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Predkladana prace si klade za cil popsat vznik, vyvoj a zdnik koncového useku
Zelezniéni trati Vysotany—Tésnov. Sifeji se jedna o uvod do problematiky vystavby
zelezni¢nich trati v zdvéru 19. stoleti v Praze, dale o zmapovani konkrétnich ptipravnych a
stavebnich praci v iseku Vysocany—TéSnov a strucny exkurs do problematiky osobni a
nakladni dopravy na této trati. Stranou z4jmu nezlstavaji ani Zelezni¢ni budovy a ostatni
stavby, které byly s vySe zminénou trati spojeny a z nichZ nékteré se dochovaly do
soucasnosti. Zavérecna kapitola je vénovana otdzce zadniku budovy nadrazi TéSnov.

Dal8im uhlem pohledu na tuto problematiku je pokus o srovnéni stavu Zelezni¢niho télesa a
jeho nejblizsiho okoli v dob¢ provozu a v soucasnosti. Pro tento zptlisob prace byly vyuzity
dobové mapové podklady v porovndni s mapami soudobymi, a déle také vlastni terénni

prizkum dodnes zachovalych poziistatkli Zelezni¢ni trati.

The aim of the present thesis is to describe the origin, evolution and decline of the end section
of the railway line Vyso€any—T¢éSnov. In more general terms it provides an introduction into
the construction of the railway lines at the end of the 19th century in Prague, records specific
preparatory and construction works in the section of Vyso¢any—T¢Snov, and briefly informs
on the issue of passenger and freight transport on this line. Railroad buildings and other
structures which have been connected with the above line, as well as some of those which
have survived to the present are analysed within the thesis. The final chapter focuses on the
question of the destruction of the Té€$nov railway station building.

Another approach to this issue is an attempt to compare the conditions of the railway body
and its surroundings at the time of the operation and at present. To this end, period and
present-day maps were employed, in addition to the field research carried out on the still

preserved remaining parts of the railway line.



Prohlasuji, Ze tato prace je mym autorskym dilem, zpracoval jsem ji samostatné a uvedl

veskerou literaturu a prameny.
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1.1 Struéna charakteristika predkladané prace, metody a cile

Prace, kterou predkladam, si neklade za cil komplexné a bezezbytku
vyCerpat téma zaniklych Zelezni¢nich trati na Uzemi hlavniho mésta Prahy. Jadrem
nasledujiciho textu je snaha o popis a dokumentaci zaniklé Zeleznice vedouci z Vysocan na
TéSnov, presnéji z nadrazi Praha-Vysocany na jiz neexistujici nadrazi Praha-TéSnov (diive
Denisovo), sou¢asti odbocky Polabské drahy do Prahy.

Prace obsahuje nékolik pohledti ¢i pfistupli k problematice. Prvni znich
miZeme nazvat piistupem historicko-kartografickym. Tato ¢éast prace si klade za cil
lokalizovat pfesné vedeni samotné trati terénem pomoci dobovych mapovych podkladi a
jejich naslednou komparaci s mapami souc¢asnymi, dale vyuziti fotografickych materiald, a
nakonec 1 fyzicky prizkum dnes$niho stavu, patrdni po stopach vedeni Zelezni¢niho svrsku,
zbytcich ndspl, mostli a (mnohdy stéle existujicich) zelezni¢nich budovach. Bez zajimavosti
neni ani proména okoli Zelezni¢ni traté v pribéhu let, kterd nam velice zivé a zajimavé
dokumentuje vyvoj Vysocan, Libn¢ a Karlina, a do zna¢né miry miiZe napomoci s odpovédi

na otazku po smyslu vzniku, vyvoje a zaniku této zelezni¢ni spojnice.

Pro¢, kdy a s jakym cilem Zeleznice z Vysocan na TéSnov jako v podstaté duplicitni
zelezni¢ni spoj Prahy s Polabim, tedy smérem vychodnim vznikla, jaké ptepravni tkoly na
sebe brala, do jaké miry vrizném obdobi postacovala, nebo naopak nestacila dopravni
poptavce, a co skonenou platnosti rozhodlo o jejim zaniku, tyto otazky mlzou

charakterizovat druhy z piistupt k problematice.

Ttreti otdzka této prace je veénovana koncové stanici Zeleznice z Vysocan,
téSnovskému nadrazi, které v letech 1875-1972 (resp. 1985) vyznamné dotvarelo prazskou
dopravni koncepci i architektonickou tvar mésta.

Demolice této budovy vroce 1985 je dodnes zivou a dostatecné nevysvétlenou
otazkou. Pfistup k primarnim archivnim zdrojim je zde do jist¢ miry omezen z hlediska
zakona 499/2004 Sb. resp. 190/2009Sb. o archivnictvi a spisové sluzbé, ktery stanovi lhiitu

zptistupnéni archivnich dokumentii na tficet let od jejich vzniku. Druhym aspektem je stale
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pfitomna emotivnost a z ni pramenici moZzna neobjektivnost pamétniki, pfipadné i neodborné
literatury. Odbornéd literatura na toto téma je velice vzacna, jedna se spiSe o clanky
v odbornych periodikdch a sbornicich. Ucelend monografie, kterou by si toto téma jisté
zaslouzilo, zatim nevznikla. Prvni publikaci tohoto charakteru by mohla byt monografie o
nadrazi TéSnov autora Josefa BosaCka, zaloZzena na mnohaletém autorové badani a
zkusenostech byvalého zaméstnance Ceskoslovenskych drah a Ministerstva dopravy. Vydéni

této monografie je napldnovano na rok 2013.

Hlavnimi prameny pro zpracovéni prace mi byly fondy Narodniho archivu CR v Praze
na Chodovci, zejména fondy Generalniho feditelstvi Ceskoslovenskych statnich drah,
Severozapadni drahy a Ceského zemského snému. Jedna se o archivni materialy prevazné
pisemného a mapového charakteru, vzniklé z valné ¢asti v letech 1885-1945, tedy v dobé
nejvetsiho rozmachu Zelezni¢ni dopravy na té€Snovské trati. Dale jsou zde ulozeny stani¢ni
kroniky jednotlivych Zelezni¢nich stanic a zpfistupnény v podobé negativii.

Nelze také nezminit pamétniky, ktefi mi byli cennym zdrojem informaci a to jak
,zvnitiku“ déni (Ing. Moravec, dlouholety zaméstnanec CSD, v 60 letech pracoval na
TéSnove a dale vySe zminény Josef Bosacek), tak i1 ,,zvenku®, tedy jako cestujici.

Obzvlasté hodnotnymi materialy disponuje Archiv Zeleznic GR CD (ODIS) v Libni —
zde se zejména jedna o materidly zabyvajici se plany zruSeni nddrazi TéSnov a archiv
korespondence mezi jednotlivymi pracovisti CSD, FMD, a méstskych a stranickych organii a
Usttedni technicka knihovna dopravy CD na Zizkové. Dale zminim knihovnu Akademie Véd

CR, Narodni pedagogickou knihovnu Komenského v Mikulandské ulici.

1.2 Uvod do problematiky vystavby Zelezni¢ni sité na naSem tizemi v 19. stoleti

Technicky pokrok ,,stoleti pary* se nevyhnul ani habsburské monarchii. Prvni pokusy
o zavedeni nového dopravniho prostfedku spadaji uz do 20. let 19. stoleti, kdy Fr. A.
Gerstner, technik a projektant, okouzlen moznostmi Zeleznice, se kterymi se seznadmil pfi své
navsteéveé Anglie (poprvé 1822), zacina projektovat Zelezni¢ni spojeni Lince v Hornich
Rakousich na Dunaji s Ceskymi Bud&jovicemi na Vltavé. Hlavni komoditou, ktera méla byt
touto zatim jeSté hipomobilni Zeleznici pfevazena, byla stl.

Dne 7. zati 1824 udélil cisat FrantiSek I. Antoninu Gerstnerovi padesatiletou
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vysadu k stavbé a provozu drahy mezi Mauthausenem (fi¢ni pfistav zhruba 10 km od Lince
vychodné, pozn. aut.) a Bud¢éjovicemi, tzv. List priwilegnj pro Professora, Frantjsska
Antonjna Rytjie z Gerstneru k wyzyizenj diewéne a zZelezne sylnice mezy Moldawau a
Dunagj.]

Gerstner byl vSak vizionafem, nejméné do té miry, ze pfedpokladal brzky nastup
parostrojni trakce, a proto projekt i naslednd stavba samotné trati probihala tak, aby byl
umoznén plynuly pfechod k modernéjsimu zpiisobu dopravy bez dodatecnych rekonstrukci
trati, na velkoryse pojatém naspu s mohutnym draznim télesem, a ptedevsim bez tzv.
ztracenych spadl. Gerstnerovo odvoléni ze stavby a nésledny ptfechod k ,,aspornému*

zpiisobu stavby trati se posléze ukazalo krokem zpét.

Prvni parostrojni Zeleznici v monarchii byla Severni draha cisatfe Ferdinanda z Vidn¢
na Moravu a pies Olomouc do Slezska a Halice, jejiz vystavba byla zapocata roku 1836, sice
Jjiz bez Gerstnera osobné (ve 30. letech pusobil v Rusku a v USA, zde zemfel 12. dubna
1840), zato jako pokracovatelka jeho myslenek a technické koncepce.

Po pocatecnim obdobi vystavby Zeleznic v mezich soukromého kapitalu (byt’ se
statnimi zarukami), pfehodnotil stat postoj k dal$imu angaZovani v otdzce rozvoje
hospodafsky i strategicky nesmirné dilezité¢ho zptisobu dopravy. Byl opustén do té doby
zastavany nazor, ze budovani zeleznych drah neni ukolem statu.

Dne 19. prosince 1841 bylo vydano cisarské rozhodnuti, ze rakousky stat bude stavét
zeleznice na vlastni naklady. O tfi dny pozdéji byl vydan patent, ktery ztizoval feditelstvi
statnich drah. Cisai'ské natizeni soukromé podnikani v zZelezni¢ni vystavbé vyslovné nerusilo,
ale...pfisoudilo mu podiizené postaveni, protoze nové koncese akciovym spole¢nostem byly
do poloviny 50. let vydavany spise sporadicky.”

Zeleznice dosahla Olomouce v fijnu 1841. V srpnu 1842 byly generalnim feditelstvim
drah, pro které tou dobou jiz pracovali byvali Gerstnerovi spolupracovnici z Ruska (napft. J.
Perner), vypracovany zdvazné harmonogramy praci pro pokra¢ovani stavby zeleznice k
zapadu. Do tfi let méla byt ndkladem 15 400 000 zlatych konvenéni mény zbudovéana draha
z Olomouce do Prahy. Prvni vlak pfijel do Prahy na NadraZi statni drahy (dnes Masarykovo)

20. srpna 1845, pravidelny provoz zapocal k 1. zaii téhoz roku.

! Hons, Josef; Fr. A. Gerstner, Praha, Orbis, 1948.

% Hlavacka, Milan a kol.; Zeleznice Cech, Moravy a Slezska, Praha, CD 1995.
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V dobg¢, kdy zacala vystavba Zeleznic u nas, byla Praha opevnénym méstem, a pozdé&ji
pfipojena pfedmésti existovala pouze v zarodcich. Pro tehdejsi stavitele drah byly dalezitymi
ptekazkami predevsim vyskoveé rozdily, vodni toky nebo neunosné podlozi. Ptivést vlaky do
hradbami seviené¢ho méstského prostoru napadlo jen ty nejsmélejsi. Namisto toho se prvni
zelezni¢ni trati a jim piisluSejici nddrazi zmocnily ploch poli, luk a sadl za hranicemi
tehdejsiho mésta. To ale stale rostlo a rozsifovalo se, a nakonec sevielo koleje mezi své domy

a ulice, se viemi vyhodami i problémy z toho plynoucimi.’

Padesata 1éta jsou ve znamenti privatizace Zelezni¢ni dopravy v Rakousku. Stavbou
drahy z Olomouce a Brna Cechami byla ochota statu vy&erpana a zadost obchodni komory
v Plzni o stavbu Zeleznice z Prahy pies Plzeii do Hofu v Bavofich, i dal$ich staveb, byly
zamitnuty. Poukaz, ze statni rozpocet nelze jiz zatézovat ztizovanim podobnych ,,pobo¢nych*
trati, byl pfedzvésti navratu Zelezni¢niho podnikani do soukromych rukou. Finan¢ni situace
Rakouska se rychle horsila a statni ptijcky nékolika set milionti zlatych nasledovaly rychle za
sebou. *

K 1. lednu 1855 odprodal stat své zeleznice za pouhych 200 miliond frankti nové
utvofené Rakouské spolecnosti statni drahy (StEG; Staatseisenbahngesselschaft) kterou
ovladal francouzsky kapital (Crédit mobilier). V intencich soukromého podnikani doslo
k dalSimu rozvoji Zzelezni¢ni dopravy u nés. Do této doby patii rovnéz vznik spolecnosti (m.
j.) Rakouské severozapadni drahy (ONWB; Osterreichische Nordwestbahn, od r. 1869) a
postupné i plan druhého Zelezni¢niho spojeni Prahy na vychod. ONWB vybudovala a
provozovala traté z Vidné pfes Stockerau, Znojmo Jihlavu a Némecky Brod a nésledné celou
soustavu trati, pokryvajicich zhruba uzemi byvalého Vychodoceského kraje (1960-91),
presngji kralovéhradeckého feditelstvi drah (podle pozdgjsiho uzeméspravniho déleni CSD).
Obdobi konkurenéniho boje velkych spole¢nosti na Zeleznici v§ak nepfinaselo vyrazné
zkvalitnéni sluzeb, jak bychom mohli ocekavat, nybrz spiSe zmatek a roztfiSténost
investi¢nich praci.

Ve druhé poloving 19. stoleti se snazily Zelezni¢ni spolecnosti rozSifovat svoji sit’' na
zéaklad¢ koncesi na stavbu dalSich trati a dosahnout tim uspor z rozsahu a sitového efektu.
Vzhledem k ménicim se podminkam, za nichz rakousky stat koncese udéloval,

netransparentnimu systému vybéru koncesionait, politickym hram i tlaklim z4jmovych

? Franger B., Skiivan T. a kol; Prazska nadrazi ne/vyuzita, CVUT Vyzkumny Gstav pramyslového dédictvi FA,
Praha 2012 str. 15.
* Ringes Vladimir; Stezkou d&jin nasi dopravy, Dopravni nakladatelstvi, Praha, 1958.
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skupin vSak vysledek Casto neodrazel ekonomicky optimalni varianty a byl mixem
kompromist a do¢asnych feSeni. Vysledkem toho, Ze soukromé vlastnictvi infrastruktury
vylucovalo provoz konkuren¢niho dopravce na cizi trati, bylo, Ze Zelezni¢ni spole¢nosti
budovaly i traté, které se dublovaly a vedly ¢asto nevhodnym terénem s vyssi provozni
nakladovosti, 1 traté, jejichZ jedinym smyslem bylo spojit jinak odd¢lené sité jednoho
vlastnika. Ukdzkovym ptikladem budovani duplicitnich drah tak, aby byla spojena kli¢ova
mista (zdroje surovin, primyslova mésta) a pfitom nebyla porusena privilegia a koncese drah,
jez je v té€ dobé¢ spojovaly (napft. zasada distance drahy ve stejném sméru nejméné 20 mil —

pozdgji zrugena), byla ¢innost rakouské severozapadni drahy (ONWB).’

V roce 1866 byl zrusen pevnostni statut mésta Prahy, a hradebni a demoli¢ni pasmo
pfestalo existovat v roce 1875. Bourani hradeb zacalo jiz roku 1873 strzenim Pofic¢ské brany,
na jejimz miste bylo postaveno pravée tésnovské nadrazi, a dale pokraovalo smérem k jihu.
Navazoval prostor nadrazi Statni drahy a Vrchlického sady, nejvétsi prazsky park té doby,

k némuz ptiléhalo novorenesancni naddrazi KFJB, dale pozemek pro Narodni muzeum a
Celakovského sady. Zbytek hradebnich pozemki byl rozparcelovan a prodan, Nové Mésto
propojeno s Kralovskymi Vinohrady. Tim se zatraktivnily lokality na né€kdejsi periferii a
radikéIné se zménila urbanisticka struktura. Stanice, které v dobé& svého vzniku staly na okraji
tehdejsiho stfedovékého mésta, se staly soucasti centra velkoméstské aglomerace. Material z
bouranych hradeb byl ukladan ve VrSovicich a stal se zdkladem pro tamgjsi sefad’ovaci

, , , vr 6
a nakladové nadrazi.

Vyznamnou konkurentkou ONWB byla Spole¢nost drahy Ustecko—teplické.
Jeji vysadni postaveni v severoceské uhelné pieprave zacinalo byt ohroZzovano jinymi
uchazeci o koncese pro dalsi Zelezni¢ni trat€, vedoucim pod Kru$nohotim, udoli BEl¢ a
Polabim. Ustecko—teplicka draha proto zahajila zapas o koncesi drahy, ktera by vedla po
pravém biehu Labe z Usti nad Labem proti proudu feky do Nymburka. Ale také Rakouské
severozéapadni draha se snazila ziskat tento smér pro sebe. Byla si védoma rostouci moci
Ustecko—teplické drahy a nabidla ji spole¢enstvi. Byla odmitnuta, ale proti viemu o¢ekavani
vyhrala v boji o koncesi pravé ONWB. Vlada se totiZ po prohrané prusko-rakouské valce

zavézala mirem prazskym k vystavbé Zeleznice u Usti nad Orlici k byvalé Pruské hranici

> Archivni pomticka B10 fondu ONWB (1869) — 1870 — 1909 (1939), zpracovali Karle Rys, Ludmila Jauris
Kolmanové, Zdenék Hrdina. Usti nad Labem 1963, Praha 2009.

® Franger B., Sk¥ivan T. a kol; Prazska nadraZi ne/vyuzita, CVUT Vyzkumny Ustav pramyslového dédictvi FA,
Praha 2012 str. 21.
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v Mezilesi u Kladska. Pak marné hledala koncesionate pro tuto trat’, jejiz vynosnost nebyla
zaruéena, protoze vedla chudymi kraji a s povdékem ptijala nabidku ONWB, Ze Zeleznici
postavi bez statni zaruky — ovSem za pfislib koncese drahy polabské, v niZ spolecnost tusila

zisk. ’

1.3 Polabska draha

Jako polabské draha byl oznaCovan tisek z Nymburka do Dé€ina, véetné odbocky do
Prahy. Druha Zeleznice smétujici do Prahy méla zajistit spojeni kral. hlavniho mésta
s Polabim, jako silnou zemédélskou a hospodarskou zdkladnou, a dale osobni dopravu ve
sméru na Nymburk, Chlumec nad Cidlinou, Hradec Kralové a nésledné i po proudu Labe na
Meélnik, Ustin. L., D&in a dale do Saska.

K vystavbé této trati byla vydana koncese 25. 6.1870. Podle ni mé¢la odbocka do Prahy
vést pies Brandys nad Labem. Nakonec se vSak vojensko-technickd revize ptiklonila k vedeni
trati z Lysé nad Labem pies Celakovice, ¢imz podpotila stanovisko feditelstvi ONWB: .(...)
Alternativa pies Brandys je del§i o % mile nez ptes Celédkovice, dostihla by rozvodi vitavsko-
labského stoupanim 15 promile (zmenSujici vykonnost této trati o 25 procent) a vyzadala by si
velkych zemnich praci, zejména ptes kilometr dlouhého zafezu o hloubce 12 metrii, coZ by
znamenalo 200 000 m’, z valné &asti ve skale.*®

Pro variantu pfes Brandys nad Labem se vyslovovaly pfedev§im armadni kruhy, které
po valce roku 1866 pocitily nutnost i€inného spojeni Prahy s Brandysem, ve kterém byla
tradicné dislokovéana vojenska posadka a jehoZ terénni okoli také tvofilo posledni vhodnou
moznost pro obranu Prahy pfed piipadnym ttokem ze severovychodu.

Vlastni stavebni koncese pro drahu z Lysé nad Labem do Prahy jiz ve varianté ptes

Celakovice byla vydana 18. ledna 1873.°
1.4 Vystavba tseku z Vysocan do Prahy
Na jate 1872 probé&hly politické pochlizky (mistni Setfeni, ném. politische Begehung —

ufedni vykon provadény v terénu za ptitomnosti zastupcli obce, zpravidla starosty a ¢lent

zastupitelstva, zastupcil investora, piipadné dal§ich odbornikii, majici za cil posouzeni

’ Ringes Vladimir; Stezkou d&jin nasi dopravy, str. 73.

¥ Antes, Hubert Ing., Spiller, Frantisek Ing.; Horni Pocernice, Praha, Maroli, 2001, str. 36.

? Archivni pomticka B10 fondu ONWB (1869) — 1870 — 1909 (1939), zpracovali Karle Rys, Ludmila Jauris
Kolmanové, Zdenék Hrdina. Usti nad Labem 1963, Praha 2009.

- 11 -



navrhované trasy Zeleznice z hlediska obecnich a jinych zajmt) v iseku z Lysé nad Labem do
Hornich Pocernic (Chvalla), pficemz pro tsek z Chval do Vysocan byla vykonana jiz 31. 10.
1871. Ve dnech 10. — 11. fijna 1872 probéhla pochlizka v tiseku z Vysocan na Rohansky
ostrov za piitomnosti zastupcti investora (ONWB) Eduarda Gerlicha — vrchniho inspektora,
inspektora Rudolfa Pogatschnera a zastupcti obci. Témi byli pfedevs§im starosta Libné Josef
Voctaf, dale m. j. Jan Klika, ¢len obecni rady a vyznamny obcan, politik a filozof Dr.
Frantidek Cupr, Salomon Weiss (patrné jako zastupce Libetiské Zidovské obce) a dalsi.
Vysledkem pochiizky bylo potvrzeni trasy zeleznice a ptipominkovéani dil¢ich technickych a
stavebnich feSeni a alternativ. To doklad4 Protokol o politické pochtlizce trati z Libné do
Prahy (Protokoll der Strecke Lieben—Prag), ve kterém je pfipominkovano znacné mnoZzstvi
detailti, m. j. napt. svétlost a §ife prijezdu pod Zelezniéni trati ,,u Strasburku® ( ve Svabkéch),
plan na vybudovani nové Stérkované silnice z Libné do Karlina (v zasad¢ kopirujici dosavadni
pribéh cesty), vybudovani kanala stoky v Zelezni¢nim néspu a jejich vyusténi do Vltavy, ale i
atp.

V pribéhu roku 1872 byly postupné zahajeny stavebni prace. Ohromnym nasazenim
n¢kolika tisic délnikil a stovek femeslnikil, velkého mnozstvi koniskych potahi...prace
pokracovaly tak rychle, Ze v zafi 1873 byly prakticky skon€eny. Cela trat’ z Lysé nad Labem
na téSnovské nadrazi (do roku 1875 provizorné na Rohansky ostrov) méfila 34,5 km, z ¢ehoz
na zanikly usek Vysocany—T¢&Snov piipadalo 5 km. Provoz byl zahdjen 4. 10. 1873 na celé
trati z Lysé aZ do provizorni stanice v Karlin¢ na Rohanském ostrové (Severozépadni nadrazi
bylo dokonc¢eno az 1875).

Pti zahéjeni provozu 4. fijna 1873 jezdily na této trati 3 dvojice vlakd. Od 1. ledna
1874 byl provoz rozsiien o dalsi dvé dvojice osobnich vlakd. (...) Jeden zrychleny a jeden
smiSeny vlak projizdél az do Kralik, dva do Vidné a jeden do Hradce Kralové. "

Druhé spojeni Prahy s Polabim bylo jist¢ hospodarskou nutnosti a nedoslo-li by
k nému v této dobé, pak jisté o jednu ¢i dvé dekady pozdéji, presto se nelze ubranit jistému
podezieni z motivace této stavby konkuren¢nim bojem mezi StEG (provozujici Zeleznici
z Kolina do Prahy v ramci Olomoucko—prazské drahy) a ONWB. V lednu 1874 se jezdilo
z Hradce Kralové do Lichkova a v fijnu do KySperka (Letohrad). Tato Zeleznice byla az do

konce osobni piepravy na TéSnoveé spojena prave s timto naddrazim, stejné jako na pocatku.

