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VYVOJ A SOUCASNOST ZELEZNIC A DALSICH TECHNICKYCH
PAMATEK CESKO-RAKOUSKEHO PRIHRANICi

Tomdas Cilek, Ludék Frdné, RERA a.s.
Uvod

Tato publikace, kterd se Vam pravé dostava do rukou, je jednim z vystupt
projektu MonumTech, celym nazvem Spolecny vznik a historie, sou¢asnost i
budoucnost technickych pamatek Cesko-rakouského prihranici, jehoz cilem
je prispét k ochrané a zhodnoceni technickych pamatek v cesko-rakouském
prihranici tak, aby se zvysilo povédomi o tomto typu pamatek, a aby zUstaly
zachovany i pro dalsi generace. Projektovi partnefi se dlouhodobé setkavaji
s nazorem, ze jsou v Cesko-rakouské spolupraci nepravem opomijeny tech-
nické pamatky, které diky spolecné historii maji Casto spolecny technicky
zaklad a mohou mit i spole¢né funkZni vyuziti. | kdyz jich na obou stranach
hranice existuje velké mnozstvi, pfeshranicné jim bylo doposud vénovano
jen velmi malo prostoru.

S vyjimkou nejvyznamnéjSich technickych pamatek je problémem mnohdy
jak jejich Spatny stav, kdy tyto objekty Casto chatraji, jsou cilené niceny nebo
jsou jednoduse zapomenuty, tak i malé povédomi o tomto typu kulturniho
dédictvi a doposud nedostatecné prozkoumana spolecna historie a vazby.
Slabou strankou je i jejich nedostatecné vyuziti, takze turisticky potencial
téchto pamatek je dosud nenaplnén.

Projekt MonumTech na tyto vyzvy reaguje a snazi se prispét k podpore ochra-
ny a dalsiho vyuziti technickych pamatek a k jejich zachovani do budouc-
na, zlepSit odborné znalosti o historickych souvislostech i informovanost
a propagaci téchto pamatek na verejnosti. Za timto Ucelem byly technické
pamatky preshrani¢né zmapovany, byla zpracovana spole¢na dokumentace
technickych pamatek v Cesko-rakouském pfihranici a probiha intenzivni pro-
pagace a popularizace technického kulturniho dédictvi, které se v prihranic-
nich regionech dodnes dochovalo. Byla zpracovana téz koncepce propagace
technickych pamatek a vybrané priklady pamatek na obou stranach hranice
se podafilo virtualné zrekonstruovat, coz muze pfispét k jejich oziveni.

PFehledy technickych pamatek a jejich zakladni zdokumentovani jiz do jisté
miry existuji na obou stranach hranice. Snahou je ale uchopit téma tech-
nickych pamatek preshranicné jako slozku spole¢ného kulturniho dédictvi a
prispét jak k lepSimu pochopeni téchto pamatek v preshranicni perspektivé
a v kontextu spolecné historie, tak primarné k jejich zviditelnéni, propagaci
a zatraktivnéni pro navstévniky regionu. Cilem je tedy i podpora preshra-
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DIE ENTWICKLUNG UND GEGENWART DER EISENBAHNEN
UND WEITEREN TECHNISCHEN DENKMALER IM
TSCHECHISCH-OSTERREICHISCHEN GRENZGEBIET

Tomdas Cilek, Ludék Frdné, RERA a.s.

Einleitung

Diese Publikation, die Sie gerade in den Handen halten, ist eines der Ergeb-
nisse des Projektes MonumTech, oder, mit vollem Namen ,Gemeinsame
Entstehung und Geschichte, Gegenwart und Zukunft technischer Denkma-
ler der tschechisch-Osterreichischen Grenzregion”, dessen Ziel es ist, zum
Schutz und der Aufwertung technischer Denkmaler im tschechisch-Osterrei-
chischen Grenzgebiet beizutragen, damit das Bewusstsein Uber diesen Typ
der Denkmaler erhoht wird und diese auch fur die nachsten Generationen
erhalten bleiben. Die Projektpartner wurden lange mit der Ansicht konfron-
tiert, dass technische Denkmaler, die oft eine gemeinsame technische Ba-
sis dank der gemeinsamen Geschichte haben und auch die gemeinsame
Funktionsnutzung haben kdnnen, in der tschechisch-6sterreichischen Zu-
sammenarbeit zu Unrecht vernachlassigt werden. Auch wenn es viele solche
Denkmaler zu beiden Seiten der Grenze gibt, wurde ihnen bisher grenziber-
schreitend nur sehr wenig Raum gewidmet.

Mit Ausnahme der bedeutendsten technischen Denkmaler stellen manch-
mal sowohl ein schlechter Zustand, wo diese Objekte oft verfallen, gezielt
vernichtet oder einfach vergessen werden, als auch ein geringes Bewusstsein
Uber diesen Typ des Kulturerbes und die bisher unzureichend untersuchte
gemeinsame Geschichte und Bindungen ein Problem dar. Eine Schwachstel-
le besteht auch in ihrer geringen Nutzung, so dass das touristische Potential
dieser Denkmaler bisher nicht erfullt ist.

Das Projekt MonumTech reagiert auf diese Herausforderungen und bemuht
sich der Unterstitzung und Weiternutzung technischer Denkmaler und de-
ren Erhaltung fur die Zukunft beizutragen, Fachkenntnisse tber historische
Zusammenhange und Informiertheit und Bewerbung dieser Denkmaler in
der Offentlichkeit zu verbessern. Zu diesem Zweck wurden die technischen
Denkmaler grenziberschreitend erforscht und besucht, es wurde die ge-
meinsame Dokumentation technischer Denkmaler im tschechisch-6sterrei-
chischen Grenzgebiet bearbeitet und es erfolgt eine intensive Bewerbung
und Popularisierung des technischen Kulturerbes, das in den Grenzregionen
bis heute erhalten blieb. Es wurde auch ein Bewerbungskonzept technischer
Denkmaler bearbeitet und es gelang die ausgewahlten Beispiele der Denk-
maler zu beiden Seiten der Grenze virtuell zu rekonstruieren, was zu deren
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ni¢niho turismu, aby navstévnik mohl objevovat a pochopit tyto pamatky v
preshranicnich souvislostech.

Projekt MonumTech svym zaméfenim navazuje na dfivéjsi iniciativy a pro-
jekty, které se zabyvaly zatraktivnénim technickych pamatek, konkrétné byly
zacileny na preshranicni propagaci primyslového dédictvi v regionu Waldvi-
ertel - jizni Cechy. Jedna se napF. o projekt INCULBORD, ktery byl realizovan
(ale ne zcela dokoncen) v letech 1995-99. Druhou iniciativou je projekt ,tex-
tilni trasy”, ktera vedla predevsim pres Waldviertel, ale zahrnovala i nékteré
zastavky na Ceské strané hranice na Jindfichohradecku. Po téchto prvotnich
iniciativach vSak snahy o propagaci spolecné primyslové historie a jeji archi-
tektury usnuly. | vtom ma projekt MonumTech znacnou pfidanou hodnotu,
nebot ten nejen navazuje na tyto iniciativy, ale snazi se téz vyuzit jejich vystu-
py, oZivit je a dale je rozvijet.

| kdyZ se projekt MonumTech vénuje pomérné velkému mnozstvi konkrét-
nich typl technickych pamatek, jak je blize popsano v nasledujici kapitole,
tato publikace se jiz dle svého nazvu zaméfuje primarné na téma Zeleznic.
A to z nékolika divodU. Jednak se jedna o vyznam tématu Zeleznic pro pre-
shrani¢ni spolupraci, nebot pravé Zeleznice v€etné napf. konésprezky nebo
uzkokolejnych trati Ize povaZovat za jeden z nejvyznamnéjsich prikladd spo-
le€ného technického kulturniho dédictvi preshrani¢niho regionu, takze po-
tencial pro preshranicni aktivity je znacny. Snahou také bylo, aby tato pu-
blikace byla odbornym prispévkem, ktery jde v ramci zvoleného tématu do
hloubky, nikoliv aby se jednalo o pouhy popis Siroce pojaté materie, ktera
by zahrnovala vSechny v projektu FeSené technické pamatky. A v neposledni
radé bylo snahou, aby jednotlivi autofi, resp. projektovi partnefi resili jedno
spolecné téma, kazdy vSak ze své vlastni perspektivy.

TakZe po nasledujici obecnéjsi kapitole, ktera Ctenafe seznamuje s obsaho-
vym zamérenim projektu MonumTech a obecné se vénuje technickému kul-
turnimu dédictvi jiznich Cech a Rakouska, potFebé jeho pamatkové ochrany
a vyznamu technickych pamatek z hlediska preshrani¢ni spoluprace, nasle-
duji tfi odborné kapitoly autord z jednotlivych partnerskych instituci. Autofi
z Vlysoké 3koly technické a ekonomické v Ceskych Bud&jovicich a z Univerzity
pro dalsi vzdélavani Krems (Universitat fur Weiterbildung Krems) se ve svych
kapitolach vénuji obdobnému tématu, kazdy vSak ze svého pohledu, a to
vyvoji Zeleznic a Zelezni¢ni dopravy v Cesku a Rakousku s diirazem pravé na
preshranicni kontext tohoto fenoménu. Zastupci Narodniho pamatkového
Ustavu, Gzemniho odborného pracovisté v Ceskych Budéjovicich se pak ve
své kapitole zabyvaji rozvojem prvnich elektrickych drah v jiznich Cechach.
Pficemz dUraz je kladen na pUsobeni vyznamné osobnosti Frantiska KriZika.
Dale pojednavaji o Zeleznicich a zelezni¢ni architekture jako soucasti kultur-
niho dédictvi a o aktualnim stavu z hlediska jejich pamatkové ochrany. Jak
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Belebung beitragen kann.

Ubersichten technischer Denkmaéler und deren grundlegende Dokumenta-
tion gibt es in einem bestimmten Mal3e schon zu beiden Seiten der Grenze.
Die Bemuhung ist jedoch, das Thema technischer Denkmaler grenziber-
schreitend als Komponente des gemeinsamen Kulturerbes zu ergreifen
und sowohl zu einem besseren Begreifen dieser Denkmaler in grenziber-
schreitender Perspektive und im Kontext der gemeinsamen Geschichte, als
auch primar zu deren Sichtbarmachung, Bewerbung und Attraktivmachung
fur die Besucher:innen der Region beizutragen. Das Ziel ist deshalb auch
die UnterstUtzung des grenzlberschreitenden Tourismus, damit die Besu-
cher:innen diese Denkmaler in den grenzuberschreitenden Zusammenhan-
gen entdecken und begreifen kénnen.

Das Projekt MonumTech knupft mit seiner Ausrichtung an frihere Initiativen
und Projekte an, die sich mit der Attraktivmachung technischer Denkma-
ler befassten, konkret zielten sie auf die grenzliiberschreitende Bewerbung
des Industrieerbes in der Region Waldviertel - SGdbdhmen. Es handelt sich
z.B. um das Projekt INCULBORD, das in den Jahren 1995-99 umgesetzt (aber
nicht véllig vollendet) wurde. Die zweite Initiative ist das Projekt der ,Textil-
stral3e”, die vor allem durch das Waldviertel fUhrte, aber auch einige Statio-
nen auf béhmischer Seite der Grenze in der Region von JindfichQv Hradec
(Neuhaus) umfasste. Nach diesen Anfangsinitiativen schliefen jedoch die
Bemuhungen um die Bewerbung der gemeinsamen Industriegeschichte
und deren Architektur ein. Auch darin hat das Projekt MonumTech einen
erheblichen Mehrwert, denn es knUpft nicht nur an diese Initiativen an, son-
dern bemuht sich auch deren Erfahrungen und Ergebnisse zu verwenden,
sich ihrer anzunehmen, sie zu beleben und weiterzuentwickeln.

Auch wenn sich das Projekt MonumTech einer ziemlich grol3en Menge kon-
kreter Typen von technischen Denkmalern widmet, wie es im folgenden Ka-
pitel naher beschrieben wird, konzentriert sich diese Publikation primar auf
das Thema der Eisenbahnen. Dies hat einige Grunde. Einerseits handelt es
sich um die Bedeutung dieses Themas fur die grenziberschreitende Zusam-
menarbeit, denn gerade die Eisenbahn einschliel3lich z. B. der Pferdeeisen-
bahn oder Schmalspurbahnen kann als eines der bedeutendsten Beispie-
le des gemeinsamen technischen Kulturerbes der Grenzregion betrachtet
werden, so dass das Potential fur die grenzuberschreitenden Aktivitaten
erheblich ist. Es gab auch das Bestreben, dass diese Publikation zu einem
fachlichen Beitrag wird, der im Rahmen des gewahlten Themas in die Tiefe
geht, damit es sich nicht um eine bloRe Beschreibung einer breitgefassten
Materie handelt, die alle im Projekt enthaltenen technischen Denkmaler um-
fassen wirde. Und nicht zuletzt gab es hier die BemUhung, dass die einzel-
nen Autoren bzw. Projektpartner an einem gemeinsamen Thema arbeiten,
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spoluautofi zdlraznuji, Zeleznice i doprovodné architektonické a krajinné
prvky jako jsou nadrazi, vytopny, vodojemy, strazni domky nebo naspy a za-
Fezy v krajiné se staly vyznamnou a nedilnou soucasti nasi historie i nasi
kulturni krajiny a jsou dokladem dUlezité faze vyvoje nasi spolecnosti. Jako
takové si bezpochyby zaslouzi dostatecnou ochranu, vhodné vyuZiti a ade-
kvatni propagaci, aby se povédomi o tomto vyznamném fenoménu uchovalo
i do budoucna.

Spolecny workshop partner( projektu v srpnu 2021.
Gemeinsamer Workshop der Projektpartner im August 2021.
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jeder jedoch aus seiner eigenen Perspektive.

Nach dem folgenden allgemeineren Kapitel, das die Inhaltsausrichtung des
Projektes MonumTech den Leser:innen naher bringt und sich dem techni-
schen Kulturerbe von Stidbéhmen und Osterreich, dem Denkmalschutz und
der Bedeutung technischer Denkmaler aus der Sicht der grenzuberschrei-
tenden Zusammenarbeit allgemein widmet, folgen drei Fachkapitel der Au-
toren aus den einzelnen Partnerinstitutionen. Die Autoren von der Techni-
schen und Okonomischen Hochschule in Budweis und der Universitat fur
Weiterbildung Krems widmen sich in ihren Kapiteln einem dhnlichen Thema,
jeder aus seiner Sicht, namlich der Entwicklung der Eisenbahnen und des
Eisenbahnverkehrs in Béhmen (Tschechien) und Osterreich mit dem Akzent
gerade auf den grenzUberschreitenden Kontext dieses Phanomens. Die Ver-
treter des Nationalen Denkmalamtes, der Gebietsfacharbeitsstelle in Ceské
Budéjovice, beschaftigen sich dann in ihrem Kapitel mit der Entwicklung der
ersten elektrischen Bahnen in SGdbéhmen. Hervorgehoben wird dabei die
Wirkung der bedeutenden Persdnlichkeit FrantiSek Krizik. Weiter behandeln
sie die Eisenbahnen und die Eisenbahnarchitektur als Bestandteil des Kul-
turerbes und den aktuellen Stand aus der Sicht des Denkmalschutzes. Wie
die Mitautoren betonen, wurden Eisenbahnen sowie begleitende architekto-
nische und landschaftliche Elemente wie Bahnhofe, Heizhdauser, Wassertur-
me, Wachterhduschen oder Boschungen und Einschnitte in der Landschaft
zu einem bedeutenden und untrennbaren Bestandteil unserer Geschichte
sowie unserer Kulturlandschaft und sind ein Beleg fur eine wichtige Phase
der Entwicklung unserer Gesellschaft. Als solche verdienen sie zweifelsohne
Schutz, eine geeignete Nutzung und eine entsprechende Bewerbung, damit
das Bewusstsein uber dieses bedeutende Phanomen auch fur die Zukunft
erhalten bleibt.
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SPOLECNY VZNIK A HISTORIE, SOUCASNOST |
BUDOUCNOST TECHNICKYCH PAMATEK
CESKO-RAKOUSKEHO PRIHRANICI

Ludék Frdné, Pavlina Havldtovd, RERA a.s.

