta¢ime s pribliznym tidajem rozchodu kolejnic 1 metr a s
védomim, Ze tento rozchod je mensi, nez bézn¢ uzivany parostrojni a dnesni, ktery je 1435 mm.

35



2.3. Trasa Prazsko-lanské konésprezky a jeji pozustatky v
terénu
Trasa Prazsko-lanské konéspiezky s ukoncenim provozu nezanikla docela. Ac¢koli koné na

zemi.
V nasledujicich podkapitolach bych vas rada provedla tim, co ztrasy byvalé konéspiezky
zustalo zachovano az do dne$nich dni.

Ke kazdému useku ptipojuji mapu s ¢erné vyznacenou trasou, kudy konésprezka vedla. Tyto
mapy jsem vytvofila pocitaCovym prolnutim katastralniho mapovani zlet 1840 a 1841 se
soudasnou turistickou mapou*’. Dobfe je na nich vid&t, jak se trasa uzkostlivé drz{ vrstevnice i
za cenu znacného prodlouzeni.

Vsechny useky, kde jsem podle mapy ocekdvala mozné pozistatky télesa konésprezky, jsem
proSla a zdokumentovala. U ¢asti byvalé trasy, které jsou dnes rozorany v polich, se pokousim
jeji existenci doloZit metodou letecké archeologie z volné dostupnych fotografickych map na
internetu®®, &asti vedouci skrze dnesni zastavbu (zejména v Praze) ale pokladdm za naprosto
,.Ztracené*.

Virtudlni prohlidku trasy za¢neme v kiivoklatskych lesich a budeme postupovat smérem ku
Praze az k cilové stanici konésptezky Bruska (dne$ni naddrazi Dejvice).

Trasu jsem rozdé¢lila na jednotlivé useky s ohledem na to, aby bylo mozné kazdy jednotlivy
usek projit béZnym turistickym tempem za jeden den, a zaroven jsem z technickych divoda
pii zpracovani map respektovala hranice jednotlivych katastrti stabilniho katastru.U zvlasté
pozoruhodnych objektli uvadim pro snazsi orientaci soufadnice GPS.

Ptipadnym z4jemclim o projiti trasy doporucuji naplanovat si vylet do zimni poloviny roku,
kdy neni téleso drahy zarostlé bujnou vegetaci.

2.3.1. Pila Brejl — Lany

Prvni Gsek konésptezky, ktery projdeme, je pohodlné schiidnym i sjizdnym na kole a relativné
zachovalym. Jeho turisticky nejatraktivnéjsi ¢ast se nachazi mezi byvalou dolni pilou Brejl a
hajovnou Pin€. Trasa se zde klikati po uboci kopce a poutnikovi skytd znaéné mnoZzstvi
stavebnich pamatek k obdivovani. Tento uplny konec drahy byl postaven az jako posledni
v letech 1835 — 1838 obchodnikem Antoninem Theodorem Schimannem, ktery mél celou
konésptezku v prondjmu od kniZete Fiirstenberka, a na kterého byla plivodné pievedena
povinnost dostavét drahu az do Plzné. Schimanna vSak konéspfezka finanéné vycerpala, a tak
se jeji koleje zastavily prave zde, v tdoli potoka Klicavy.

Dalsi kus byvalé trasy mezi hajovnou Piné a Amerikou u Lan prochazi Lanskou oborou, ktera
bohuZel neni vefejnosti ani badatelim pfistupna. Od obory déale smérem k Lanlim vSak
budeme konéspiezku opét sledovat.

V tomto tUseku (a dale az ke dneSni zelezni¢ni stanici Stochov) se konéspiezna doprava
zachovala nejdéle, posledni vlak taZzeny kofimi zde projel v roce 1873. Trasa nebyla nikdy
upravena pro parstrojni provoz. V roce 1879 byl snesen zbyvajici Zelezni¢ni svrSek a od té
doby slouzi jiz jen jako cesta.

7 Pro podrobn&;jsi popis vzniku t&chto map viz kapitolu Metoda preneseni trasy konésprezky do soucasné
turistické mapy v ivodu prace

* Dvoji ortofotografické mapovani CR najdeme na portdlu www.mapy.cz , dali pak na www.maps.google.com.
Oboji v Cechach provedla firma Geodis.
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Mapa 1: Brejl — Lany. Cisla: 1 — dolni pila Brejl, 2 - piimy ndsep s propusti, 3 — ziejmé vyhybna, ndsep, zborcend propust

Svoje putovani zahdjime z Nového Straseci ¢i Rudy, odkud se po turistické trase vydame
smérem k Pilskému rybniku. Za Pilskym rybnikem pokracujeme po zelené az k mistu, kde ji
trasa byvalé konéspiezky kiizi. Najdeme jej snadno, nebot’ je znaceno plechovymi cedulkami
Klubu ceskych turisti a byvald drdha je zde dostatetné¢ vyrazna. Smérovka nas po
konéspiezce posila z turistické trasy doleva, tedy tim smérem, kterym vyjizdéla nalozend
konisk4 spieZzeni smérem na Prahu.