10 Tamtéz
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Roztfisténost a nejednotna koncepce zelezni¢ni dopravy v rezii jednotlivych, navzajem
si konkurujicich spole€nosti, a pfedev§im chybéjici mechanismy statu, které by zajistovaly
dobrou funkénost celého systému, daly vzniknout snahdm o opétovné postatnéni Zelezni¢ni
dopravy.

Od roku 1879, kdy v rakouské poloviné monarchie ozily mySlenky na statni
dréhy a provoz na nich (...) prosazoval se tento trend nékdy houzevnate, jindy naopak se
zna¢nou neduslednosti. Vize jednotnych c. k. statnich drah se zacala téméf napliovat v 1étech
1906-1909, kdy obéma parlamenty prosly navrhy zakontl na pfevzeti zelezni¢nich
velkopodnikil typu Severni drahy cisafe Ferdinanda, nebo Ceské severni dréhy. Postatiiovaci
akci zavrsilo prevzeti Rakouské severozapadni drahy v bifeznu 1909 (po prvotnim zamitnuti

planu etatizace ONWB roku 1896)."!

Stru¢ny a zdaleka ne vycCerpavajici (a to z hlediska rozvoje Zelezni¢ni sité, ani
hospodaisko-politického pozadi téchto investic) nastin vyvoje Zeleznic na nase uzemi v 19.
stoleti od prvnich Zeleznic az po zavedeni pravidelného provozu na Té$nov, povazuji
z hlediska dal$iho smétovani prace za velmi diilezity. Dalsi zmény v organizaci zelezni¢ni

dopravy budou (v piipad¢, Ze to bude pro dané téma potifebné) zminény v textu.

1.5 Problematika budovani Zelezni¢ni trati na prazskych predméstich

Koncesni listina ONWB pro stavbu dréhy z Jihlavy pies Kolin, Podébrady, Nymburk a
Lysou nad Labem do Prahy byla vydadna 1. ¢ervna 1868. Koncesionati byli Hugo knize
Thurn-Taxis, FrantiSek hrab¢é Salm-Reifferscheidt, Louis von Haber a Jihoseveronémecka
spojovaci draha. Koncesni opravnéni bylo pteneseno na ONWB. Politick4 pochtizka se konala
v useku z Hornich Pocernic na TéSnov ve dnech 10. — 12. fijna 1871 a pro Gsek z Hornich
Pocernic do Libné byl vydan stavebni konsens 31. prosince 1871, 18. ledna 1873 pak pro usek
z Libn& na Rohansky ostrov. Provoz zajistovala ONWB ve vlastni reZii a to od zah4jeni
provozu (pravidelny provoz na prozatimni naddrazi na Rohanském ostrov¢) 4. fijna 1873 do
31. prosince na ucet vlastni a do 14. inora 1909 na Ucet statu. Vlastni trat’ vSak byla

zestatnéna k 1. lednu 1908. Po 14. tinoru 1909 pievzala provoz na trati statni spolecnost k. k.

" Schreier, P.; Nage drahy ve 20. stoleti. Mlada fronta, Praha, 2010.
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StB (Kaiserliche und konigliche Staatsbahnen). Druhé kolej byla na trati zfizena v letech
1925-1928 v tiseku Vyso¢any — Lysa nad Labem. '?

Piedbézny névrh trati z Lysé nad Labem do Prahy pocital s tfemi prazskymi
nadrazimi: uhelnym v Libni, kde se rozvijel primysl, s ndkladnim na Vltavskych ostrovech u
Karlina a s osobnim v Praze pobliZ dne$niho Svermova mostu'” (dnes Stefanikova, tedy
pomérné hluboko ve vnitini Praze, jiz t¢éméf Na Frantisku). V této dobé také poprvé zaznéla
myslenka spojeni budouciho Severozapadniho nadrazi s pravé rozestavénym nadrazim
Frantiska Josefa, zaklad veskerych dalSich planii na slouceni prazskych nadrazi do centralniho
prijezdniho nadrazi. Zamér spojit obé nadrazi byl v§ak v danych podminkach (pfedevsim

z hlediska konkurenéniho prostiedi zelezni¢nich spole¢nosti) nerealizovatelny.

Severozapadni draha zapocala s vykupem pozemk pro stavbu koncového nadrazi na
rozhrani Karlina a Nového Mésta, ministerstvo obchodu vsak takticky vynalo celou odbocku
Lyséa —Praha z vojensko-technické revize a natidila v dubnu 1871, aby spole¢nost vypracovala
s nejveétsim urychlenim a v dohodé se spravami ostatnich drah, usticich do Prahy, novy
projekt prazského useku Severozapadni drahy, s nadrazim umisténym mezi Koniskou a Novou
branou, tésné€ vedle nadrazi FrantiSka Josefa. Za tfi mésice byl pfedem ztraceny projekt hotov
a zaslan spole¢nosti ONWB takticky nejdiive méstské radé prazské k posouzeni. Ta
odpovédéla az podeziele pohotoveé hned druhého dne energickym a zcela odmitavym
ptipisem, ktery podepsal primator Dittrich (Fr. Dittrich, 1801-1875, m. j. je jeho osobnost
spojena s pocatky prazské paroplavby). Mésto namitalo, Ze nové nadrazi by zabralo témet
vSechny fortifika¢ni pozemky mezi Kotiskou a Novou branou, celou zbyvajici plochu pred
nadrazim Frantiska Josefa, pfetalo by vSechny komunikace u méstskych bran a znemoznilo
uskuteénit jiz schvaleny regulaéni plan Prahy.'

Roku 1866 byl dan cisafiiv souhlas se zbourdnim hradeb a Praha pfestala byt
pevnostnim méstem. Tento fakt se pfiznivé promitl v rozvoji mésta. Treti naddrazi, postavené
na misté byvalych hradeb v prostoru pod Rajskou zahradou by vsak ,,odfizlo* dosavadni
Prahu od Vinohrad a Zizkova, tedy prostoru, do kterého méla rozvijejici se Praha nejbliZe.

Odpor mésta proti vystavbé nadrazi mezi Kofiskou a Novou branou spole¢nost ONWB

uvitala tim spiSe, ze o nddrazi m¢lo zajem mésto Karlin. Tamni ¢ilé méstské zastupitelstvo si

2 Hons, J. Vgt’astnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 230.
3 Hons, J. §t’astnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 121.
' Hons, J. Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 122.
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dobte uvédomovalo, co by pro rist Karlina znamenalo velké nadrazi a snaZilo se dostat do
svého obvodu nejen nékladni, ale 1 osobni nadrazi. V petici zaslané v ¢ervenci 1871 ministru
obchodu, poukazovalo takticky na obtize, spojené s budovanim osobniho nadrazi na tzemi
Nového Mésta za Poti¢skou branou, kde bylo nutno nejdfive zbofit hradby, tak ziskané
pozemky urovnat a ziidit novou komunikaci z Karlina pies ostrov Stvanici do Buben.
Uvadélo dokonce, ze Karlin by pak nesmirné trpél koufem lokomotiv z osobniho nadrazi na
Pofic¢i, pon€vadz vétry vanou vétSinou od zapadu k vychodu. Padnéjsim diitvodem pro
karlinské nadrazi byla vSak moznost uvést snadno vleckovou kolej do karlinského pristavu a
tam zidit prekladi§ts.”

Tato koncepce, v podstaté jedina zbyvajici po odmitnuti spole¢ného nadrazi ONWB a
Severni statni drahy, vSak nevyfesila otazku spojeni Severozapadni drahy s prazskym
zelezni¢nim uzlem (jelikoz jako takova pfichazela do Prahy izolované, bez kontaktu
s ostatnimi drahami).

A tu pfisli projektanti Severozépadni drahy s novym spasnym navrhem : vystavét ve
Vysocanech spole¢né nadrazi s budovanou vétvi neratovicko—prazskou, s kolejovym
spojenim mezi obéma drahami a koncova nadrazi zfidit podle ptivodniho névrhu v Karliné
(nékladni) a na Pofi¢i (osobni). Bylo sjednano, ze ve Vysocanech zbuduji ob& drahy
spole¢nym nékladem ostrovni nadrazi s pfijimaci budovou mezi kolejemi drah;
Severozapadni drdha se zavézala, ze provede potfebna prozatimni zafizeni tak, aby nezdrzela
zahdjeni provozu na rozestaveéné trati neratovicko—prazské.

Tuhy boj mezi mésty Prahou a Karlinem vSak pokracoval. Obé mésta chtéla ulovit pro
sebe velkého poplatnika a pozadovala, aby osobni nadrazi Severozapadni drahy bylo zfizeno
v jejich obvodu. Rozhodnuti bylo obtizné zvlasté proto, Ze aredl u Poticské brany byl velmi
stisnény, na délku pouhych 170 metrti a prodlouzeni bylo obtizné: na jedné stran¢ byla volna
plocha omezena kralovskou tfidou (dnesni Sokolovskou), hlavni tepnou mezi Karlinem a
Prahou, na druhé mlynskym ramenem Helmovskych mlyni. To oddélovalo mésto od
Jeruzalémského ostrova a muselo byt piemosténo. Naproti tomu bylo jasno, ze ma-li byt na
Rohanském ostrové v Karlin€ nadrazi nakladové, nevejde se tam uz nadrazi osobni. Teprve
v lednu 1872 doslo k dohod¢ obou mést i drahy, pti niZ kazdy dostal néco: Praha osobni
nadraZi tésné€ u Poti¢ské brany (TéSnov) a Karlin nadrazi ndkladové na Rohanském ostrové.
(Paradoxné dnes spadaji parcely, na kterych nadrazi T€Snov stalo uz do obvodu Karlina.)

Karlinska obec pozadovala, aby pod nadrazim byl zfizen Siroky podjezd v prodlouzeni

5 Tamtéz

-15-



Ruizodolské (Pobiezni) ulice pro komunikaci z Karlina na dfevény most na Stvanici. Pogitala
proziravé s tim, Ze po zbofeni hradeb tu bude vystavén pevny most do Buben ptes obé ramena
(hlavni i mlynské) s rampami do Karlina i do Petrské ctvrti. Méstska rada prazska zase
pozadovala, aby pfijimaci budova nadrazi byla navrzena ve slohu monumentalnim, distojném

pro hlavni mésto. '°

Komplikace ptineslo Hellwagovi'’ také zatsténi trati z Lysé do Prahy. Po zvazeni
fady variant zvolil umisténi koncového nédrazi na Rohanském ostrové, i kdyz za cenu
nakladnych umélych staveb a naspi, pfemisténi zeminy o objemu 250 000 m’, velmi §ikmého
(53 stupiitt) mostu pies karlinsky kanal s Zeleznou piihradovou konstrukei o rozpéti 69 metrd,
a dalsiho, tfikolejného mostu pies tentyz kandl (t€sn€ u nadrazi). Naro¢né zemni prace na
Rohanském ostrové fidil vrch. ing. Kirschbaum, dozor nad vystavbou budov svéfil Hellwag
Schlimpovi.'®

Koncem mésice dubna 1875 dokoncena byla stavba Zelezni¢niho mostu, spojujici
nadrazi severozdpadni rakouské drahy na ostrové Rohanském s novym nédrazim téz drahy
v ulici U Ratejny (u byvalé brany Poficské), jakoz i nddhernd stavba nadrazi samého, kteréz i

s mostem dne 10. kvétna vefejnosti jest odevzdano."”

2. Topograficka ¢ast

2.1 Vedeni trati — stav v dobé provozu.

Trat’ se odpojovala z libeiiského zhlavi stanice Vysoc€any, n¢kolik desitek metrii za
vjezdovym stavédlem ve sméru od Libné. Stacela se mirné jihozdpadnim smérem po hrané
vysokého naspu (v podstaté jiz soucasti Uipati proseckého masivu) a pozvolna klesala k osadé

Kolcavka (obr. 11, 16).

' Hons, J. Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 123.

"7 Wilhelm Hellwag, 1827 — 1882, hlavni inZenyr trati z Lysé nad Labem do Prahy (pozn. aut.).
18 Krejcitik M.; Po stopach nasich Zeleznic, Nadas, Praha, 1991 str. 106.

' Svétozor, roénik 10 (1876) &islo 44 (3. listopadu) str. 591.
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V tésném sousedstvi Zelezni¢ni trat€ zde staval v letech 1944—1981 valcovy
Vysoc€ansky plynojem v Libni-Podvini. Nepfili§ estetickd dominanta vsak byla do jisté miry
v souladu s industridlnim rdzem Vysocan 20. stoleti.

Po zhruba sto metrech nésledovalo premosténi Rokytky, zhruba 10 metrti vysoky
viadukt se zdénymi patami a ocelovou mostovkou. Po piekonani Rokytky néasledoval
pravotocivy oblouk a trat’ se stacela zdpadnim smérem. Z oblouku byla vedena odbocka
vychodnim smérem do aredlu byvalého lihovaru na Podvinném mlyné (obr. 2, 16).

V lokalité Na Balabence Zeleznice podchazela trat’ Vyso¢any — Hlavni nadrazi
(Turnovsko—kralupsko—prazska draha) tunelem. Vyse zminéna Zeleznice prochdzela na naspu,
kterym tunel t&€Snovské trati prochdzel. Dnesni modra ocelova mostni konstrukce na tomto
misté vznikla az v zdvéru 60. let 20. stol v souvislosti s vystavbou tzv. holesovické prelozky
jako soucasti nové Zelezni¢ni koncepce Prahy. I kdyZ turnovskou-kralupsko-prazska trat’ na
Hlavni nadrazi (Franz Josephsbahnhof), i trat’ na Té$Snov vychazely shodné z nadrazi ve
Vysocanech, zde se mimotroviovée kiizily v pravém uhlu.

Po opusténi tunelu pokragovala trat’ Libefiskou zastavbou, ulici Na Zertvach az ke
kfizovatce Na Palmovce, kde byl zelezni¢ni ptejezd.

Velice zajimavou proménou prosla predevsim ulice Na Zertvach. Trat t&$novské
drahy ob¢ strany ulice téméf neproniknutelné oddélovala. Stfedem jinak dost Siroké ulice vedl
zelezni¢ni ndsep, ovsem do znacné miry ve skrytu pomérné hlubokého zatravnéného tivozu.

Z ktizovatky Na Zertvach (Rudé armady, Kirchmayerova, Primatorska) trat’ po

n¢kolika desitkach metrti dosahla stanice Liben dolni nadrazi (obr. 12, 13; srov. 14).

Dale koleje vedly opét témér Cisté zapadnim smérem okolo severni zdi areélu
,Rustonky* (Prazska akciova strojirna, diive Ruston a spol.), kam odboc¢ovala vlecka a
nasledné¢ podél silnice z Karlina do Libné (Kralovska tfida, dnes Sokolovskd) po levé stran¢ a
Vltavského ramene vpravo. Pied Gpravami koryta byl Zelezni¢ni ndsep vzdalen od feky jen
nékolik metra a dle nékterych zprav mél mimo jiné slouzit jako protipovodiovy val (obr. 19,
srov. 1, 2).

Za zastavkou Karlin-Ptistavisté (zrusena roku 1960) nasledovalo premosténi
Vltavského ramene na tehdejs$i Rohansky a Jerusalémsky ostrov s rozsdhlym nakladovym
nadrazim Rakouské severozépadni drahy, postavenym na Rohanském ostrové v roce 1875,
ficnim prekladi$tém a technickym zdzemim stanice Té€Snov. Nasledné trat’ ustila do

koncového nadrazi na TéSnové.
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Zajimavy je vyvoj vitavskych ostrovli v Karlin€. Rohansky ostrov vznikl ve druhé
poloving 16. stoleti (po roce 1550), kdy se jeho majitelem stal mlynai Martin Sasek. Ten jej
vytvofil upravou starého ficniho nanosu. Po ném pak ostrov ziskal své prvni pojmenovani
Saskovsky. Po Saskovského smrti dédicové prodali ostrov staroméstské obci, které slouzil
celé 17. a 18. stoleti. Od této doby byl nazyvan ostrovem Primatorskym. Obec staroméstska
ostrov odprodala roku 1774 svému ob¢anovi Aloisu Tochtermannovi, jiz roku 1777
Rottenhanova a ostrovu se zacalo fikat Rottenhansky. V roce 1830 pfiSla dal$i zména majitele
a tim i ndzvu — ostrov Koppliv. Posledni zménu ndzvu ostrov prodélal po roce 1850, kdy se
ostal do drzeni prazského ob&ana a tesaiského mistra Josefa Rohana. *°

Karlinské nabtezi je mistem, kde doSlo (a to nejen v minulosti nedavné) k vyraznym
zasahtim do tvafe mésta. Vzhledem k rozsahlym Gpravam fi¢niho koryta v Karliné (1893,
1911, nasledné pak ve 20. a 30. letech), jeho pfeloZenim blize HoleSovicim a postupnym
zasypavanim a zkracovanim ramen, doslo k zaniku nejprve Jerusalémského a nasledné i
Rohanského ostrova (obr. 1, 2, 3, 18, 19). Most pies byvalé ptistavni rameno v Karling
v blizkosti zastavky Karlin-piistavisté, zlstal zachovan. Nyni vedl most nad prasnou
panelovou cestou a rozsifené karlinské pobieZzi se stalo nejen mistem skladist, parkovist’ a
industrialnich provozi, ale pfedevsim zanedbanou krajinou, porostlou plevelem a naletovou

zeleni.!

2.2 Soucasny stav — stopy po vedeni Zelezni¢ni trati

Z nadrazi Praha-Vysocany se vydame po kolejich ptes vjezdové zhlavi smérem
k centru mésta. Po cca 50 metrech za straznim domkem sledujeme nepouzivané a znacné
orezlé koleje, které se staceji mirn€ vlevo k hran€ néspu a pozvolna klesaji po jeho uboci,
obklopeny bujnou a stale hustsi vegetaci.

Koleje kon¢i zhruba 100 metrii od stanice, dale pokracuji jen prazce. I ty nasledné
mizi a smérem k Rokytce mizeme sledovat jiz holé té€leso naspu az k byvalému mostu. Po
levici mijime pozistatek sloupku tratového telefonu. Terén je misty pomérn€ narocny, pohyb
znesnadnuji traviny, misty ostruzini, plané $ipky a naletové dieviny. Stopy po zékladech
plynojemu stavajiciho v t€chto mistech nejsou v terénu jiz patrné, po demolici byly ziejmé

zarovnany s terénem. Z n¢kdejsiho Zelezni¢niho mostu pies udoli Rokytky v t€sné blizkosti

2" Hrubes, J., HrubeSova E.; Prazské ostrovy. Milpo, Praha, 2007.
21 Betkova, K.: Zmizela Praha — NadraZi a Zelezni¢ni traté; Paseka Schola Ludus-Pragensia, Praha 2009.
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zrekonstruované usedlosti Kol¢avky se zachovaly zdéné paty na obou bfezich, samotna
mostni konstrukce je demontovana. Na naspu se nenachdzi Zadna zébrana, a proto miizeme
dojit az na samotny konec naspu, resp. mostniho pilife a pohlédnout dolt.

Na druhém bfehu Rokytky je nasep zietelny zhruba dalsich 50-60 metra, terénnimi
upravami souvisejicimi s budovanim silni¢ni komunikace ve sméru Vysocany-Troja a
silni¢niho pfivadéce k ni byl nasep dale odbagrovan.

Prostor pod obloukem dodnes pouZzivaného Zelezni¢niho mostu zeleznice Vysocany-
Hlavni nadrazi (v soucasné podob¢ ovsem vybudovaného roku 1968 v souvislosti se stavbou
tzv. holeSovické pielozky), kde t&snovska trat ( ONWB) podchazela Zeleznici na Severni
dréhy, je upraven jako parkovisté a ¢astecné do néj zasahuje i silni¢ni komunikace — vyusténi
Zenklovy ulice a kiiZovatka s ulici Cuprovou (spojnice Jarova a Troji s odbo¢kami do
Kobylis a HoleSovic). Dnes zde existuje propojeni mezi byvalymi tratémi Severni drahy a
StEG, takze vlaky z Vysocan mohou smétovat nejen na Hlavni nadrazi, ale plynule i na
nadrazi Masarykovo. Jesté zhruba pred sedmi lety takovyto provoz nebyl mozny a soupravy
z Vysoc¢an byly nuceny zajizdét na nadrazi Liben (horni). Zde strojvedouci ptesel na druhé
stanovisté a souprava pokracovala ve sméru na Masarykovo nadrazi.

V ulici Na Zertvach je opét patrny terénni val, mylné pokladany za zbytky nékdejsiho
zelezni¢niho néspu. Jedna se o navazku zeminy nad hloubenou stanici metra, vybudovanou
vlastné soubézné s diiveéjSim pribchem Zelezni¢ni trati, ve druhé poloving 80. let.

Bariéra Givozu s Zelezni¢nim ndspem je jiz ddvno odstranéna, zhruba v jeji stop€ vede
tramvajova trat’ a vyznamné promény zaznamenala i zastavba obou stran ulice.*

Byvaly zelezni¢ni ptejezd na Palmovce je dnes nahrazen tramvajovou kiizovatkou
(mezi lety 1890 a 1986 kiizeni Zelezni¢nich a tramvajovych koleji!) a vstupy do metra. Dalsi
pfipominku Zelezni¢ni trati najdeme az dale zapadnim smérem, za plotem z vInitého plechu.
Je to stani¢ni budova Liben dolni nadrazi, stojici Castecné na misté n€kdejs$iho Starého
libeniského Zidovského hibitova. Poprvé byl stary hibitov zmensen pted rokem 1875
o jihovychodni cip, ktery zabrala nové budovana zeleznic¢ni stanice, vstupni ¢ast hibitova na
severozapad¢ s obtadni sini a hrobnickym domkem zabrala ve 20. letech stavba Libetiského
mostu. Hibitov byl zruSen 1892. Samotné nadrazni budova dodnes stoji a je v relativné
dobrém stavu. Pozemek je ohrazen plotem a patii soukromému vlastnikovi. Zachovéna je

dosud nizkd zdéna zidka na zépadni strang aredlu, patrné podezdivka piivodniho oploceni,

22 Tamtéz
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patrna jsou mista byvalych nakladacich ramp a zbytky skladt (obr. 14), z nichz
nejvyznamnéj$i ¢ast je ve vlastnictvi Metrostavu.

Z nadrazi trat’ vychdzela zdpadnim smérem v mistech dne$niho vjezdu do aredlu
plechovymi vraty, v blizkosti strazniho domku k pfemosténi ulice Ve Svabkéach Zeleznym
mostem, z n¢hoZ se zachovaly pouze zdé€na Cela, upravena ke zpevnéni svazitého naspu a
nadrazni domek, dnes upraven jako obytny.

Dale je vedeni zelezni¢niho télesa opét nezietelné (s vyjimkou nékolikametrového,
vegetaci silng zarostlého ostriivku na druhé strané ulice Ve Svabkach) vzhledem k rozsahlym
pfestavbam ulic Ve Svabkach a vybudovanim silni¢ni komunikace na Rohanském néabitezi,
stejné jako demolici byvalych Rustonovych zavoda (2006-2007). Pfed n¢kolika lety zde jeste
byly v terénu znatelné nejriznéjsi pozistatky trati, napt. zbytky vlecky do aredlu Rustonky
nebo drobny betonovy mostek ptes silnici vedouci do zadvodu.