Technické kulturni dédictvi a jeho vyznam pro €esko-rakouskou
preshranicni spolupraci

Diky rozvoji pfeshrani¢ni spoluprace mezi Ceskem a Rakouskem zaujima
kulturni dédictvi a pamatky obecné v ramci Cesko-rakouské preshranicni
spoluprace pomérné vyznamné postaveni, o cemz sveédci fakt, Ze oblast Za-
chovani, ochrana, propagace a rozvoj pfirodniho a kulturniho dédictvi tvori
samostatnou prioritni osu programu Interreg V-A Rakousko-CR 2014-2020.
V minulych letech byla realizovana rfada UspéSnych projektl zamérenych
predevSim na vzajemnou propagaci spolec¢ného kulturniho dédictvi a pod-
poru rozvoje cestovniho ruchu, mnoho projektl cililo i na revitalizaci vybra-
nych pamatkovych objektd.

Na druhou stranu dlouhodobé se Ize setkavat s nazorem, Ze jsou v cesko-
-rakouské spolupraci nepravem opomijeny technické pamatky, které diky
spolecné historii maji Casto spole¢ny technicky zaklad, autora Ci projektanta
a Casto maji tyto technické pamatky i spolecné funkéni vyuziti v ramci teh-
dej3i ¢esko-rakouské hospodafské a ekonomické provazanosti. Casto jsou
také technické pamatky prezentovany jako solitérni symbol minulosti a jsou
nepravem opomijeny vazby Cesko-rakouské historie, kdy ceska a rakouska
technicka znalost patfila ke svétové Spicce.

Z podrobnych resersi autor(l této monografie a zapojenych instituci vyply-
va, Ze téma podpory technickych pamatek ve spolecném cesko-rakouském
regionu a podpory posileni véhlasu technickych znalosti Cech(i a Raku3and
ma velky predpoklad oslovit a zapojit celé spektrum cilovych skupin, které
by odborné vystupy, ale i osvétu a propagaci k uvedenému tématu Cesko-ra-
kouské historie privitaly.

Kulturni dédictvi je vlivem dlouhé spolecné historie Ceskych zemi a Rakouska
spole¢nym bohatstvim a v mnoha ohledech si mdze byt podobné. Vyjimkou
neni ani kulturni dédictvi technického charakteru. Diky podobnym pfirodnim
podminkam a dlouhodobému vzajemnému propojeni obou zemi vznikaly
objekty technického razu a technické provozy obdobnych typd, které tre-
ba plnily podobné funkce, fungovaly na podobnych technickych principech
apod. Na druhou stranu tyto objekty a pamatky nebyly samozfejmé totozné,
na obou stranach byly vyuzivany napf. rizné technologie, rizné materia-
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GEMEINSAME ENTSTEHUNG UND GESCHICHTE, GEGEN-
WART UND ZUKUNFT TECHNISCHER DENKMALER IN DER
TSCHECHISCHEN-OSTERREICHISCHEN GRENZREGION

Ludék Frdné, Pavlina Havldtovd, RERA a.s.

Technisches Kulturerbe und seine Bedeutung fiir die tsche-
chisch-osterreichische grenzuberschreitende Zusammenarbeit

Dank der Entwicklung der grenziberschreitenden Zusammenarbeit zwi-
schen Tschechien und Osterreich nimmt das Kulturerbe und die Denkmaler
allgemein eine ziemlich bedeutende Stellung im Rahmen der tschechisch-
Osterreichischen grenziberschreitenden Zusammenarbeit ein, wovon die
Tatsache zeugt, dass das Gebiet Bewahrung, Schutz, Férderung und Ent-
wicklung des Natur- und Kulturerbes eine selbststandige Prioritatsachse
des Programms Interreg V-A Osterreich-CR 2014-2020 bildet. In den vorigen
Jahren wurde eine Reihe erfolgreicher Projekte umgesetzt, die vor allem auf
die gegenseitige Bewerbung des gemeinsamen Kulturerbes und die Unter-
stUtzung der Entwicklung des Tourismus ausgerichtet waren, viele Projekte
zielten auch auf die Revitalisierung ausgewahlter Denkmalobjekte.

Auf der anderen Seite begegnet man schon lange Zeit der Meinung, dass
in der tschechisch-6sterreichischen Zusammenarbeit zu Unrecht technische
Denkmaler vernachlassigt werden, die dank der gemeinsamen Geschichte
oft die gemeinsame technische Basis, den Autor oder Planer haben. Oft hat-
ten diese technischen Denkmaler auch eine gemeinsame Funktionsnutzung
im Rahmen der damaligen tschechisch-dsterreichischen wirtschaftlichen
und 6konomischen Verbundenheit. Technische Denkmaler werden haufig
auch als ein solitares Symbol der Vergangenheit prasentiert und zu Unrecht
werden die Bindungen der tschechisch-Osterreichischen Geschichte ver-
nachlassigt, als tschechische und dsterreichische technische Kenntnisse zur
Weltspitze gehorten.

Aus den ausfuhrlichen Recherchen der Autoren dieser Monografie und der
eingebundenen Institutionen ergibt sich, dass das Thema der Unterstutzung
technischer Denkmaler in der gemeinsamen tschechischen-dsterreichischen
Region und der Unterstlitzung der Starkung des Ruhmes technischer Kennt-
nisse von Tschechen und Osterreichern eine groRe Voraussetzung hat ein
ganzes Spektrum von Zielgruppen anzusprechen und diese zu involvieren,
die die fachlichen Ergebnisse, aber auch die Beleuchtung und Bewerbung
des genannten Themas der tschechisch-6sterreichischen Geschichte begru-
Ren wirden.
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ly nebo rGizné konstrukéni prvky pfi jejich stavbé. VSechno toto jsou velmi
zajimavé podnéty ke spoleCnému badani v oblasti technickych pamatek v
Cesko-rakouském prihranici. Dozvédét se o podobnostech, ale i odliSnostech
u technickych pamatek na obou stranach hranice, a to jak z hlediska techno-
logického a konstrukeniho, tak i z hlediska historického a spoleCenského, nas
muUZe velmi obohatit.

Mnohdy pouze utilitdrni provedeni technickych pamatek mize vést k prehli-
Zenf jejich pamatkovych hodnot. Celd Fada objektl a pozUstatkd vyrobnich
technologii ve volné krajiné i sidlech z tohoto ddvodu z(stava doposud zce-
la nepovSimnuta. Bez znalosti jejich Ucelu a dalSich historickych souvislosti
jsou nadale ohroZeny bud samovolnym chatranim, nebo cilenym lidskym
zasahem. Tyto jedinecné doklady Femesiného umu a technologické vyspé-
losti si zaslouZi nejen ochranu, ale i propagaci, aby se o pestrosti technickych
pamatek v Cesko-rakouském pFihranici, o jejich historii a vyuZziti dozvédéla i
Siroka verejnost.

Patrné nejhorsi situace je v misté dfive nepfistupného pohrani¢niho pasma,
kde v ramci cilené likvidace osidleni po roce 1945 zanikla i celd fada tech-
nickych pamatek. Ackoliv se zde stopy historickych vyrobnich technologii
dochovaly jiz pouze v Urovni archeologickych situaci nebo terénnich relié-
fQ, jejich vyzkum je zasadni z dlvodu hlubsSiho poznani historie a technické
vyspeélosti osidleni, které se v této oblasti po staleti Uspésné rozvijelo a po
roce 1945 zcela zaniklo. DUleZité je tedy téZ zabyvat se mozZnostmi oZiveni
zapomenutych ¢i chatrajicich technickych pamatek, aby se jednak dostaly
do povédomi vefejnosti, aby mohly tfeba nalézt nové vyuziti napf. v oblasti
cestovniho ruchu, a aby téz zlstaly uchovany pro dalsi generace. K tomu lze
vyuZzit napf. soucasné pristupy kombinujici ochranu pamatek a jejich vyuziti
v cestovnim ruchu. MoZnosti je také vyuzit potencialu modernich technologii
a digitalizace.

Namétd a moznych témat a aspektd pro spolecné preshrani¢ni aktivity a
projekty v oblasti ochrany, rozvoje a propagace kulturniho dédictvi technic-
kého sméru existuje mnoho. Je mozné se vénovat jednak v sou€asnosti zna-
mym typdm a konkrétnim prikladdm technickych pamatek. Zaroveri je vhod-
né i potfebné se zaméfit téZ na dosud neznamé nebo zapomenuté technické
pamatky, u kterych mdze byt vystopovan spolecny technicky vyvoj, realizace
nebo funkZnost. Pfinosné jsou v tomto ohledu i veSkeré aktivity zamérené
na oziveni a prezentaci téchto pamatek, aby se uchovaly v povédomi verej-
nosti.

Pravé z téchto podnétll a na zadkladé dlouhodobych zkuSenosti s projekty
preshranicni spoluprace vznikla myslenka spolec¢ného preshrani¢niho pro-
jektu, ktery by se zabyval ochranou, propagaci a ozivenim technickych pama-
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Das Kulturerbe stellt infolge der langen gemeinsamen Geschichte der b6hmi-
schen Lander und Osterreichs einen gemeinsamen Reichtum dar und kann
in manchen Aspekten ahnlich sein. Nicht einmal das Kulturerbe technischen
Charakters ist dabei eine Ausnahme. Dank ahnlicher Naturbedingungen und
der langfristigen gegenseitigen Vernetzung der beiden Lander entstanden
Objekte technischen Charakters und technische Betriebe ahnlicher Typen,
die beispielsweise ahnliche Funktionen erftllten, auf ahnlichen technischen
Prinzipien basierten usw. Auf der anderen Seite waren diese Objekte und
Denkmaler selbstverstandlich nicht identisch, auf beiden Seiten der Gren-
ze wurden z. B. verschiedene Technologien, verschiedene Materialien oder
verschiedene Konstruktionselemente beim Bau verwendet. All das sind sehr
interessante Impulse zur gemeinsamen Forschung im Bereich technischer
Denkmaler im tschechisch-6sterreichischen Grenzgebiet. Es kann uns sehr
bereichern von den Einzelheiten, aber auch Differenzen technischer Denk-
maler auf beiden Seiten der Grenze sowohl aus der Sicht der Technologien
und Konstruktionen, als auch aus der historischen und gesellschaftlichen
Sicht zu erfahren.

Manchmal kann die blof3 utilitdre Ausfuhrung technischer Denkmaler zum
Ubersehen deren Denkmalwerte fiihren. Viele Objekte und Reste von Pro-
duktionstechnologien in der freien Landschaft sowie in den Siedlungen
bleiben bisher aus diesem Grund véllig unbeachtet. Ohne Kenntnisse tber
ihren Zweck und weitere historische Zusammenhange werden sie nach wie
vor entweder durch das spontane Verfallen oder gezielten menschlichen
Eingriff bedroht. Diese einzigartigen Belege der handwerklichen Kunst und
der Technologiereife verdienen nicht nur den Schutz, sondern auch die
Werbung, damit auch die breite Offentlichkeit von den bunten technischen
Denkmalern im tschechisch-6sterreichischen Grenzgebiet, deren Geschich-
te und Nutzung erfahrt.

Die wahrscheinlich schlechteste Situation herrscht in der friher nicht zu-
ganglichen Grenzzone, in der im Rahmen einer gezielten Besiedlungsver-
nichtung nach 1945 auch viele technische Denkmaler zugrunde gingen.
Obwohl hier die Spuren historischer Produktionstechnologien blol3 auf der
Ebene archaologischer Situationen oder Gelandereliefs erhalten blieben, ist
ihre Untersuchung wegen eines tieferen Kennenlernens der Geschichte und
der Technikreife der Besiedlung von grundsatzlicher Bedeutung, jener Be-
siedlung, die sich in diesem Gebiet jahrhundertelang erfolgreich entwickelte
und nach 1945 vollig verschwand. Es ist deshalb auch wichtig, sich mit den
Belebungsmoglichkeiten vergessener oder verfallender technischer Denk-
maéler zu beschaftigen, damit diese einerseits ins Bewusstsein der Offent-
lichkeit dringen, eine neue Nutzung, z. B. im Tourismus, finden kénnen und
andererseits, damit sie auch fur die nachsten Generationen erhalten blei-
ben. Dazu sind z. B. die gegenwartigen Methoden in Anspruch zu nehmen,
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tek v Cesko-rakouském prihranici. Pfiprava projektu byla zahajena na pod-
zim 2019, kdy se poprvé sesla Ceska a rakouska strana k prvotnim diskusim
ohledné obsahového zaméreni projektové zaméru. V pribéhu roku 2020
probihaly intenzivni pfipravné prace, béhem nichZ se postupné utvarelo slo-
Zeni projektovych partner a byl rozpracovavan celkovy koncept projektu i
jeho dil&i aktivity. Projekt s akronymem MonumTech byl pfipraven pod ve-
denim Regionalni rozvojové agentury jiznich Cech a projektova Zadost byla
nakonec podana v radmci posledni vyzvy programu Interreg Rakousko-CR
2014-2020 v lednu 2021.

Setkdni projektového tymu v Kremsu.
Treffen des Projektteams in Krems.

Predstaveni projektu MonumTech

Hlavnim cilem projektu MonumTech, celym nazvem ,Spolecny vznik a his-
torie, soucasnost i budoucnost technickych pamatek cesko-rakouského pfi-
hranic¢i“ je podpora ochrany a zhodnoceni kulturniho dédictvi v podobé tech-
nickych pamatek v cesko-rakouském prihranici tak, aby se zvysilo povédomi
o tomto typu pamatek, a aby zlstaly zachovany i pro dalsi generace.

Konkrétné si projekt klade tyto dilci cile:

+ Poskytnout odborné poznatky o rozsahu technickych pamatek v
Cesko-rakouském pFihranici, o jejich vzniku a historii, o jejich
technickych, technolgickych a konstrukZnich aspektech a ziskané
poznatky navzajem porovnat v pfeshranicni perspektivé.

Tyto poznatky budou moci byt vyuzivany mj. v technické praxi
i ve vzdélavani.
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die den Schutz von Denkmalern und deren Nutzung im Tourismus kombi-
nieren. Eine Moglichkeit stellt auch das Potential moderner Technologien
und der Digitalisierung dar.