Na druhou stranu téleso konésprezky klesd do udolni nivy potoka. Zde se trasa podle map
stabilniho katastru ostrym obloukem obracela o 180° a podél levého biehu KliCavy
pokracovala nékolik set metrti aZ k dolni pile Brejl, kde definitivné kon¢ila.

Na siln¢ podmacené louce zadné zbytky konéspiezky nenajdeme. Kdo by se chtél podivat na
mista, kde stavala dolni pila Brejl, tomu je nejlépe poradit, aby se vratil na zelenou turistickou
stezku a pokracoval po ni n€kolik minut do tdoli. V mistech, kde turistickou cestu podtéka
potok a kde se nachazi rozcesti rozsifené v Siroké namésticko, se nachazelo staveni Brejlské
pily. To v roce 1936 vyhotelo a jiz nikdy nebylo obnoveno (Vodvaika 2008: 41).

Zustal zde v terénu patrny byvaly ndhon s retencni nadrzi a pilu zde dnes pfipomina snad jen
sloZzend kulatina na rozcesti. Tady nékde konésptezka koncila, nicméné tu neni dnes vibec
zfetelna.

Vratme se tedy do mist, kde konéspiezka kiizuje zelenou turistickou trasu a vydejme se po
jejim télese smérem na jihovychod. Drdha tu vedla v jednostranném asi 4 metry Sirokém
zéatezu po uboc¢i kopce — na map¢ je vidét, Ze se klikati ve shodé€ s vrstevnicemi tak, aby nikde
prili§ neklesala ani nestoupala. Pti pozorném putovani lze misty sledovat kamenné dlazdéni
zelezni¢ni plang, drobné kamenné propustky pro odtok vody pod trasou, ¢i nasucho stavéné
zidky z lomového kamene v okrajich cesty.

Prvni vyraznou stavbu potkavame je§té pred prvnim zékrutem®. Trasa zde byla kvili
ptekondni drobné rokle vedena po piimém ndspu, ktery byl uprostied vyztuzen st€énami
z lomového kamene, jejichZ vrchni ¢ast je dnes erozi obnazena.

* Soutadnice N50 06.734 E13 52.552 . M&eno piistrojem GPSmap 60CSx, pfi daném signalu piesnost s
odchylkou 5 — 10m.
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Viadukt je asi 20 metri dlouhy, na vrchni plani 3 metry Siroky a vyska obnazené zdi je
piiblizné 1,5 metru. Jeho povrch je rovny a pevny a piiblizné ve stiedu stavby se zachovala
velka klenuta propust™. V okoli viaduktu byl zfejm& nedavno proveden vysek, coz mize vést
k tomu, Ze bude nyni ni¢im nechranénad stavba rychleji podléhat zubu Casu.

Pokracujeme dale po lesni trase konésptezky, ktera se zde z plvodniho jednostranného
ubo¢niho méni v oboustranny zatez.

V druhém zékrutu v blizkosti velkého krmelce se trasa rozdvojuje’'. Vlevo vede cesta, ktera
je dnes zieymé uzivana pro motorova vozidla, doprava pfes mensi rokli vede opét kamenny
viadukt, v jehoz stfedu se nachdzela propust, dnes jiz ¢astecné zborcend. Ob¢ cesty se za
zatackou opét spojuji v jednu. Zde uz ma trasa charakter UpIn¢ bézné lesni cesty, ktera je
obcas uZivana motorovymi vozidly.

Poslednich n€kolik desitek metri pied silnici vedouci na Lany, se nase stezka odchyluje od
trasy byvalé konéspiezky, ktera vede poné¢kud vice vpravo zafezem lemovanym biizkami.

Za silnici se trasa schovava do bohuzel vefejnosti neptfistupné Lanské obory a my tedy
musime jit okolo. Nez se vydame po silnici smérem na Lany, mizeme se pies plot podivat na
hajovnu Ping, kde byvala piepfazni stanice se stajemi, kovarnou, obydlim pro provozniho
inZenyra a ratejnou pro koci a lesni délniky.

Po ptiblizné dvou a ptll kilometrech odboc¢ime ze silnice po Zluté turistické znacce vpravo a
po dalSim pal kilometru jesté jednou vpravo smérem k obote. V oblasti ,, Amerika® se zde
byvald konéspiezka vynofuje z Lanské obory a pokracuje smérem na Staré Lany v dne$ni
podobé vyasfaltované cesty, ktera slouzi obyvatelim Lan jako oblibena trasa vychazek.

V Lanech se cesta pozvolna méni v béznou ulici, na jejimz konci se na kiizovatce s ulici
Lesni nachédzi budova byvalé zastavky konéspifezky. Nendpadny domecek v Lesni ulici €islo
10 je dnes obydleny a ni¢im svoji Zelezni¢ni minulost jiZ nepfipomina.