Naopak zachovaly Zelezni¢ni ndsep s patrnym vedenim trati se nachazi v t€sném
sousedstvi ulice Sokolovské, oddélen od ni pouze chodnikem a nevysokou zidkou, ptivodné
zpeviujici nasep. Mijime dva zachovalé tratové kilometraze (30,2 a 30,3 km) a n¢kolik
betonovych soklu, diive patrné nesouci navéstidla (z betonovych zékladt vy¢nivaji zbytky
ocelovych sloupi, odiiznuté autogenem). U kiizovatky ulic Sokolovska a Saldova je
zachovany zbytek podchodu pod Zelezni¢nim naspem. Nasep je dale viditelny v terénu az do
vzdalenosti cca 250 metrli od budovy Zelezni¢ni stanice Karlin-prozatimni nadrazi (budova
nyni v soukromém vlastnictvi). Blize k budové proslo okoli rozsahlou piestavbou a vedeni
trati nelze sledovat.

Budova stanice Karlin (prozatimni nadrazi) byla po pfevedeni osobni dopravy na
TéSnov vyuzivana jako administrativni budova nakladového nédrazi. Posléze v jejim tésném
sousedstvi pfibyla i budova skladisté s dlouhou ndkladovou rampou. Zhruba ve stejném stavu
stoji ob& budovy dodnes, obklopeny vsak jiz zcela jinym okolim nez za dob provozu. Jsou
hezkou ptipominkou zaniklé trati a jeji slavy. Vhodnym funkénim zapojenim téchto dvou
staveb do moderni vystavby, propojenim starého a nového, by zajisté doslo k vzristu
architektonické trovné okoli a vyjadfeni vysoké kulturni urovné investora, dbajiciho o
zachovani industrialni pamatky, a potazmo i ristem prestiZe celé¢ méstské casti.

Dale je trat’ jiz nezfetelnd, v mistech, kudy vedla, prochazi nyni silni¢ni komunikace
(Rohanské nabiezi) pod Negrelliho viaduktem (na némz jsou dodnes slabé patrné stopy
zacernéni oblouktll od parnich lokomotiv). Nasledné se trat’ stacela vlevo do mist, kde nyni
stoji komplex hotelu Hilton a déle na TésSnov k jiz neexistujici budove nddrazi (dnes silnicni

magistrala a mald travnata plocha v sousedstvi tramvajové zastavky TéSnov) (srov. obr. 3 a 4).
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Bylo by vSak chybou se domnivat, Ze nadrazni budova byla jedinym objektem, ktery
ustoupil budovani silniéni magistraly. V podstaté cely prostor Florence od kina Atlas
(Sokolovska 1, roh Sokolovské a ulice Ke Stvanici) aZ po ulici T&nov prosel asanaci.
Nejrozsahlejsi a také nejvice spornou byla vsak praveé demolice vypravni budovy

Tésnovského nadrazi.

2.3 Nadrazi a Zelezni¢ni stavby zruSeného tiseku Vysocany—TéSnov
2.3.1 Nadrazi Praha-Vysocany

Stanice Vysoc€any (puv. Wisocany) byla vybudovana na pocatku 70. let 19. stol
v rozvijejicim se prumyslovém predmésti Prahy, na styku Turnovsko—kralupsko—prazské
dréhy (1872) a Polabské drahy (1873). Prvni z drah byla vedena na Hlavni nddrazi (Cisate
FrantiSka Josefa), druha na Té$nov (Severozapadni).

Jako jedina v Praze je tato stanice tzv. ostrovniho typu, ¢ili takového, kdy koleje jsou
umistény po obou stranach budovy, severni kolejisté drahy prazsko—neratovické (pozdéji
Ceska severni draha) a jizni drahy Polabské (soucasti ONWB). Obdobné feseni ma napf-.
nadrazi v Usti nad Orlici (R. Frey, 1874), opét z diivodu koncepce spoleéného nadrazi pro dvé
trati, Severozapadni-ONWB (smér Letohrad) a StEG (smér Olomouc). Nadrazi Vyso&any
vzniklo roku 1872 jako spolecnd investi¢ni akce Severni a Severozapadni drahy (obr. 9, 10,
11, 15).

Jako autofi vné&jSiho vzhledu budovy jsou uvadéni Carl Schlimp, Josef Reiter a
Wilhelm Hellwag.” V archivnich materialech se u planu stani¢ni budovy nachézi oznaGeni
Ausgefertigt der Architect Carl Schlimp (zhotoveno arch. K. Schlimpem), u planu
dvoupatrového strazniho domku a planu studné je znaceni Ausgefertigt der Architekt R. Frey
a v obojim pfipadé¢ také Gepriift und genehmigt der Baudirektor W. Hellwag (zkouSeno a
schvéleno stavbyvedoucim W. Hellwagem). Jedna se o stavbu do znacné miry zhotovenou

podle dobového konceptu typizované nadrazni budovy. Stani¢ni budova je dvoupatrova

* Beran L., Valchafova V.; Prazsky industrial, CVUT, Praha 2007 str. 178.
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s jednopatrovym spojovacim stfednim usekem, zlstala zachovana beze zmén dodnes a je
zatazena do ochranného pasma Prazské pamatkové rezervace.”

Stani¢ni plan vysocanského nadrazi se nachazi z ¢asti na piikrém a vysokém naspu
pod nékdejsi usedlosti Jetelka (dnes ji pfipomina nazev autobusové zastavky Nad Jetelkou
smérem na Prosek). Svah je podepfen kamennou opérnou zdi, kterd byla rozsifena a
rekonstruovéana v ramci rozsahlejsi investicni ¢innosti na nadrazi v roce 1899. Ptijimaci
budova je s ulici spojena podchodem, ktery vede k pokladnam do vestibulu a na néstupisté.

Vychodné od stanice pretinala Zelezni¢ni trat’ cesta z Prahy do Brandysa nad Labem,
ktera byla pfi¢inou mnoha nehod a roku 1941 odklonéna z Kréalovské (Sokolovské) tidy
podjezdem pod trati u stavédla ¢. 2 do Brandyské ulice a pak dale starym smérem.>

Zapadn¢ od budovy se nachéazela prekladaci rampa umisténa mezi kolejisti a spolecna
pro ob¢ drahy. Tato rampa byla ukoncena prekladisteém (Umladehalle). Mezi nim a stani¢ni
budovou byla zahradka (Garten), vychodn¢ od stanice se nachdzela ¢ekdrna, skladisté a
nezastavéna plocha osazena stromy. V souvislosti s elektrizaci Prazského Zelezni¢niho uzlu
vznikla ve 20. letech ménirna napéti v arealu nadrazi, uzptisobena kolejovou odbockou
k pfipojeni tzv. pojizdné ménirny (piivodné nouzové zatizeni drah, ménirna je umisténa na
zelezni¢nim voze a je zafazovana do problematickych tsekll trolejového vedeni, nebo

zapojovana v piipadé poklesu napéti v trolejovém vedeni.)

Samotné nadrazi Vysocany disponovalo na jizni stran¢ kolejemi 1, 3, 5, 7 a 2, ktera
byla kusa a ukoncena byla na Girovni stani¢ni budovy. V severni ¢asti v kolejisti Severni drahy
byly koleje €. 2, 4 a 6. Rozdéleni stanice a dvoji ¢islovani koleji zlistalo zachovano i po
zestatnéni obou spole¢nosti a bylo sjednoceno az roku 1925.%° Ze Satalického zhlavi byly
obsluhovany vlecky do Odkolkovych pekaren (Fr. Odkolek A. G.) severné od trati a
Kolbenky (pozdg&jsi CKD Trakce), dobové Prager Elektrizitits, vormals Kolben und Comp.
(stav k roku 1911). Tato vlecka byla uvedena do provozu 10. ledna 1901 sluzebnim natizenim
(Dienstordnung) ¢. Z 758, kterd upravovala jeji pouzivani a technické vybaveni odbocky,
zejména vymeny.

Severné od nadrazi se nachazely vinné sklepy (dnes podnik Ceskych vinaiskych
zavodi) Weinkellerei Gebriider Tauber (zaloZena r. 1866 v Karling, ve Vysocanech sidlila od

r. 1891). Sklepy vyuzivaly patou kolej (na severni stran€, v kolejisti severni drahy) ktera vedla

24 N~

Tamtéz
> Pamétni kniha dopravniho ufadu Vyso&any, r. 1945 Kapitola I.; NA, fond 4529 814-44.
26 I

Tamtéz
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jim nejblize, pro své zasobovani, pfima vlecka do arealu sklept vSak nikdy nevznikla. Vina
byla dovédZena v sudech nebo cisternach, a v tomto pfipad€ byla potrubim sta¢ena ptimo do
sklepti zavodu.”” Dale se na severni stran& nadrazi nachazela tovarna L. Pletschnera, opét bez
pfimého napojeni na Zeleznici. Pivodni most nad silnici na Prosek (dnes Vysoc¢anska ulice)
byl roku 1911 rekonstruovan, resp. nahrazen mostem zelezné konstrukce. Nad trati a vleckou
do arealu CKD vedla v trovni pekarny Odkolek dievéna lavka pro pési a navazovala na
slepou ulici Pod pekarnami.”® Lavka byla zrugena nejpozd&ji v poloving 70. let v souvislosti

s pokracovanim elektrifikace ve sméru na Lysou nad Labem.

Slavnostni zahéjeni provozu do Neratovic prob&hlo 28. fijna 1872, ovSem provoz na
draze turnovsko—kralupsko—prazské neprobihal bez komplikaci. Viadukt pfes Rokytku ve
sméru na nadrazi Fr. Josefa byl sice postaven v¢as, ovsem nekvalitné a jiz velmi brzy se
zacCala vydrolovat malta v jeho zdivu a most se zacal sesouvat. Nepomohly ani podpéry a
most musel byt zbouran. Nova stavba vyrostla v rekordni dobé a uz vydrzela.”

Prvni rozséahlejsi rekonstrukei prosel areal nadrazi v letech 1899/ 1900. Jednalo se o
zpevnéni opeérné zdi ve svahu nad stanici, prace na zeleznicnim mosté pies komunikaci na
Prosek a dalsi drobnéjsi akce. Stavbu zajiStovala Stavebni kancelat Josefa Baziky ve
Vysocanech.

Josef Bazika byl synem inzenyra Eduarda (Edvarda) Baziky(1830-1914), Dr. h. c.
(1906). E. Bazika provad¢l roku 1866 rozsifovaci stavby drah pfi postupu (piesunu) severni
armady z Olomouce do vychodnich Cech, zbudoval karlinsky viadukt a jiné zelezni¢ni
stavby. ™

Z této rekonstrukce se mimo jiné zachoval i ptivabny doklad o uhrad¢ hotovosti ve
vysi 3 zlaté, které zaplatil p. Alois Savina za p. Jana Sichtu obci Libenské jako poplatek za
zapuj¢eni obecniho vélce silni¢niho.

Druhé rekonstrukce prob¢hla na nadrazi Vysocany roku 1915. Hlavni
investi¢ni akei pfi této rekonstrukci byla pfestavba pivodniho mostu nad proseckou silnici na
most zelezny a déle rozsiteni vlastni stanice (Erweiterung der Station Wysocan). Pivodni
vyuctovani celé akce z fijna 1915 znélo na 618 000 korun, nasledné bylo snizeno na 507 000

korun v Gcetni zprave z ervence 1916 a nakonec vycisleno v témze mésici na 508 000.

" Kuranda, M.; Vyso&any, Maroli, Praha 1999. str. 133.

8 Be¢kova, K.; Zmizela Praha — Nadrazi a Zelezniéni tratd, Paseka-Schola ludus, Praha 2009. str. 138.
* Broncova, D.; Kniha o Praze 9, Milpo, Praha 1997.

% Ottav kapesni slovnik nauény a doplitky, Nakladatelstvi J. Otto, spol s r.0. v Praze, 1926, str 141.
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Mezi lety 1870 a 1945 tedy za 75 let doslo ke zvySeni poctu domti ve Vysocanech na

&trnactindsobek vlivem rozvoje zdejiiho primyslu a tim dolo i k réistu vyznamu nadrazi.”'

V prubéhu 1. sv. valky nedoslo dle stani¢ni kroniky na nadrazi Vysoc€any k zaddnym
vyznamnym udélostem, pfevzeti moci po 28. fijnu probéhlo 1 zde klidn&. Roku 1925 doslo k
ufednimu slouceni kolejist’ a piecislovani koleji (viz vyse) tak, ze ¢islo 1 obdrzela kolej
z Denisova nadrazi, jako provozné dillezit&jsi.*

V roce 1923 byla zahéjena stavba druhé koleje ve sméru na Lysou nad Labem a to ve
sméru z Vysocan na vychod (na rozdil od postupu stavby ptvodni trati na poc¢atku 70. let 19.
stol., kterd byla vedena z Lysé smérem na Prahu), a dne 30. 5. 1925 byla na ni podniknuta
zkugebni jizda.”® Od 4. 6. jezdi se na trati dvoukolejng.**

Stani¢ni kronika déle zmifiuje silnou pritrz mracen dne 4. 7. 1925, ktera zatopila celé
kolejiste a podemlela nékteré vyhybky.

3. 2. 1927 po pilnoci doslo ke sraZzce dvou nakladnich vlaki, pfi niz byla zplisobena
zna¢nd Skoda a zpisobeny zdvazné komplikace v provozu.35 Patrné ty byly diivodem zaneseni
zpravy o zelezni¢ni nehodé ve Vysocanech do kroniky Chval a Hornich Pocernic.
Predpoklada se, Ze nasledky nebyly do rana zcela odstranény a rano cestujici zaméstnanci se
nemohli v¢as dostat do préce.

Tézké obdobi velké krize dokumentuje stani¢ni kronika poklesem odbavovani
néakladnich vozi z 1627 nalozenych a 7112 vyloZzenych vozl v roce 1930 na 1468 naloZenych
a 5879 vylozenych v roce 1935 (hospodartsky nejslabsi 1éta 1932 a 1933 nejsou
zaznamenany). V roce 1937 doslo k nartistu na 2264 nalozenych a 10 237 vylozenych vagont

za rok, pfi¢emz nartst jen z CKD ¢inil 252 vagon?l.

Kvétnové udalosti roku 1945 byly na nadrazi Vysocany bouilivé. 5. kvétna 1945
v 8.50 byl poddustojnikem SS zastfelen v dopravni kancelafi nddrazni zaméstnanec FrantiSek
Vanik, narozen 11. 8. 1896 v Biling, okres Duchcov. U pozdéjsiho prevozu, ktery byl 5. 5.
v poledne odzbrojovan se rozpoutal boj, ktery trval az do 6. 5. dopoledne. Prestrelkdm ucinily
konec SS oddily s tanky, které ptijely od Kbel. Za boji dne 5. 5. vyhotela nddrazni restaurace,

zapalena ruénim granatem SS vojina. K zamezeni vjezdu voj. pfevozl a pancétovych vlaka

°! Pamétni kniha dopravniho titadu Vysocany, r. 1945 Kapitola I.; NA, fond 4529 814-44.
Tamtéz
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Pameétni kniha obce Chval a Hornich Pocernic, od r. 1922.

** Tamtéz.
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byly ndmi odmontovany kolejnice, za to ndm Némci pted odchodem poskodili telefonni a
telegrafni pfistroje, byla poSkozena vedeni, kancelar a soukromy byt pfednosty vyloupeny a
vydrancovany. Trat opravena jiz 9. kvétna, opravy telefonnich a telegrafnich piistroju se vSak
velmi protahly, a bylo pro vlakovou sluzbu pouzivano statniho telefonu, ktery ztstal

¥ ’ 36
neporusenym.

V soucasnosti je stanice Praha-Vysocany v provozu, dnes se jedna o dilezity
zelezni¢ni dopravni uzel. Stavi zde osobni vlaky ve smérech do Milovic, Podébrad,
Nymburka, Kolina, rychliky ve sméru Hradec Kralové, Trutnov atd. Z hlediska funkce stanice
v systému méstské dopravy je diilezitd moznost piestupu z vlaku na spoje prazské MHD
(tramvajova zastavka zhruba 3 minuty chlize, stanice metra a zastavka autobusli cca 5 minut).

Vysocanské nadrazi projde rekonstrukci ndstupist’ a odbavovaciho prostoru.
Vzniknou dvé nova ostrovni néstupisté se ctyfmi hranami s moznosti vyhledového ptidani

paté. Existuji i plany na zrudeni stavajici odbavovaci budovy a vznik zcela nového objektu.’’

2.3.2 Liben dolni nadrazi.

Stanice Libeii dolni nadraZzi byla zprovoznéna 1. prosince 1877 na mistech, kde diive
stal zameéek Balabenka, nazvany po prazském bankéii Karlu Antoninu Ballabenovi.>®
Pojmenovani Balabenka se ptivodné pouZivalo pro jiné misto v Libni — Palmovku. Jednalo se
o usedlost prazského bankéte a podnikatele Karla Antona Ballabena, ktery ji koupil v 80.
letech 18. stoleti (do té doby se jmenovala Ulbrichtka). Poté, co se Ballaben ptestéhoval o
n¢kolik set metrt dale na vychod (do mist dnesni Balabenky), vzal si s sebou i jméno
usedlosti. Svoji severovychodni ¢asti stanice zasdhla do starého zidovského hibitova
(zaujimal plochu mezi dne$ni Vojenovou ulici a Libefiskym mostem), existujiciho na misté jiz
od 16. stoleti. Hibitov byl omezené vyuzivan do roku 1892, kdy se zde ptestalo pohibivat.

K dalimu zmen3eni vyméry doglo ve 20. letech a zcela zrusen byl v kvétnu 1965.%

36 Iy
Tamtéz
3" Ministerstvo dopravy CR, webové stranky www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6D21486D.../Optimalizacetrati23 1 rtf ,
5.3.2013
% Hons, J.; Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961, str. 137.
39 Jungmann J.; Liben, zmizely svét, MHMP, Praha 2010 str. 36.
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Zeleznice Severozapadni drahy prochazela Libni od roku 1873 (trat’ StEG jiz od roku
1845), aniz by Libent méla vlastni nadrazi. Hlavnim inicidtorem vystavby nadrazi v Libni byla
firma F. X. Brosche (lihovar), kterd podala zadost o ziizeni naddrazi na trati Statni drahy.
Iniciativa Zivnostnikii a primyslnik{ ze zapadni ¢asti Libng sméfovala k ONWB, kterd
zadosti také vyhovéla a nadrazi ztidila. Nadrazi bylo skute¢né skromné: mala stani¢ni budova
s dievénym skladi$tém a jedna kuséa nakladaci kolej, to bylo vSe. Ale potfebam této ¢asti
Libné& nadrazi postacilo a skromnym zistalo.*’ Nadrazi ONWB bylo od samého po&atku
koncipovano jako osobni i ndkladni, zatimco nadrazi StEG (horni) slouzilo piivodné pouze
nakladni piepravé a pro piepravu osob za¢alo byt vyuZivano aZ po tfech letech, roku 1880."'

Zelezniéni stanice progla prvnim (a ve své podstaté také jedinym) rozsifenim na
pocatku 20. stoleti. Dne 14. dubna 1904 byla ministerstvem zeleznic nafizena pochiizka
k projektu pro Gpravu stanice Liben a zfizeni druhé piijezdové cesty k nému. Tato pochlizka
se uskutecnila 4. cervence 1904. Vysledkem bylo schvaleni stavby druhé silnice k nadrazi,
upravy kolejisté pro posun nakladnich vozii mimo Zeleznic¢ni ptejezd na Palmovce (piejezd
erarni silnice v km 31 2/3) tzn. uzpuisobeni stanice pro posun ve sméru k TéSnovu a roz§ifeni
kusych koleji pro zlepSeni moznosti vykladky a nakladky vozi.

Na podzim 1904 nebyla stanice v nejlepSim potadku, ptipravné prace pro piestavbu
stanice byly v plném proudu, celd stanice byla rozkopana a tim také bylo ¢aste¢né¢ ochromeno
pFijimani a vydavani zasilek.**

Postupem doby dochézelo k poklesu vyznamu stanice pro osobni dopravu. V roce 1900 ve
stanici zastavovaly vSechny zastavkové vlaky vypravované z TéSnova a vSechny rychliky
stanici projizdély.* Stejné tak podle jizdniho ¥adu z roku 1925 zastavuji v Libni dolnim
nadraZi viechny osobni vlaky a zadny rychlik.** Roku 1937 nestavi v Libni dolnim nadrazi
osobni vlaky vypravované z TéSnova ve sméru do DéCina (Sest spoji denn¢), osobni vlaky do
Vietat na nadrazi stavi (devét denng).” Podle jizdniho ¥adu z roku 1954 stavi v Libni d. n. jiz
jen osobni vlaky ve sméru Kolin pfes Lysou nad Labem (celkem 17 denné). Vlaky do Vsetat
ani D&Gina ve stanici nezastavuji.*® Stejny stav se udrzel az do ukon&eni osobni dopravy

v roce 1972. Hlavnim tkolem stanice se postupné stavalo predev§im umoznéni kiizovani

0 Hons, J.; Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 137.

*! Franger B., Skiivan T. a kol; Prazska nadrazi ne/vyuzita, CVUT Vyzkumny Gstav primyslového dédictvi FA,
Praha 2012 str. 20.

42 Pamétni kniha dopravniho ufadu Liben dolni nadrazi Kapitola I.; NA, fond 4529 814-44.

* Vilimkiv desetikrejcarovy jizdni #ad pro Cechy; Nakladatelstvi Josef R. Vilimek v Praze, 1900.

* Jizdni ¥ad Zelezni¢ni, postovni a paroplavebni Republiky eskoslovenské. Ministerstvo post a telegrafi, Praha
1925.

4 Vilimkav jizdni ¥ad Gfedné revidovany; Nakladatelstvi Jos. R. Vilimka v Praze, Cedok, 1937.

4 Oblastni jizdni tad CSD — Cechy. Léto 1954. Ministerstvo dopravy, tisk Prace n. p., Praha 1954.
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vlakil na trati a osobni doprava v souvislosti se zkvalitiovanim tramvajové sité¢ v Praze (1910
prodlouzena ve sméru k Vychovateln€ a od 28. zafi 1931 zprovoznén usek pres novy
Libefisky /Baxiiv/ most do Holesovic)?’ ztracela na vyznamu. V souvislosti s otevienim
Baxova mostu a tramvajové trati do HoleSovic byl k 28. zati 1931 byl pravidelny provoz
tramvaji ptes Zeleznic¢ni prejezd mezi Sokolovskou ulici a trati z Libefiského mostu zastaven.
Toto misto zlstavalo pro pomérné intenzivni osobni i nékladni zelezni¢ni dopravu tzkym
hrdlem a Casté zdrZeni pro tramvaje tu bylo na dennim potadku, protoze vlaky mély
pochopitelng prednost. **

Z hlediska ptijmi stanice lze srovnat na zaklad¢ dostupnych udaji léta 1885 s piijmem
stani¢ni pokladny 81 916 zlatych s rokem 1908 a ptijmy 202 378 zlatych, které poukazuji na
rozvoj Libeniské obce i rist po¢tu obyvatel. Finanéni bilance mezi lety 1922 a 1932 (byt’ pro
podrobnéjsi zachyceni vyvoje se jedna o interval pfilis dlouhy) vykazuje opa¢ny trend. Roku
1922 ¢inily ptijmy stani¢ni pokladny 252 468 K¢, zatimco o 10 let pozdé&ji jen 207 737 K¢.
Hlavnimi komoditami nakladni pfepravy na nadrazi Liben byly ve 20. letech stavebni material
(cement, cihly, tasky, zelezo), dale benzin, lih, oleje, petrolej, a uhli, jehoz vyskladnéni se
mezi lety 1926 a 1928 zvysilo o 76% (doklada masovy prechod vytapéni ze dieva na uhli).

V této dobé dochazelo k zahlcovani prazskych nadrazi zasilkami stavebnich hmot, a stanice
proto mnohé zdkazniky nemohly obslouzit. Zasilky stavebnich hmot byly pro jednotlivé traté
ptisné zaznamendvany, stanice Liben dolni nadrazi byla z téchto zdznamt vynata, a bylo zde
proto podano mnoho zasilek, které by jinde nebyly piijaty. *

Na piikladu je zde hezky demonstrovano, jaké nejriiznéjs$i komodity diive draha pievazela (a
dopravovat jinak, nez automobily.