Es gibt viele Ideen und mégliche Themen und Aspekte fur die gemeinsamen
grenzuberschreitenden Aktivitdten und Projekte im Bereich des Schutzes,
der Entwicklung und Bewerbung des Kulturerbes technischen Charakters.
Man kann sich einerseits den in der Gegenwart bekannten Typen und kon-
kreten Beispielen technischer Denkmadler widmen. Gleichzeitig ist es ange-
bracht, sich auch auf die bisher unbekannten oder vergessenen technischen
Denkmaler zu orientieren, bei denen die gemeinsame technische Entwick-
lung, Umsetzung oder Funktionalitat erforscht werden kénnen. Von Belang
sind in dieser Hinsicht auch samtliche Aktivitaten, die auf die Belebung und
Prasentation dieser Denkmaler ausgerichtet sind, damit sie im Bewusstsein
der Offentlichkeit erhalten bleiben.

Gerade aus diesen Impulsen und anhand der langjahrigen Erfahrungen
mit den Projekten der grenzliberschreitenden Zusammenarbeit entstand
die Idee eines gemeinsamen grenzuberschreitenden Projektes, das sich
mit dem Schutz, der Bewerbung und Belebung technischer Denkmaler im
tschechisch-6sterreichischen Grenzgebiet befassen wirde. Die Projektvor-
bereitung wurde im Herbst 2019 aufgenommen, als sich tschechische und
Osterreichische Seite zum ersten Mal bei den ersten Diskussionen Uber die
Ausrichtung des Projektvorhabens trafen. Im Jahr 2020 verliefen intensive
Vorbereitungsarbeiten, wahrend derer sich die Zusammensetzung der Pro-
jektpartner etablierte und es wurden das Gesamtkonzept sowie die Teilakti-
vitaten des Projektes ausgearbeitet. Das Projekt mit dem Akronym Monum-
Tech wurde unter Fiihrung von Regionalni rozvojové agentura jiznich Cech
(RERA) vorbereitet und der Projektantrag wurde schlie8lich im Rahmen des
letzten Calls des Programms Interreg Osterreich-CR 2014-2020 im Januar
2021 gestellt.

Vorstellung des Projektes MonumTech

Das Hauptziel des Projektes MonumTech, mit dem ganzen Namen ,Ge-
meinsame Entstehung und Geschichte, Gegenwart und Zukunft technischer
Denkmaler der tschechisch-Osterreichischen Grenzregion” ist die Unterstut-
zung des Schutzes und der Aufwertung des Kulturerbes in Form von techni-
schen Denkmalern im tschechisch-6sterreichischen Grenzraum so, dass das
Bewusstsein Uber diesen Typ von Denkmalern erhdht wird und dass diese
auch fur die nachsten Generationen erhalten bleiben.

Die konkreten Zielsetzungen des Projektes sind wie folgt:
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+ DalSim zamérem projektu je popularizace a osvéta kulturniho
dédictvi technického sméru, které se v pfihranicnich regionech
dodnes dochovalo. Popularizace je tvofena nékolika nosnymi
liniemi, konkrétné se jedna o reportaze, turistickou mapu, tuto
monografii nebo rdzné workshopy.

Smyslem projektu je posilit povédomi laické i odborné verejnosti
o spolecné Cesko-rakouské technologické historii.

+ Cilem projektu je tézZ pfispét k oziveni vybranych konkrétnich
technickych pamatek, at jiz méné znamych, zapomenutych ¢i zcela
znicenych. K tomu jsou vyuZity moderni metody v podobé virtualni
ho modelovani zaniklych pamatek nebo analyza vyuziti zapomenu
tych technickych pamatek napf. v oblasti cestovniho ruchu.

3D model mostu pres hranicni potok v zaniklé obci Stfibrné Huté.
3D-Modell der Briicke (iber den Grenzbach in der untergegangenen Gemeinde Silberberg.

Téchto cild by mélo byt dosaZeno prostfednictvim spolecné inventarizace
pamatek, vyzkumu, odbornych workshopU, propagacnich aktivit, informac-
nich a vzdélavacich akci nebo zpracovanim konkrétnich prikladd oZiveni
vybranych pamatek. VSechny tyto aktivity by pak mély vést ke zviditelnéni
a propagaci spolecné technické historie v podobé technickych pamatek, k
pripomenuti véhlasnych rakouskych a Ceskych technickych znalosti a k ucho-
vani této slozky spolecného kulturniho dédictvi do budoucna.

DuleZitym aspektem projektu je posileni preshrani¢ni spoluprace relevant-
nich Ceskych a rakouskych instituci. VSechny aktivity probihaji nejen na za-
kladé intenzivni spoluprace projektovych partnerd, ale je snaha do jejich rea-
lizace zapojit i dalSi vyznamné instituce a aktéry v oblasti ochrany kulturniho
dédictvi a jeho vyuZiti (vefejna sprava, instituce z oblasti pamatkové péce,
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+  Fachliche Erkenntnisse Uber den Umfang technischer Denkmaler
im tsche chisch-6sterreichischen Grenzgebiet, Uber deren
Entstehung und Geschichte, technische, technologische und
Konstruktionsaspekte zu gewahren und die erworbenen Erkenntn
se aus der grenzuberschreitenden Perspektive gegenseitig zu
vergleichen. Diese Erkenntnisse kénnen u. a. in der technischen
Praxis sowie Bildung in Anspruch genommen werden.

«  Ein weiteres Projektvorhaben ist die Popularisierung und
Beleuchtung
des Kulturerbes technischen Charakters, das in den Grenzregionen
bis heute erhalten blieb. Die Popularisierung wird durch einige
tragende Saulen gebildet, konkret handelt es sich um Reportagen,
eine Touristenkarte, die vorliegende Monografie oder verschiedene
Workshops. Der Hintersinn des Projektes ist die
Bewusstseinsstarkung der breiten sowie fachlichen Offentlichkeit
Uber die gemeinsame tschechisch-dsterreichische
Technologiegeschichte.

«  Das Projektziel ist auch, zur Belebung ausgewahlter konkreter
technischer Denkmaler beizutragen, die entweder weniger bekannt,
vergessen oder vollig vernichtet sind. Dazu werden moderne
Methoden in Form des virtuellen Modellierens verlorengegangener
Denkmaler oder die Analyse der Nutzung vergessener technischer
Denkmaler, z. B. im Tourismus, angewandt.

Diese Ziele sollten mittels einer gemeinsamen Inventarisierung der Denk-
maler, Forschung, Fachworkshops, Werbeaktivitaten, Informations- und Bil-
dungsveranstaltungen oder Bearbeitung konkreter Beispiele der Belebung
ausgewahlter Denkmaler erreicht werden. Alle diese Aktivitaten sollten dann
zur Sichtbarmachung und Bewerbung der gemeinsamen technischen Ge-
schichte in Form von technischen Denkmalern, zur Erinnerung an die be-
rahmten &sterreichischen und tschechischen technischen Kenntnisse und
der Erhaltung dieser Komponente des gemeinsamen Kulturerbes fur die Zu-
kunft fGhren.

Ein wichtiger Projektaspekt ist die Starkung der grenziberschreitenden Zu-
sammenarbeit relevanter tschechischer und 6sterreichischer Behérden. Alle
Aktivitaten erfolgen nicht nur aufgrund einer intensiven Zusammenarbeit
der Projektpartner, sondern es besteht die BemUhung in ihre Umsetzung
auch weitere Institutionen und Akteure im Bereich des Schutzes des Kultur-
erbes und dessen Nutzung einzubinden (6ffentliche Verwaltung, Institutio-
nen aus dem Bereich von Denkmalpflege, Tourismus, Verwalter oder Besit-
zer von Denkmalern usw.).
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instituce z oblasti cestovniho ruchu, spravci nebo vlastnici pamatek apod.).

Projekt MonumTech je realizovan od bfezna 2021 do prosince 2022. Vedou-
cim partnerem projektu je RERA a.s. - Regionalni rozvojova agentura jiznich
Cech, daldimi projektovymi partnery jsou Narodni paméatkovy Ustav - UOP
CB, Vysoka 3kola technicka a ekonomicka v Ceskych Budé&jovicich a rakous-
kou stranu zastupuje Universitat fur Weiterbildung Krems.

Projekt se téZ opira o odborné znalosti a etné zkuSenosti zapojenych stra-
tegickych partnerd z oblasti pamatkové péce a cestovniho ruchu. Na ceské
strané se jedna o Krajsky urad JihoCeského kraje - Odbor kultury a pamat-
kové péce, v Dolnim Rakousku se jako strategicti partnefi G€astni UFad zem-
ské vlady Dolniho Rakouska - oddéleni pamatkové péce a dale organizace s
vazbou na rozvoj cestovniho ruchu TICCIH Austria a Waldviertel Akademie.
Nad ramec strategického partnerstvi jsou do projektu zapojeny téz rakous-
ky Spolkovy pamatkovy Ustav a Horni Rakousko zastupuje spolek Verein
Kulturregion Eisenwurzen OO, ktery sdruZuje asi 30 muzei v regionu. Vytvo-
fené mezioborové partnerstvi (zrcadlové zapojeni pamatkovych Ustavl a vy-
sokych Skol doplnénych o organizace z oblasti cestovniho ruchu) a zvoleny
interdisciplinarni pristup jsou tak dobrym predpokladem pro docileni kvalit-
nich a cennych vystupd.

Vybér konkrétnich typi pamatek a priklad Zeleznice jako ukaz-
ky spole€ného technického kulturniho dédictvi preshrani¢niho
regionu

Technickych pamatek existuje v pFihranicnich regionech na obou stranach
hranice velké mnoZstvi. Pfehled technickych pamatek a jejich zakladni zdo-
kumentovani jiz také do jisté miry existuje na obou stranach hranice. Na
Ceské strané to doklada nap¥. obsahla databaze kulturniho dédictvi (https://
www.pamatkovykatalog.cz/) nebo prehled technickych pamatek za JihoCesky
kraj zpracovany v ramci pfipravy projektu. Tento prehled predstavuje jakysi
celkovy potencial technickych pamatek v JihoCeském kraji a Ize do néj za-
radit napr. nasledujici typy nebo kategorie technickych pamatek: plavebni
kanaly na Sumavé, konéspreZka, Zeleznice v¢. Gzkokolejnych trati, rybni¢ni
soustavy, pivovary, lihovary, jezy, pfehrady, elektrarny, vodojemy, duini ¢in-
nost, mosty, lavky, sklarny nebo téz historické cesty a jejich znaceni. Obdob-
né bohatstvi technickych pamatek existuje i na rakouské strané. Toto Siroké
spektrum technickych pamatek poukazuje na opravdu uUzkou historickou
provazanost obou prihrani¢nich regiond a na zna¢né spole¢né kulturni dé-
dictvi Ceska a Rakouska.

PFeshranicni potencial tohoto segmentu kulturniho dédictvi nicméné nebyl
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Das Projekt MonumTech wird vom Marz 2021 bis zum Dezember 2022 um-
gesetzt. Der Leadpartner ist RERA a.s. - Regionale Entwicklungsagentur
Sudbdhmens, weitere Projektpartner sind das Nationale Denkmalamt - ter-
ritoriale Facharbeitsstelle in Budweis, die Technische und Okonomische
Hochschule in Budweis und die dsterreichische Seite wird von der Universi-
tat fur Weiterbildung Krems vertreten.

Das Projekt stuitzt sich auch auf Fachkenntnisse und zahlreiche Erfahrungen
der eingebundenen strategischen Partner aus dem Bereich Denkmalpflege
und Tourismus. Auf tschechischer Seite handelt es sich um das Kreisamt des
Sudbdhmischen Kreises - Referat fur Kultur und Denkmalpflege, in Nieder-
dsterreich nehmen das Amt der NO Landesregierung - Abteilung fir Denk-
malpflege und Organisationen mit der Bindung an die Tourismusentwick-
lung TICCIH Austria und Waldviertel Akademie teil. Uber den Rahmen der
strategischen Partnerschaft hinaus sind ins Projekt auch das dsterreichische
Bundesdenkmalamt eingebunden und Land Oberdésterreich wird von Verein
Kulturregion Eisenwurzen OO vertreten, der etwa 30 Museen in der Region
Uberdacht. Die geschaffene interdisziplinare Partnerschaft (Spiegeleinbin-
dung der Denkmalamter und Hochschulen erganzt mit Organisationen aus
dem Tourismusbereich) und die gewahlte interdisziplinare Herangehens-
weise sind somit eine gute Voraussetzung, um qualitats- und wertvolle Re-
sultate zu erreichen.

Auswahl konkreter Denkmaltypen und das Beispiel der
Eisenbahn als Reprasentanten des gemeinsamen technischen
Kulturerbes der grenziuberschreitenden Region

Es gibt eine groRe Menge an technischen Denkmalern in der Grenzregion.
Es gibt zu beiden Seiten der Grenze auch schon eine Ubersicht technischer
Denkmaler und deren grundlegende Dokumentation in bestimmtem MalRe.
Auf tschechischer Seite belegt dies z. B. eine umfangreiche Datenbank des
Kulturerbes (https://www.pamatkovykatalog.cz/) oder eine Ubersicht tech-
nischer Denkmaler fur Kreis Stidbdhmen, die im Rahmen der Projektvor-
bereitung erstellt wurde. Diese Ubersicht stellt ein ganzheitliches Potential
technischer Denkmaler in SGdbéhmen dar und man kann darin z. B. folgen-
de Typen oder Kategorien technischer Denkmaler eingliedern: Schwemm-
kanale im Béhmerwald, die Pferdeeisenbahn, Eisenbahnen einschl. Schmal-
spurbahnen, Teichsysteme, Brauereien, Brennereien, Wehre, Kraftwerke,
Wassertirme, Bergbauwerke, Bricken, Stege, Glashltten oder auch histori-
sche Wege und ihre Markierung. Einen dhnlichen Reichtum an technischen
Denkmalern gibt es auch auf osterreichischer Seite. Dieses breite Spektrum
technischer Denkmaler weist auf eine wirklich enge historische Verbunden-
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dosud vyuZit, ackoli jsou technické pamatky ukazkou spolecné historie, védy
a Sikovnosti lidi. V dobé hledani a posilovani spolecné historie s konotaci na
budouci spolupraci témér neexistuje lepsi hmatatelna ukazka provazanosti
dvou zemi.

Vzhledem k obecné velkému mnoZzstvi technickych pamatek a vzhle-
dem k Sifi pojmu ,technicka pamatka“ chapeme tento pojem pro Ucely
projektu takto:

Technickd pamatka je jedine¢né dilo nebo typicky hmotny pozUstatek, které
doklada vyvoj techniky a védy a jejich troven v réznych historickych podmin-
kach. Obvykle jde o stavby nebo stroje spojené s téZbou, vyrobou, dopravou
nebo skladovanim, pod pojem technické pamatky Ize ale také zahrnout stav-
by a stroje, které slouzi k hospodareni v krajiné, ale jsou dokladem technické
a femesIné vyspélosti své doby.

Vybér technickych pamatek FeSenych v projektu probihal v polatecni fazi
projektu na zakladé odbornych diskuzi a pfedem stanovenych kritérii. Na
definovani téchto kritérii i na vlastnim vybéru konkrétnich (typd) technic-
kych pamatek zahrnutych do projektu se podileli vSichni projektovi partnefi,
strategiCti partnefi a dalSi odbornici z oblasti pamatkové péce i cestovniho
ruchu.

Hlasovdni o vybéru typl pamdtek pfi workshopu v Ceskych Budéjovicich.
Abstimmung (ber die Auswahl der Denkmalarten wéhrend des Workshops in Budweis.
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heit der beiden Grenzregionen und ein erhebliches Kulturerbe von Tsche-
chien (B6hmen) und Osterreich hin.