Trasa konéspiezky v Lanech pokracovala pod dnesni ctvrti novostaveb, pak podél sou¢asného
fotbalového hiisté a misty, kde by dnes musela piekrocit nedaleko kruhového objezdu hned
dvé silnice.

Za nejnovejsi silnici, kterda obchvacuje Lany ze severozapadu, a kterd jesté neni znaCena na
vSech mapéach, je konéspiezka opét dobie vidét. Mezi poli se zde nachdzi asi 3 - 7 metra
hluboky a na dné¢ 5 metra Siroky zafez jeji trasy, po stranach lemovany stromy. Naletova
vegetace buji 1 pfimo v zatfezu, kterym proto neni ptili§ pohodIné prochazet. Konésprezka déle
vedla rovné tboc¢im kopce opét smérem k Lanim. Dnes ji ale v této trase pretina hluboky
zéatez nove silnice, kde konésprezku opét ztratime. Ulici U Lipky mizeme trasu vyprovodit az
k lanskému hibitovu, kde kon¢i jak nase prvni mapa, tak i mozny celodenni vylet.

Pfimo zde na zastavce Lany - U Hibitova je mozné nastoupit do autobusu ve smérech na
Prahu, Kladno, Nové Straseci i Rakovnik.

3% Aby ji viak ¢lovek spatiil, musi se seskrabat po stén& naspu dold. K smysluplnému vyfotografovani by
bohuzel bylo nutno vlézt do difevéné ohrady, ktera se pod naspem nachazi, coz jsem si netroufla. Takovou
fotografii ziskal Jan Cerny, viz fotografie ,,Vysekané a obnazené tratové téleso s velkou propusti“ na
http://www.jancerny.wbs.cz/Novostrasecko.html .

> Soutadnice N50 06.505 E13 52.888 . Piistroj a odchylka viz vyse.
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31 Pldn na misté dolni pily Brejl, na mapce oznacena cislem 1 (foto cerven 2010)
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Obrazek 32: Trasa konésprezky se klikati ubocim strané (foto brezen 2010)
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u, na mapé znaceno cislem 2 (foto brezen 2010)

ového kamene v ndsp

Obrzek 33: Odkryta zed z l
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zarezu (foto brezen 2010)
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Obrazek 34: Trasa misty prechazi do oboustranného
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brdzek 35: Pohled na byvalou trasu konésprezky skrz branu Lanské obory v oblasti "Amerika’
2010)

" (foto cerven

L}

Obrazek 36: Drive trasa konésprezky, dnes vyasfaltovand cesta ke Starym Laniim (foto Zerven 201 0)
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Obrazek 37: Byvala budova konésprezky, ulice Lesni 10, Lany (foto duben 2010)

Obrazek 38: Zahyb trasy byvalé konésprezky lze v oblasti kopaia snadno identifikovat  podle vegetace
(foto duben 2010)
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2.3.2. Lany - Rynholec — Stochov
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Mapa 2: Lany - Rynholec — Stochov. Cislo 1 — Stard Stace, dizm ¢.p. 137 v Prazské ulici

Kopanina
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Dalsi putovani zahdjime tam, kde jsme piedchozi zakoncili — u lanského hibitova (na mapé¢ je
znacen hvézdickou s ndpisem ,,hrob T.G.M.* ). Trasa konéspiezky zde prochazela misty, kde
by dnes musela pfekrocit silnici Stochov — Vasirov, a na Rynholec pokraovala podél
zalesnéného kopce. Dnes po byvalém télese vede Siroka lesni cesta.

Na stran€ ptivracené smérem do poli se zachoval pomérné hluboky ptikop, ktery slouzil
k odvadéni vody. Zadné dalsi zajimavosti ¢i stavebni pamaétky jsme v téchto mistech
neobjevili, pfipadnym vyletnikim muzeme vSak doporucit vySplhat se na kopec, kde se
v terénu zachovaly dosud hloubé&ji neprozkoumané poziistatky hradu Sobin z 15. stoleti.

Trasa konéspiezky v Rynholci prochazi podél skalek a ztraci se v zastavbé. Dréha dale
pokracovala v mistech, kde se podle map 1 jinych popistit ma nachazet fotbalové htisté. V dobé
na$i ndvstévy zde ale byla pouze zplanyrovana bahnitd plocha, kterd budila dojem
pocinajiciho staveniste.

V Rynholci se konéspiezka stacela skrze dneSni zastavbu a zahrady prudce na severovychod
skrze ulice V Brance a Prazskou.

V Prazské ulici se mizeme podivat na dim ¢islo 137, ktery diive slouzil jako jedna ze
zastavek kondsprezky a ktery ve starych dokumentech najdeme pod ndzvem Staré Staci, Stard
Stace™.