V zavéru 20. let je zdokumentovan znacny narast zasilek ve stanici zdvodnény
konjunkturou mistniho primyslu, pocet nédkladnich vlaki stoupl v roce 1929 na 1000, ¢ili
zhruba o 7 % vice neZ v roce ptedeslém a o 26% vice, nez roku 1927. Hospodarské vysledky
stanice v dob¢ krize byly hodnoceny neuspokojive, za nejhorsi rok je oznacovan (v souladu
s celkovym pribehem hospodarské krize) rok 1933. V tomto roce klesl obrat stanice
k hodnotam let 1924-25. Posledni pozndmka roku 1933 hovoti o hospodéiskych nesnazich

stanice (a Zeleznice obecn€) nejen v souvislosti s krizi, ale také s konkurenci silni¢ni dopravy.

47 Jungmann, J.; Liben, zmizely svét, MHMP 2010 str. 59.
* Smyc¢ka Palmovka, www.prazsketramvaje.cz, 14. 3. 2013.
49 Pamétni kniha dopravniho ufadu Liben dolni nadrazi Kapitola I.; NA, fond 4529 814-44.
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Automobilové doprava stava se hrozivou. Automobilova konkurence méni se postupné
v nemilosrdny boj mezi zeleznici a autodopravci. Zeleznice musi pfizplisobovati sva zafizeni
zvySenym narokiim vetejnosti, aby nezaznamenala jesté vétSich ztrat. Je proto zapotiebi si
v§imat vSech pfednosti i nedostatkil Zeleznice a Zelezni¢niho zivota a vésti o nich podrobné
zaznamy. V persondlnich otazkach objevily se v roénim priméru disledky platovych srazek.
Roku 1930 byly zfizeny nové prostory pro podavani a vydej zésilek a nové kancelat pro
reklamacniho ufednika na ukor skladovych prostor, coz je hodnoceno rozporuplné vzhledem
k snizeni vyméry skladiste. *°

Nejveétsi ztratu pro Liben dolni nadrazi z hlediska objemu nakladni dopravy v roce
1935 je zruSeni Belgické plynarny. Byla od svého zaloZeni roku 1881 jednou z nejstarsich
svého druhu a vykazovala vzdy znaény zisk. Byla vykoupena obci a uhli, jiz diive dochazelo
do Libné, jde nyni do VrSovic, takze sprava drahy poskozena neni. Dal§im velkym podnikem,
ktery nas opousti je firma V¢ela a Naftaspol, a tak hned od pocatku roku méli jsme dosti
diivodu k nespokojenosti. >' Zajimava poznamka dokumentuje uréitou ,,soutézivost
(podloZenou ovsem skute¢nymi obchodnimi vysledky, nikoli soutézivost tzv.,,socialistickou,
jak byla nejen v zelezni¢ni dopravé uplatiiovana v pozdé€jSich obdobich) mezi jednotlivymi
stanicemi.

Roku 1936 bylo otevieno nakladové nadrazi Zizkov. Dalsi konkurence pro stanici neni pravé
prizniva a podepisuje se na dalSim poklesu obratu. Firma Papirografie dosud zdsobovana
z Libné, vozi nyni z Zizkova.

Poznamky k hospodarskému fungovani stanice v dob¢ krize miizeme interpretovat
Sifeji, jako obecné problémy postihujici Zeleznici v tomto obdobi (pokles objemu ptepravy,
zostfeni konkurenéniho boje a socidlni problematika zaméstnancii).

V dobé rostouciho mezindrodniho napéti a zvySeného ohrozeni republiky ve druhé
poloviné 30. let byla stanice Libeni dolni nddrazi zapojena do fady brannych cviceni.

Na podzim 1936 v ramci zavérecnych cviceni byla stanice ur¢ena jako nakladaci pro
n¢které jednotky zenijniho vojska. Nebyl to lehky tikol, nebot’ mame obecné mélo mista a to
bylo jesté cely den obsazeno. Aby se vyhovélo kladenym pozadavklim, bylo zapotiebi uciniti
¢etnd mimotadna opatfeni. Kusové zbozi bylo rozvazeno auty do jinych stanic, personal m¢l
po dobu cviéeni ptisnou pohotovost. Ukol jsme splnili bez zavady, jak bylo i vojaky

konstatovano, ale zd4 se nam, Ze naSe stanice je pro podobné u¢ely malo vhodna.

50 Tamtéz
SU Tamtéy

-28 -



Dne 16. listopadu 1936 se konalo cvi€eni v protiletecké pasivni obrané. Pti no¢ni zkousSce
ucinéna vSechna piedepsana opatieni; svétla byla zhasnuta az na 4 vyhybky vSechna. Cestujici
po vystoupeni z vlakd prevadéli nasi zaméstnanci na ulici. Bylo §téstim, ze v dobé cviceni jelo
jen malo vlakd, nebot’ jinak by bylo velmi t&7ké obdobny stav déle zachovévati.”

Rok 1937 je po 7 letech prvnim, kdy si Zeleznice nejen vydélaly samy na sebe, ale
mohly se vykazat i malym piebytkem, jak prohlasil pan ministr Zeleznic Bechyné. My,
elezniGati, jsme na tento vysledek hrdi... > Druha polovina 30. let probihala ve znameni
zmirnéni finan¢ni krize a pozvolné konjunktury, m. j. ovSem zptisobené obrovskymi
investicnimi projekty na obranu republiky a primyslovymi zakdzkami vojenského charakteru.

Obdobi vale¢nych let neni ve stani¢ni kronice Libné dolniho nadrazi zachyceno, nebot’
tyto svazky byly zniceny pfi pozaru na konci valky. Obecné Ize konstatovat, Ze se stanici
vyhnuly vyznamnéj$i udélosti kvétna 1945, na rozdil od stanic sousednich. (H. Antes)

S postupnym utlumem drobnych podnikil a zivnostniki v zdpadni ¢asti Libné v obdobi
krize a nasledné jejich zanikem po II. sv. vélce, stejné jako s rozvojem silni¢ni dopravy,
poklesl i vyznam stanice pro nakladni piepravu, az zlistal na Libeni dolni nadrazi odkdzany
jediny podnik — Rustonka. Po zastaveni provozu na trati a sneseni koleji bylo rozhodnuto o
konverzi budovy Dolniho nadrazi k jinému ucelu a jejimu prodeji. V soucasnosti se nachazi
na oploceném soukromém pozemku v relativné slusné kondici (tj. na pohled nevykazuje

znamky néjaké zchatralosti ¢i vyraznéjSiho poskozeni), je ovSem uzaviena a bez vyuziti.

2.3.3 Karlin-pristavisté

Zastavka Karlin-pfistavisté (v n€kterych zdrojich Karlin-pfistav) vznikla na trati mezi
Libni a Rohanskym ostrovem (resp. Té€$novem) v tratovém km 32,9 roku 1895, nejprve pod
nazvem Karlin. KdyZ o 4 roky pozdéji doslo k otevieni stejnojmenné zastavky na trati StEG,
piistoupila ONWB k piejmenovani na Karlin-pfistavisté. Nadrazni budova zde nevznikla,
pouze kryta zastdvka. Rychliky v této stanici nikdy nestavély, pouze osobni vlaky. Zastavka
méla vyznam pro osobni dopravu ve vychodni ¢asti Karlina a v prostoru Invalidovny, pésky

se dalo dosahnout Libné-d. n. i TéSnova za cca 15 minut.

52 Tamtéz
53 Tamté
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Jeji vyznam postupem doby klesal a v povale¢ném obdobi zde zastavovalo jen zhruba

50% osobnich spojii.>* Zastavka byla zrugena roku 1961.%

2.3.4 Severozapadni nadrazi

Budova Severozapadniho nadrazi (Praha-TéSnov, Vitavské nadrazi-Moldaubahnhof),
¢.p. 562/X Karlin , pavodné 1583/I1 Nové Mésto.

Monumentalni stavba tato by obstala lépe na hlavni téidé.>® Tak jedinou vétou shrnul
celkovy dojem z vypravni budovy Dr. Ruth v roce 1903. Zajisté nepiehanél, nebot’ neni
jedinym autorem popisujicim architektonickou uroveil budovy v superlativech.
Vnitroprazské nadrazi Praha-TéSnov bylo postaveno roku 1875 architektem Schlimperem
(Schlimper chybné, spravné Karel /Carl/ Schlimp, pozn. aut.). Tato pseudorenesan¢ni budova
stoji na misté, kde kdysi stivala brana zvana Pofiéska &i Spitalska. .. svou situaéni polohou a
stavebnim feSenim rozbiha se budova nadrazi Praha-TéSnov do Siie na tikor vysky, a tim se
vymykaé z rdmce panoramatu velkych prazskych budov. Jeji architektura vynika vSak
vzornym ¢lenénim priiceli a vkusnou vyzdobou vchodu do centralniho vestibulu, ktery jest
feSen jako slavnostni bradna, zdobend ctyfmi korintskymi sloupy. Vestibul budovy nese
sklenénou stiechu, po stranach zdobenou taflovanim se stylizovanymi kvétinovymi motivy.
Stény vestibulu jsou rozdéleny na 18 obdélnikovych poli, ve kterych jsou malby znakt
eskych a moravskych mést.”’

Budova nédrazi vypina se hrdé mezi okolnimi domy. Ma dvé vysoka kiidla, mezi
nimiz jsou ostatni mistnosti pfizemni. (...) Sprava stavby uznala za dobré ozdobiti pruceli
pouze némeckym napisem: Oesterreichische Nordwestbahn a letopo¢tem MDCCCLXXV.
Prtceli nad vestibulem spociva na ¢tyiech sloupech, pfi vchodech vedlejsich jsou vytesani
orlové. ... Vestibul jest velmi prostranny. Vlevo i vpravo nalézaji se kancelafe na vydej
jizdnich listka. Vikol jsou znaky hlavnéjSich stanic drahy severozapadni, a sice hned nade
vchodem znaky Prahy a Vidné, po obou stranach Znojma, Jihlavy, Némeckého Brodu,
Kolina, Kutné Hory, Ji¢ina, Litoméfic, Trutnova, DéCina, Usti nad Labem, Mladé Boleslavi,

Kralova Hradce, Chlumce, Nymburka a Lysé. U znakii mést ceskych jsou népisy ¢eské, u

>* Oblastni jizdni ¥ad CSD — Cechy. Léto 1954. Ministerstvo dopravy, tisk Prace n. p., Praha 1954.

>° Franger B., Sk¥ivan T. a kol; Prazska nadrazi ne/vyuzita, CVUT Vyzkumny tstav pramyslového dédictvi FA,
Praha 2012 str. 20.

> Ruth, Franti$ek, Dr.; Kronika kralovské Prahy a obci sousednich, Pavel Korber, Praha. 1903.

" Holanova, Eva, Dr.; Prazska nadrazi, nakl. Rudé pravo, Praha, 1955.
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némeckych némecké, jen Nymburky a Lysou anektovali pro némectvi a napsali tam ndpisy po
némecku. Znaky jsou vkusné malovéany. Déle nachézi se ve vestibule velikd mapa zemi
rakouskych a némeckych a zemi pohrani¢nych. Cekarna pro I. A II. ttidu jest zfizena velmi
elegantné. Sedadla jsou potaZena zelenym aksamitem, stoly jsou mramorové. Na stropé
nalézaji se skvostné arabesky. Také restaurace a ¢ekarny III. a I'V. tfidy jsou sluSné€ zatizeny.
Vibec jest budova velkolepou, k uc¢elim svym velmi piihodnou a sloZi Praze k nemalé

58
okrase.

Snahou Rakouské severozapadni drahy bylo dostat se svym koncovym nadrazim co
nejblize k centru Prahy. Stejnym usilim se ov§em vyznacovaly i ostatni spolecnosti. Branil
jim v8ak v tom krunyi prazskych hradeb, v tomto piipadé hradeb v okoli Poti¢ské brany.”
Bourani hradeb zapocalo v Praze na zaklad€ rozhodnuti cisafe FrantiSka Josefa I. Z roku 1866
v Cervenci 1874 a prace byly zakonceny 11. zafi téhoz roku.

Poti¢ska brana byla zachovéna pro ptilezitost navstévy cisatre v Praze a byla zbourana
pozdéji, v dobé od 14. do 30. zafi 1874. Tehdy vSak bylo jiz téméf rok v provozu (4. fijna
1873) prozatimni nadrazi na Rohanském ostrové, oznacené jiz jako Praha-severozapadni

nadrazi.

Existuji nazory, které tvrdi, Ze architektonicky nebyvale vysoké Giroven navrhu a
zpracovani pomérné malo vytizeného nadrazi (koncové, pouze s jednokolejnou trati), mély
byt jakousi ,,omluvou* ONWB, Ze jeji hlavni trat’ z Vidné do Saska se Praze vyhnula (uvadi
napft. P.Schreier).

Vyznam architektonické trovné nadraznich budov a jejich koncepce byl v dobovém
kontextu nesmirn¢ dulezity a vytvarel ,,image* mésta, piipadné¢ lokality. Mizeme zde hledat
jistou paralelu k soucasnosti — dnes tvofi zivé centrum meésta sit’ obchodii, piipadné velkych
obchodnich domi, kancelafi, mista, kde se koncentruje ,,byznys*. Na ptelomu 19. a 20. stoleti
timto centrem, jistou zadrukou dopravniho spojeni, symbolem obchodu, dostatku az blahobytu
bylo ve vSech smérech kvalitné koncipované nadrazi.

Monumenty, jeZ nadrazi predstavuji, jsou nejen vyznamnymi architekturami, které se
zapsaly 1 do veduty mésta, ale také prvky, s nimiz méstska struktura spoluptisobila a dotvarela
se v rytmu jejich provozu. Etos, ktery byl s nimi spojen, daval okoli kvalitu i prestiz. Pfitom

kontrast, nékdy az pompézni a ok4zalé architektonické formy hlavnich budov v duchu

% Svétozor, roénik 10 (1876) &islo 44 (3. listopadu), str. 591.
3 Polak, M.; Praha a Zeleznice, MILPO, Praha, 2005 str. 192.
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eklektismu, vytvarel svébytné napéti s objekty ucelovymi, predjimajicimi nastup nové doby,
moderni architektury. Patrné€ nejvyznamnéjsi vliv vSak pisobil na aktivity, které se v okoli
soustfedily. Jisté neni ndhodou, Ze v prostoru Dolniho Nového Mésta prazského, tedy

v mistech existence tii vyznamnych nadrazi (Hlavniho, Masarykova a byvalého
TéSnovského), existuje dodnes vyznamné komeréni centrum, mnoZzstvi bankovnich budov a
hlavné hoteld. Soustfedéni aktivit, souvisejicich s pohybem velkého poctu lidi na rozdil od
Horniho Nového Mésta, proménilo tvainost této ¢asti historického mésta.®’

Svého vrcholu dosahla novorenesance ve dvou nejvétsich prazskych nadraZzich,
TéSnovském (Severozapadnim) a Hlavnim (Fr. Josefa). Touto budovou vytvotil Schlimp
prototyp, z n¢hoz vychézelo né€kolik generaci nasich architekt az do obdobi pfed druhou
svétovou valkou. Ustiednim prvkem jeho feseni se stala rozlehla odjezdovéa dvorana bez
vnitiniho ¢lenéni o rozmérech 24 na 15 metri a s vySkou témét 18 metrii. Dvoranu zakryl
Schlimp kovovou stiechou stanové konstrukce s velkym hiebenovym svétlikem 18 na 8

Dominantni byla stfedni, trojkiidla budova, Sirokd 115 metrt. Praceli jeji centralni
¢asti (dvorany) bylo ¢lenéno Ctyimi vysokymi korintskymi sloupy do kompozice triumfalniho
oblouku, mezi nimiz byly vchody s ptilkruhovymi fimskymi oblouky v naddveti. Takové
pouziti fimského triumfalniho oblouku v novodobé architektufe zndme jiz z anglického
ranného klasicismu (Robert Adam, Kedleston Hall, Derbyshire, 1760—-1761) U Schlimpa je
viak inspirace triumfalnim obloukem Septima Severa je§té zietelngjsi.*

Na fimse, nesené¢ hlavicemi slouptl staly alegorické sochy Obchodu, Orby, Primyslu a
Hospodafstvi, a na vrcholové atice se ty¢ilo mohutné sousosi Austrie, chranici Orbu a
primysl.

Pravé kiidlo nadrazi pojimalo bohaté¢ zdobeny reprezentacni salon, ¢ekarnu a
restauraci, levé kiidlo slouZilo jako provozni trakt s kancelafemi a odjezdovou halou. Ta byla
vyzdobena malbami erbl mést, jimiZ prochdzela Rakouské severozdpadni draha. Interiéry
dopliovala plisobiva litinova sochatska vyzdoba, Stukové dekorace, fezbaiské prace na
dfevéném oblozeni a zavésné lustry.

V Praze predstavovalo tesnovské nadrazi novy architektonicky typ nadrazni stavby a

bylo posuzovano v souvislosti se starsimi budovami, které tu staly, napr. o néco malo starsi

60 Sedlak, J.; Zeleznice v obraze mésta, in: Franger B., Skiivan T. a kol; Prazska nadrazi ne/vyuzitad, CVUT
Vyzkumny Ustav prumyslového dédictvi FA, Praha 2012 str. 44.

o1 Krejéitik M.; Po stopach nasich Zeleznic, Nadas, Praha, 1991 str. 135.

% Polak, M.; Praha a Zeleznice, MILPO, Praha, 2005. str. 63.
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nadrazi Franiska Josefa, dle projektu architektii Ullmanna a Barvitia (Antonin Viktor
Barvitius, 1823-1901 a Vojtéch Ignac Ullmann, 1822—-1897), kteri staveéli také nadrazi této
drahy ve Vidni a Ullmannovu a Barvitiovu staveni bylo vycitano, Ze je spise zameckou nez
nadrazni budovou. Tyto nevyhody, tuto urcitou disfunkcnost, tésnovské nadrazi nemélo. (doc.
PhDr. Mojmir Horyna)

Z hlediska architektury 19. stoleti $lo o vyznamny objekt, ktery byl funkcné dokonale
koncipovan a ... jeji stredni dvorana s koncepci vitézné brany byla zajimavym dobovym
vyrazem funkce cestovani. (doc. PhDr. Mojmir Horyna)

Celkové kompozice nadrazi vSak méla svého videnského pfedchiidce, Zapadni nadrazi
(Wien Westbahnhof) oteviené r. 1858 na tzv. Alzbétiné draze (k. k. priv. Kaiserin Elisabeth-
Bahn) smé&fujici do Lince.*® (Sou¢asna podoba Zapadniho nadraZi je z roku 1950, kdy byla
dokoncena nova odbavovaci hala, dominantou celého okoli nadrazi a Mariahilferstrasse vSak

nyni je moderni budova Bahnhofscity Wien West, oteviena r. 2011).

Veftejnosti bylo tésnovské nadrazi predano do uzivani 10. kvétna 1875 pod ndzvem
Praha-Severozapadni nadrazi (Prag-Nordwestbahnhof). Podle tehdejSiho staniceni se
nachazelo na kilometru 34,3.* (Jedna se o kilometraz odbocky z Lysé nad Labem, celé trat’
z TéSnova do Lysé méfila tedy 34,3km; pozn. aut.)

Technické vybaveni nadrazi v dob¢ uvedeni do provozu se sestavalo z telegrafniho
zafizeni systému Morse, naveésténi pomoci elektromagnetickych zvonkovych navésti se
samostatnym vedenim, které se dalo ptipadné pouzit pro telegrafovani. Kryti stanice je
zajisténo elektromagnetickymi krycimi navéstimi.®> V dobé zahajeni provozu se jednalo o
velice moderni vybaveni. Postupem doby byly elekromagneticky ovladana navéstidla
rekonstruovéana pro mechanické ovladani, které bylo spolehlivéjsi, byt se technologicky
jednalo o krok zpét.

Stani¢ni telefon byl nainstalovan az 12. dubna 1948. Do té doby byla vyuZzivana
vetejna telefonni sit’. Divodem zavedeni drazniho telefonu bylo zajisténi vyssi spolehlivosti a
rychlosti spojeni mezi tfady CSD a jednotlivymi stanicemi, stejné jako ispora zna¢nych
pausalnich poplatkii za vyuzivani statni poStovni telefonni centraly.

Obdobi prvni svétové valky popisuje stanini kronika jako poklidné, bez

vvvvv

83 V1gek, P. a kol.; Umélecké pamatky Prahy, Academia, Praha, 2012. str. 652.
64 polak, M. Praha a Zeleznice, MILPO, Praha, 2005 str. 193.
%5 Pamétni kniha dopravniho ufadu Praha-Denisovo nadrazi, Kapitola I.; Narodni archiv, fond 4529 814-44.
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prevzeti moci se na chodu stanice nijak nepodepsalo, udalosti 28. fijna jsou spiSe spojeny
s Hlavnim nadrazim (telegrafni spojeni).

Dne 4. kvétna 1945 byly ve stanici odstranény némecké népisy, dopoledne 5. kvétna
byl ve stanici zastaven provoz. Brzy po poledni zacala se v naddraznim obvodu ozyvat stielba.
Pti odzbrojovani némecké straZe a nésledné piestielce byl zabit zaméstnanec FrantiSek
Hiibner (nar. 1900), byvaly mistoptedseda Zel. organizace (Unie Zelezni¢nich zaméstnancti-
odborti). Dne 6. kvétna odolavala stanice Gtoklim némeckého vojska soustfedéného v blizkych
karlinskych kasarnach. Nasledujiciho dne, po leteckém bombardovani, které zasahlo Cerpaci
stanici vytopny, ¢astecné poSkodilo Negrelliho viadukt a zdemolovalo stanovisté vyhybkate
na osobnim nadrazi, Némci dobyli stanici zpét. V no¢nich hodinach vyhotela uctarna
rychlozboZi, v niz byl umistén sklad stejnokrojii pro stani¢ni zameéstnance. O den pozdéji se
némci opét stahli do kasaren, a tento stav vydrzel az do piijezdu Rudé¢ armady.

Zaméstnanci stanice TéSnov, privod¢i Antonin Symon a Josef Micka, oba bytem
v Litoli zmocnili se jiz 5. kvétna jesté s dalSimi zelezni€aii vybusnin z tovarny ,,Kablo*

v Lysé nad Labem a pouzili je k destrukei trati z Milovic, ¢imZ zabranili odjezdu némeckych
pancéfovych vlakii na Prahu. V €ervenci 1945 byl v prostorach ndkladového nadrazi docasné

deponovan pancéfovy vlak RA , Alexandr Névskij«.

Nédrazi Praha-TéSnov se objevilo i ve filmu. Chronologicky se jedna o nasledujici
snimky: Studentskd mama (1935, rezie Vladimir Slavinsky) — zabér priiceli budovy, celek a
polodetail; Rodinné trampoty oficiala Tiisky (1947 r. Josef Mach) zabéry nastupisté; Zenu ani
kvétinou neuhodis (1966, r. Zdenck Podskalsky) portal budovy, schody, tramvajova zastavka
Tésnov; Hiisni lidé mésta prazského-dil 13. (1969, r. Jiti Sequens) nastupisteé; Smrt cerného
krale (1971, r. J. Sequens) interiér, odbavovaci hala. Dale se v kratkém zhruba
dvouvtetinovém zaberu objevi kus pruceli nadrazi Tésnov ve filmu Osvobozeni Prahy (1975,

rezie O. Vavra).