Das grenzuberschreitende Potential dieses Segmentes des Kulturerbes wur-
de jedoch bisher nicht in Anspruch genommen, obwohl technische Denkma-
ler ein Beispiel der gemeinsamen Geschichte, Wissenschaft und Geschick-
lichkeit der Menschen darstellen. In der Zeit der Suche und der Starkung der
gemeinsamen Geschichte mit der Konnotation fur die kiinftige Zusammen-
arbeit gibt es fast kein besseres materielles Beispiel dessen, wie diese zwei
Lander verbunden waren.

Angesichts einer allgemein hohen Zahl von technischen Denkmalern und
gerade angesichts des breiten Begriffs ,technisches Denkmal” verstehen wir
diesen Begriff fur die Projektzwecke wie folgt:

Ein technisches Denkmal ist ein einzigartiges Werk oder ein typischer mate-
rieller Rest, der die Entwicklung der Technik und Wissenschaft und deren Ni-
veau unter unterschiedlichen historischen Bedingungen belegt. Gewdhnlich
handelt es sich um Bauten oder Maschinen, die mit der Férderung, Herstel-
lung, Transport oder Lagerung verbunden waren. Unter dem Begriff techni-
sche Denkmadler kénnen auch Bauten und Maschinen verstanden werden,
die zum Wirtschaften in der Landschaft dienen, aber einen Beleg der techni-
schen und handwerklichen Reife ihrer Zeit darstellen.

Die Auswahl technischer Denkmaler, die im Projekt behandelt werden, er-
folgte in der Anfangsphase anhand fachlicher Diskussionen und im Voraus
festgelegter Kriterien. Am Definieren dieser Kriterien sowie an der eigentli-
chen Auswahl konkreter (Typen) technischer Denkmaler, die ins Projekt ein-
bezogen wurden, beteiligten sich alle Projektpartner, die strategischen Part-
ner und weitere Fachleute aus dem Bereich Denkmalpflege und Tourismus.

Es war eine Anstrengung bestimmte Typen von Denkmalern auszuwahlen,
die die gemeinsame Geschichte der technischen Reife des tschechisch-6s-
terreichischen Grenzgebietes vertreten und in vollem Umfang reprasentie-
ren. Eines der bedeutenden Kriterien fur die Auswahl technischer Denkma-
ler war deshalb das gemeinsame grenzuberschreitende Element, wo es sich
um solche Objekte handeln sollte, die die Verbindung der beiden Regionen
belegen, d. h. die Anwesenheit des gegebenen Typs zu beiden Seiten der
Grenze oder irgendwelche existierenden Bindungen oder die Nutzung der
gemeinsamen technischen Losung waren erwinscht. Als Beispiel kann das
Wasserkraftwerk Cefikova pila genannt werden, in dem ein Teil von Maschi-
nen von der Firma Brown-Boweri aus Wien und die Francis-Turbine von der
Maschinenbaufirma Voith in St. Pélten stammten. Gleichzeitig konnten fur
das Projekt auch technische und bauliche Objekte ausgewahlt werden, bei
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Bylo snahou vybrat urcité typy pamatek, které zastupuji a pokud mozno v
plném rozsahu reprezentuji spolecnou historii technické vyspélosti Cesko-
-rakouského pfihranici. Jednim z vyznamnych kritérii pro vybér technickych
pamatek proto byl spolecny preshranicni prvek, kdy se mélo jednat o objekty
dokladajici spojeni obou region(, tzn. Zadouci byla pfitomnost daného typu
na obou stranach hranice nebo néjaké existujici vazby &i vyuZziti spolecného
technického Fe3eni. Jako pfiklad Ize uvést elektrarnu Cefikova pila, kde €ast
strojli pochazela od firmy Brown-Boweri z Vidné a Francisova turbina od
strojirenské firmy Voith v St. Péltenu. Zaroven ale mohly byt k zahrnuti do
projektu vybrany i technické a stavebni objekty, u kterych je zfejmy rozdilny
pristup k Feseni technickych aspektd, tfeba ve smyslu konstrukénim.

Jednim z typd technickych pamatek zahrnutych do projektu MonumTech
jsou Zeleznice, a to v&etné konésprezky z Ceskych Budéjovic do Lince nebo
uzkokolejnych trati. Soucasti tohoto typu pamatek jsou i souvisejici stavby
v podobé& mostd, nadraznich budov, straZznich domkd, naspl apod. Zelez-
nice Ize povazovat za jeden z nejvyznamnéjsich a ukazkovych prikladd spo-
le€ného technického (kulturniho) dédictvi preshrani¢niho cesko-rakouského
regionu. Zelezni¢ni traté diky svému charakteru liniovych staveb doklada-
ji jasné geografické propojeni obou pfihrani¢nich region. TéZ historicky
nebo technicky a technologicky poukazuji na spole¢nou minulost obou zemi
v ramci rakousko-uherské monarchie. Vzdyt hlavni Zelezni¢ni sit v Cechach
i v Rakousku vznikala pravé v dobé Rakousko-Uherska. A rovnéz z hlediska
pamatkové péce se jedna na obou stranach hranice o vyznamné prvky kul-
turniho dédictvi. Zeleznice jako konkrétni typ technickych pamatek zkratka
splnuji jednoznacné vSechna definovana kritéria pro vybér do projektu, kdyz
obsahuji jasny pfeshranicni prvek a propojuji obé strany hranice, coz umoz-
nuje setkavani lidi, poznavani krajiny na druhé strané hranice a téz spolecné
preshranicni aktivity a iniciativy. Z téchto dlvodU je vénovana tato mono-
grafie pravé predevsim tématu Zeleznic. V nasledujicich kapitolach se této
problematice a jejim dil¢cim aspektim vénuji autofi z partnerskych instituci,
zabyvaiji se jak historickymi a technickymi souvislostmi, tak i problematikou
ochrany Zelezni¢niho kulturniho dédictvi.
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denen eine unterschiedliche Herangehensweise zur Losung technischer As-
pekte ersichtlich war, z. B. im Sinne der Konstruktion.

Einer der Typen technischer Denkmaler, die ins Projekt MonumTech ein-
bezogen wurden, sind Eisenbahnen, und zwar einschlie3lich der Pferdeei-
senbahn von Budweis nach Linz (Gmunden) oder der Schmalspurbahnen.
Bestandteil dieses Denkmaltyps sind auch damit zusammenhangende Bau-
ten wie Brucken, Bahnhofsgebdude, Wachterhauschen, Béschungen usw.
Die Eisenbahn kann als eines der bedeutendsten und Vorzeigebeispiele
des gemeinsamen technischen (Kultur-)-erbes der grenziberschreitenden
tschechisch-6sterreichischen Region betrachtet werden. Die Bahnstrecken
belegen dank ihres Charakters von Linienbauten eine klare geografische
Verbindung der beiden Grenzregionen. Sie weisen auch historisch oder
technisch und technologisch auf die gemeinsame Vergangenheit der bei-
den Lander im Rahmen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie hin. Das
Haupteisenbahnnetz in Béhmen sowie Osterreich entstand ja gerade in der
Zeit von Osterreich-Ungarn. Und auch aus der Sicht der Denkmalpflege han-
delt es sich um bedeutende Elemente des Kulturerbes zu beiden Seiten der
Grenze. Die Eisenbahnen als konkreter Typ technischer Denkmaler erfullen
einfach eindeutig alle definierten Kriterien fur die Auswahl ins Projekt, wenn
sie ein klares grenzlberschreitendes Element umfassen und beide Seiten
der Grenze verbinden, was Begegnungen von Menschen, Kennenlernen der
Landschaft von der anderen Seite der Grenze sowie gemeinsame grenz-
Uberschreitende Aktivitaten und Initiativen ermaéglicht. Aus diesen Grinden
ist diese Monografie vor allem dem Thema der Eisenbahnen gewidmet. In
folgenden Kapiteln widmen sich die Autoren aus den Partnerinstitutionen
dieser Problematik und deren Teilaspekten, sie beschaftigen sich sowohl mit
historischen und technischen Zusammenhangen, als auch mit der Proble-
matik des Schutzes des Eisenbahnkulturerbes.
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ZELEZNICE OD POCATKU JEJiHO ZROZENi DO SOUCASNOSTI

Ing. Jifi Cejka Ph.D., Vysoka Skola technickda a ekonomickd
v Ceskych Budéjovicich

Jiz ve stfedovéku se Cile obchodovalo. Obchod v jednotlivych spiSe uzavie-
nych oblastech v3ak propojovaly obchodni stezky a po nich proudily Fady
povoz( se soumary. Ti zajiStovali hlavné pfepravu zbozi vieho druhu mezi
jednotlivymi lokalitami. Nejznaméjsi stezky vedouci pfes jizni ¢ast ceského
kralovstvi byly Zlata stezka a Solna stezka. Linecka solna stezka vedla plvod-
né z Freistadtu pres Vy33i Brod, Cesky Krumlov, Netolice, kde se napojovala
na ,prachatickou” Zlatou stezku.

V roce 1265 zaklada Cesky kral PFemysl| Otakar Il. Kralovské mésto Budé&jo-
vice. V té dobé se mésto zacina Cile rozvijet a napojuje se na solnou stezku
z Lince. Solna stezka tak mifi po nové trase pres Kaplici, VeleSin do nové
vzniklého kralovského mésta a nasledné pres Veseli pokracuje ku Praze. Pro
obchodni dopravu vznikaji nové zemské silnice, které postupné prebiraji sta-
le rostouci pfepravu zboZi (nejvice soli). Bud€&jovice byly jiz od pocatku vy-
baveny Stédrymi privilegii, a tak postupné silici pfeprava zbozi po zemskych
silnicich jiz brzy nezvlada napor a zacinaji se hledat moZznosti novych cest.
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ZaloZeni CB Pfemyslem Otakarem II. (Encyklopedie CB).
Griindung von Budweis durch Konig Pfemysl Otakar Il. (Enzyklopddie von Budweis).
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DIE EISENBAHN VOM BEGINN BIS ZUR GEGENWART
Ing. Jifi Cejka Ph.D., Technische und Okonomische Hochschule in Budweis

Bereits im Mittelalter gab es einen regen Handel. Der Handel in den einzel-
nen, eher geschlossenen Gebieten, wurde jedoch durch die Handelswege
verbunden, auf welchen viele mit SGumern gezogenen Wagen unterwegs
waren. Die Sdumer sicherten hauptsachlich den Warentransport aller Art
zwischen den einzelnen Lokalitaten. Die bekanntesten Handelswege, die
durch den sudlichen Teil des Kdnigreichs Béhmen fuhrten, waren der Golde-
ne Steig und der Linzer Steig. Der Linzer Steig fuhrte ursprunglich von Frei-
stadt Uber VySSi Brod (Hohenfurt), Cesky Krumlov (Krumau) nach Netolice,
wo er sich an den ,Prachaticer” Goldener Steig anschloss.

Im Jahr 1265 grindet der béhmische Konig Pfemysl Otakar Il. die Kénigs-
stadt Budg&jovice (Budweis). In dieser Zeit beginnt sich die Stadt schnell zu
entwickeln und schliel3t sich an den Linzer Steig an. Dieser fuhrt somit auf
einer neuen Strecke Uber Kaplice, Velesin in die neu entstandene Konigs-
stadt und geht Uber Veseli nach Prag weiter. Fir den Handelsverkehr ent-
stehen neue Landstral3en, die allmahlich den immer zunehmenden Waren-
transport (meistens Salztransport) Ubernehmen. Budweis war von Anfang
an mit zahlreichen Privilegien ausgestattet und der allmahlich steigende Wa-
rentransport auf LandstralRen bewaltigt das hohe Aufkommen nicht mehr
und man beginnt nach neuen Wegen zu suchen.

Die ersten Erwahnungen Uber die neue ,Wasserstralle” erscheinen bereits
wahrend der Regentschaft Karls IV. und es geht um die Errichtung einer Was-
serstral3e zwischen der Donau und der Moldau und dadurch die Verbindung
des Schwarzen Meeres mit der Nordsee. Eine grol3artige Idee, die jedoch im
14. Jahrhundert technisch nicht machbar war. Sie ging jedoch nicht verloren
und nach wie vor wurde die Verbesserung einer Verkehrsvernetzung des SU-
dens mit dem Norden weiterverfolgt. Die Zeit war jedoch fir den Fortschritt
nicht geeignet und die Hussitenkriege, der DreiRBigjahrige Krieg und weitere
Kriegskonflikte bremsten diese Idee fur weitere 400 Jahre aus.

Die Zeit verging und nach der Kriegsperiode, als die b6hmischen Lander
einen grolRen wirtschaftlichen Niedergang erlebten, entwickelt sich in der
Mitte des 18. Jahrhunderts wieder eine Handelstatigkeit. Es geht nicht mehr
bloB um den Transport von Salz oder Handelsware, sondern auch um den
Transport verschiedener Ware fur entstehende Manufakturen. Erneut wird
die Frage der Verbindung der Donau mit der Moldau gestellt. In dieser Zeit
wurden viele Verbindungsentwdirfe vorgelegt. Bereits 1768 wurde der Ent-
wurf Alberts von Sterndahl vorgelegt, der von den Fachleuten sehr positiv
bewertet und fur dessen Umsetzung sogar Geld freigegeben wurde. Es ging
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dovani vodni cesty mezi Dunajem a Vitavou a propojeni tak Cerného more
se Severnim. MySlenka velkolepa, avsak na obdobi 14. stoleti technicky nere-
alizovatelna. OvSem nezapadla a stale bylo sledovano zlepSeni dopravniho
propojeni jihu se severem. Doba vSak pokroku neprala a husitské valky, tFi-
cetileta valka a dalSi valecné nepokoje ji zbrzdily na dalSich 400 let.

Cas béZel a po vale¢ném obdobi, kdy byl velky hospodafsky Upadek v ¢es-
kych zemich, se v poloviné 18. stoleti znovu rozviji obchodni ¢innost. Uz nejde
jen o prepravu soli ¢i obchodnického zbozi, ale i pfepravu rozlicného zbozi
pro vznikajici manufaktury. Znovu se otvira otazka spojeni Dunaje s Vitavou.
V tomto obdobi bylo predkladano velké mnoZstvi navrhll na propojeni. Jiz
v roce 1768 byl predloZzen navrh Alberta ze Sterndahlu, ktery byl odborniky
velmi pozitivné hodnocen, a dokonce na realizaci byly uvolnény penize. Slo o
kombinaci plavebniho kanalu od Dunaje az do Greinu a nasledné vybudova-
ni ,dobré silnice” az do Ceskych Budgjovic.