Slouzila od roku 1861, kdy byla na konéspiezce zavedena 1 pravidelnd doprava osob. Cesta
z Prahy az sem do Rynholce trvala tfi a pil hodiny a na vlakovou soupravu zde navazoval
omnibus na Rakovnik (Vodvaika 2008: 78).

Od Staré stace byvala trasa kiizi dnesni silnici ¢islo 606 a pokracuje skrze pole, kde ji
miZzeme matné sledovat na ortofotografické mapé, do arealu byvalého dolu Ceskoslovenské
armady, dnes Navijarny Rynholec.

Konésprezka se nam tedy na Cas ztraci, a tak miizeme Rynholec prohlasit za cilovou ,,Staci‘
této kratké vychazky.

32 Slovo $taci &i §tace pochazi z némeckého die Station (&ti Stacion) a znamena zastavka. V dobé kon&spiezky
jesté nebylo Ceské zelezni¢ni nazvoslovi rozvinuté a Casto se tedy piejimala slova z ném¢iny (viz. pozn. pod
Carou €. 29 na str. 26)
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Upozornit jest¢ musim na fakt, Ze v nékterych turistickych mapach je byvalad trasa
kon&spiezky znadena, nicmén& znadné nepiesnd>. Drobné odchylky jsou oproti mym mapam
znatelné uz na zapad od Lan, kudy ale stejné vede nova silnice a nic tudiz z konésptezky najit
nejde. Horsi situace je pravé zde v Rynholci, kde podle turistickych map vedla konéspiezka
od lesa jiz pfimo k soucasné vlakové stanici Rynholec a upln¢ tak miji budovu Staré stace.

¥

Obrazek 39: Cesta podél lesa, pohled smérem na Lany 0"1?0 duben 2010)

>3 Konkrétng se vyjadiuji k turistické mapé z portalu www.mapy.cz (SHOCART) a k turistické mapé Klubu
Ceskych turistti 1: 50 000 ¢. 33 Kfivoklatsko a Rakovnicko, 4. vydani 2009
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Obrazek 41: Zastavka Rynholec z Prézvské ulice (foto duben 201 0)
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2.3.3. Stochov — Kaéice — Kamenné Zehrovice

Dalsi ¢ast trasy Prazsko-lanské konéspiezky se za Stochovem klikati v polich, ptekracuje
dalnici E48 a kratce pred Celechovicemi se prudce stadi na vychod smérem na Kadice po
dnesni Cervené turistické stezce, ktera je zaroven cyklostezkou. Zde jsem nepozorovala zadné
pozistatky drahy, az na znatelné vinky vegetacnich ptiznakt v ortofotografickych mapach na
jih od dalnice (viz obr.¢. 14 na str. 19). Podle Kollerova popisu pozustatkii drahy z let 1940-
41 tu prekazejici naspy konky zpoli rozvezli sedlaci uz v 70. letech 19. stoleti (cituji
z Vodvarka 2008: 26).
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Mapa 4: Srby - Kamenné Zehrovice. Cisla: 1 - podchod pod soucasnou trati, 2 - velka propust v lese, 3 - mald
propust vedle cesty.
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V Kacdicich konésprezka prochdzela dneSni zastavbou a opoustéla vesnici ptiblizné dnesni
ulici Na Farmé a pod nové postavenou fotovoltaickou elektrarnou vedla k soucasné zelezni¢ni
zastavce Kacice. Zde ale nesplynula se soucasnou trasou, nybrz se byvald konésprezka
ponékud vini, nebot” se diislednéji nez soucasna Zeleznicni trat’ drzela vrstevnice. V mistech,
kde soucasnou trat’ kiizi elektrické vedeni trasa pokracovala obloukem vlevo od ni (vysoky
nasep dnesni zeleznice zde lze projit podchodem, zadné pozistatky konéspiezky jsem ale
vsadu a poli za trati neobjevila). Naopak dale, smérem na Srby, zustal hluboky zatez
konéspiezky zachovan a vyuzit novou normalnérozchodnou trati doneddvna pouzivané vlecky
dolu Nosek (Tuchlovice) **. Po vledce se da dojit aZ k vesnici Srby, kde doporuduji se z asi
ctyfmetrového zafezu vySkrabat na béZznou cestu. Hluboky zatez konésprezky ve vesnici je
totiz v téchto mistech pomérné dost zarostly, v letnich mésicich zcela neprichozi. Dnes tu
zétez tvoii jen jakysi ptikop mezi zadni stranou zahradek a soucasnou trati, je husté porostly
koptivami a po opusténych kolejich se tu prochdzeji mistni slepice.

Opravdu zajimava cast této vychazky nas ¢ekd za Srby, kde se trat’ byvalé konéspiezky
odpojuje od soucasné trati pon¢kud doleva do lesa. Nejprve prochdzi soukromym oplocenym
pozemkem, ale dale uz je ptistupnd. Zde je trasa nejprve zietelna jako mirny zatrez v terénu asi
75 cm hluboky, dale pak jako Sirokéd nezalesnénd, nicméné ale nevySlapana a neprojezdéna
cesta plna rostlinstva.