66 Tamtéz
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3. Doprava

3.1 Osobni doprava

Z prvni koleje tésnovského nadrazi odjizdély vlaky smér Turnov, z druhé smér
Nymburk a tfeti slouzila pro ptijezd vlakd. Jejich soupravy byly hned po vystoupeni
cestujicich odtahovany do prostoru ndkladového nadrazi (za Negrelliho viadukt), aby mohl do
stanice pfijet dalsi vlak. Nejen vystup cestujicich prakticky pfimo v centru Prahy na Florenci,
ale 1 nddrazni poStovni sluzba bezprostiedné u ulice a ndkladové nadrazi na blizkém
Rohanském ostrovée zajistovaly pro stfed mésta jedine¢né dopravni spojeni. Proto byl provoz
na jednokolejné trati velmi silny. Mnoho vlaki se kiizovalo ve stanici Libent dolni nadrazi.
Rizeni provozu na jednokolejném tseku, do kterého se sbihaly dvé trati pfedméstské (Lysa a
Vsetaty — pozn. aut.) bylo malym zdzrakem mistnich vyprav¢ich. Také pro lokomotivni
muzstvo byla tato trat’ ndro¢nou zkouskou. Sjizdét dlouhy spad ze Satalic nebo Pocernic na
T&$nov se soupravami starsich dvounapravovych vozil vyzadovalo cit a zkusenost. Ukolem
topict pak bylo dobfie si na TéSnoveé rozvrhnout oheni a pak se nalezité Cinit s lopatou, aby
méla lokomotiva pfi stoupani k vychodnimu okraji Prahy patfi¢ny vyvin pary a tomu

odpovidajici vykon.?’

3.1.1 Spojeni, jizdni Fady

Jsou zminény pouze vlaky odjizd&jici z téSnovského nadrazi do svych cilovych stanic,
pramérnd frekvence spoju v pracovni den. Vzhledem k ptehlednosti textu se nezabyvam
odliSnostmi spojeni ve svatky, tyto udaje nepovazuji z hlediska textu za podstatné.

Jako pramen vyuzivam jizdni fady vydané v obdobi 1900-1970 a to vybérové, zhruba
po 10 letech. V obdobi kolem 2. sv. valky jsem se snazil zatadit vzorky z kazdé¢ etapy vyvoje
drah v obdobi pfedvaleéném, za Protektoratu a po obnoveni CSR.

Moznosti dosaZeni riiznych destinaci pomoci pfestupt nejsou z ditvodu prehlednosti zminény.
Funkce nédrazi a jeho piimé propojeni se s postupem doby méni, vyvoj navic dokumentuje
obecné sledované ,,viny* v osobni dopravé (min€no osobnich vlacich, nikoli doprave
rychlikové!) u nés. Konkrétné tedy éru dlouhych, jakychsi patetnich spojt, na které navazuji

v diagonalnich smérech vlaky mistnich drah (obecné od poc¢atku 20. stoleti do konce 1

7 Bosagek J, Pohl J. in: Draha 2004/4 str. 6-11.
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republiky a poté znovu v 50. a pocatkem 60. let), oproti druhé koncepci kratSich spoji a tudiz
CastéjSiho presedani (Protektorat, obdobi konce 60. let a posléze — mimo rdmec prace — dnesni
stav).

Jako ilustraci mohu uvést ptiklad z dnesni doby — jesté koncem 90. let bylo mozno
dojet z Prahy do Staré Paky jednim spojem, dnes je k tomu zapotiebi spojii nejméné tii,

pricemz n€kdy se nelze vyhnout pouziti alespoil jednoho spoje silni¢ni dopravy.

Pti zahdjeni provozu 4. fijna 1873 jezdily na této trati tfi dvojice vlakl (tehdy jesté
z prozatimniho nadraZi na Rohanském ostrove¢). Od 1. ledna 1874 byl provoz rozsifen o dalsi
dvé dvojice osobnich vlakl. Jeden zrychleny a jeden smiSeny vlak projizdél az do Kralik, dva

do Vidné a jeden do Hradce Kralové. *°

Jizdni fad z roku 1900 (letni) zminuje spojeni nadrazi Severozapadni drahy s Lysou
nad Labem, a to osmkrat denné ve sméru do Lys¢ a osmkrat zpét na Severozapadni nadrazi.
Ptestup na rychlik ve sméru do Dé€ina byl zde mozny ¢tytfikrat denné, do Vidné pétkrat
denné.

Dale bylo z TéSnova vypravovano denné 9 vlakli do Hradce Kralové, z nichZ jeden
pokracoval do Kysperka (dnes Letohrad) a tfi az do Mittelwalde v Sasku (dnes Medzylesie,

Polsko). Tento JR je vydan v jednojazyéném, éeském znéni. @

Jizdni tad pro 1éto 1912 uvadi 11 vlakt denné do Lysé, z nichz 7 pokracuje dale do
Hradce Kréalové. Zde jeden konci a Sest dalsich pokracuje do Geiersbergu (Cesky Kysperk,
dnes Letohrad). Z rychliku D&Cin—Viden bylo mozné prestupem v Lysé¢ dosahnout Prahy

I v o1 rxvs e v v v 70
osmkrat denné. Jizdni ad je v némcing.

Jizdni t4d roku 1918 udavéa 8 osobnich vlaki a dva rychliky denné na trase TéSnov—
Nymburk (ptes Lysou nad Labem), z nichz 6 osobnich vlaki a oba rychliky pokracuji do
Velkého Oseku. Sest osobnich vlakii z Némeckého Brodu a dva rychliky, s pfimym
napojenim na Brno. Urc¢ity rist dileZitosti a prestiZze téSnovského nadrazi v tomto obdobi je

mozné sledovat v souvislosti s pfimymi rychliky z Dé&€ina, jichz témé&f polovina koncila na

% Antes, Hubert Ing., Spiller, FrantiSek Ing.;vHorni Pocernice, Praha, Maroli 2001.
% Vilimkav desetikrejcarovy jizdni fad pro Cechy; Nakladatelstvi Josef R. Vilimek v Praze, 1900.
" Ostereichisches Kursbuch 1912; Josef Eberle und. Co., Wien 1912.

- 36 -



tomto nadrazi (druhé polovina na nddrazi Wilsonov¢), stejn¢ jako 4 osobni vlaky od

M¢élnika.”!

Vilimklv Gfedné€ evidovany jizdni fad na zimu 1937-38 dokumentuje Sest vlakovych
spoju z TéSnova do Décina, kdy tii z nich pokracuji do Drazd’an. Devét osobnich vlakl mifilo
do Vsetat, z nichz tfi pokracovaly pfes Mladou Boleslav, v jednom piipad€ do Turnova a dva
do Ceské Lipy. Ve sméru na Kolin odjizd&lo 11 osobnich vlakd, (jiz zadny rychlik!) z nichz 5

kong&ilo v Caslavi a 6 v Jihlavg.”

Obecny trend sméfoval k pfevedeni rychlikové dopravy z Prahy na Wilsonovo nadrazi
a soustfedéni osobnich vlaki vychodniho a severovychodniho sméru na TéSnov. Rychliky
nejsou z nadrazi TéSnov vypravovany od grafikonu r. 1935/6, ¢cimz se situace opét
zjednodusila. Kdo chtél jet smérem na Vsetaty nebo Nymburk a ptipadné déle na vychod
osobnim vlakem, zamifil na TéSnov. Spojeni s Hradcem Kralové a dal§imi stanicemi na
vychod rychlikovymi spoji zajistovalo Wilsonovo nadrazi, ptipadné nadrazi Masarykovo.
Rozliseni rychlik/osobni vlak se v této dob¢ stale (a az hluboko do konce 80. let) délo tarifné,

tedy tzv. rychlikovym ptiplatkem.

Roku 1941 urcuje jizdni fad 4 vlaky z TéSnova (Vltavské nadrazi, ném.
Moldaubahnhof) pfes Vsetaty, jeden konc¢i v Turnovée a tfi pokracuji az do Reichenbergu
(Liberec). 7 vlaki jezdilo pouze do VSetat. Tti soupravy mifily do Staré Paky ptes Mladou
Boleslav, dva vlaky do Nymburka a &tyii dalsi pies Nymburk a Velky Osek do Kolina.”

Jizdni fad roku 1946 uvadi z TéSnovského nadrazi 1 osobni vlak do Hradce Kralové, 3
osobni vlaky pfes Hradec do HanuSovic (cca 10 km vychodné od Krélik, obec jiz na toku feky
Moravy, 223,5 km, ¢as jizdy 8 "4 hodiny!), 11 spojeni na Kolin ptes Lysou nad Labem,
jedenkrat Brno ptes Jihlavu (opét osobni) a 6 vlakii do Turnova ptes Vsetaty a Mladou
Boleslav s moZnosti piestupu na Liberec. ™*

------

provoznich podminek koncového nadrazi s pouhymi tfemi kolejemi a malym obrati§tém) a

" Vilimkav jizdni ¥ad republiky ¢eskoslovenské; Nakladatelstvi Jos.R. Vilimka v Praze, 1918.

7 Vilimkav jizdni ¥ad Gifedné revidovany; Nakladatelstvi Jos.R. Vilimka v Praze, Cedok, 1937.

3 Svateks Prager Kursplan fiir Geschift und Turistik von 5. Mai 1941, Nakl. Jan Svatek, Praha XVI., 1941.
™ Utedni jizdni tad Republiky Ceskoslovenské, Praha 1946.
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relativné malo unosné jednokolejna trat’ vylucuji nasazeni velkych rychlikovych lokomotiv

fady 387 a 498.

Jizdni ¥ad CSD pro roky 1959/60 udavé 7 vlaki pies Lysou nad Labem, z toho 3 vlaky
do Hradce Krélové, dalsi tii pfes Hradec do Letohradu a Lichkova, jeden osobni do Brna pies

Jihlavu a 12 spojeni do V3etat, polovina spojt pokra¢uje do Turnova. "

Rok 1969/70 vypadal na Té$novée z hlediska osobni dopravy nasledovné: denné
jedenkrat do Letohradu, desetkrat do Velkého Oseka, z ¢ehoz ¢tyti vlaky pokracovaly do
Kolina, dva do Havli¢kova Brodu, dva do Jihalvy a dva do Brna. Ctyti vlaky smé&fovaly do
Lysé nad Labem, a $est do Nymburka. Ve srovnani s JR 1946 tedy miizeme sledovat postupny
odklon od patetnich linek a ptechod ke kratSim, ovSem ¢ast€jSim spojenim s mnozicimi se

pfestupy.76

Do roku 1972 byly postupné spoje ve sméru Hradec Kralové ptelozeny na nadrazi
Stfed, po zruSeni osobni dopravy na TéSnov byly pfefazeny na Hlavni nadrazi i osobni vlaky
do Vietat. Osobni vlaky ze sméru Lysa nad Labem a Celakovice konéily vétsinou jiz ve
Vysocanech. V roce 1975 se to tykalo zhruba 75% spojti v tomto sméru a obdobna situace
panovala i v letech 1988/89 a 1990/91. 77 78

Naptiklad pro obyvatele Hornich Pocernic, zvyklych pohodIn¢ a levné cestovat
vlakem pfimo na Té&Snov, tedy v podstaté do centra Prahy, znamenalo ukonc¢eni vlakl ve
Vysoc¢anech zna¢né neptijemnosti a mnozi (zejména lid¢ Zijici dale od Zelezni¢ni stanice) dali
radéji prfednost cestovani autobusem a tramvaji. Rok 1972 pfinesl v souvislosti se zrusenim
nadrazi TéSnov rozsifeni autobusovych linek z Hornich Pocernic na kone¢nou tramvaji
v Hloubéting. Dopravu jesté zajistovala CSAD (Horni Po¢ernice piipojeny k hlavnimu méstu
az roku 1974), ale jiz podle tarifu MHD. Dale je zapotiebi si uvédomit, Ze zddna spole¢na
sitova jizdenka pro jizdu spoji CSD a MHD (resp. CSAD) neexistovala. Tuto myslenku
dokdzaly realizovat (resp. realizaci urychlit) paradoxné az povodné roku 2002, které

rozvratily na nékolik tydnt sit MHD a pfedznamenaly skutec¢né funkéni zapojeni

73 Jizdni tad CSD 1959/60, Praha 1959.
7 Jizdni tad CSD 1969/70, Praha 1969.
7 Jizdni ¥ad CSD 1975/76, Praha 1975.
™8 Jizdni tad CSD 1988/89, Praha 1988.
" Jizdni tad CSD 1990/91, Praha 1990.
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pfiméstskych vlaki do méstské dopravy. (Dle tstniho sdéleni Ing. Huberta Antese, 16. 3.
2013)

V poloving 70. let probéhla elektrifikace traté z Prahy pies Vysocany (jedna kolej
v useku Wilsonovo nadrazi — Vysocany vedla ,,pod draty* jiz na ptelomu 20. a 30. let
v souvislosti s elektrifikaci prazského zelezni¢niho uzlu). V letech 1975-1976 elektrifikace
dale pokragovala pies Horni Pogernice a Celakovice do Lysé n. L. Parni trakci zde definitivné
nahradily elektrické jednotky EM 475.1 a 2 (dnes fada 451 a 452) — klasicky ,,pantograf.*
Jako nahrada za parni trakci na osobnich vlacich mimo elektrizaci byly nyni nasazeny
dieselelektrické lokomotivy T478.1 (dnes 751 resp. 749) ,,zamracena*, T 478.3 (753)

,brejlovec”, piipadné motorové vozy M 296.1. (853). *! %

3.2 Nakladni doprava

Vzajemné ovliviiovani primyslu a zelezni¢ni dopravy ve vSech civilizovanych zemich
v priubéhu 19. stoleti je dostatecné prokazano. Primyslova revoluce dala nejprve vzniknout
tovarnam, a ty si zahy vynutily zavedeni revolu¢niho druhu dopravy, ktery by stacil jejich
rozvoji. Tak se zrodila Zeleznice.*

Zeleznice méla po dlouhou dobu rozhodujici postaveni nejen v osobni, ale predevsim
v nakladni dopravé. Znacné objemy i tondZe zbozi byla Zeleznice schopna pievazet nejen (na
tehdejsi dobu) revoluc¢né rychle, ale i relativné lacing. Rist primyslu Karlina byl vyznamnou
mérou podpoien zeleznici StEG ve Ctyticatych letech, stejné jako druhou trati z vychodniho
sméru, ONWB. Vzniklé nakladové nddrazi na Rohanském ostrové bylo v 70. a 80. letech
jednim z nejvétSich v monarchii. Dokézalo Prahu zésobit zbozim, stavebnim materialem,
potravinami a prazsky primysl surovinami, stejné jako zajistit dopravu jeho vyrobkl
k zakaznikim.

Liben je doposud Zeleznicemi opomenuta, i kdyz ji v 70. letech prochazi jiz dv¢ trati.

Material a suroviny pro Libenl se vozi na Rohansky ostrov, a teprve odtud povozy do Libné.

% Hlavacka, M. a kol.: Zeleznice Cech, Moravy a Slezska, Praha, CD 1995. str. 76

81 Kolektiv autorti; Lokomotivy CSD, Nase vojsko, Praha 1984

82 www.atlaslokomotiv.net , 16. 3. 2013

%3 Staleta Praha XXIII. — Prazské pamatky 19. a 20. stoleti. Sbornik Ustavu pamatkové péce, Praha 1997, str 146.
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Karlinsky primysl je spokojen s nddrazim na Rohanském ostrové. Ac¢koliv je Liben
doposud jen vsi, ktera patii ke Karlinu, neni bezvyznamna ani dopravng, ani hospodaisky.
Sbihaji se tu ¢tyfi dalkové silnice: Mélnicka od severu, mladoboleslavska ze severovychodu,
kralovéhradecké z vychodu a videiiské z jihovychodu, a hlavné tu roste silny primysl,
zejména od doby, kdy v Karling uZ nejsou pozemky pro stavbu novych tovaren. **

Jedna se o situaci zhruba od poloviny 19. stoleti. Ze zapadu je Karlin od Prahy stale
oddélen hradbami, uzemi vlastniho Karlina je jiz relativné husté zastavéné a nedovoluje dalsi
rozvoj primyslové vystavby, plocha kolem Invalidovny a cvicisté je zatopovou oblasti a tedy
logickym dal$im nejbliz§im mistem, umoziujicim rozvoj primyslu je pravé Libei.

Na konci roku 1876 podala velka firma F. X. Brosche (Lihovar a sladovna F. X.
Brosch a syn v Podvinni, dnes jiz neexistujici; na jeho mist€ stoji panelové domy v ulici
Podvinny mlyn. Brosch vlastnil m. j. i lihovar v Réjci-Jestiebi. Lihovar v Podvini zrusen
pocatkem 80. let 20. st.) Statni draze (StEG) Zadost o zfizeni nddrazi v Libni. Méla uspéch.
V téZe dobé se rozbehla druhd akce: primyslnici, sidlici na opa¢ném konci Libné¢ smérem ke
Karlinu, vyslali deputaci na videniské ministerstvo obchodu s Zadosti, aby nadrazi bylo
zfizeno na trati Severozdpadni drahy. A méli také uspéch. Roku 1877 byla v Libni oteviena
dvé¢ néadrazi, 1. zafi stanice Liben-horni nadrazi na trati Olomoucko—prazské, napojené
vletkou na Ceskomoravskou strojirnu (pozdg&ji CKD-Libeti) a pfesné o tii mésice pozdgji, 1.
prosince stanice Libeni na Severozdpadni draze (Liben dolni nadrazi).

Zajimava situace nastala v Karlin¢ v souvislosti s pfiblizenim Zeleznice
k viltavskému pfistavu. Karlinsky ptistav ve slepém Vltavském rameni (viz nize) byl
vybudovén ve 20. letech 19. stoleti v souvislosti s vydanim tzv. Labskych plavebnich akt,
ktera zaruovala svobodnou plavbu po Labi do Hamburku. Poté, 1. kvétna 1822 zalozila
skupina prazskych velkoobchodniki a bankéta Prazskou spoleénost pro plavbu plachetni.™

O spojeni vznikajici prazské Zelezni¢ni sité s Vitavou se jednalo uz davno. Tak v roce
1869 projednavala prazska obchodni komora navrh doktora Phillipa Thorsche na zfizeni
vle¢né drahy podle Vltavy, aby zbozi, piichazejici zejména z jiznich Cech a po vodé dale
jdouci, mohlo byt ptekladano ptimo z vlakl do lodi a opacné. Byla velmi proziravé nastinéna
nutnost spoluprace mezi Zelezniéni dopravou a plavbou.™

Myslenka, Ze t€sna blizkost piistavu a ndkladového nadrazi povede ke kooperaci a

¢ilému prekladani zbozi z vlakl na lod¢ a opacné je pomérné lichd. Z pocatku byla Zeleznice a

% Hons, J. Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 137.
* Hrubes, J., HrubeSova E.; Prazské ostrovy, MILPO, Praha 2007, str. 106.
% Hons, J. Stastnou cestu, Orbis, Praha, 1961 str. 163—164.
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lodni doprava zna¢nymi konkurenty (a to jak v obecném méftitku, tak zejména v tomto
ptipadé¢: spolecnost Rakouské severozapadni drahy zajiStovala spojeni podél Labe do Saska,
tedy duplicitné s plavbou). Zbozi se z karlinského pfistavu vyvazelo po proudu do Némecka,
a stejnou sluzbu mohla poskytovat i Zeleznice, navic rychleji a postupem casu také lacingji.
Znac¢nou nevyhodou mél Karlinsky pfistav také v tom, Ze byl po proudu nesplavny, nebot’ na
TéSnove u Jerusalémského ostrova kryly pfistavni rameno Helmovské mlyny. Lod¢ tak do
ptistavu vplouvaly z vychodni strany, proti proudu. Spoluprace lodni a Zelezni¢ni dopravy zde
zacala fungovat az pozdéji Hlavni vyznam jako ptekladisté z zelezni¢ni na fi¢ni dopravu mél
vSak HoleSovicky pfistav vybudovany v letech 1892-95 a rekonstruovany (prohloubeny pro
lod¢ o nosnosti na 700 tun) mezi lety 1906—1910.

V souvislosti s fungovanim postovniho Gfadu v rdmcei nadrazi TéSnov zajist'ovala
dréha i vyznamnou piepravu postovnich zésilek. V severni ¢asti aredlu naddrazi byly umistény
staje rodiny Spackt (vyznamnych chovatelii koni) ze Xaverova (dnes sou¢ast Hornich
Pocernic), jejichZ kon€ byli vyuzivani poStovnimi ufady pro rozvoz zésilek, a to az do doby
po 2. sv. vélce (dle ustniho sdéleni Ing. Huberta Antese, kronikare).

Zajimavym svédectvim je zapis v nadrazni kronice Libné-d.n. z obdobi pied 1. sv.
valkou, ve kterém pfednosta této stanice vzpomina na osobni agitaci, kterou mezi zakazniky
provadél ve snaze pfimét je zasilat zbozi prostfednictvim Severozapadni drahy.

Tak napf. strany nevédély, Ze zbozi uréené pro Tabor nemuseji podavat v Praze na
FrantiSkové (Hlavnim) nadrazi, nebo ze zasilky do Brna a p. nemuseji podavat na nékteré ze
stanic StEG. Obesel jsem proto vSechny dilezité zdkazniky a vyzyval je, aby co nejvice
posilali severozapadni drahou, poucoval jsem je o vyhodach, které nés tarif celostné

poskytuje, a vysledek se brzy ukazal.”’

Vytizenost nakladového nadrazi na Rohanském ostrové nebyla konstantni, nybrz se
sezoénné siln€é meénila vzhledem k pievazujici preprave potravin (ovoce) a zbozi (popis stavu
na pocatku 70. let 20. stol. — hlavni vyznam pro zasobovani nese jiz Nakladové nadrazi
Zizkov a postupné budované sklady se Zelezni¢nimi vle¢kami v Ruzyni). Zatimco v kvétnu se
na Rohanském ostroveé vykladaly vagony nejvyse v desitkach kust, v listopadu a prosinci,
tedy pfed vanocnimi svatky, jich bylo az 300. (Dle tstniho sdéleni Josefa Bosacka, 23. 2.
2013) Stani¢ni kronika zminuyje v fijnu a listopadu 1948 vykladku 500 vagonti mési¢né,

prevazné zasilky ovoce a zeleniny. **

%7 Pamétni kniha dopravniho ufadu Libeii dolni nadrazi Kapitola I.; Narodni archiv
88 Pamétni kniha dopravniho ufadu Praha-Denisovo nadrazi, Kapitola I.; Narodni archiv.
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Vlastni Gtlum a nésledny zanik ndkladni dopravy a nadrazi na Rohanském ostrové je
mozné pficist na vrub né¢kolika faktorim. Zaprvé je to dostavba a plné vyuziti skladist’ a
prekladist’ z zeleznice v Ruzyni, pokles vyznamu uhelnych skladli na nakladovém nadrazi
v souvislosti s pfechodem na plynové ¢i jiné vytapéni prazskych domécnosti. Dale se také
jedna o fakt, ze vzhledem k rozvoji a zahust'ovéani automobilové dopravy v centru (i
v souvislosti s dostavbou severojizni magistraly) se nakladové nadrazi v rozristajicim se

centru Prahy stalo dopravné netinosnym.

3.3 Vnitini provoz nadrazi TéSnov

TéSnov nebyla jen ta vypravni budova. Cely aredl se tahl od Florence az k
Invalidovné, kde koncil za Zeleznym mostem pres byvalé slepé Vitavské rameno vjezdovym
navéstidlem. K TéSnovu patfila i rozsahla sit’ vleCek zvana Manina, tdhnouci se podél feky az
za Libeinisky (Stalingradsky), diive Baxtiv most.