V tomto stoleti se narodil 26. Unora 1735 ve ChvalSinach Josef Rosenauer.
Postupné se z lesniho u€ednika vypracoval na lesniho inZenyra. VétSimu po-
vySeni branil jeho nemanzelsky ptvod. Jako lesni inZenyr se sezndmil s jemu
znamymi projekty na propojeni Dunaje s Vitavou. To jej zaujalo a priSel vroce
1774 s ndpadem na rychlou a levnou dopravu vytéZeného dfivi .z bfehd Vita-
vy" Sumavskych hvozdl do Dunaje. Panujici kniZe Jan Schwarzenberg mu pro
stavbu v roce 1778 udélil povoleni. Nasledna stavba byla zahajena 29. dubna
1789 a jiz do konce roku bylo postaveno prvnich 21,6 kilometr( kanalu. Po-
stupné stavba byla dokoncena az do Jeleniho smyku a v roce 1790 se jiz spla-
vilo do Dunaje u Neuhausenu 12 tisic kubickych sah( dfeva. Pfeprava dreva
Uspésné narlstala a dosahla az 22 tisic kubickych sah dreva. Rosenauer
zemrel 10. bfezna 1804 v Krumlové. Nedockal se tak dostavby poslednich
11,7 kilometrU z Jeleni aZ pod Tfistoli¢nik. Tento Usek byl dokoncen v letech
1821 az 1822 a celkova délka kanalu dosahla 45 kilometrd.

Stavitel Schwarzenberského kanalu Jan Jonas, rytif z Freyenwaldu ustavil
v roce 1807 ve Vidni ,Ceskou hydrotechnickou privatni spole¢nost”. Do funk-
ce védeckého reditele byl zvolen PhDr. FrantiSek Josef Gerstner (narozen 22.
unora 1756 v Chomutové, zemfrel 25. ervna 1832 v Mladéjové v Cechach),
v té dobé profesor vyssi matematiky a mechaniky. Pravé jeho zasluhou doslo
na valném shromazdéni ¢lend dne 31. bfezna 1808 v Praze k predstaveni
.Zelezné silnice”. V té dobg je systém vyuzivany pouze v Anglii. V pfedstave-
ném projektu navrhl postaveni ,Zelezné silnice” z Lince do Vy3sSiho Brodu a
odtud splavnit Vitavu do Ceskych Budé&jovic. Celé shromazdéni tento navrh
nadsené jednomysiné pfijalo. | proto, Ze byl levné&jsi nez vybudovani pla-
vebniho kanalu. Pro Ceskou kotlinu tak prvopocatek Zeleznice Ize smérovat
pravé k tomuto datu, a€ to nebylo zahajeni provozu, ale prvni pfedstaveni
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um eine Kombination des Schwemmkanals von der Donau nach Grein und
der anschlieBende Bau einer ,guten Stral3e” bis nach Budweis.

In diesem Jahrhundert kam Josef Rosenauer am 26. Februar 1735 in ChvalSiny
(Kalsching) zur Welt. Er arbeitete sich allmahlich von einem Forsthelfer zum
Waldingenieur hoch. Einer groBeren Beférderung stand seine uneheliche
Herkunft im Weg. Als Forstingenieur machte er sich mit den ihm bekannten
Projekten der Verbindung von Donau und Moldau vertraut. Er war von der
Idee gefesselt und kam im Jahr 1774 mit der Idee zu einem schnellen und bil-
ligen Transport von geschlagertem Holz ,von den Moldauer Ufern” im Boh-
merwald in die Donau. Der regierende Furst Johann zu Schwarzenberg er-
teilte ihm fur den Bau eine Genehmigung im Jahr 1778. Der darauffolgende
Bau wurde am 29. April 1789 aufgenommen und schon bis Ende dieses Jah-
res wurden die ersten 21,6 km des Kanals gebaut. Der Bau wurde allmahlich
bis zur Hirschbachriese vollendet und im Jahr 1790 wurden bereits 12000
Kubikklafter Holz in die Donau bei Neuhausen geschwemmt. Der Holztrans-
port nahm stetig zu und erreichte bis 22 Tausend Kubikklafter Holz. Rosen-
auer starb am 10. Marz 1804 in Krumau. Er erlebte somit die Fertigstellung
der letzten 11,7 km von Jeleni (Hirschbergen) bis unterhalb des Dreisessel-
berg (Tristoli¢nik) nicht mehr. Dieser Abschnitt wurde in den Jahren 1821 bis
1822 vollendet und die Gesamtkanallange erreichte 45 Kilometer.

Der Baumeister des Schwarzenbergischen Schwemmkanals Jan Jonas, Ritter
von Freyenwald bestellte 1807 in Wien die Béhmische Hydrotechnische Pri-
vatgesellschaft. In die Funktion des wissenschaftlichen Direktors wurde Dr.
Franz Josef Gerstner gewahlt (geboren am 22. Februar 1756 in Chomutov/
Komotau, gestorben am 25. Juni 1832 in Mladé&jov in Béhmen), damals Pro-
fessor fur hohere Mathematik und Mechanik. Gerade dank ihm wurde die
Leiserne StrafRe” auf der Vollversammlung der Mitglieder am 31. Marz 1808
in Prag vorgestellt. Damals wurde dieses System nur in England verwendet.
Im vorgestellten Projekt schlug Gerstner den Bau einer ,eisernen Stral3e”
von Linz nach Vyssi Brod vor und von dort sollte die Moldau nach Budweis
schiffbar gemacht werden. Die ganze Vollversammlung genehmigte diesen
Vorschlag einstimmig mit Begeisterung. Der Grund lag auch darin, dass es
billiger war als der Bau eines Schwemmbkanals. Fur das ,béhmische Becken”
kann dieser Tag als eigentlicher Beginn der Eisenbahn betrachtet werden,
obwohl dies keine Inbetriebnahme, sondern nur die erste Vorstellung des
Projektes einer Eisenbahn war.

Es vergingen weitere lange zwdlf Jahre nach der Projektvorstellung und erst
im Jahr 1820 wurde Franz Josef Gerstner vom Leiter der kommerziellen Hof-
kanzlei um die Umsetzung seines Projektes gebeten. Er war jedoch schon
alt und empfahl seinen Sohn Franz Anton Gerstner. Und deshalb wurde der
25jahrige Sohn des Pioniers des Eisenbahnverkehrs im Jahr 1821 mit der
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projektu Zelezné drahy.

Ubéhlo dalSich dlouhych 12 let od doby predstaveni projektu a teprve v roce
1820 byl FrantiSek Josef Gerstner pozadan vedoucim komercni dvorské
kancelare k realizaci svého projektu. Ten vSak byl jiz star a doporucil svého
syna Frantiska Antonina Gerstnera. A tak je 25lety syn prikopnika Zelezni¢ni
dopravy v roce 1821 povéren realizaci projektu. Narodil se 19. dubna 1796
v Praze a jiz ve svych 21 letech se stal profesorem ve Vidni. FrantiSek Antonin
Gerstner po zralé Uvaze a prostudovani mistnich pomérd pripravoval zaha-
jeni stavby.

Dne 7. zaFi 1824 je FrantiSkovi Antoninu Gerstnerovi udéleno privilegium ke
stavbé nejdel3i evropské kontinentaini Zeleznice z Ceskych Budé&jovic (od VI-
tavy) do Mauthausenu (na Dunaji) v celkové délce 114 kilometrU. Za zahajeni
stavby Ize povaZovat 28. Cervence 1825 u Netfebic, kde se konala prvni ve-
Fejna drazba stavebnich praci.
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Konéspreind Zeleznice CB - Gmunden (https://eurozpravy.cz/veda-a-technika/technika/187837-
prvni-konesprezna-zeleznice-zaprahla-800-koni-cesta-trvala-14-hodin/fotografie-46155).
Pferdeeisenbahn Budweis - Gmunden (https://eurozpravy.cz/veda-a-technika/technika/187837-
prvni-konesprezna-zeleznice-zaprahla-800-koni-cesta-trvala-14-hodin/fotografie-46155).

Stavba prvniho Gseku z Ceskych Budg&jovic do Leopoldschlagu pokracovala
velmi rychle a podilelo se na ni pres 4000 déInikd. Po ne zcela dokonceném
Useku se zahajil 7. zafi 1827 zkuSebni provoz, hlavné stavebniho materialu.
Naklady na stavbu v3ak stoupaly oproti plvodnim plandm o vice neZ po-

neztracet dosazenou nadmorskou vysku. Stavély se naspy, zafezy a umeélé
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Projektumsetzung beauftragt. Franz Anton Gerstner kam am 19. April 1796
in Prag zur Welt und bereits im Alter von 21 Jahren wurde er Professor in
Wien. Nach reiflicher Uberlegung und der Bekanntmachung mit den lokalen
Gegebenheiten bereitete er die Bauaufnahme vor.

Am 7. September 1824 wird Franz Anton Gerstner das Privilegium zum Bau
der langsten europdischen Eisenbahn auf dem Kontinent von Budweis (von
der Moldau) nach Mauthausen (an der Donau) mit einer Gesamtlange von
114 km erteilt. Als Baubeginn kann der 28. Juli 1825 bei NetFebice betrachtet
werden, wo die erste 6ffentliche Versteigerung von Bauarbeiten stattfand.

Der Bau des ersten Abschnittes von Budweis nach Leopoldschlag ging sehr
schnell voran und es beteiligten sich daran mehr als 4.000 Arbeiter. Auf dem
nicht ganz vollendeten Abschnitt wurde der Probebetrieb, hauptsachlich der
Baumaterialtransport, am 7. September 1827 aufgenommen. Die Baukos-
ten stiegen jedoch gegenuber den ursprunglichen Pldanen um mehr als die
Halfte an. Dies wurde vor allem mit der damals revolutionaren Entscheidung
verursacht, die erreichte Meereshohe beizubehalten. Es wurden Boéschun-
gen, Einschnitte und Kunstbauten gebaut und die Strecke somit nicht an das
Gelande angepasst wie damals in England. Alle diese Umstande fuhrten zur
Abberufung von Franz Anton Gerstner von der Bauleitung. Er musste die
Bauleitung seinem Mitarbeiter Ubergeben, dem 21jahrigen Matthias Sché-
nerer. Er setzte den Bau fort, ohne Gerstners Grundsatze zu beachten und
baute die Strecke nach den Gelandeunebenheiten und erreichte deshalb
stellenweise Neigungen von bis 21 Promille (Gerstner hielt eine Neigung
von maximal 10 Promille). Die Gesellschaft veranderte am 17. Oktober 1830
auch die Trasse von Lest in Richtung nach Linz und hielt nicht die ursprang-
lich entworfene Trasse nach Mauthausen. Der Bau wurde danach schon
sehr schnell ohne weitere Hindernisse vorangetrieben. Es kam der Festtag
am 1. August 1832, als der regelmalige Transport zwischen Budweis und
Linz auf einer Gesamtlange von 128,7 km aufgenommen wurde. Wie zeitlos
Gerster war, zeigte sich schon in kurzer Zeit, als die Strecke zum Dampfbe-
trieb umgestellt wurde, wo ,Gerstners Teil* mit kleinen Anderungen auch
fur die Dampflokmaschinen verwendet wurde, aber ,Schoénerers Teil” auf
einem vollig neuen Trassee fur die Dampfeisenbahn errichtet wurde. Und
auch nach mehr als 190 Jahren sind die Teilstrecken Franz Anton Gerstners
sichtbar und werden von der Eisenbahn auf dem tschechischen Territorium
bis heute genutzt.

Die Zuge der Pferdeeisenbahn waren zwischen Budweis und Linz bis 1871
in Betrieb und in dieser Zeit beférderten sie eine betrachtliche Menge an
Fracht und Passagieren. Die Preisliste der Personenbeférderung wurde als
grundlegend in der Il. Klasse festgesetzt, namlich 7 Kreuzer Konventions-
munze. Eine weitere Reisemdglichkeit bot die I. Klasse, in der ein 1,5faches
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stavby a nekopiroval se terén, jako napfiklad tehdy v Anglii. VSechny tyto
okolnosti vedly k odvolani FrantiSka Antonina Gerstnera z vedeni stavby.
Ten musel vedeni stavby predat svému spolupracovnikovi, 21letému Maty-
asi Schonererovi. Ten pokracoval zcela mimo zasady Gerstnera a trat stavél
podle terénnich nerovnosti, a misty tak dosahoval sklont az 21 promile (Ger-
stner drzel maximalni sklon 10 promile). Spolecnost zménila v roce 1830 dne
17. Fijnai trasu z Lestu smérem na Linec, a ne jak bylo plvodné projektova-
no do Mauthausenu. Stavba pak jiz pokracovala velmi rychlym tempem bez
dalSich prekazek. Nastal tak slavnostni den 1. srpna 1832, kdy byla zahajena
pravidelna preprava mezi Budéjovicemi a Lincem v celkové délce 128,7 kilo-
metrU. Jaka byla nad¢asovost Gerstnera, se ukazalo jiz v kratké dobé, a to pfi
prestavbé trati na parostrojni provoz, kde ,Gerstnerova ¢ast” s malymi Upra-
vami byla vyuZzita i pro parostrojni provoz, ale ,Schdénererova ¢ast” byla pro
parostrojni provoz vystavena Uplné v nové stopé. A i po vice nez 190 letech
jsou Casti trasy FrantiSka Antonina Gerstnera patrny a vyuzivany Zeleznici na
Ceském Uzemi dodnes.

Konésprezni vlaky jezdily mezi Budéjovicemi a Lincem az do roku 1871 a za
tu dobu prepravily nemalé mnozstvi nakladu a osob. Cenik jizdného v pfe-
pravé osob byl stanoven jako zakladni ve Il. tfidé, a to 7 kr.k.m. DalSi moznost
cestovani nabizela I. tfida, kde se jizdné pocitalo 1,5nasobné (tento vypocet
se dochoval az do 13. 12. 2014). Posledni nejlevné&jsi varianta cestovani byla
ve lll. tFidé a zde bylo jizdné zhruba tfetinové. Jizdenka ve Il. tfidé z Bud€&jovic
do Lince tak stala 2 zl.k.m. Nastupni stanice pro cestujici byla u krizovatky
Ceské a Piaristické. Cestujici museli dorazit jiZz brzy rano do pFizemi domu u
Cerné rlze, kde si zakoupili jizdenky a venku ¢ekali na odjezd ,koriského vla-
ku“. Nebylo nastupisté ani Cekarny a ani Zzadné zakryti proti desti. Vlak tazeny
koRmi projel ulicemi, Ceskou, Radni¢ni a Biskupskou, pFejel pfes Feku Malsi
a pokracoval pres dalSi most, Krumlovsky. Tento dfevény most postaveny
z lehké konstrukce se bortil, a proto byl v roce 1838 nahrazen 406 metr(
dlouhou sypanou hrazi. A po této trase dale dorazil povoz na prvni naklado-
vé nadrazi, které dodnes stoji na kfizovatce ulic Manesova a F. A. Gerstnera
(dnes mezi prodejnami BILLA a LIDL), avSak budova byla presunuta z pU-
vodniho mista o 8 metrd, aby se mohla rozsifit Manesova ulice. Pfesun se
uskutecnil v roce 1977 a zajiStovala jej firma Transfera Praha. Domek vazi
225 tun a byl pfesouvan rychlosti 3 cm za hodinu. Tato budova de facto byla
prvnim Budéjovickym (Evropskym) nadrazim. V téchto historickych prosto-
rach je v soucasnosti Muzeum konésprezky.