Postupné, jak okolni terén klesa, roste trasa konésprezky ve vyssi a vySsi ndsep, aby konimi
tazené vlaky zbytecné neztracely jednou jiz nabytou vysku. Nasep je vysoky az tfi metry a
sklon jeho svahti je dnes vétsi nez 45° (v dobach konésptrezky by fekli vétsi nez 1:1).

Povrch néspu je rovny a pevny, 1ze po ném pohodIné piechazet, prestoze 1 v naspu jiz davno
zakotenily a vyrostly stromy. Opravdu zajimavym zaZzitkem, trochu piipominajicim dleni
v posedu, je oboustranny vyhled do lesa, ktery ndm pobyt na naspu nabizi.

V naspu se nachazi velka zachovala velka kamenna propust™. Celd kamenna propust je 2
metry Sirokd a 2 metry vysoka, vyska jejiho oblouku véetné klenby je 1,3 m, cihlova klenba je
tvofena cihlami a je Sirokd 45 cm.

Propust je postavena z piskovce opracované¢ho v pékné rovné kvadry.

Chceme-li sledovat konéspiezku déle, musime pies koleje na opacnou stranu lesa. Terén zde
tvoti drobny kopecek, do které¢ho je trasa byvalé konéspiezky zatiznutd az 2,5 metru hluboko.
Piimo za souasnou trati’® jsem zde nasla vyvraceny piskovcovy kvadr, ktery byl jednim
z kamennych podélnych prazch konésprezky a dalsi predméty, které popisi dale v kapitole
Ndlezy z trasy konésprezky.

Jak okolni terén opét klesd, zafez se zmenSuje, az mizi docela. Konéspiezka zde asi
v poloving oblouku pfechazi v nevysoky, asi jen pil metru oproti ostatnimu terénu vyssi
nasep. V misté, kde se konéspiezka nejvice ptiblizuje naucné Drvotovo stezce Povodi
sttedniho Kacéku s cyklostezkou, najdeme informacni tabulku se stru¢nou historii koniské
drahy zPrahy do Lan’’. Je to jedind informadni tabulka pro turisty urena vyhradng
konéspiezce, nepoéitame-li smérovky KCT a mapku konéspiezky na namésti v Lanech.

3% Zelezni¢énim nadSenctiim se zde nabizi i vyhlidkova trasa po této zrusené vlecce, kterd se dale stadi smérem

k Tuchlovicicm po vysokém naspu s rozhledem po krajiné do obou stran. Kolejovy svrsek zatim nebyl snesen,
misty v§ak néktera kolej chybi a ziejmé ji jiz nékdo zpenézil ve sbérné starého zeleza...

%% Soutadnice propusti jsou N50 08.517 E14 01.847.

% Soufadnice mista jsou N50 08.459 E14 01.896.

37 Tabulka je jedenactym ze dvanacti zastaveni této stezky a ¥iké: ,, U této zastavky si v pozadi viimnéte zbytkii
naspu konesprezné zeleznice Praha — Lany, ktera byla druhou Zeleznici tohoto druhu po drdze Budejovice-Linec.
Jeji stavbou se od roku 1825 zabyvalo Slechtické kolegium, viastni prace byly zahajeny 30.7. 1827 a provoz byl
zahdjen 14.9. 1830. Rozpocet na stavbu cinil 35 ti. zlatych, ale skutecné ndklady byly 225 tis. zlatych. Trasa

v délce 60 km vedla z Prahy — Brusky v Dejvicich do Lan, pozdéji az k pile na Pini u potoka Klicavy

v krivoklatskych lesich. Konésprezka slouzila k doprave dreva, pozdéji i uhli a Zeleza, zvlaste ze Zelezaren kniZete
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V letnich mésicich je ale bohuzel pro pfili§ bujnou
vegetaci za tabulkou zfetelné pouze zelené kiovi,
nikoli vSak avizované téleso drahy.

Odsud konéspiezka pokraCovala zhruba pies dnesni
zelezni¢ni prejezd a lehce vlevo drobnym obloukem
podél cesty k soucasné Zelezni¢ni stanici Kamenné
Zehrovice. Sejdeme-li zde na chvili z cesty a jdeme
asi dva metry podél ni, narazime na malou, asi metr
vysokou kamennou propust obdobné stavby, jako
byla ta predchozi. Tato je vSak na lidem
pristupnéjSim misté, a proto je na rozdil od
predchozi lesni propusti siln¢ zanesena odpadky.
Zde jsem své putovani zakoncila a Cast trasy mezi
7elezniéni zastavkou Kamenné Zehrovice a silnici
Mrakavy — Kladno Rozdélov jsem nechala
neprozkoumanou. Trasa se zde podle mapy ¢aste¢né
kryje se soucasnou zeleznici a neoCekavam tedy, ze
by zde bylo co k vidéni. "

Posledni maly kousek, ktery je jest¢ na mapce okoli Obrdzek 42: Zrusend viecka k tuchlovickému
Kamennych Zehrovic od silnice smérem na Kladno, dolu v zirezu byvalé konésprezky (foto kvéten
jsem ptipojila k vychéazce dalsi, kladenské.