V samotném aredlu TéSnova byly rozsahlé sklady, mezi kterymi mi v paméti utkvéla
vzpominka na specializované skladisté bananti. Ze specialnich chladicich vozu se zelené
nedozralé plody tady ptfed rozvozem do prodejen nechévaly dozrat. Potom jesté vzpomenu
sklad montovaného nébytku fady U 100. Tim ovSem vycet skladist’ nekon¢i. Jejich dilezitost
byla imérna tehdejsimu pomeéru rozvoje silni¢ni a Zelezni¢ni prepravy. VEtim, ze v oblasti
zasobovani Prahy mél TéSnov vyznamny podil. O tom svéd¢i i to, Ze jen v dopolednich
hodinach, kdy jsem se jako ucen v téchto prostorach vyskytoval, pamatuju ptijezd minimalné
dvou nakladnich vlaku, které byly mnohdy nataZené pies celou patnactou kolej a mély tak asi
okolo tficeti vozi. Pro potieby piepravy mél TésSnov i celnici a rozsahlou komerci
zpracovavajici nakladni listy. Vedle skladovych prostor byl na TéSnové Budovni okrsek. V
jeho kompetenci byla vedle starosti o budovy na TéSnove i sprava budov ve Vysocanech ...

V prostoru nadrazi ptisobily tfi cety posunovact. Jedna méla na starosti prostor
Libeniského zhlavi a tim vSe souvisejici s nakladnimi vlaky, jejich sestavu a obsluhu skladt a
podobné, druhd manipulaci s prazdnymi osobnimi soupravami, vyfazovani porouchanych
vozl po prohlidce vozmistry. Tteti Ceta obsluhovala vlecky v prostoru Manina. Obsluha
osobniho nadrazi soupravami pro cestujici méla kazdodenni neménny ritudl Ten proces

probihal na kolejich €. 5, 7, 9, 11 a 13. nasledovné: Po ptijezdu vlaku, kdyz vystoupili
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cestujici a byly vylozeny vSechny spéSniny a zavazadla ze sluzebniho vozu a soupravu
prohlédl vozovy zamec¢nik, bylo mezi vyprav¢éim, stavédlem 2 a stanovistém IV sjednano
cestou posunu sunuti soupravy z osobniho nadrazi na n¢kterou z odstavnych koleji 5 az 13.
Na odstavnych kolejich probihalo Cisténi souprav. Vozy se zametaly, vybiraly se
popelniky — tehdy se ve vlacich mohlo v oddilech pro kutdky koufit. V 1été se dopliovala
voda pro WC. V zimé s ohledem na moznost zamrznuti to bylo s vodou na WC

problematické. Okna se myla ruéné a také jen kdyz nemrzlo.

A ted’ se ve vzpominkach vratim do prostoru nadrazni budovy. Smérem ke Florenci se
tu rozkladal rozlehly dvir. Jeho prostor byl mezi sou¢asnou ulici Ke Stvanici, Na Florenci a
Té&$nov. Do ulice Ke Stvanici byl proti budové spofitelny hlavni vjezd. Tady byla vratnice a
ptidél sluzby pro vlakové Cety.

Ve dvofe vedle stani¢ni budovy byla posta. Tady se nakladaly a vykladaly postovni
vozy poStovnimi zésilkami. Ty se k posté ptistavovaly po tfeti koleji. K dispozici méla posta
dvé kratké kusé koleje. Koncila tam kolej ¢islo 3, a kolej 3a vyhybkou napojend na kolej 3.
Na dvote se prekladaly zavazadla a spéSniny dovezené sem z Hlavniho nadrazi a z Prahy
Stied. Tato pfeprava se provadéla na valnicich se zvySenou korbou pfikrytou plachtou.
Traktor ptivezl plny valnik, odpojil ho, ptipojil naloZeny a odvezl jej. Potom zacalo vykladani
valniku a tfidéni na voziky podle toho, kterymi vlaky bude zboZzi ptepraveno dal. VZzdy mé na
tom fascinovalo, s jakou jistotou ten spravny vlak uméli pracovnici urcit. A mezi zavazadly
bylo leccos. Hromadné se tenkrat pifepravovalo drozdi, filmy ve specielnich plechovych
krabicich, postovni holubi a jiné zvifata, kola, baliky a pamatuju i motorku. Kazdy den se
pfepravovaly noviny a Casopisy. Pieprava byla tak rozsahla, ze vétSina osobnich vlaki méla
manipulanta. Ten mél na starosti nakladku a vykladku zavazadel ve stanicich. Pro kazdou
predavku se vyhotovoval soupis a stanice, kam byly zésilky urceny, dostaly telefonem
hlaSeni, ze ve vlaku ¢islo xxx je pro né€ to a to. Na Té$nové asi uprostied prvniho nastupiste
byla lamparna a sluzebna zaméstnance, ktery ptipojoval lokomotivy k soupravam, v zimé
sefizoval parni vytapeni vlakli a opatfoval vlaky koncovymi navéstidly. V lamparné se Cistily
koncové lampy, dolival se do nich petrolej, oSetfovaly se tu olejové a karbidové lampy
posunovacu.

Znacnou cast prostoru nadrazi zabiralo lokomotivni depo. Tady se otacely lokomotivy a

zbrojily se uhlim a vodou. Pro chod depa byla na TéSnov¢ vodarna. PouZzivala vodu z Vltavy a
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byla pobliz stavédla 2. Dnes jsou v tomto prostoru nové administrativni budovy a hotel

Hilton.%’

3.3.1 Rozhovor s Ing. Jifim Moravcem

Ing. Jiti Moravec, nar. 1942, nastoupil v roce 1956 na nadrazi Praha-Té&S$nov jako
,ucen zeleznicar — tehdy mu bylo 14 let. Plsobil zde do poloviny 60. let, kratce jako
posunovag, poté se stal privodéim nakladnich vlaktl. Nasledné dalkové vystudoval SPS
dopravni a pozdé&ji Vysokou $kolu Zelezni¢ni v Ziling, obor zabezpe&ovaci technika.

Jako ucen se pohyboval po Té€Snovském nadrazi a pomahal s riiznymi tkoly,
domazavanim lozisek kol atd. Ve Vysoc€anech u¢ni v ramci praktické vyuky cistili vyhybky,
sekali travu kolem trati v iseku Na Zertvach a jinde. V zimé& byli zatazeni napf. v truhlarng
nebo u vozmistril. Béhem letnich mésict, kdy nebyl tak silny provoz, se obc¢as nasel ¢as
,odskocit si* z nddrazniho provozu k nedaleké Vltaveé na kratké vykoupani, vzpomina Ing.
Moravec.

Hlavni roli v ndkladni ptepravé a zdsobovani Prahy mélo podle slov Ing. Moravce
Nékladové nadrazi Zizkov, na druhé misto z hlediska diileZitosti a objemu piepravy se fadil
TéSnov. TéSnovské nadrazi totiz nebylo jen budova Severozdpadniho nadrazi, ale v podstaté
cely prostor Rohanského ostrova az k mostu pies byvalé vitavské rameno. Byly zde dilny
vozmistrl, velké mnozstvi skladl a prekladist’, uhelné skladisté a dokonce dozravaci skladiste
banand. Obvod nékladového nadrazi zacinal zhruba u budovy zastavky Karlin-ptistaviste.

Z zeleznicatského hlediska, Ze tedy nadrazi zacina a kon¢i vjezdovym navéstidlem, v§ak
Tésnov zacinal jeste o kus dal. Vjezdové navéstidlo bylo umisténo témet az na urovni
Invalidovny. Z Té&S$nova se odpojovala vlecka na Manina, do pfistavu. Vedla podél vody az za
Libensky most. Na vlecce jsem ale byval vyjimecné. Z Vysocan se obsluhovala i odbocka do
lihovaru (Lihovar a sladovna F. X. Brosch a syn v Podvinni, dnes jiz neexistuje, na jeho misté
stoji panelové domy v ulici Podvinny mlyn.)

Pro provoz do lihovaru bylo na trati tzv. kryci navéstidlo. Zatimco ostatni typy
navéstidel maji jako zékladni polohu ,,stdij*, kryci navéstidlo ma za zakladni polohu ,,volno®.

Ovladalo se dalkove z Vysocan a spoustélo se pouze, kdyZ do odbocky v lihovaru zajel vlak,

% Moravec, J. Ing.; Nadrazi Praha-Té&Snov v roce 1956, autorsky text, hazards10.blog.cz , 16.2.2013.
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tedy takzvané ,.krylo* jeho vyjezd z odbocky na trat. Navéstidlo je spfazené s vyhybkou, €ili
nebylo mozZné ptestavit vyhybku pro smér do lihovaru, aniZ by bylo spusténo navéstidlo.

Z Libn¢ dolniho nadrazi vedla vlecka do Rustonky. Provoz do tovarny vSak nezajistovaly
Ceskoslovenské drahy, Rustonka méla vlastni posunovaci lokomotivu. Zaméstnanci drah
pouze pfipravili pfislusné vagony na trat’, jejich vlastni doprava z nadrazi do tovarny byla jiz
v rezii podniku. Trat’ do Rustonky se obsluhovala z t€Snovského zhlavi, tedy ze sméru od
Prahy.

Na nakladovém nadrazi na Rohanském ostrové bylo 7 koleji, 5., 7.,9., 11.,13., 15. a
17. Patnacta kolej byvala pravidelné zcela zaplnéna, obcas i tfinactka. Na ostatnich kolejich se
fadily nakladni vlaky. Ing. Moravec pozd¢ji jako privod¢i jezdil s ndkladnimi vlaky do
VrSovic (hlavni sefad’ovaci nadrazi pro Prahu). Jezdilo se pies Vysocany, pod Vitkov, pies
Liben horni nadrazi a pfes MaleSice. Dle jeho slov tato cesta trvala tfi, ¢tyfi hodiny, vice se
stalo, nez jelo. VrSovice ndpor vlakl nestihaly, navic v té dob¢ byly trati obecné ,,precpané®.
Silni¢ni doprava byla podstatné slabsi nez dnes, o dopravé kamionové ani nemluvé, v§echno
se vozilo po zeleznici. Kdyz pfijel vlak na Cas, bez zpozdéni, bralo se to pomalu jako zazrak.
Doslo-li kdekoli v republice na nékteré vyznamnéjsi trati k néjaké nehodé nebo technickému
problému, projevilo se to v dopravé takika na celém zbytku izemi, tak byly tenkrat koleje
pteplnény, fika Ing. Moravec.

Z Té&$nova jezdil na nakladku dvakrat denné€ vlak do Hornich Pocernic, vzdy rano a
odpoledne, to byvaly tzv. ,,ranni a odpoledni Pocernice®, obcas se zajizd¢lo do Mstétic pro
cisterny. Vlaky sestavované ve Vysocanech jezdily do VSetat. Z TéSnova také vyjizdéel
nakladni vlak zvany ,,uhldk*, sbiral po nadrazich na trati prazdné vagony na uhli a posléze je
odvezl bud’ do Vsetat, nebo do Neratovic. Tam se pteptahlo a vagony nasledné odjely ,,do
panve® tj. do podkru$nohorskych hnédouhelnych dolt k napInéni.

Nékladni doprava méla piepravni lhity, po naloZeni vagonu (na které se zas
vztahovaly nakladaci a vykladaci lhiity) bylo stanoveno, ze viiz ujede 200 kilometrh za den.
Tato norma platila po celé republice s vyjimkou Prahy a Ostravy, kde byla polovi¢ni. Platila i
pro vagony, které témito mésty jen projizdély.

Nékladové nadrazi na Rohanském ostrové mélo hlavni vyznam v zasobovani Prahy

potravinami (zejména zelenina, ovoce atd.) a palivy (hlavné uhli) pro domacnosti.

Technické vybavenost nadrazi TéSnov zacinala v 60. letech postupné zastaravat. Nebyl
zde autoblok, pouze mechanicka stavédla, vSechna navéstidla byla ramenova, ovladana

mechanicky. Vyhybky byly bud’ ovladané piimo, anebo dalkové, oviem také mechanicky.
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Jako hnaci vozidla se vyuzivaly az do konce provozu téméf vyhradné parni
lokomotivy. Pro osobni pfepravu zejména lokomotivy fady 464.0 a 464.1, vyrobek CKD, pro
nakladni vlaky lokomotivy 434. Pro posun osobnich vlakl zde byla mala lokomotiva 313,
jesté rakouska. Ta také zajizdéla na vlecku na Manina. Nakladni vlaky do Vysocan a posun
nakladnich vlaki zajisStovala lokomotiva 414. Tyto typy byly vyfazeny nékdy ve druhé
poloving 60. let, pak se pouzival pro posun Diesel (lokomotiva M334.0, dnes 710 ,,Rosnicka“
pozn. aut.).

Na dotaz po néjaké nehod¢ ¢i mimotadné udalosti Ing. Moravec odpovida, ze néjakou
zavaznou nehodu na TéSnoveé nepamatuje, ovSem jisté ,,bézné* mimotadnosti se stavaly.
Jednou naptiklad zaméstnanci roztopili lokomotivu, patrné ji Spatné zajistili. Stroj se rozjel a
spadl do to¢ny obratiste.

Jednu zelezni¢ni nehodu, ktera se vSak nestala pfimo na TéSnové, Ing. Moravec
zminil. Ve stanici Zelenec¢ ¢ekal ndkladni vlak slozeny z prazdnych vagont, aby tyto dovezl
na TéSnov. Vlivem chyby vypravciho vSak byl na stejnou kolej vypraven osobni vlak, a do
stojictho vlaku nékladniho zezadu narazil. Vzhledem k tomu, Ze ndkladni vozy nebyly
naloZeny (a tudiz snadngji deformovatelné), nebyly nasledky stietu piilis zavazné. Skoda
zpusobena stietem byla pouze materidlni a omezila se na znicené nakladni vozy a poskozenou

lokomotivu. Podle vzpominek Ing. Moravce, ktery byl nehod¢ pfitomen jako privodci

wewr

wvewr

zelezni¢ni dopravy u nas. Stet pIné obsazené¢ho motorového vlaku s osobnim vlakem

tazenym parni lokomotivou, 110 osob zemftelo, 117 zranénych. — pozn. aut.)

Podle vyjadifeni Ing. Moravce trpéla Zelezni¢ni trat’ na T&Snov, resp. jeji usek
z Vysoc€an na nadrazi Praha-Té&Snov urcitymi provoznimi a technickymi nesndzemi a
uskalimi, které do zna¢né miry snizovaly jeji vykon.

Musime si uvédomit, Ze se jednalo o jednokolejnou trat’, navic s jedinym mistem
umoziujicim kiizovani vlaki, to bylo ve stanici Libent dolni nadrazi. Tratovy usek z Vysocan
do Libn¢ byl nejslozitéjsi, vlak ho projel zhruba za 7 minut. Pfipocteme-li jistou dobu
nezbytnou k ovladani vymén a navésti, dospéjeme k nejvyssi celkové prichodnosti trati cca 6

vlakl za hodinu. Tento fakt byl nejvétsim omezenim trati.
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Z Tésnova trat’ az na Invalidovnu mirn€ klesala, do Libn¢ zacala mirné stoupat.

Z Balabenky do Vysocan bylo stoupani prudsi a tento fakt také snizoval vykon trati. Nemohly
se stavet tak t¢zké vlaky.

KdyzZ zaméstnanci na Dolnim nédrazi (Liben-d.n. — pozn. aut.) posunovali, byvalo
n¢kdy zapotiebi stdhnout zavory na Palmovce. Tehdy bylo jesté povoleno posunovat tzv.
odrazem, bylo u toho dost hluku, zavory byvaly stazeny tfeba 20 minut nebo 1 ptil hodiny. Jak
se na to tvarila vefejnost netfeba zdiiraziovat. Kiizeni zelezni¢nich a tramvajovych koleji
bylo také problematickym mistem, zvIaste trolej, ta prochazela nékolik desitek centimetrii nad

lokomotivou. Tramvaje tam tak mohly nabrat zpozdéni, kdyz byly zaviené zavory.

Za hlavni pfi¢iny ukonceni provozu na téSnovske trati povazuje Ing. Moravec
nasledujici faktory: Relativné nizky vykon trati, dale pak také postupujici elektrizaci Zeleznic.
Trendem bylo jiz tehdy (ve druhé piilce 60. let, pozn. aut.) postupné nahrazeni parni trakce
v pfiméstské doprave elektrickymi jednotkami. Trat’ na TéSnov nebyla nikdy elektrifikovana a
zfejmée se s tim ani nikdy nepocitalo, nevyplatilo by se to. Na TéSnov nejezdily ani dlouhé
rychlikové lokomotivy, byla zde relativné mala to¢na. Definitivni konec ale znamenala stavba
magistraly. Je v8ak zapotiebi rozli§it motivaci ukonceni provozu a demolici samotného
objektu nadrazi TéSnov. Samotnou demolici hodnoti Ing. Moravec negativné a vysvétluje ji
bezradnosti ptislusnych organti a chybé&jicimi finanénimi prostiedky k uskute¢néni radikalni

ptestavby a rekonstrukce budovy. Demolice objektu vysla jako nejméné pracnd a nejlevng;jsi.

(Z rozhovoru s Ing. Jitim Moravcem, 6. 2. 2013)

4. Zaniknadrazi Téesnov

4.1 Plany prestavby prazského Zelezni¢niho uzlu

Myslenka nadbyte¢nosti nadrazi T€Snov a uvahy o jeho zruseni nevznikly Zivelné ani
samoucelné nékolik let pred skutecnym zastavenim provozu. Uvahy o moZnosti zruSeni
nadrazi TéSnov byly poprvé nastinény jiz pted prvni svétovou valkou v souvislosti s plany

nové Zelezni¢ni koncepce Prahy.
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V roce 1910 byla zfizena nadrazni komise se studijni kancelari pfi feditelstvi c. k.
statnich drah v Praze. Jejim tkolem bylo najit feSeni problémi tehdej$iho provozné i
kapacitn¢ omezeného prazského uzlu a navrhnout ucelenou koncepci jeho dalsiho rozvoje.
Ten mél podle zavért komise sméfovat k oddéleni ndkladni a osobni dopravy a vytvoreni
ustfedniho osobniho nddrazi a nékolika specializovanych nadrazi ndkladovych. Ve stejném
roce byla zprovoznéna trat’ z nadrazi v Bubnech do HoleSovického pfistavu. Nakladni spojka
mezi VrSovicemi a Libni, s novym nakladovym nédrazim MaleSice, tunelem pod vrchem
Vitkovem a n€kolika mosty byla dana do provozu 18. ¢ervna 1919.

Po prvni svétové vélce padlo rozhodnuti oddélit osobni dopravu v prazském uzlu od nékladni.
Prvnim krokem bylo dokonceni spojovaci ndkladni traté z VrSovic. Toto nakladisté, i kdyz s
jinym zausténim do Zelezni¢ni sité, je v provozu dodnes. Dale pak doslo k dokonceni spojky z
Vitkova na horni libefiské nadrazi v roce 1926.

Postupné byly zdvoukolejiiovany nékteré dulezité traté; 3. 7. 1923 se zapocalo
s vystavbou druhé koleje z Vysocan smérem do Lysé nad Labem k odbocce Skaly, 4. 6. 1925
se stavélo pfes horni PoCernice do Mstétic a 1. 5. 1926 byla oteviena kolej ze Mstétic do
Celakovic, pti ¢emz do Lysé se dvoukolejng jezdilo az od 15. 5. 1927.”° V roce 1928 byla
postavena treti tratova kolej z Vysocan k odboc¢ce Skaly. V roce 1928 se také zacinaji
elektrizovat n&které diileZité spojovaci traté v centru Prahy. Césti nékterych trati musely byt
s rozvojem vystavby obytnych predmésti, priimyslovych zdvodl a novych komunikaci
prekladany — 1926 prelozka v Modranech, 1930 ptelozka traté pod Bohdalcem (zruSen tunel
pod Bohdalcem). Dokon&enim trati Male§ice—Zizkov, nékladni nadrazi (rozsahly skladistni
aredl) v roce 1936 a MaleSice—Bé&chovice v roce 1941 byla ukonena vystavba nakladnich
trati na vychodnim okraji Prahy. Ty dodnes slouZzi pfevazné nakladni doprave. Vyjimkou bylo
napf. vyuzivani tseku Liben—Hostivar v letech 1949-1957 délnickymi vlaky nebo vedeni
nékterych dalkovych rychlika pres MaleSice a VrSovice na hlavni nadrazi v dobé vystavby
novych mostl pies Seifertovu ulici. V roce 1945 byla z divodu ukonceni vyroby snesena
vlecka podolské cementarny. V roce 1960 musela byt pielozena ¢ast traté¢ mezi stanicemi
VrSovice a Kr¢. Dulezitou udélosti bylo piepnuti napéti v troleji prazskych Zeleznic
v prazském Zelezni¢nim uzlu z 1,5 kV na 3 kV v roce 1962.

Koncem roku 1959 byla proto podepsdna zdsadni dohoda mezi primatorem hlavniho
mésta Prahy a ministrem dopravy o zplsobu piestavby prazského Zelezni¢niho uzlu. Jiz tehdy

se pocitalo s uvolnénim ploch v obvodu stanic Bubny a TéSnov pro rozvoj mésta. Rozhodnuti

% Pamétni kniha obce Hornich Pogernic a Chval, do r. 1922.
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vyuzit je z€asti pro stavbu silni€nich komunikaci v§ak bylo velmi nest’astné. O koncepci
ptestavby uzlu bylo definitivné rozhodnuto usnesenim vlady z 12. fijna 1960
€. 928/60, které ptijala vlada na zéklad¢ zpracovani vyhledové studie. Ta pocitala se
soustfedénim vétsiny vlakli osobni dopravy (260 koncicich a stejny pocet vychozich) na
hlavni nadrazi, které mélo za den odbavit az 210 000 cestujicich.

Na téchto planech pracoval Statni Gstav dopravniho projektovani (SUDOP) jiz od roku
1959 konkrétnim zpracovanim novych, ovsem v ideové roviné podobnych planim z doby
pted 1. sv. valkou. Usnesenim vlady ¢islo 124/1962, navazujicim piimo na usneseni 928/1960
byla vytvofena Sprava prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha. Cilem této organizace bylo
koordinovat prace na ptrestavbé. Hlavni cile byly podobné jako v pfipadé nadrazni komise z
roku 1910, tedy oddéleni ndkladni a osobni dopravy, odvedeni ndkladni dopravy z centra,
zfizeni Gstfedniho prijezdného nadrazi pro osobni dopravu a dale vybudovani dvou
odstavnych nadrazi i plna elektrifikace prazského uzlu a jeho vybaveni modernim
zabezpecCovacim zafizenim. Prvofadymi ukoly byly ptestavba Hlavniho nédrazi, stanice
Liben, stanice VrSovice, sefad’ovaciho nadrazi VrSovice, stavba HoleSovické prelozky,

odstavného nadrazi a Nového spojeni (zausténi trati ze sméru Libeti na Hlavnim nadrazi). *'

Z vyse uvedeného vyplyva, ze prazsky Zelezni¢ni uzel prosel od roku 1845 slozitym
vyvojem. V intencich soukromého podnikani na Zeleznici jednotlivé spole¢nosti provozovaly
nejen vlastni dopravu, ale patfily jim i samotné Zeleznice, z kterych zcela vyloucily
konkurenci.

Ve srovnani s ,,modernim‘ privatnim podnikdnim na Zeleznici v fadé stati — nove i v€etné
CR, kde Zeleznice patii statu a vlastnictvi a iidrzba trati je od vlastni dopravy oddélena (srov.
SZDC jako spravce Zelezni¢ni sité, CD, Regiolet a dalii spole¢nosti, zajistujici na nich
provoz), zelezni¢ni podnikdni v podob€ znamé z tohoto ditvodu nebylo na jednotny rozvoj

zelezni¢ni naprosto pfipraveno.