Takto byla zahajena éra Zeleznice na evropském kontinenté, kralovstvi Ces-
kém a Budg&jovicich. Obdobi korské Zeleznice trvalo sice pouze cCtyficet let,
ale znamenalo zasadni zlom v pfepravé zboZi a cestujicich na velké vzdale-
nosti. Ukazalo svétu dalSi moznou cestu v rozvoji nového dopravniho druhu
- Zeleznice.
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Fahrgeld berechnet wurde (diese Berechnung blieb bis zum 13. 12. 2014 er-
halten). Die letzte und billigste Reisevariante war in der Ill. Klasse, in der
das Fahrgeld ungefahr ein Drittel der Il. Klasse kostete. Die Fahrkarte in der
Il. Klasse von Budweis nach Linz kostete somit 2 Gulden Konventionsmun-
ze. Die Einstiegsstation fur die Passagiere war an der Kreuzung der Stral3en
Ceska und Piaristicka. Die Passagiere mussten schon ganz frilh morgen im
Erdgeschoss des Hauses Zur Schwarzen Rose eintreffen, wo sie Fahrkarten
kauften und draul3en auf die Abfahrt des ,Pferdezugs” warteten. Es gab we-
der einen Bahnsteig, noch einen Wartesaal oder gar eine Uberdachung zum
Schutz bei Regen. Der von Pferden gezogene Zug fuhr durch die StralRen
Ceska, Radni¢ni und Biskupska, Uberquerte die Maltsch und fuhr tber eine
weitere Brucke, die Krumauer Brucke, weiter. Diese als leichte Konstruktion
gebaute Holzbrucke stirzte ein und wurde deshalb im Jahr 1838 durch ei-
nen 406 m langen geschitteten Damm ersetzt. Auf dieser Strecke kam der
Zug zum ersten Frachtenbahnhof, der bis heute an der Kreuzung der Stra-
Ren Manesova und F. A. Gerstnera steht (heute zwischen den Supermarkten
BILLA und LIDL), das Gebdude wurde jedoch von der ursprunglichen Stelle
um 8 m verschoben, damit die StralRe Manesova breiter gemacht werden
konnte. Die Verschiebung erfolgte 1977 und wurde von der Firma Trans-
fera Praha durchgefiihrt. Das Hauschen wiegt 225 Tonnen und wurde mit
einer Geschwindigkeit von 3 cm pro Stunde verschoben. Dieses Gebadude
war de facto der erste Budweiser (europaische) Bahnhof. In diesen histori-
schen Raumlichkeiten befindet sich in der Gegenwart das Museum der Pfer-
deeisenbahn.

Auf diese Weise wurde die Zeit der Eisenbahn auf dem europaischen Kon-
tinent, im Kénigreich Béhmen und in Budweis aufgenommen. Die Ara der
Pferdeeisenbahn dauerte blo3 vierzig Jahre, bedeutete aber eine grundsatz-
liche Wende im Warentransport und der Personenbeférderung auf grolRe
Entfernungen. Er zeigte der Welt den moglichen Weg bei der Entwicklung
der neuen Verkehrsart - der Eisenbahn.

Der Fortschritt ist nicht aufzuhalten und deshalb kommt die Epoche des
Dampfes nach den Jahren der Pferdeeisenbahn auch nach Sudbéhmen und
das ist schon ein weiteres Kapitel fr unsere historische Erinnerung an die
Eisenbahn.

Beginn des Dampfbetriebs

Der Beginn des Baus und Betriebs der Dampfeisenbahn in der Monarchie
wurde paradoxerweise nach dem verlorenen Krieg mit Preuen eingelei-
tet, wo sich zeigte, wie strategisch notwendig es war, Militartransporte mit
dem damals schnellsten Verkehrsmittel - der Eisenbahn - zu gewahrleisten.
Im Jahr 1866 betrug die Gesamtstreckenlange in den béhmischen Landern
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Pokrok nejde zastavit, a tak po létech konésprezni Zeleznice prichazi i na
jih Cech éra pary, a to je jiz dalSi kapitola pro nasSe historické pripomenuti
Zeleznice.

Pocatek parostrojniho provozu

Zacatek vystavby a provozu parostrojni Zeleznice v monarchii je paradox-
né zahajen po prohrané valce s Pruskem, kde se prokazalo, jak strategicky
nutné je zajistovat prepravu vojenskych transportt tehdy nejrychlejsim do-
pravnim prostfedkem - vlakem. V roce 1866 Cinila celkova vzdalenost trati
v Ceskych zemich 1 449 kilometrd. Rozvoj Zeleznice umoZznuje rdst pramys-
lu a obchodu. Samotna vystavba Zeleznicnich trati zajistuje praci pro velké
mnoZzstvi délnikd, nebot veskeré cinnosti se délaly ru¢né s minimem me-
chanizace. Velmi zrucni jsou na stavbach kamenici a tunelafi z Italie, jejichz
stopa je dodnes patrna na trati z Razic do Tabora. Stat ve vlastnim zajmu
podporoval povaleCnou vystavbu Zelezni¢nich trati hlavné vynakladanim
znacnych financnich prostredkd. Do roku 1878 bylo postaveno dalSich 3515
kilometrd trati.

Rozvoj Zeleznice se nevyhnul ani jiznim Cecham a po vystavbé konéspFez-
ky byla velmi oCekavana vystavba dalSich ,pokrokovych” parostrojnich trati.
Jako prvni parostrojni draha se nabizela trasa z Vidné pfes jizni Cechy do Eg-
geru (Chebu), kde se zacal tvorit dlleZity mezinarodni Zelezni¢ni uzel. PFimé
zelezni¢ni spojeni Vidné s Chebem se ze strategického a obchodniho hle-
diska jevilo velmi aktualni. DoSlo by tak k nejkratSimu spojeni vyhlasenych
lazni na zapadé Cech s hlavnim méstem mocnaFstvi. Zaroven i k propojeni
s Ceskou zapadni drahou, a tim k pFepravé uhli z oblasti Plzefiska do Vidné,
0 coZ prostrednictvim petic velmi usilovali majitelé velkych prdmyslovych vi-
deriskych podnikd.

Pro stavbu parostrojni Zeleznice obdrzelo dne 5. 1. 1864 Schwarzenberské
konsorcium koncesi k zahajeni pfedbéznych praci na trase z Vidné do Chebu
s odbocnou vétvi do Prahy. Nova draha tak ponese jméno cisafe Frantiska
Josefa I. V Cervnu 1865 bylo konstatovano pfi jednanich vytvofeného vyboru
poslanecké snémovny FiSské rady, Ze trat je potfeba urychlené postavit. PFi-
tomni se vSak podle dochovanych materialtl neshodli na trase a sméru nové
drahy (napf. odbocnou stanici do Prahy méla byt dle navrhu Schwarzenber-
ského Zeleznicniho konsorcia Tfebon s odbockou pres LiSov do Budéjovic
a odtud dale do PIzné). Ke shodé doslo na jednani vyboru dne 7. 7. 1865
s trasovanim z Cmuntu pFes Forbes (Borovany) do Ceskych Budé&jovic a dale
na Plzen. Odbocna stanice bude Cmunt a bude trasovana pres Trebon do
Prahy. Akcionare vybor zavazal k zahajeni stavby na jafe roku 1866, s tim, Ze
jako prvni dokonéi Zeleznici z Vidné do Ceskych Budé&jovic b&hem dvou let,
z Budé@jovic do PIzné béhem tfi let a Usek z Plzné do Chebu béhem sedmi
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1.449 km. Die Eisenbahnentwicklung ermdglichte das Wachstum von Indust-
rie und Handel. Der eigentliche Bau von Bahnstrecken sicherte die Arbeit fur
eine grol3e Menge von Arbeitern, denn samtliche Tatigkeiten wurden manu-
ell unter einem Minimum an Mechanisierung durchgefuhrt. Sehr geschickt
beim Bau waren Steinmetzen und Tunnelbauer aus lItalien, deren Spuren
bis heute auf der Strecke von RaZice nach Tabor zu sehen sind. Der Staat
unterstutzte im eigenen Interesse den Nachkriegsbau von Bahnstrecken
hauptsachlich durch den Aufwand von erheblichen Finanzmitteln. Bis 1878
wurden weitere 3.515 km Bahnstrecken errichtet.

Die Entwicklung der Eisenbahn machte auch vor Sidbéhmen nicht halt und
nach dem Bau der Pferdeeisenbahn wurde der Bau weiterer ,fortschritt-
licher” Dampfstrecken mit Spannung erwartet. Als erste Dampfeisenbahn
bot sich die Trasse von Wien Utber Sidbéhmen nach Eger, wo ein wichti-
ger internationaler Bahnknotenpunkt zu entstehen begann, an. Eine direkte
Bahnverbindung zwischen Wien und Eger schien aus strategischer und ge-
schaftsmaliger Sicht mehr als aktuell zu sein. Es ware somit zur kirzesten
Verbindung der berihmten Kurorte in Westbéhmen mit der Hauptstadt der
Monarchie gekommen. Gleichzeitig diente die Strecke auch zur Verbindung
mit der Béhmischen Westbahn und dadurch zum Kohletransport aus der
Pilsner Region nach Wien, worum sich die Besitzer grol3er Industrieunter-
nehmen in Wien mittels Petitionen sehr bemuhten.

Fur den Bau der Dampfeisenbahn erhielt das Schwarzenbergische Konsor-
tium die Konzession zur Aufnahme der Vorarbeiten an der Trasse von Wien
nach Eger mit einer Abzweigung nach Pragam 5. 1. 1864. Die neue Eisenbahn
wird somit den Namen Kaiser Franz Josefs I. tragen. Im Juni 1865 wurde bei
den Verhandlungen des konstituierten Ausschusses des Abgeordnetenhau-
ses des Reichsrates festgestellt, dass die Strecke schnell gebaut werden soll.
Die Anwesenden einigten sich jedoch anhand erhaltener Unterlagen nicht
auf die Strecke und Richtung der neuen Eisenbahn (z. B. sollte die Abzweig-
station nach Prag Trebor/Wittingau werden, wo der Streckenast Uber LiSov
nach Budweis und von dort aus nach Pilsen nach dem Entwurf des Schwar-
zenbergischen Eisenbahnkonsortiums abzweigen sollte). Die Einigung wur-
de bei den Verhandlungen des Ausschusses am 7. 7. 1865 mit der Trassie-
rung Uber Gmund uber Borovany (Forbes) nach Budweis und weiter nach
Pilsen erreicht. Die Abzweigstation wird Gmund sein und von dort aus wird
Uber Tfebon nach Prag trassiert. Der Ausschuss verpflichtete die Aktionare
zur Bauaufnahme im Frahling 1866 damit, dass sie als erste die Eisenbahn
von Wien nach Budweis innerhalb von zwei Jahren, von Budweis nach Pilsen
innerhalb von drei Jahren und den Abschnitt von Pilsen nach Eger innerhalb
von siebenJahren nach Ratifizierung der Konzessionsurkunde vollenden. Der
Baubeginn wurde durch die Ausstellung der endgultigen Konzession verhin-
dert und verzdgerte, vor allem durch den Krieg gegen Preul3en. Das offizielle
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let ode dne vytvoreni koncesni listiny. Zahajeni stavby branilo a oddalova-
lo vydani definitivni koncese, které prodluzovala valka s Pruskem. Oficialni
ustaveni Zelezni¢ni akciové spolecnosti proto probéhlo az 5. 11. 1866. Akci-
ova spolecnost nesla nazev ,Cisarsko-kralovska privilegovana Draha cisare
FrantiSka Josefa” (Kaiserlich-kdniglicheprivilegierte Kaiser Franz Josef-Bahn
/ KFJB). V Cele spolecnosti stal Johan Adolf Il. Schwarzenberg (majitel hlu-
bockého a krumlovského panstvi). DalSimi prvnimi koncesionafi byli Josef
Colloredo-Mansfeld, Carl von Paar, Johann Egon Furstenberg, George von
Buquoy, Maxmilian Vrints, Eugen Czernin, Ernst Hoyos-Sprinzenstein, dr.
August Grois, Carl Gundancher a Mathias von Schonerer. Definitivni koncesi
obdrzela spolecnost 11. listopadu 1866 s platnosti na 90 let pro stavbu a
provoz téchto trati: Videf - Tulln - Cmunt - Ceské Budéjovice - Plzef - Cheb.
Vedlejsi drdhu Cmunt - Tabor - Praha, spojovaci drahu Ceské Budé&jovice
- Veseli, ktera méla byt vybudovana ihned po pfevedeni konésprezky na pa-
rostrojni provoz. A dale na vyzvu statu postavit doplfujici traté: Absdorf -
Krems, Absdorf - Stockerau a Horazdovice - Klatovy. Stavebni povoleni bylo
vydano pro vystavbu traté Ceské Budé&jovice - Plzef dne 15. 11. 1866.

Prvni viak v CB (www.koridory.cz).
Der erste Zug in Budweis (www.koridory.cz).

A nadesSel konecné dlouho ocekavany den sobota 17. listopadu 1866, kdy
nedaleko Vondrova dvora u Hluboké byla stavba slavnostné zahajena. Takto
zaznamenaly jeho pribéh vychéazejici periodika ¢esky Budiwoj a némecky
Budweiser Kreisblatt:

Nasledujici text je pfekladem clanku, ktery zverejnil Casopis Budweiser Kre-
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Konstituieren der Eisenbahnaktiengesellschaft erfolgte deshalb erst am 5.
11. 1866. Die Aktiengesellschaft hiel3 ,Kaiserlich-kénigliche privilegierte Kai-
ser Franz Josefs-Bahn” (KFJB). An der Spitze der Gesellschaft stand Johann
Adolf Il. Schwarzenberg (Besitzer der Herrschaften Hluboka/Frauenberg und
Krumau). Weitere Konzessionare waren Josef Colloredo-Mansfeld, Carl von
Paar, Johann Egon Furstenberg, George von Buquoy, Maxmilian Vrints, Eu-
gen Czernin, Ernst Hoyos-Sprinzenstein, Dr. August Grois, Carl Gundancher
und Matthias Schonerer. Die endgultige Konzession erhielt die Gesellschaft
am 11. November 1866 mit einer Gultigkeit von 90 Jahren fur den Bau und
Betrieb folgender Strecken: Wien - Tulln - Gmund - Budweis - Pilsen - Eger,
der Zweigstrecke Gmund - Tabor - Prag, der Verbindungsstrecke Budweis
- Veseli, die unmittelbar nach der Umstellung der Pferdeeisenbahn auf den
Dampfbetrieb gebaut werden soll. Und weiter waren auf Geheil3 des Staates
die erganzenden Strecken zu bauen: Absdorf - Krems, Absdorf - Stockerau
und Horazdovice - Klatovy. Die Baugenehmigung fur den Bau der Strecke
Budweis - Pilsen wurde am 15. 11. 1866 erlassen.

Und es kam der lang erwartete Tag, Samstag der 17. November 1866, als
der Bau nicht weit vom Bauernhof Vondrav dvir bei Hluboka feierlich be-
gonnen wurde. Auf diese Art und Weise wurde der feierliche Auftakt von
den erschienenen Periodika, der tschechischen Zeitschrift ,,Budiwoj” und der
deutschen Zeitschrift ,,Budweiser Kreisblatt” beschrieben:

Der folgende Text wurde von der Zeitschrift Budweiser Kreisblatt am 21. 11.
1866 veroffentlicht:

»Zu der am 17. d. bei Frauenberg anldsslich der Eréffnung des Baues der Franz-
Josef-Bahn, stattgehabten Feierlichkeit hatten sich aufSer Seiner Durchlaucht dem
regierenden Fiirsten von Schwarzenberg auch noch mehrere andere Herren Kon-
zessiondre, hierunter Herr Adalbert Lanna aus Prag und zahlreiche geladenen
Gdste aus Budweis und der Umgebung eingefunden. Leider war die Witterung
an diesem Tage so rauh und unfreundlich und von einem orkandhnlichen Sturm
begleitet, dass das Fest hiedurch bedeutend beeintrdchtigt wurde, indem ein Idn-
gerer Aufenthalt im Freien geradezu unmaéglich wurde.