= : % 1 s R,
Obrazek 43: Velka propust (foto kvéten 2010)

Fiirstenberka. Pozdéji se pridruzila i doprava osob. Provoz prinasel fadu ekonomickych i technickych problémui,
draha nékolikrat zménila majitele a teprve prestavba na parni provoz v letech 1866 — 67 znamenala jeji rozvoj.
Tato prestavba podstatné zménila a zkratila trasu piivodni konésprezky do dnesni podoby. *
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Obrazek 45: Mala propust u silnice k zZst. Kamenné ehrvice (foto kvéten 2010) I
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2.3.4. Kladno, Rozdélov — Kladno
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Mapa 5: Kladno, Rozdélov — Kladno

Dalsi ¢ast putovani za konéspiezkou zahajime na Zelezni¢ni stanici Kladno, Rozdélov a hned
na za¢atku si udélame malou odbocku zpatky smérem na Kamenné Zehrovice, kde jsme
v minulé kapitole nechali jedno zajimavé misto neprobadané.

Od zZelezni¢ni stanice ptjdeme smérem na Kladno po silnici, ¢i po jeji pravé strané okrajem
lesa, kudy konéspiezka vedla. Zhruba za
soucasnou autobusovou zastavkou se N : a5
drdha stacela vlevo a vedla dale pfes %
dnesni pole klesu. Pé&Sim mozno
doporucit, aby si nadesli kousek smérem
do Kladna, po cervené pies pole presli
az k télesu soucasné zeleznice a teprve
podél néj se da po pesiné pokracovat do
lesa. Konéspiezka se zde postupné
piiblizovala dnesni trati, ale jeji téleso
jsem tu nenasla. V lese mineme byvaly Obrdazek 46: Odbocna trat’ na mané stabilniho katastru
strazni domek €.p. 51, ktery je dnes znacné

roz$ifen a puisobi spiSe dojmem rance a za kterym se trasa konéspiezky jiz kryla se soucasnou
zeleznici, ¢i alespont vedla tésné vedle ni. Tésné pted silnici a dals$im domkem piejdeme
koleje a podivame se do lesa na druhé strané. Z drahy konéspiezky sem totiz odbocoval
kratky a pomérné nizky nasep se slepou koleji. Asi 0,5 metru vysoky a v koruné¢ 3 metry
Siroky nasep se dochoval dodnes, v okoli je vyvraceno nékolik piskovcovych kvadri, které
byly poloZeny pod kolejemi.

Po obhlédnuti mista se vratime zpét do vychozi stanice Kladno, Rozd€lov, a zamiifime po
silnici smérem na jih.

Konéspiezka tu vedla obloukem mezi silnici a soucasnou Zeleznici, vtomto oblouku jsem
vSak zadné pozlstatky nenaSla. NejpohodIngjsi trasa tedy je po silnici a dale doleva po
cyklistické stezce. Konéspfezka zde ziejmé vedla mezi soucasnou trasou Zeleznice a
cyklostezkou, kudy jdeme. Misty je zfetelny 1 jeji samostatny jednostranny zafez a ve svahu
jsou tak nad sebou tfi terasy — sou€asna zeleznice, byvala konéspiezka a cyklostezka.
Ptipadnym hledacim konéspiezky doporucuji navstévu téchto mist mimo obdobi bujné
vegetace, idedlné zjara po opadnuti sn¢hti €1 na podzim.

Cyklostezky se budeme drZet aZ k rozcesti s modrou turistickou znackou, po které se dale
vyddme smérem na Kladno. Trasa konésptezky sice uz diive odbocuje vice vpravo, ale neni
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na ni moc k vidéni, neb v téchto mistech bylo jejiho télesa uzito pro parostrojni a tedy i pro

soucasnou drahu.

Po modré turistické znaCce pokracujeme pies koleje, kde si ud€lame jeSté posledni
konéspiezkovou zastdvku. Jeji trasa se zde pravé v mistech modré znacky na kratky usek
oddélovala od soucasné trati. Asi metr vysoky nasep najdeme dvacet metr za kolejemi, kde
vpravo od modré turistické stezky vede cesticka podél lesa. Kdyz se po ni vydame, po chvili
zjistime, Ze stojime pfimo na hledaném naspu. Nésep je vSak pozdé&ji zarostly natolik, ze nelze
projit cely oblouk. Na Zelezni¢ni nadraZi Kladno ale snadno doputujeme i po modré turisticke.
Zelezniéni nadrazi Kladno, neboli v dobach kon&sprezky VeJhybka byla dalezitou zastavkou.