Plvodné privatni spolecnosti byly postupné zestatiiovany a teprve po zestatnéni
pfedposledni z nich, Rakouské severozépadni drahy v roce 1908, bylo mozné fesit dalsi
rozvoj zeleznic v Praze (a samoziejmé nejen tam) centralné. (Traté BuSté¢hradské drahy byly

zestatnény az v roce 1923.) Stejné jako v mnoha ostatnich zapadoevropskych méstech

°l Roh, Michal: Prazsky Zelezni¢ni uzel. In: CD Cargo Bulletin, 11/2009 str. 16 — 18.
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s obdobnym ¢i vys$sim poctem obyvatel, dosSlo 1 v Praze k aktudlnimu nastoleni otdzky, zda
jedinou skute¢né funkéni alternativou vytvoteni jediného, centralniho a priijezdniho nédrazi.
Nejrozsahlejsi teoretickou studii je publikace Dr. Otto Kaldy ,,Staatsbahnhof oder Franz
Josephsbahnhof* z roku 1911. Zamysli se zde nad otazkami jaky, pfipadné jak velky vyznam
ma situace prazskych nadrazi (Bahnhofverhiltnisse) vliv na fungovani velkomésta, zda
odpovidaji prazské dopravni poméry (Verkehrverhiltnisse). Zabyvé se zde porovnanim
dopravni situace jinych evropskych mést obdobné ¢i vétsi velikosti (Lipsko, Norimberk,
Drazd’any) s Prahou (v roce 1910 zhruba 230 000 obyvatel). Zejména se vénuje nizkému

Jedna se o 35 spojii lokélnich, zastavkovych (Nahziige, Lokalziige), oproti 110
z Drazd’an (520 000 obyv.) a dokonce Norimbeku, ktery je s Prahou co do poctu obyvatel
srovnatelny (300 000 obyv.), a ptesto dosahuje frekvence 140 spoji lokalni dopravy denné.

V otazce dalkovych spoju (Fernziige) je situace vyrovnangjsi (Praha 76, Drazd’any 86,
Norimberk 82 spojii dennég). Zaostavani Prahy za ostatnimi mésty ve frekvenci spojt vidi
Kalda ptedevs§im v roztiiSténosti prazskych nadrazi a absenci jednotného konceptu prazské
zelezni¢ni dopravy. Tu navrhuje uskutecnit predevsim zifizenim centralniho nadrazi, které
soustiedi veskerou osobni dopravu v Praze. Toto nddrazi méa vzniknout radikélnim rozsifenim
a pfestavbou Hlavniho (Franz Jophsbahnhof) nadraZzi, nebot’ v jeho sou¢asném rozsahu neni
mozné zvysit pocet odbavenych vlaki na vice jak 90 denng. **

Kalda ptedjima i otazku zfizeni centralniho nakladového néddrazi, zaobira se parametry
stavajiciho nadrazi na Rohanském ostrové. Na otazku, zda je poloha a umisténi ndkladového
nadrazi (Giiterbahnhof) na Rohanském ostrové vyhodné odpovida, Ze nikoli, a to pfedevSim
pro jeho tvar — z hlediska skutecné vykonného nékladového nadrazi je podlouhld a uzka
plocha (langestrecke und schmale Flache) Rohanského ostrova nevyhodna (in dieser
Hinschnit ungiinstig). Stejn¢ tak nedostate¢na je i samotnd vyméra plochy nakladového
nadrazi. Soucet vSech ploch pouZzivanych pro odbavovani a skladovéani zbozi na prazskych
nadrazich (Staatsbahnhof, Franz Josephsbahnhof, Nordwestbahnhof) ¢ini 28 hektrt, zatimco
celkova plocha nadrazi na Rohanském ostrové je pouhych 14 hektarti. Otadzka osobni dopravy
v souvislosti s TéSnovskym nadrazim je zminéna otdzkou, zda toto nadraZi potfebuje néjaké
vylepSeni (Bedarf der Nordwestbahnhof einer Besserung?). Odpovéd’ je prikra, avSak
vystiznd, a pfedznamenava pohled na problematiku tohoto nadrazi na mnoho dalSich desetileti

doptedu: Toto nadrazi ve svém soucasném stavu, kdy do né&j tsti jen jednokolejna trat’

%2 Kalda, Otto Dr.: Staatsbahnhof oder Franz Josephsbahnhof, Prag 1911.
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nemuze jiz zddny vyznamnéjsi nartst dopravy pojmout. (...kann noch keine bedeutende
Verkehrsteigerung aufnehmen.) >

DalSim ptispévkem k ,.,feSeni prazské zelezni¢ni otazky* se stala studie prof. Dr. J.
Hraského, tiSského poslance a ¢lena statni Zelezni¢ni rady, podana c. k. ministerstvu Zeleznic
21. 8. 1915, uz s konkrétnimi pfedstavami ptestavby zelezni¢niho uzlu. V zakladnich tezich
rozpracovava teoretické poznatky Dr. Kaldy. Podle Hraského by mélo dojit k podstatnému
rozsiteni plochy dnesniho Hlavniho nédrazi (Franz Josephsbahnhof) ve sméru severnim, tedy
do prostoru ke Karlinskému spojovacimu viaduktu a na Florenc, a zaroven k rozsifeni smérem
na vychod odstranénim ¢asti svahu ve sméru k dnesni Italské ulici. Vznikl by tak nadrazni
kolos s az tficeti prijezdnymi kolejemi pro osobni dopravu a s krytymi nastupisti,
rozdélenymi pfesné podle cilovych destinaci vlakl z nich odjizdé€jicich. Dale devét
prijezdnych manipulacnich koleji a 27 kusych koleji pro ndkladni dopravu skladisté a celni
ufad (obr. 17). Otazka oddéleni nékladni a osobni dopravy nebyla jesté zdaleka takovou
prioritou, jako v planech z roku 1960. Nékladni doprava v centru mésta, byt’ v rdmci nadrazi
oddélena od osobni, méla v této dobé¢ jesté své diillezité misto. Dnesni Masarykovo (Statni)
nadrazi (Staatsbahnhof) samo o sob¢ nezanika, ale stane se soucésti obrovského komplexu
centralniho nddrazi. Jeho funkce vSak nebude patfit osobni dopravé, nybrz poste, ptipadné
bude slouzit jako technické zazemi. NadraZi Té€Snov mélo pro osobni dopravu zaniknout (dalsi
vyuziti a osud budovy neni v planech zminén), ndkladové nadrazi na Rohanském ostrové
mélo byt zachovano.”

Obrovské néklady prestavby Hlavniho nadrazi podle velkolepé aZ megalomansky
pojatych plani na vytvoreni centralniho nadrazi se staly podle mého nazoru hlavnim diivodem
nerealizovani tohoto planu ve 20. letech, ani pozdéji. Obrovské stavebni Gpravy, které by si
stavby vyzadala nejen v souvislosti s odebranim ¢asti svahu nad nadrazim, ale i pfelozeni
Bozetéchovy a Zizkovy ulice (piiloha), a prace v lokalité karlinského trojithelniku (izemi
mezi drahou z Kolina, Negrelliho viaduktem a Karlinskym spojovacim viaduktem) odsoudily
ptestavbu definitivné mezi plany nerealizované. Drahy se sousttedily spiSe na problematiku
zdvoukolejnéni stavajicich vytizenych trati a elektrifikaci trati prazského zelezni¢niho uzlu.

Sedesata 1éta se soustiedila pfedeviim na vybudovani tzv. tratovych prelozek,
umoziyjicich plynuly prijezd zejména nékladnich vlakt Prahou, aniz by jakkoli negativné

zasahovaly do chodu osobni dopravy, dale pak na disledné oddéleni nédkladni a osobni

% Tamté
* Fond 813, Ministerstvo Zeleznic I (1869)1918 — 1945 (1953), NA Praha.
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dopravy na nadrazich a kone¢né€ na pokracujici investice v elektrizaci Zeleznic (nejen v Praze,
ale na celém tizemi CSSR).

Prestavba zelezni¢niho uzlu Praha se chyli ke konci s témér tficetiletym zpozdénim.
Dokonceni souboru vice neZ sta samostatnych a technicky velmi naro¢nych staveb si mélo
vyzadat ndklady 4,7 miliardy K¢... Kolik to vSak bylo skutecné€ si dnes nelze ani domyslet. A
co nas ¢eka v letech budoucich? Dokonceni,,Nového spojeni* by mélo pfinést vyrazné
zrychleni vlakl osobni dopravy na hlavni nadrazi, mélo by pfispét k rozsiteni
méstské a piiméstské dopravy. Dlouha 1éta je také diskutovan projekt na vystavbu
rychlodrazniho spojeni Masarykova nadraZi resp. Dejvic s letistém v Ruzyni a s Kladnem.
VétSina projektl se v dneSni dobé tykéa pouze osobni dopravy, pro nékladni je kapacita
prazskych trati (v soucasném stavu, tj. propadu objemii Zeleznicni dopravy! pozn. aut.) a

. v v s 7 95
stanic pln¢ dostacujici.

4.2 Demolice budovy nadrazi

Z dlouhodobého hlediska je ziejmé, ze TéSnovské nadrazi se ocitlo tak fikajic ,,na
slepé koleji“ nejen prostym faktem, Ze bylo nadrazim koncovym. Jednokolejna trat’ ptispéla
vyznamné k rozvoji Libné€ a Vyso€an, a tyto ¢tvrti ji o zhruba pét dekad pozd¢ji misto vdeéku
zacCaly dusit. Plivodné malé obce Libeil a Vysoc€any se rozrostly a trati, ktera by ke svému
udrzeni nutné potiebovala rozsiteni a pripadné zdvoukolejnéni, zacaly stat v cesté. Tam, kde
byla v 70. a 80. letech 19. stoleti spousta mista, vyrostly domy, tovarny, silnice. Ty uz dalsi
moznost roziifeni nepiipoustély. Zeleznice prochazela nyni husté osidlenym tizemim a v
jejim vlivu na okoli se zapocaly projevovat spise zapory: znecisténi vzduchu, hluk, dopravni
komplikace, zvySené nebezpeci piipadné nehody s chodcem ¢i automobilem atd. I tak je
s podivem, Ze Zeleznice, jiz poprvé prorokovali zanik roku 1911, vydrzela v plném provozu

jeste dalsich 61 let.

% Roh, Michal: Prazsky Zelezniéni uzel. In: CD Cargo Bulletin, 11/2009 str. 16 — 18.
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4.2.1 Uryvky z iifedni korespondence ve véci demolice budovy nadraZi

Jednotlivé vybrané uryvky ufedni korespondence organt ochrany pamatek (Prazské
stiedisko pamatkové péce a ochrany piirody), Narodniho vyboru Hlavniho mésta Prahy
(NVP) a podnikem Vystavby Hlavniho mésta Prahy dokumentuji dostate¢né zajmy
jednotlivych ucastnika vleklych fizeni o zachovani ¢i demolici vypravni budovy nadrazi

TeSnov.

Dle tizemniho rozhodnuti €. j. 10147/69 ze dne 15. 9. 1969 (...) a schvalovaciho protokolu 1.
etapy stavby SIM (severojizni magistraly) dojde k asanaci vypravni budovy nadrazi Praha-
Tésnov €. p. 562 Karlin.

2. 2. 70 Navrh zatazeni do statniho seznamu kulturnich nemovitych pamatek.

Komise kultury souhlasi, aby objekt nebyl do st. Seznamu kulturnich nemovitych pamatek
zatazovan, aby odbor kultury NVP sdélil gen. fediteli NVP, Ze nezatazuje objekt do SSKNP a

ze na jeho zachovani vzhledem k vys$§imu zdjmu netrva.

Navrh na dodate¢né zapsani Té€Snova do Seznamu statnich kulturnich pamatek byl
podan prazskym stfediskem SPP v prosinci 1970. (PhDr. Pistorius, Prazské stedisko
pamatkové péce a ochrany ptirody)

2.12. 1970 s. Ing. Libalova, Kulturni sprava NVP, do rukou s. Branise.

Podavame navrh na prohlaSeni budovy nadrazi TéSnov €. p. 562 v Praze-Karling, TéSnov, za
nemovitou kulturni pamatku. Vlastnikem objektu je Sprava severozdpadni drahy, ulice Praha
1, ulice Politickych véziit €. 9. Koncepce severojizni magistraly ohrozila tuto budovu a pfi
projednavani docilily se zmény pozadavku na demolici a trasa bude probihat za budovou.
Odbor uzemniho planovani doporucuje Kulturni spravé NVP vyuziti budovy, a sice pro

potfeby méstského musea, s touto naplni kulturni sprava souhlasi ...

Vystavba hl. mésta Prahy Vystavba inZzenyrskych staveb na Bojisti 45 Praha 2

Prazské stiedisko pamatkové péce a ochrany ptirody, k rukdm Dr. BraniSe. 15. 6. 72

V disledku postupu vystavby II: Giseku Severojizni magistraly jedle ¢asového planu nutno
demolovat propojovaci ¢ast severniho kiidla vypravni budovy ve III: ¢tvrtleti tohoto roku.
Pti projednavani planu II. Severojizni magistraly dne 14. fijna 1971 na kulturni spravé NVP
za Vasi Ucasti bylo ndm sdéleno, Ze nadrazi Praha TéSnov bude prohlaSeno za nemovitou

kulturni paméatku. Vzhledem k tomu, ze pti tomto jednani bylo dohodnuto, Ze demolice
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propojovaci ¢asti severniho ktidla bude s Vami pfedem projednéana, zdddme Vas o sdéleni
Vaseho stanoviska.
S demolici severniho kiidla naddrazi TéSnov se zacne 2. 12. 1972, zbyvajici ¢asti nadrazi
budou zatim slouzit Dopravstavu Bratislava.

Bourani severniho ktidla budovy a spojovaci ¢asti provedl Dopravstav Bratislava,

kterému pak zbytek nadrazi slouZil jako zazemi pii stavbé magistraly.”®

4.2.2 Konkrétni navrhy plani na vyuziti budovy nadrazi TéSnov

Soucasné se sledovaly dvé myslenky, bud’ ztidit zde muzeum zeleznice (prof. Ing.
arch. J. Stursa a jeho 7k Ing. arch. Ivan Lejéar, CVUT, 1977), které by bylo soudasti
Nérodniho technického muzea, nebo by budova byla vyuzivana muzeem Hlavniho mésta
Prahy, dale pak varianta na vybudovani vysokoskolské menzy a spolecenského klubu
v objektu. Na navrhu pracoval Prazsky projektovy tstav a CVUT — projektovy a vyvojovy
ustav, prof. Ing. arch. Dudek (1928-2012) a Ing. arch.Plessinger, 1981). Zazn¢la také
myslenka propojit stfedni ¢ast budovy eskaldtorem se stanici metra Sokolovska a vyuzit
nadrazi jako vestibul metra. Otazku nakolik je tato informace realna (ve smyslu zvaZzovana ¢i
planovand) a nakolik patii mezi legendy, se nepodatilo uspokojivé zodpovedét.

Po vleklém fizeni provazeném bojem za zachranu pamatkové chranéné budovy bylo
té$novské nadrazi vynato bez souhlasu MK CSR ze seznamu kulturnich nemovitych pamatek
a odstieleno. O demolici rozhodl MV KSC v Praze.”

Nézor, ze budova nadrazi byla obétovana vystavbé magistraly je chybny. T¢é muselo
ustoupit pouze levé kiidlo budovy (1972). V roce 1985, kdy doslo k demolici zbytku nadrazi,

Jiz magistrala davno stéla.

4.3 Tisk a informovanost verejnosti

% y1¢ek, P. a kol.; Umélecké pamatky Prahy, Academia, Praha 2012.
°7 Staleta Praha XXIII. — Prazské pamatky 19. a 20. stoleti. Sbornik Ustavu pamétkové pé&e, Praha 1997, str.
148
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Tisk v 70. a 80. letech vénoval urc¢itou pozornost planim a ndvrhiim na vyuziti
byvalého nadrazi Praha TéSnov. Existence chatrajici budovy v téméf v centru Prahy se nedala
nijak zamaskovat. O té€Snovském nadrazi informovala rizna periodika, Rud¢é Pravo vSak

zpravam o TéSnoveé pozornost nevénovalo a nezabyvalo se ani odstfelem budovy v roce 1985.

Na jate 1971 bylo organy vystavby mésta doporuc¢eno zachovani stiedu a jizniho
ktidla budovy pfi soucasné demolici kiidla severniho z divodu prelozky inzenyrskych siti.
Jako optimalni feSeni byl pro budoucno piijat nAmét posunu zachovalého torza budovy do

polohy soub&zné s trasou magistraly...”*

Menza s tisici obédy. Pfestavba budovy v Praze na Ténové. Ctyficet miliond pro
vysokoskolaky. Na prvni pohled se miize zdat, Ze viibec nerozhoduje, zda ve méste se dvéma
tisici pamatkove chranénymi budovami bude o jednu starou budovu méné. (...)Zafazenim do
seznamu nemovitych kulturnich pamatek naskytla otazka, co s nim. Naméty byly rizné, mezi
jinymi tfeba to, Ze by zde mohlo byt zfizeno Zelezni¢ni muzeum. Nakonec zvitézila myslenka
daleko dynamictéjsi: upravit a zrenovovat vnittek budovy nikoli pro exponaty, ale piimo pro
lidi. Cely objekt je dostatecné velky, aby mohl slouZzit jako vysokoSkolskd menza s klubem a
fadou dalSich spolec¢enskych prostor. (...) Tato varianta byla zvolena také proto, Ze kromé
nutnych Gprav zanechava vnitini prostor byvalého nadrazi v pokud mozno piivodnim stavu.
Autofi projektu prof. Ing. arch. O. Dudek a Ing. arch. J. Plessinger pietvareji vstupni halu ve
viceucelovy sal, v némz by bylo mozné potadat pfednésky, diskotéky, ale tfeba i promoce.

V pravém kiidle je umisténa menza se sto dvaceti péti misty u stolil, kde se ma podavat tisic
obédi denné. Okolni prostory budou vyuzity jako klubovny, bufet s rychlym obcerstvenim,
kavarna apod. Ve v€zi uzavirajici jizni kiidlo se pocita s kancelafemi a provoznim zazemim.
Dodavatelem stavby byla urc¢ena prazska stavebni obnova, ale jak naznacuji jednani

z posledni doby, jeji pracovnici se do zahdjeni této akce pfili§ nehrnou. (...) A tak kone¢né
slovo kdo, jak a hlavné¢ kdy se do této pfestavby pusti, zatim jesté nepadlo. Ostatné 1 jeji
rozsah, reprezentujici vic nez 40 milidnt korun naznacuje, Ze neptjde o Zadnou malickost.
(...) Jisté je v tuto chvili jedno — TéSnov zlistane zachovan. A ¢im diive se sem vrati lidé, bez

kufrii a cestovni horecky, tim lépe.””

% Ve&erni Praha 4. 3. 1983.
% Petr Rampir, Lidova demokracie 18. 3.1983
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Na svou dobu odvazny, skryté velmi satiricky ¢lanek s nazvem Zdafily zasah a
podtitulem Magistréla se stane dominantou hlavniho mésta, vySel v Mladé Fronté na aprila, 1.
dubna 1985. Ve velice trefné a nesmirné tizké paralele k odstielu naddrazi T€Snov informoval o
demolici Méstského muzea na Florenci ve Svermovych sadech (Muzeum hl. m. Prahy) a
pfedjimal i moZny odstiel budovy Statni opery a Narodniho muzea, z divodu blizkého
sousedstvi se Severojizni magistralou. Clanek ilustruje, Ze na ¢as od ¢asu se podafilo
novinarim ,,proklouznout® siti statniho dohledu a vydat ¢lanek nezavisly a kriticky. Redakce
Mladé¢ fronty vSak za otiSténi tohoto ¢lanku byla nésledné finanéné€ penalizovana (dle stniho
sd&leni prof. PhDr. L. Satavy).

Pouhé¢ dva tydny od uspéSného sneseni zchatralé pseudorenesancni budovy byvalého
nadrazi Té$nov uskutecnili odbornici z prazské Destruktivy (smysleny ndzev podniku — pozn.
aut.) dal$i asanacni zasah v t€sném sousedstvi magistraly. (...) Pfesn€ v osm rano se muzejni
zdi sesuly do pfedem vymezeného prostoru. (...) Muzejni objekt se po dokonceni magistraly
ocitl, podobné jako téSnovské nadrazi, v krajn€ nevhodné situaci. Byl takiikajic odfiznut od
zivota. (...) Kromé toho stavebni ruch v okoli, stejné jako otfesy zplisobené metrem a
exhalace z hustého silni¢niho provozu by budové, ani sbirkdm viibec neprospivaly. (...) Po
konzultaci s pamatkari, a zde bych chtél zdlraznit, Ze objekt nemél valnou vytvarnou
hodnotu, bylo rozhodnuto, Ze jedinym spravnym feSenim je demolice. (...) Pfiznivce pamatek
Jisté potesi, Ze vétSina exponatl véetné popularniho Langweilova modelu Prahy byly pred
odstielem pfevezeny do bezpeci. Na misté¢ muzejni budovy budou vysazeny stromy a trava,
takze plocha Svermovych sadi se ¢asem rozsifi a Zivotni prostiedi v ruiném centru dozna
dal$iho zlepSeni. A jesté je tieba dodat, Ze sobotni zdsah nebyl izolovanym ozdravnym
opatfenim v srdci Prahy. Budeme postupovat na jih podél centralni ¢asti magistraly, ktera by
se méla stat dominantou moderni doby. Jak znamo, jiz pied ¢asem jsme uzavieli Smetanovo
divadlo, postavené pied sto lety v pseudorenesan¢nim slohu, a které vytvaii kostrbaty prechod
mezi budovou Federalniho shromazdéni a novymi gardzemi Slovan. (...) Dalsi na fad¢ je pak
rovnéz pseudorenesancéni Narodni muzeum, které se také ocitlo v sevieni dvou vétvi
magistraly. Bézna udrzba by tu neméla cenu, proto jsme ji zrusili a pfedpokladame, ze
nejpozdéji do péti let budeme moci kvalifikovanou expertizou rozhodnout objektivné o osudu

obou objektt.'*

1% vaclav Krajanek, Mlada Fronta, 1. 4. 1985
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Zacatkem mésice ledna 1985 rozhodly definitivn€ o osudu nadrazi méstské stranické
organy. (Podle jinych zdroji padlo rozhodnuti o demolici 14. 11. 1984 na MV KSC v Praze s
tim, ze demolice véetné parkové tipravy bude provedena do kvétnového 40. vyroci
osvobozeni.'”") Akce byla zadana Prazskému stavebnimu podniku, provozu Destrukce.
Sejmutim lustrii zahdjili pracovnici provozu Destrukce svou ¢innost, sice s profesiondlnim
zaujetim, ale nikoli s radosti, kterd jinak jejich praci provazi. V tinoru téhoZz roku dostava
Prazsky stavebni podnik od vlastnika objektu, Vystavby hlavniho mésta Prahy, objednavku na
odstrojeni a zbourani objektu, odvezeni suté, zavezeni mista ornici a provedeni sadové upravy
s ptikazem: ,,Na prvniho maje, tedy za dva a pll mésice, nesmi po nadrazi TéSnov zbyt ani
stopa“. Volné prostranstvi se musi zménit na zelenou plochu osazenou stromy a keii.'”