Am Festplatze war ftir die Gesellschaft ein Zelt errichtet, und um dasselbe Pyrami-
den aus den verschiedenen Baugerdtschaften als: Schubkarren, Hauen, Spaten
erbaut und mit schwarzgelben, weifsroten und weisblauen Fahnen geziert. Als
die aus dem fiirstlichen jagdschlosse kommende Gesellschaft sich dem Festplat-
ze ndherte, wurden Pbllerschiisse abgefeuert, und die anwesende Frauenberger
Musikkapelle spielte die Volkshymne. Im ersten Wagen befand sich Seine Durch-
laucht der regierende Fiirst und Seine Exzellenz der hochwiirdigte Herr Bischof
aus Budweis (Jan Valerian Jirsik - Anm. des Autors). Letzterer begab sich sogleich
in das Zelt und bekleidete sich mit dem kirchlichen Ornate. Sodann trat die gan-
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isblatt dne 21. 11. 1866:

»Ke slavnostnimu zahdjeni stavby Drdhy cisafe Frantiska Josefa uspofddanému
dne 17.t.m., se mimo Jeho Jasnost viddnouciho kniZete ze Schwarzenbergu dosta-
vili jeSté mnozi ostatni pani koncesiondri, mezi nimi pan Adalbert Lanna z Prahy
a Cetni pozvani hosté z Budéjovic a okoli. BohuZel toho dne pocasi tak drsné a
nepfFivétivé, provdzené orkdnu podobnou vichfici, ¢imZ byla slavnost podstatné
ovlivnéna, protoZe delsi pobyt venku byl takika nemoZny.

Na misté slavnosti byl pro spolecnost zfizen stan a okolo néj postaveny pyrami-
dy rizného stavebniho ndradi, jako kdr, motyk, rycd, vyzdobené cernoZlutymi,
bilocervenymi a bilomodrymi prapory. KdyZ se k mistu slavnosti bliZila spolec-
nost prichdzejici od kniZeciho loveckého zamku, byly vypdleny rdny z moZdifi a
pfitomnd hlubockd kapela zahrdla narodni hymnu. V prvnim voze se nalézala
Jeho Jasnost viddnouci kniZe a Jeho Excelence veleddistojny pan biskup z Budé-
Jovic (Jan Valerian Jirsik - pozn. aut.). Ten se ihned odebral do stanu a oblékl se
do cirkevniho orndtu. Poté tam vstoupila celd spolecnost a nyni byly proneseny
Cetné projevy zamérené na dnesni slavnost, které byly ukonceny trojndsobnym
provoldnim sldvy Jeho cisafsko-krdlovskému Majestdtu, k CemuZ se vSichni pfFi-
tomni bouflivé pfipojili.

KdyZ Jeho Excelence veledustojny pan biskup vySel ze stanu, pronesl nejprve mod-
litbu a potom udélil poZehndni. Poté se celd spolecnost odebrala k mistu urcené-
mu pro prvni rypnuti. Pfitomni stavebni déInici utvorili po obou strandch drdhy
Spalir a nyni nejprve Jeho Jasnost kniZe Johann Adolf ze Schwarzenbergu uchopil
Excelence veledtstojny pan biskup, potom pan cisarsko-krdlovsky mistodrZitelsky
rada a krajsky prednosta Griiner, Jeho Jasnost mlady kniZze Schwarzenberg, pan
starosta Budéjovic (Eduard von Claudi - pozn. aut.) a hned na to ostatni pdni
hosté. KaZdy z pani doprovdzel zarypnuti vyznamovou pripovédi, kapela hrdla
ndrodni hymnu a ozyvaly se Cetné rdny z moZdird. Poté se rozjely prvni kdry na-
plnéné zeminou a dlouho vytouZend stavba tim zalala. Celd spolecnost se potom
vratila do kniZeciho loveckého zamku, kde byl poddvdn kratky diner.”

Tak byla slavnostné zahajena vystavba prvniho Useku Drahy Cisafe FrantiSka
Josefa (KFJB). Dle pavodniho projektu dlouhého 17 mil a 831 sahd (vidernska
mile 7 586 metr(, sdh 1,89 metru). Zahajeni stavby pfipomina dodnes za-
kladni kdmen stojici ve stanici Hluboka nad VlItavou.

Jeho historie je vSak velmi pohnuta:
Plvodné se zakladni kAmen nachazel u prejezdu u dvora Vondrov, v misté
slavnostniho zahajeni. Postupné chatral, byl devastovan a zmizel. AvSak o

jeho existenci védéli néktefri jedinci a ti v roce 1996 se skupinou pfiznivcd Ze-
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ze Gesellschaft ein, und nun wurden mehrere der Feier des Tages angemessene
Reden gehalten, welche mit einem dreimaligen Hoch auf Seine k. k. Majestdt en-
deten, in welches sdmtliche Anwesenden stirmisch einstimmten.

Als Seine Exzellenz der Hochw. Hr. Bischof aus dem Zelte trat, sprach er vorerst
ein Gebet, und spendete den Segen. Sodann begab sich die ganze Gesellschaft
zu dem fiir die ersten Spatenstiche bestimmten Platze. Die anwesenden Bahn-
arbeiter bildeten zu beiden Seiten der Bahntrasse Spalier, und nun ergriff zuerst
Seine Durchlaucht First Johann Adolf zu Schwarzenberg den bereits gehaltenen
Zierlichen Spaten und hob hiermit die ersten Schollen aus der Erde. Ihm folgte
Seine Exzellenz der Herr Bischof, dann der Herr k. k. Statthaltereirat und Kreis-
vorsteher Griiner, Seine Durchlaucht der junge Fiirst Schwarzenberg, der Herr
Biirgermeister von Budweis (Eduard von Claudi - Anm. des Autors) und sofort
alle anwesenden Herren Gdste. Jeder der Herren begleitete den Spatenstich mit
einem Sinnspruche, die Musikkapelle spielte die Volkshymne und zahlreiche P6l-
lerschiisse wurden gelést. Hierauf flhrten die anwesenden Herren technischen
Beamten die ersten mit Erde gefiillten Schubkarren, und der lang ersehnte Bau
hatte somit begonnen. Die ganze Gesellschaft kehrte sodann in das firstliche
Jagdschloss zurtick, wo selbst ein kurzes Diner eingenommen wurde.”

So wurde der Bau des ersten Abschnittes der Kaiserlich-kéniglichen privi-
legierten Kaiser Franz Josefs-Bahn (KFJB) nach dem urspriunglichen Projekt,
das 17 Meilen und 831 Klafter lang war (eine Wiener Meile betrug 7.586 m,
ein Klafter 1,89 m), feierlich aufgenommen. An die Bauaufnahme erinnert
bis heute der Grundstein, der in der Station Hluboka nad VlItavou steht.

Seine Geschichte ist jedoch sehr bewegt:

Der Grundstein befand sich urspringlich am Bahnubergang beim Bauern-
hof Vondrov, an der Stelle des feierlichen Baubeginns. Er verkam allmahlich,
wurde beschadigt und verschwand. Von seiner Existenz wussten jedoch ei-
nige Personen und diese Ubernahmen mit einer Gruppe von Freunden der
Eisenbahngeschichte das beschadigte Denkmal im Jahr 1996 unter Mitbetei-
ligung der damaligen Gesellschaft CD Spréava dopravni cesty (Infrastruktur-
verwaltung), der Bahnstation Ceské Budé&jovice und des Stadtamtes Hluboka
nad Vltavou, reparierten es und platzierten es an der bis heute bestehenden
Stelle in der Bahnstation Hluboka nad Vitavou, wo es bis heute an die be-
rihmte Ara des Baubeginns unserer Bahnstrecken erinnert. Der Grundstein
hat einen quadratischen Grundriss mit AusmafRen 90x90 cm - den Sockel -
und den oberen Teil 62x62 cm mit schragen Kanten und einem Text, seine
Hohe Uber dem Gelande betragt 174 cm. Ein Geheimnis bleibt fur immer
das auf dem Stein gemeil3elte Datum, das sich um zwei Tage vom Datum der
offiziellen Bauaufnahme unterscheidet.
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lezni¢ni historie za spolutcasti pracovnik( tehdy CD Spravy dopravni cesty,
CD Zelezni¢ni stanice Ceské Bud&jovice a MU Hluboka nad Vitavou ztrace-
nou a poskozenou pamatku prevzali, opravili a umistili na stavajici misto do
stanice Hluboka nad Vltavou, kde dodnes pfipomina slavnou éru zahajeni
budovani nasich trati. KAmen ma ctvercovy pldorys o rozmérech 90x90 cm
- podstavec a horni €ast 62x62 cm se zkosenymi hranami a textem, jeho
vySka nad terénem je 174 cm. Zadhadou navzdy zUstane na kameni vytesané
datum, jeZ se o dva dni liSi od data oficialniho zahajeni stavby.

Pro stavbu ,Druhého” (po prvnim konéspreznim) ceskobudéjovického nadra-
Zi byly pfedloZeny dva navrhy. Prvni navrh postavit nadrazi blizko mésta ve
vychodni ¢asti na Staré Dobrovodské cesté (dnes Primyslova). Druhy navrh
umistit nadrazi na severu za Prazskym predmeéstim mezi Prazskou a Viden-
skou silnici. Pfednost dostal prvni navrh s tim, Ze ke spojeni s konésprezkou
dojde pobocnou drahou. Ke spojeni s konésprezkou vsak nedoSlo a dopra-
vu mezi nadrazimi do doby prestavby konésprezky na lokomotivni provoz a
jejim propojeni s KFJB zajistovala na zakladé dohody s provoznim Urfadem
v Plzni mistni speditérska firma Rudolfa Feruse. Trat do Plzné pokracovala
pres Starou cestu do Velkych Hor (Lannova tf.) a dale pres Aerarialstrasse
(Rudolfovska tf.) za kaplickou Sv. Trojice pFetinala prazskou silnici a pokra-
Covala dal smérem k VoriSkovu dvoru, kde prekrocila po plivodné dfevéném
mosteé feku Vitavu. Samotna navrZena trasa drahy se neobesla, tak jako pfi
vystavbé jinych drah, beze zmén. Samotna stavba pokracovala velmirychle a
v Cervenci roku 1867 pracovalo po celé trase pramérné 16 300 délnikd a jez-
dilo 750 dvouspreZnich povozU. A tak po roce stavby v Fijnu 1867 bylo hotovo
jiz 90 % stavebni ¢innosti na trati. Souc€asné s touto stavbou pokracovala
pfiprava stavby traté z Ceskych Bud&jovic na Viden, které se také nevyhnuly
diskuze, zda pres LiSov nebo Borovany. Nakonec byla volena nejkratsi trasa
pfes Borovany a odbocna vétev z Tfeboné pres LiSov do Budéjovic bude vy-
stavena pozdéji. Na draze do Plzné byly v bfeznu 1868 poloZeny koleje do
Hluboké a o mésic pozdéji az do Strakonic.

Prvni lokomotiva s tficeti nakladnimi a jednim osobnim vozem pfijela od Plz-
né do Budé&jovic v ramci prvni zkuSebni jizdy v patek 14. srpna 1868 vecer.
Tento dlouho ocekavany okamzik mnozi budé&jovicti obCané ani nezaregist-
rovali, nebot méli Uplné jiné starosti:

»Po jedendcté hodiné dopoledni se v jednom domku u Linecké silnice vznitila
fermeZ a vypukl velky poZdr. Vitr, ten den vanouci ke v$i smdle od jihovychodu,
zandsSel jiskry z poZdru aZ do vnitfniho mésta, v némz vysuSené sindelové stfechy
domu byly idedInim podkladem pro $ifeni ohné. Béhem chvile zacaly horet stre-
chy domdi v Biskupské ulici a postupné se ohen zacal sitit na celou jizni stranu nd-
mésti, véetné hotelu U Zlatého slunce. Z okolnich obci a dokonce aZ z C. Krumlova
byly privezeny hasicské stfikacky a za pomoci mistniho vojska zacal boj s ohném,
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Fir den Bau des ,zweiten” Budweiser Bahnhofs (nach dem ersten Pferde-
eisenbahnbahnhof) wurden zwei Entwtirfe vorgelegt. Der erste Entwurf war
ein Bahnhof in der Nahe der Stadt im Ostteil an der Strae Stard Dobro-
vodska cesta (heute StralRe Prlmyslova) zu errichten. Der zweite Entwurf
war den Bahnhofim Norden hinter der Prager Vorstadt zwischen der Prager
und Wiener Stral3e zu platzieren. Den Vorrang bekam der erste Entwurf des-
halb, weil die Verbindung mit der Pferdeeisenbahn durch eine Nebenbahn
erfolgt. Die Verbindung mit der Pferdeeisenbahn kam jedoch nicht zustande
und der Verkehr zwischen den beiden Bahnhdfen wurde bis zum Zeitpunkt
des Umbaus der Pferdeeisenbahn zum Lokomotivbetrieb und deren Ver-
bindung mit der KFJB aufgrund der Vereinbarung mit dem Betriebsamt in
Pilsen von der hiesigen Spediteurfirma Rudolf Ferus betrieben. Die Bahn-
strecke nach Pilsen wurde Uber die Alte Stral3e (Stara cesta) nach Velké Hory
(StralRe Lannova tfida) und weiter Uber die ArarialstraRe (Rudolfovska tf.)
fortgesetzt, hinter der Kapelle der hl. Dreifaltigkeit querte sie die Prager Stra-
Re und fUhrte weiter in Richtung zu VofiSeks Bauernhof, wo sie die Moldau
mittels einer ursprunglichen Holzbricke Uberwand. Wie auch bei anderen
Bahnbauprojekten ging der Bau nicht ohne Anderungen an der vorgeschla-
genen Trasse vonstatten. Der Bau an sich ging sehr schnell voran und im Juli
1867 arbeiteten auf der ganzen Trasse durchschnittlich 16.300 Arbeiter und
es fuhren 750 Zweigespann-Fuhrwerke. Deshalb waren nach einem Baujahr
im Oktober 1867 bereits 90 % der Bauarbeiten auf der Strecke fertig. Parallel
zu diesem Bau wurde die Bauvorbereitung der Strecke von Budweis nach
Wien fortgesetzt. Auch dartber wurde diskutiert, ob diese Bahnstrecke tUber
LiSov oder Borovany fuhren wird. SchlieBlich wurde die kirzeste Strecke
Uber Borovany gewahlt und die Zweigstrecke von Tfebon Uber LiSov nach
Budweis soll erst spater gebaut werden. Auf der Bahnstrecke nach Pilsen
wurden die Gleise nach Hluboka im Marz 1868 und einen Monat spater bis
nach Strakonice gelegt.