Usek z Prahy az sem £
byl zprovoznén jako £ : "]
prvni z celé drahy, a to
uz viijnu roku 1830 |

N,
)

(Vodvaika 2008: 27).
Pozdé¢;ji se  prave | - . S

Vejhybka stala e e = — 1
podstatnou kvuli A : B
uhelnym dolim vokoli | % ;

Bustéhradu, odkud se |° N g

sem svazelo nejprve po \._\ v i‘u s Mo sl

silnicich a pozdéji po ,
odbo¢n¢ trati uhli a N
vozilo do Prahy.

Zdéné budovy byvalé

~B-

zastavky Vejhybka se ' I’ i

&

S Weghibka P

£

-
(N

£ %
R 4 =X
\ B e

= Dn.

podle poloprihledného

mapy a mapy

N 8 " Obrazek 47: Prekryv dnesni mapy a stabilniho katastru. Riizové znacené zdéné
piekryvu SOUCASNC  pudovy stanice Vejhybka se nachdzeji v dnesnim kolejisti.

stabilniho katastru v detailu, ktery jsem vypracovala, nachazely v mistech dnesniho kolejisté.
Tady, na vlakovém nadrazi se pro tentokrat s konéspiezkou opét rozloucime.

Obrazek 48: Pres toto pole u Rozdélova vedla konésprezka (foto cerven 2010)

%% Jako soucasnou mapu jsem pouzila ,,zakladni“ mapu z portilu www.mapy.cz , vyrobilo PLANstudio
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cerven 2010)

Obrazek 50: Nasep byvalé konéspffky mezi Rozdélovem a Kroéhlavy oto cerven 201 0)
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Obrazek 49: Tri terasy: zcela vievo téleso dnesni drahy, uprostfd byvala konésprezka, vpravo cyklostezka (foto



2.3.5. Kladno — Malé Pritoéno — Pavlov — Jeneé¢
V tomto a nasledujicim useku jiz konéspiezku nelze sledovat v terénu.

Do této kapitoly
jsem zafadila
usek, ktery takika
cely probiha mezi
poli a kde tedy
casti konéspiezky,
které se
odchylovaly  od
dnesni trati, byly
Jiz davno
rozorany.
Byvalou trasu
v téchto mistech
nelze sledovat ani
na ortofoto
mapach.

Budeme se tedy
pri
zdokumentovani
trasy muset opfit
pouze o mapy
stabilniho
katastru,
pieneseni
konésptezky
z téchto map
map
soudasnych’’.
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trasy
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Mapa 6: Kladno - Malé Pritocno -
Paviov

Mapa 7: Jenec

% Mezi dvéma mapami, které v této kapitole prezentuji, st konéspiezky v oblasti U Nového dvora, Na Doliku
chybi. Konésptezka zde vedla skrze mapovy list €. 1 tehdejsiho katastru Cerveny ujezd, ktery se nezachoval.
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2.3.6. Konésprezka v dnesni Praze

Konésprezku nemiizeme piili§ dobte sledovat v terénu ani na uzemi Prahy, tentokrat ale proto,
ze byvala trasa Casto prochazi zastavbou, ¢i je pouzita pro dnesni drahu.

Od té se vyrazn&ji odchyluje pouze v Hostivicich ulicemi Zizkova, TyrSova a dale
hostivickymi logistickymi objekty a dale za Veleslavinem pies StifeSovice, Ofechovku a
kolem muzea MHD pftiblizn¢ ulici Pod Hradbami na svoji kone¢nou, na Brusku, dnesni
nadrazi Praha, Dejvice. Zde zadné pozistatky v terénu nenajdeme, a byly-li zde donedavna,
souc¢asna razba tunelu Blanka je smetla do podzemi navzdy.

Jedinym pamétnikem konéspteznych cast je tu tak zdéna dnes dvoupodlazni, dfive jen
pfizemni, budova byvalé stanice Bruska, kterou najdeme nékolik desitek metr pies koleje
v pohledu z dnesniho dejvického nastupisté vpravo.
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Mapa 9: Veleslavin - Stiesovice - Bruska (Dejvice)
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2.4. Nalezy z trasy konésprezky

Béhem terénnich vyzkumu jsem na trase konéspiezky nasla nékolik artefaktt, jejichz ptivod
se mi nepodatilo objasnit.

Prvni nalez pochdzi ztrasy konéspiezky mezi udolim
Klicavy a hajovnou Ping®. Pfi ohledavani drobného
propustku jsme zde s ptateli nasli lehce pod povrchem zemé
tti velké Srouby a rozpadlou plechovou tabulku.