Jednotlivé sochy byly z budovy demontovany a ulozeny v depozitati Narodniho
muzea v Dolnich Chabrech. Sochy a sloupy, o které uz Narodni muzeum nemélo zajem, byly
ulozeny v lomu Prazského stavebniho podniku v Pfedni Kopaniné s moZnosti dal§iho vyuziti
pro soukromou pottebu. PoZzadavky bezpec¢nosti pii odstielu vyzaduji postavit okolo nadrazi
plot. Okna nejblizSich budov byla zakryta plachtami. Odsttel prob&hl bez problémd, ovsem
dva pilife hlavni ¢asti budovy odsttel piezily, a musely byt strzeny. Na strzeni se podilely 1

mechanismy Pozarniki.'*

5. Zaver

Dutvody vzniku zelezni¢niho spojeni z Vysocan na Rohansky ostrov, §ifeji vSak vzniku
celé trat¢ z Lysé nad Labem do Prahy, miiZzeme spatifovat v nékolika faktorech. V prvni fadé
se doba a okolnosti vzniku opiraji o vlnu rozvoje podnikani v ¢eskych zemich v 60. letech 19.
stoleti, v dob¢ pred itlumem hospodarského rozkvétu hospodaiskou krizi 70. let 19. stoleti.
Rozvijejici se prumysl severovychodni ¢asti Prahy (Liben, Vyso€any, ¢astecné stale Karlin)
pro sviij dalsi riist vyzadoval napojeni na zelezni¢ni trat’. Spole¢nost rakouské statni drahy
(StEG) vSak na tyto pozadavky jiz (s vyjimkou Libné&-horniho nadrazi) nereagovala. DalSim
faktorem je posileni pozice spolecnosti Rakouské severozapadni drahy po roce 1866
v souvislosti se stavbou Zeleznice do Mittelwalde a naslednym udélenim koncese pro stavbu
drahy smérem do Saska. Podnikatelsky zdimér ONWB nemohl vyznam Prahy pominout. Trat

ONWRB zajistila spojeni do Saska a dale smérem k Hamburku, ¢imZ Gsp&$né konkurovala

11 Vigek, P. a kol.; Umélecké pamatky Prahy, Academia, Praha 2012.
12 Vrbata, P., Pricl B.; Demolice stoleti, kratky amatérsky film, 1985.
' Tamtéz
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pfepravé lodni po Vltave a Labi, tedy ve sméru neobycejné vyznamném pro odbyt vyrobkii
prazskych podnikii. Neméné dileZzity byl i smér opacny, tedy z Lysé na vychod (Hradec
Kralové, Slezsko) a jihovychod (Viden) (obr. 20).

Otazku, zda byla ve Vysoc€anech a Libni nejprve Zeleznice a poté az primysl, nebo
naopak, musime zodpovédét obsirnéji. Nejprve vznikl primysl, resp. expandoval do téchto
oblasti z jiz zastavéného Karlina, kde se nedostavalo plochy pro jeho dalsi rozvoj. Predpoklad
uspésného fungovani a rozkvétu zdejsich firem vSak byl na brzkém zavedeni zeleznice,
moderniho a kapacitniho druhu dopravy, zalozen. Dovolim si tvrdit, Ze pokud by Zelezni¢ni
trat’ napfi¢ Vysocany a Libni do Karlina nepostavila ONWB (coZ by jisté mohlo byt vniméno
jako fatalni investi¢ni selhani), vznikla by v horizontu 10 let v reZii jiné spole¢nosti. Zeleznice
a prumysl Sly v 19. stoleti vzdy ruku v ruce a Zeleznice bez priimyslu primarné, stejné jako
pramysl bez Zeleznice nasledné, by nebyly mozné.

Primysl do Libné a Vysocan zeleznici pfilakal, a ta mu pak pomohla rozvinout se do Sife,
jaka byla pro tyto délnické a tovarni Ctvrti typicka po téméf celé 20. stoleti.

Duvody sniZeni vyznamu trati jsou jiz v textu zminény. Ve strucnosti se jedna
z hlediska dopravy osobni o realizaci nové dopravni koncepce Prahy s akcentem na rozvoj
silni¢ni dopravy (severojizni magistrala), prestavbu prazského Zelezni¢niho uzlu (pocita se
zrusenim TéSnovského nadrazi a priori), elektrifikaci trati a trend zavedeni pfiméstské osobni
dopravy v podob¢ elektrickych jednotek, dale také zastaralost a mala propustnost trati stejné
jako technicky obtizné useky (tramvajové kiizeni na Palmovce). V neposledni fadé¢ také hraje
roli hledisko ekologické, kdy Zeleznicni trat’, na které provoz zajist'uje parni trakce,
prochazela husté obydlenym tizemim (za sto let fungovani trati se z ptivodnich vesnic staly

velkoméstské Ctvrti), z Casti vlastné prosttedkem ulice a v t€sném sousedstvi obytnych domd.

Z hlediska dopravy nékladni lze stavajici vycet doplnit jesté nékolika argumenty.
V souvislosti s ristem Prahy a houstnutim automobilové dopravy se ndkladové nadrazi témet
v centru mésta stalo neudrzitelnym predevsim z hlediska dalsiho pohybu (rozvozu) zbozi a
materidlu prostfednictvim silni¢ni dopravy. Zaroven nové vzniklé sklady s napojenim na
zelezni¢ni sit’ v Praze-Ruzyni ptevzaly vétSinu ukolt nadrazi na Rohanském ostrové. DalSim
z aspekti, ktery s nddrazim v centru Prahy souvisel, bylo zvySené znecisténi vzduchu
v souvislosti s provozem parnich lokomotiv a vytopny. Ing. Antes v souvislosti s tim zminuje,
ze kdyz se otocil vitr, bylo v budové ministerstva dopravy na Tésnovée (kde od roku 1968
pusobil) nemoZzné viibec oteviit okna, nebot’ vitr hnal dym pfimo na budovu. (dle Gstniho

sdéleni Ing. H. Antese). Tato problematika se samoziejmé netykala jen nadrazi TéSnov.
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Zatimco ostatni prazska nadrazi byla elektrifikovana jiz za prvni republiky (alespoil posun byl
tedy provaden elektrickymi lokomotivami) a nasledné zde dochazelo k nahrazovani parni
trakce trakci dieselovou a s rozvojem elektrizace i trakci elektrickou (v $irSim méfitku),
Tésnov az do ukonceni provozu vyuzival vyluéné parni lokomotivy.

Chronologicky lze fici, Ze zruSeni traté¢ z Vysocan na TéSnov bylo prvnim vykrocenim
ve sméru likvidace mnozstvi Zeleznicnich trati (zejména mistnich trati a posléze trati
prumyslovych), které ma své pocatky jiz v poloviné 70. let. Jako ptiklad uved’'me zanik

Zelezniéni trati z Nového Oldiichova do Ceské Lipy roku 1979.

Samotné rozhodnuti o odstfelu budovy a urputny zapas s pamatkaii (ktery vSak
dozajista mél pfedem znamého vitéze), zlistava stale pozahaleno tajemstvim. Myslenka, Ze se
jednalo o jakousi zvrhlou ,;manifestaci moci a sily* KSC, znejistélou mezinarodnim vyvojem
a situaci v SSSR po nastupu M. S. Gorbafova na post generalniho tajemnika NejvyS$siho
sovétu je sice moznd, ale nikoli pravdépodobna. Zatimco trend ve svéte velel obdobné
pamatky zachranovat a rekonstruovat, u nas se demolovaly. Vzdyt pokud by stanovisko MV
KSC znélo kladng, tedy rekonstruovat, mohla by strana snad ziskat uréité ,,politické body* —
fe¢eno terminologii dneska — alespoii pfed vetfejnosti. Snad roky 2014/2015 pfinesou v rdmci
uplynuti tficetileté lhity pro zptistupnéni archivnich materialt nové podklady a informace.

Zabéry odstielu budovy nadrazi byly v 90. letech pouzity jako znélka potadu CT
Lapidarium, kde ve zkratce dokumentovaly barbarsky ptistup k architektonickym pamatkam.
Ptipad nadrazi Praha-T¢Snov se stal jistym mementem. KdyZ v roce 2007 eskalovala boutliva
diskuze o otdzce zachovani nadrazi v Usti nad Orlici (postaveno 1874, architekt R. Frey),
demolice Tésnova ozila v nebyvalych konturach. S hesly ,,Jsme o dvacet roki dal*“ a ,,Dalsi
TéSnov nedovolime* bylo ob¢anskymi iniciativami demolici budovy prozatim zabranéno.
Slovo ,,prozatim* je vSak bohuzel stale na mistg. Usteckoorlické nadraZi se totiz po
vybudovani zelezni¢niho koridoru a nové stanice ocitlo bez vyuziti, zaroven je novou trati
dokonale odfiznuto od mésta. Paralela s TéSnovskym nadrazim je naplnéna vrchovatou
mérou, vzdyt toto nadrazi také po 1éta bez vyuziti chatralo, dopravné odiiznuto novou silni¢ni
magistralou. Snad tedy plati, ze jsme skutecné o vice nez dvacet let dal a likvidace
hodnotnych industrialnich a architektonickych pamatek jako soucast koncepce rozvoje a
vystavby je jiz minulosti.

Je tfeba usilovat o zachovani hodnotnych staveb jako technickych pamatek, které

budou nezaménitelné ptipominat historickou kontinuitu mista a pfijemné ozvlastni novou
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vystavbu. Je tfeba pro n¢ nalézt nové distojné vyuziti a podobné usilovat o zachovani vseho,

v v v 1 s v , vy “i s v v ve o 104
co bezprostfedné nepiekazi, nerusi a svého ocenéni se docka tfeba az u nasich potomkd.

6. Piilohy
6.1 Obrazova a mapova priloha: komentar.

Obr. 1 Vyrez z planu Hlavniho mésta Prahy, 1947. Vedeni trati v useku Invalidovna —
Rohansky ostrov pres ,,mrtvé rameno ““ reky. To bylo postupné zasypdvano. Zaznamendn
nejvetsi rozsah vlecek na Maninach, vedoucich az za Libensky (Baxiiv) most. (Moravec, J.,
Ing. soukromad sbirka).

Obr. 2 Plan zrusenych a pouzivanych trati. Svétle zelené vyznacen tisek sneseny r. 1972,
tmaveé zelené usek pouzivany pro nakladni dopravu do roku 1984, modre vilecky (zruseny
rovnez 1984).

Obr. 3 Vyrez z planu hlavniho mésta Prahy, 1956. Detail lokality Tésnov v dobe pred
vybudovanim Severojizni magistraly. Patrny podjezd pod ulici Tésnov a pod prostorem
nadrazi. (Sbirka autora)

Obr. 4 Soucasny stav. Poloha jizniho a stredniho traktu budovy odpovida v podstaté zelené
plose zapadné od télesa magistraly. Mapa Prahy, Ceska pojistovna 1999.

Obr. 5 Tésnov, stav roku 1953. Nadrazi je v plné v provozu, na snimku patrné piivodni vedeni
ulice Wilsonovy podjezdem pod nadrazim. Na snimku je videt jista stisnénost prostoru
osobniho nddrazi v porovnani s rozlehlym obvodem strojni stanice smérem k Negrelliho
viaduktu. (Nejedna se o nakladové nadrazi, to se rozkladalo vychodnéji za viaduktem)

Obr. 6 Dtto., 1975. Cely strojni obvod a prostory osobniho nadrazi po demolici (jiz probiha
vystavba magistraly). Odstreleno rovneéz severni kiidlo vypravni budovy, stejné jako narozni
pasmo obchodii a sluzeb (roh Tésnova a Na Porici). http://wgp.praha-
mesto.cz/tms/html/wgp_of/index.php?client type=map html&client lang=cz iso&autolog a
nonymous=/ ortofotomapa Prahy, 16. 4. 2013

Obr. 7 Dtto., 2003. Dnesni stav. Neprilis kvalitni ,, park “ na misté vypravni budovy je jalovym
a nevyuzitym prostorem.

104 Beckova, K. ; Zmizeld Praha — NadraZi a Zelezni¢ni trats, Paseka-Schola ludus, Praha ,2009., str. 8.
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Obr. 8 Stav nadrazi Praha Tésnov v zaveru 60. let. Plan vystavby Severojizni magistraly

v prostoru Tésnova. Uvazovany demolicni vymeér pred zarazenim budovy do SSNKP oznacen
cervené. Nakonec byla demolice Zeleznicnich objektii uskutecnéna v plném rozsahu az po
Negrelliho viadukt Z planu vyplyva, ze severni kiidlo nadrazi ustoupilo privadeci

z Klimentské ulice ve smeéru do centra.

Obr. 9 Plan rozdéleni kolejisté stanice Vysocany mezi ONWB a Severni drdhu. Pohled od
severu, tj. sever smérem dolii. (Archiv Odvétvového informacniho stiediska dopravy Gen.
reditelstvi CD, Praha, fond 39 NWBD Reditelstvi pro traté byvalé Severozdpadni drdhy
(1871) 1909 — 1918 (1936).)

Obr. 10 Plan stanice Vysocany, cervené vyznaceny koleje ONWB, modie Severni drdhy. Stav
v poloviné 80. let 19. stol. Projekce — sever smérem dolii. (Archiv Odvétvového informacniho
stiediska dopravy Gen. feditelstvi CD, Praha, fond 39 NWBD Reditelstvi pro traté byvalé
Severozapadni drahy (1871) 1909 — 1918 (1936).)

Obr. 11 Zapadni cast nadrazi Vysocany v polovine 80. let 19. stol. Patrné oddéleni vétve
Severozapadni a Severni drahy. Vyznacené mokiady pri toku Rokytky odpovidaji dnesnimu
parku Podvinni. (Archiv Odvétvového informaéniho stiediska dopravy Gen. feditelstvi CD,
Praha, fond 39 NWBD Reditelstvi pro traté byvalé Severozapadni drahy (1871) 1909 — 1918
(1936).

Obr. 12 Stanice Liben dolni nadrazi, kiiZovatka Na Palmovce, 1953

Obr. 13 Dtto., 1975. Patrny je zanik budov (vesmés malych dilen a firem) v severozapadni
casti snimku a zanik skladist jizné od stanice. Plocha upravena jako parkoviste.

Obr. 14 Dtto., 2003. Nejmarkantnéejsi zménou je radikalni prestavba krizovatky Na Palmovce
a jejiho okoli a sneseni trati. Vypravni budova byvalého nadrazi stale stoji. http://wgp.praha-
mesto.cz/tms/html/wgp of/index.php?client type=map html&client lang=cz iso&autolog a
nonymous=/ ortofotomapa Prahy, 16. 4. 2013

Obr. 15 Plan stanice Vysocany, stav roku 1911. Standardni zobrazeni, jih dole. (Narodni
archiv, Praha, fond 813, Ministerstvo zeleznic I (1869)1918 — 1945 (1953).)

Obr. 16 Mapa planovaného propojeni Zeleznicni vlecky do Libenského pristavu se stanici
Liben dolni nadrazi, Stanici Vysocany a podél Rokytky do Libné-horniho nadrazi. Z planu je
patrné rovneéz vedeni stavajicich trati, zejména Zeleznice Vysocany-Tésnov v useku z Vysocan
do Libné d. n. Patrna je i odbocka do lihovaru F. X. Brosch. (Narodni archiv, Praha, fond
813, Ministerstvo zeleznic I (1869)1918 — 1945 (1953).)

Obr. 17 Navrh rozsireni nadrazi Frantiska Josefa (Franz Josephsbahnhof), dnes Hlavniho,
podle studie Dr. Hraského z r. 1913, jako centralniho prujezdniho nddrazi. Plan naznacuje

rozsah terénnich uprav ve vychodni casti nadrazi az za uroven dnesni Italské ulice. (Narodni
archiv, Praha, fond 813, Ministerstvo Zeleznic 1 /1869/ 1918 — 1945 /1953/.)
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Obr. 18 Stav karlinského nabrezi a ostrovii pred vybudovanim trati.

Obr.19 Plan prestavby vizemi tzv. ,, Karlinského trojuhelniku* pro potieby centralniho
nadrazi. Pravou stranu trojuhelnika tvori karlinsky spojovaci viadukt, leva strana prochazi

prostorem dnesniho autobusového nadrazi Florenc. (Narodni archiv, Praha, fond 813,
Ministerstvo zZeleznic I (1869)1918 — 1945 (1953).

Obr. 20 Rozsah Zeleznicni sité ONWB v 90. letech 19. stoleti.
(http://cs.wikipedia.org/wiki/Soubor:OeNWB.png 14. 3. 2013)

Obr. 21 Parkovd uprava prostoru Tésnova. Betonovy kolos magistraly pred vyustenim na
Hlavkitv most a nevyuZita, neutésena plan. (http://zrus-zan-zel.blog.cz/0805/23a-praha-
vysocany-praha-tesnov, 24. 4. 2013)

Obr. 22 Poricska brana pred rokem 1868 (Staletd Praha XXIII. — PrazZské pamatky 19. a 20.
stoleti. Sbornik Ustavu pamatkové péce, Praha, 1997 str. 156)

Obr. 23 Severovychodni nadrazi (Praha-Tésnov) z pohledu od severu, pocatek 20 stoleti.
(www.zanikleobce.cz, 12. 3. 2013)

Obr. 24 Negrelliho viadukt nad ulici Rohanské nabrezi. V obloucich jsou patrné stopy sazi od
parnich lokomotiv. (http://zrus-zan-zel.blog.cz/0805/23a-praha-vysocany-praha-tesnov, 24. 4.
2013)

Obr. 25 Budova prozatimniho nadrazi, Karlin. Zachovala budova slouzi dnes jako zazemi pro
ridice autobusii blizkého autobusového parkoviste.

Obr. 26 Pozustatek tratové kilometraze v mistech zacatku obvodu nadrazi Tesnov (pres
Sokolovskou ulici je budova Invalidovny)

Obr. 27 Byvaly Zeleznicni nasep podél Sokolovské ulice

Obr. 28 Ztrouchnively Zeleznicni prazec ukryty ve vegetaci signalizuje, Ze se drzime puvodni
trasy Zeleznicni trati.

Obr. 29 To posledni, co zbylo z Rustonky — budova kotelny s kominem.

Obr. 30 Byvaly strazni domek na nékdejsim tesnovském zhlavi stenice Liben-d.n. (dnes slouzi
Jjako obytny domek) a upravené predmosti nékdejsiho Zeleznicniho mostu nad ulici Ve

Svabkdach

Obr. 31 Pozustatky skladového obvodu stanice Liben-d. n.; dnes vyuzivany podnikem
Metrostav. Vypravni budova na snimku zcela vievo.

Obr. 32 Celni strana vypravni budovy Liberi-d. n. (z této strany vedly koleje) je v soucasném
stavu bez vyuziti, nicméné v relativné dobrém stavu.
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Obr. 33 Prithled ulici Na Zertvich z Balabenky na Palmovku. Tudy vedla Zeleznicni trat.
V podstate kopirovala travnaty pds a dnesni tramvajové koleje az na byvalou krizovatku Na
Palmovce.

Obr. 34 Pozustatek Zeleznicniho naspu a prazcu v blizkosti sidliste Podvinny mlyn. Zhruba
v téchto mistech byla umisténa odbocka do lihovaru.

Obr. 35 Pohled z jizni na severni patu byvalého Zeleznicniho mostu.

Obr. 36 Jizni pata zel. mostu z urovné vozovky. Potok Rokytka.

Obr. 37 Pohled ze severni paty Zel. mostu do Rokytky, hloubka cca 10 metru.
Obr. 38 Zbytky Zeleznicniho svrsku ve sméru k nadrazi Vysocany.

Foto ¢ 25-38 autor

6.2 Seznam pouzitych zkratek

FMD - Federalni ministerstvo dopravy

KFJB — Kaiser Franz Josephsbahnhof

MK CSR — Ministerstvo kultury Ceské socialsitické republiky

MV KSC — Méstsky vybor KSC

NVP — Nérodni vybor hl. mésta Prahy

NWBD — Nordwestbahndirektion; Reditelstvi severozapadni drahy
ONWB - Osterreichische Nordwestbahn; Rakouska severozapadni draha
RA — Rudé arméada

SIM — Severojizni magistrala

StEG — Staatseisenbahngesselschaft; Spolecnost statni drahy

SPP — Stfedisko paméatkové péce a ochrany piirody

SSKNP — Statni seznam nemovitych kulturnich paméatek

SZDC — Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty
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6.3 Seznam technickych pojmiu

Autoblok — automaticky blok; je tratové zabezpecovaci zatizeni. Zabezpecuje jizdy
naslednych vlakii a vylucuje protismérné jizdy vlakl (po jedné tratové koleji).

Koncové nadrazi — (Iépe Hlavova stanice) je Zelezni¢ni stanice, ze které mohou vlaky
odjizdét pouze do stejné¢ho sméru, ze kterého pfijely.

Kusa kolej — ,,slepa“ kolej, ma pfipojeni ke kolejové siti pouze na jedné strané, na strané
opacné byva umisténo zarazedlo.

Posun odrazem — posun je kazd4 imysIné a organizované provadéna jizda Zelezni¢niho
kolejového vozidla, nejde-li z hlediska dopravniho o jizdu vlaku. Posun odrazem je zplsob
posunu, kdy se za jizdy odvési tazend vozidla, pfedni ¢ast posunujiciho dilu jede na uré¢enou
kolej. Zadni ¢ast s hnacim vozidlem pfipojenym na konci dilu sniZi rychlost a cely cyklus se
opakuje, nebo pokracuje na jinou kolej, popft. se vraci zpét po téze koleji

Vyména — soucast vyhybky, rozvidleni koleji.
Zhlavi — je ¢ast dopravny s kolejovym rozvétvenim, ve které se trat'ova kolej rozvétvuje do

dalSich dopravnich (pfipadné manipulacnich a uc¢elovych) koleji. Odbocky maji zpravidla jen
jedno zhlavi, mensi Zelezni¢ni stanice dvé, vétsi stanice s vice obvody maji vice zhlavi.
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7. Prameny a literatura

L Seznam pouZitych pramenti (Cesky a nemecky):

Pamétni kniha obce Hornich Pocernic a Chval, do r. 1922, opis. (Ing. Hubert Antes, kronikar
Hornich Pocernic; t. €. v soukromém drzeni)

Mlada Fronta 1. 4. 1985; Viaclav Krajanek, Zdatily zasah.

Narodni archiv, Praha, fond 814, 4529 814-44, Pamétni kniha dopravniho ufadu Praha-
Denisovo nadrazi, Kapitola I

Narodni archiv, Praha, fond 814, 4529 814-44, Pamétni kniha dopravniho ufadu Vysocany, r.
1945 Kapitola I.

Narodni archiv, Praha, fond 814, 4529 814-44,Pamétni kniha dopravniho tradu Liben dolni
nadrazi Kapitola I.

Narodni archiv, Praha, fond 813, Ministerstvo zeleznic I (1869)1918-1945 (1953).

Archiv Odvétvového informaéniho stiediska dopravy Gen. feditelstvi CD, Praha, fond 39
NWBD Reditelstvi pro traté byvalé Severozépadni drahy (1871) 1909-1918 (1936).

Vilimkav desetikrejcarovy jizdni ¥ad pro Cechy; Nakladatelstvi Josef R. Vilimek v Praze,
1900

Ostereichisches Kursbuch 1912; Josef Eberle und. Co., Wien 1912.
Vilimkiwv jizdni ad republiky Ceskoslovenské; Nakladatelstvi Jos. R. Vilimka v Praze, 1918.

Jizdni fad zelezni¢ni, poStovni a paroplavebni Republiky ¢eskoslovenské. Ministerstvo post a
telegrafti, Praha 1925.

Lidova demokracie 18. 3. 1983; Petr Rampir, Menza s tisici ob&dy.
Vecerni Praha 4. 3. 1983; Co bude dal s nadrazim TéSnov?
Vilimktv jizdni ¥ad Gfedné revidovany; Nakladatelstvi Jos. R. Vilimka v Praze, Cedok, 1937.

Svateks Prager Kursplan fiir Geschéft und Turistik von 5. Mai 1941, Nakl. Jan Svéatek, Praha
XVI, 1941.

Utedni jizdni #ad republiky Ceskoslovenské, Praha 1946.

Oblastni jizdni ¥ad CSD — Cechy. Léto 1954. Ministerstvo dopravy, tisk Prace n. p., Praha
1954.

Jizdni ¥ad CSD 1959/60, Praha 1959.
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Jizdni ¥ad CSD 1969/70, Praha 1969.
Jizdni ¥ad CSD 1975/76, Praha 1975.
Jizdni ¥ad CSD 1988/89, Praha 1988.

Jizdni ¥ad CSD 1990/91, Praha 1990.
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Staleta Praha XXIII. — Prazské pamatky 19. a 20. stoleti. Sbornik Ustavu pamétkové péce,
Praha, 1997.

Ottiv kapesni slovnik nau¢ny a dopliiky, Nakladatelstvi J. Otto, spol. s r.o. v Praze, 1926
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11L/111. Filmové materialy

Vrbata, P., Pricl B.; Demolice stoleti, kratky amatérsky film, 1985.
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