Srouby jsou dlouhé 42 cm, po obou stranach maji 5 cm
zavitd asi a matice, pramér Sroubll je 2 cm. Na kazdém
Sroubu byla navleCena plechova desticka 7 cm x 5 cm.
Plechova tabulka je rozpadla na né€kolik kouskt, po jejichz
sloZzeni ma pfiblizné rozméry 12 cm x 15 cm. V tabulce jsou
vytlacena Cisla 1 56.

Podle pracovnikii Zelezni¢niho muzea v Luzné u Rakovnika
nemusi mit tento nalez Zadnou piimou souvislost
s konésprezkou, spise jej odhaduji na lesnické znaceni. Jinou
hypotézu navrhuje Vaclav Vodvarka, lansky pismak a autor
spisu Koleje do ktivoklatskych lest, kterému plechovy Stitek
pfipomina spiSe znaceni sloupi elektrického vedeni. Jeho
hypotézu podporuje fakt, Ze se takika nad mistem nalezu kiizi
dvoji elektrické vedeni (dviir Amalie - hajovna Piné a Pilska
hajovna - brana u Kobyli hlavy).

Druhy nalez pochazi ze zatezu byvalé konéspiezky zapadné
od soucasné Zelezni¢ni stanice Kamenné Zehrovice®'.

Zde se pobliz ziejmeé nedavno vykopané asi metr hluboké jamy povalovala kovova soucastka
ve tvaru U, ztrouchnivélé prkno a piskovcovy kvadr.

Piskovcovy kvadr o rozmérech 65 cm x 30 cm x 11 cm mizeme snad pokladat za jeden
z kvadru, které byly polozeny pod kolejnicemi konéspiezné drahy. Co se tyce prkna a kovové
soudastky, budou ziejm¢ mladsiho data, nicméné ani s pomoci pracovniki Zelezni¢niho
muzea v Luzné se mi nepodatilo objasnit, o¢ by mohlo jit.

80 Souradnice N50 06.519 E13 52.489
81 Souradnice N50 08.459 E14 01.896
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3. Zaveér
V této praci se mi podatilo nejprve pienést trasu konéspiezky z map stabilniho katastru do
turistickych map soucasnych, a poté 1 zdokumentovat, co z drahy zbylo dodnes.

Nejlépe se dochovaly useky v lesich, které nebyly pouzity pro téleso parostrojni drahy a které
zaroven nepiekazely nové zastavbé €1 zeméd€lskym Cinnostem v polich. Konkrétné se nic
pozoruhodného nedochovalo v ¢asti mezi Kladnem a Prahou (neboli mezi byvalymi stanicemi
Vejhybka a Bruska).

Od Kladna mtzeme sledovat téleso konéspiezky az k Rozd€lovu, dale nékolik velmi
zachovalych Gisekil i s propustmi najdeme mezi Zelezniéni stanici Kamenné Zehrovice a obci
Srby. Dalsi zachovaly tsek v podob¢ lesni cesty najdeme az mezi Rynholcem a Lany, déle
pak trasu konéspiezky kopiruje souCasna asfaltova silnice mezi Lany a Lanskou oborou v
oblasti Amerika. Nejhez¢i, nejzachovalejsi a zaroven nejschiidnéjsi cast byvalé konésprezky
pak vede za oborou od hajovny Pin¢ do udoli potoka Kli¢avy.

Téleso konéspiezky je nelépe znatelné v podzimnich a ¢asnych jarnich mésicich, kdy neni
porostlé bujnou vegetaci.

VétSina pozistatki trasy je ale vyletnikiim spiSe ukrytd, a to z jednoduchého diivodu - relikty
konéspiezky se nachazeji stranou turistickych cest, nejsou pfili§ znacené, obecné povédomi o
trase konésptezky upada.

Vyjimkou je posledni tsek konéspiezky, na ktery z udoli potoka KliCavy navazuje zelena
turistickd trasa a cyklotrasa a kde na konéspiezku upozoriiuje plechova smérovka Klubu
ceskych turistl. Vyda-li se zde vSak po konéspiezce pesi turista, dojde po ni k pomérné rusné
silnici, po které musi putovat nejméné 2,5 kilometru, mifi-1i k nejbliz§i autobusové zastavce.
Ostatni pozistatky konésptezky jsou skryté v lese, ¢asto v hustém housti, zapomenuté a
chatrajici.

Doufam, ze by moje turistické mapy s pfenesenou byvalou trasou konésptezky mohly pomoci
dalSim turistiim pi1 vlastivédnych vypravach za historii.

Staneme-li totiz na télese byvalé konéspiezky, na nadspu, ktery byl vystavén bez modernich
stroji rukama naSich predkli, sdhneme-li si na rucné¢ otesavané kameny propustki,
predstavime-li si, jak tu proti ndm zpoza zatacky vyjizdi vlak taZzeny koném, teprve pak
opravdu docenime silu primyslové revoluce, ktera nas - 1 po kolejich - donesla az do dne$ni
moderni doby.
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