Die erste Lokomotive mit dreil3ig GUterwagen und einem Personenwagen
kam im Rahmen der ersten Probefahrt von Pilsen nach Budweis am Freitag,
dem 14. August 1868, abends an. Dieser lange erwartete Augenblick wurde
von manchen Budweiser Bewohnern nicht einmal registriert, denn sie hat-
ten vollig andere Sorgen:

~Nach elf Uhr Vormittag entflammte sich Firnis in einem Haus an der Linzer Stra-
JSe und es brach eine grofSe Feuerbrunst aus. Der an dem Tag zu allem Pech
von Stidosten blasende Wind trug die Brandfunken bis in die Innenstadt, in der
die ausgetrockneten Schindelddcher eine ideale Grundlage fiir die Feuerverbrei-
tung waren. Nach einer Weile begannen die Hausdécher in der Bischofsgasse
zu brennen und die Feuerbrunst begann sich allmdhlich auf die ganze Sidseite
des Marktplatzes einschlieflich des Hotels Zur Goldenen Sonne zu verbreiten.
Von den umliegenden Gemeinden und sogar bis aus Krumau wurden Feuersprit-
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ktery se aZ v noci podafilo zastavit... Pfes veSkeré usili vsech zicastnénych vyho-
relo 34 dom( a zemrela jedna Zena.”

Po dostavbé viech objektl a signalizatnich zafizeni byla 18. srpna 1868,
v den vyroci narozeni cisafe FrantiSka Josefa I., provedena zkuSebni jizda
slavnostnim zplsobem, ale lidé tuto jizdu nesledovali. Bez oficialnich oslav
a v radostné atmosfére, kdy se k odjezdu prvniho vlaku v 7:45 hodin seslo
znacné mnozstvi lidu, ktefi sledovali jeho odjezd do Plzné. Takto byl zahajen
provoz po Zelezni¢ni draze do Plzné a otevfen pro veskery provoz v Utery 1.
zari 1868. (Slavnostnim zplsobem otevreni celé trati bude provedeno po
dokonceni stavby az do Vidné). Pavodni ceskobudéjovické nadrazi oteviené
v den zahjeni provozu v Utery 1. zafi 1868 mélo pét prujezdnych koleji vcet-
né vytopenské, dvanact vyhybek, jednu kusou kolej k vojenské rampg, jed-
nu kratsi manipulacni kolej u krytého skladisté zboZzi stojiciho vedle stanicni
budovy a ve stadiu pFiprav vleckovou kolej do plynarny, jejiz vystavba zacala
15. zari 1868 nakladem ceskobudéjovické obce (6 000 zl.). Celkova délka sta-
ni¢niho pozemku byla pfiblizné 578 m. Na nejvzdalenéjsi koleji od stanicni
budovy stala mala vytopna pro jednu zalozni lokomotivu. Ve stani¢ni budo-
vé zahdjil provoz hostinec Franze Gehringera, o Zelezni¢ni zaméstnance se
zacal starat ve své ordinaci mistni 1ékar dr. Karl Haas. NejvySe postavenym
Clovékem ve stanici byl inZenyr asistent I. tfidy a od zafi 1869 inZenyr (pfed-
nosta stanice) Richard Graf, kterého po jeho prelozeni do Chebu, na podzim
téhoZ roku vystfidal inzenyr-asistent Il. tf. Antonin Bizek. Po ném, koncem
kvétna 1870, nastoupil do funkce prednosty ceskobudéjovické stanice Hy-
nek Marek, kterého po jeho odchodu na misto prednosty stanice KFJB v Pra-
ze, v srpnu roku 1872, vystfidal na neuvéfitelné dlouhou dobu 34 let Josef
Weber. Za jeho plUsobeni se ve stanici vystridali ¢tyfi dopravni a tfi komercni
naméstkové. Dalsi Zeleznicni instituci, ktera zde méla své sidlo, byla Sekce
(odbor) pro udrzovani trati v Ceskych Budé&jovicich patfici ku ,Direktion fir
Eisenbahn betriebs in Wien", obhospodarujici od r. 1869 Usek traté Gmund
- Protivin. DalSi traté z ceskobudé&jovického nadrazi sméfrovaly na jih. Smér
k Vidni byl zkuSebné projet z Ceskych Budé&jovic do Gmiindu 21. 5. 18609.

Slavnostni zahajeni provozu na Useku trati Bud€&jovice az Eggenburg se ko-
nalo v pondéli 1. listopadu 1869. Dale do Vidné museli cestujici pouzit do-
stavniky. Po pul roce byla dokoncena stavba zbylého 78,7 kilometr( dlou-
hého Useku do Vidné. Slavnostné byl zahajeny provoz ve Ctvrtek 23. 6. 1870
a doslo tak ke zprovoznéni celé trati z Vidné pfes Ceské Budé&jovice a7 do
Plzné. Ode dne otevieni zacal na celé trati platit novy jizdni Fad. Na trase
jezdily primé vlaky z Vidné az do PIzné a celou trasu zvladly za 12 hodin a 35
minut. (Dnes z mnoha dldvodU po celém Useku osobni pfimé vlaky nejezdi).

Konésprezni Zeleznice byla postupné pfestavovana na parostrojni. Od po-
Catku prestavby byla FeSena i otazka zausténi parostrojni Drahy cisafovny
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zen gebracht und mit Hilfe der lokalen Militdrmannschaft begann der Kampf mit
dem Brand, den es erst in der Nacht gelang aufzuhalten... Trotz Miihe aller Be-
teiligten brannten 34 Hauser aus und eine Frau starb.”

Nach der Fertigstellung aller Objekte und Signalisationsanlagen erfolgte die
feierliche Probefahrt am 18. August 1868, am Tag des Geburtstags Kaiser
Franz Josefs I., aber die Leute beachteten diese Fahrt nicht. Ohne offizielle
Feierlichkeiten und in freudiger Atmosphare, als viele Menschen zur Abfahrt
des ersten Zugs um 7:45 Uhr zusammenkamen. Auf diese Art und Weise
startete der Betrieb auf der Bahnstrecke nach Pilsen und am Dienstag, dem
1. September 1868, wurde samtlicher Verkehr aufgenommen. (Eine feier-
liche Er6ffnung der ganzen Strecke erfolgt nach der Vollendung des Baus
nach Wien.) Der urspringliche Budweiser Bahnhof, der am Dienstag, dem 1.
September 1868, erdffnet wurde, hatte funf Durchfahrtsgleise einschlie3lich
des Heizhausgleises, zwolf Weichen, ein Stuckgleis zur Militarrampe, ein kur-
zeres Manipulationsgleis beim gedeckten Frachtenmagazin neben dem Sta-
tionsgebaude und ein Anschlussgleis ins Gaswerk im Vorbereitungsstadium,
dessen Bau am 15. September 1868 auf Kosten der Stadt Budweis begann
(6.000 Gulden). Die Gesamtlange des Bahnhofsgrundstuicks betrug ca. 578
m. Am meistentfernten Gleis stand ein kleines Heizhaus fur eine Reserve-
lokomotive. Im Bahnhofsgebaude wurde der Betrieb von Franz Gehringers
Gaststatte aufgenommen, um die Bahnarbeitnehmer begann sich der hiesi-
ge Arzt Dr. Karl Haas in seiner Ordination zu kimmern. Die héchstgestellte
Person in der Bahnstation war der Ingenieur-Assistent der |. Klasse und seit
September 1869 Ingenieur (Bahnhofsvorstand) Richard Graf, der nach sei-
ner Versetzung nach Eger im Herbst desselben Jahres durch den Ingenieur-
Assistent der Il. Klasse Antonin Bizek abgel6st wurde. Nach ihm trat Ende
Mai 1870 Hynek Marek die Funktion des Budweiser Bahnhofsvorstandes an,
der nach seinem Weggehen auf die Stelle des Bahnhofsvorstandes der KFJB
in Prag im August 1872 von Josef Weber fur die unglaublich lange Zeit von 34
Jahren abgeldst wurde. Unter seiner Wirkung wechselten in der Bahnstation
vier Verkehrs- und drei kommerzielle Stellvertreter. Eine weitere Bahninsti-
tution, die hier Sitz hatte, war die Sektion fur die Streckenerhaltung in Bud-
weis, die zur Direktion fur den Eisenbahnbetrieb in Wien gehorte. Sie kim-
merte sich seit 1869 um den Streckenabschnitt Gmund - Protivin. Weitere
Bahnstrecken vom Budweiser Bahnhof fuhrten nach Stden. Die Probefahrt
in Richtung Wien erfolgte von Budweis nach Gmund am 21. 5. 1869.

Die feierliche Betriebsaufnahme auf der Bahnstrecke von Budweis nach Eg-
genburg fand am Montag, dem 1. November 1869, statt. Zur Weiterreise
nach Wien mussten die Passagiere die Dienste der Postkutschen in Anspruch
nehmen. Nach einem halben Jahr wurde der Bau des restlichen 78,7 km lan-
gen Abschnittes nach Wien vollendet. Die feierliche Betriebsaufnahme er-
folgte am Donnerstag, dem 23. 6. 1870, und somit wurde die ganze Strecke

43




Alzbéty (KEB) do spolefného ceskobudéjovického nadrazi. Nakonec pres ne-
shody se podafilo obé traté spojit a nové kolejisté bylo postaveno jizné&ji od
stavajiciho nadrazi smérem k Mladému v mistech dneSniho nakladového na-
drazi. Nové nadrazi bylo nejprve propojeno pouze jednou koleji se stavajicim
nadrazim. V tésném sousedstvi jizni ¢asti stani¢ni budovy patfici KEB zacal
od roku 1873 fungovat vytapéci domek, v némz se ve velké nadrzi ohfivala
voda slouzici k vytapéni osobnich vozl. Horkou vodou byly pInény ohfivaci
lahve a ty pak vkladany vétsSinou v poctu dvou kus( do kupé pod sedacky.

Na jednotlivych Usecich trati do Lince byl zahdjen provoz parnich vlakd na-
sledovné:

Ceské Budéjovice - Zartelesdorf (Rybnik) dne 1. 1. 1871, do Summerau dne
1. 12. 1871, do Freistadtu 6. 11. 1872 a do St. Valentinu 2. 12. 1872 (Usek
Gaisbach-Wartberg - St. Valentin byl nasledné k 5. 4. 1956 zruSen) a posledni
spojka do Linze z Gaisbach-Wartbergu byla zprovoznéna 20. 12. 1873.

Posledni trati zausténou do Ceskobudéjovického nadrazi byla odbocna vé-
tev do Mezimosti, kterd navazala na jiZ postavenou trat Velenice - Cercany
zprovoznénou 3. 9. 1871. Tato trat v délce 36,903 km byla dana do provozu
v pondéli 8. ervna 1874. Od té doby maji C. Budé&jovice pfimé Zelezni¢ni
spojeni s Prahou. Otevreni trati pfedchazela 6. Cervna 1874 jizda slavnostné
vyzdobenym separatnim vlakem za Ucasti predstavitel( akciové spole¢nosti
a nejvyssich zastupcd rakouskych Zeleznic v€etné ministra obchodu Dr. An-
tona von Banhanse. Po navratu z Veseli se Ucastnici jizdy stali hosty kniZete
Schwarzenberga na zamku Hluboka. Traté se rozrlstaly nejen v Cechach, ale
v celém Rakousku-Uhersku a na konci roku 1873 bylo vystavéno jiz 9 250
kilometr(. Zaroven se rozsifoval i provoz vlakl a bezpecnost nebyla na od-
povidajici Urovni a dochazelo Casto k nehodam. Jen za rok 1873 se jich stalo
1 300, pfi kterych bylo usmrceno 242 osob. K nejvétsi nehodé na trati KFJB
doslo 4. 11. 1875 u stanice Schwarzenau.

Od roku 1875 se v Rakousku po vzoru Francie zacal zpracovavat koncept
statniho Zelezni¢niho provozu. V pribéhu dvou let vychazi sekvencni zakon
(€. 112/1877 F.z.), umoZznujici na prodélecné soukromé drahy, kterym byl stat
nucen vyplacet obrovské financni Castky statnich zaruk, nasadit nucenou
zpréavu. Slo o soukromé drahy, kterym stat vyplacel po dobu péti let po sobé
jdoucich vice nez polovinu garantovaného zisku. Zaroven vSak dochazi k ze-
stathovani i prosperujicich soukromych drah. Prvni soukromou drahou na
nasem Uzemi byla trat Ceské Budéjovice - St. Valentin (Linz), kterou si stat
nejdfive pronajal (od 24. 12. 1880) a nasledné od 1. 1. 1882 nad ni pfevzal i
provoz. Stat si sliboval hospodarnéjsi vyuziti traté a Uspornéjsi provoz. Roli,
a ne malou, zde hraly také vojensko-strategické dlivody. Provoz ve statnim
vlastnictvi mél byt pfikladem pro zestatnéni ostatnich soukromych drah.
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von Wien uber Budweis nach Pilsen in Betrieb genommen. Seit diesem Eroff-
nungstag begann auf der ganzen Strecke ein neuer Fahrplan zu gelten. Auf
der Strecke fuhren Direktzuige von Wien nach Pilsen und schafften die ganze
Strecke in 12 Stunden und 35 Minuten. (Heute fahren aus vielerlei Griinden
keine direkten Personenzige mehr auf der ganzen Bahnstrecke.)

Die Pferdeeisenbahn wurde allmahlich fur den Dampfbetrieb umgebaut.
Von Anbeginn des Umbaus wurde auch die Frage der Einmundung der
dampfbetriebenen Kaiserin Elisabeth-Bahn (KEB) in den gemeinsamen Bud-
weiser Bahnhof gel6st. SchlieBlich gelang es trotz Unstimmigkeiten die bei-
den Bahnstrecken zu verbinden und die neue Gleisanlage wurde sudlicher
vom bestehenden Bahnhof in Richtung Mladé an der Stelle des heutigen
Guterbahnhofs gebaut. Der neue Bahnhof war zuerst blof3 mit einem Gleis
mit dem bestehenden Bahnhof verbunden. In unmittelbarer Nachbarschaft
des Sudteils des Bahnhofsgebaudes, das der KEB gehdrte, begann seit 1873
ein neues Heizhaus zu funktionieren, in dem Wasser fur die Heizung von
Personenwagen in einem grollen Behdlter aufgeheizt wurde. Mit HeilBwas-
ser wurden Warmflaschen gefullt und diese wurden meistens je zwei Stuck
in die einzelnen Abteile unter die Sitzplatze gelegt.

Auf den einzelnen Streckenabschnitten nach Linz wurde der Betrieb von
Dampfziugen wie folgt aufgenommen:

Budweis - Zartlesdorf (Rybnik)am 1. 1. 1871, nach Summerauam 1. 12. 1871,
nach Freistadt am 6. 11. 1872 und nach St. Valentin am 2. 12. 1872 (Der Ab-
schnitt Gaisbach-Wartberg - St. Valentin wurde anschlieBend zum 5. 4. 1956
aufgelassen) und die letzte Bahnverbindung nach Linz von Gaisbach-Wart-
berg wurde am 20. 12. 1873 in Betrieb genommen.

Die letzte, in den Budweiser Bahnhof mundende Bahnstrecke war die Zweig-
strecke nach Mezimosti (Veseli nad Luznici), die an die bereits fertige Bahn-
strecke Velenice - Ceréany anknlpfte, die am 3.9. 1871 in Betrieb genommen
wurde. Diese Bahnstrecke in einer Lange von 36,903 km wurde am Montag,
dem 8. Juni 1874, in Betrieb genommen. Seit dieser Zeit hat Budweis eine
direkte Eisenbahnverbindung mit Prag. Der Er6ffnung der Strecke ging am
6.Juni 1874 die Fahrt mit einem feierlich geschmuickten separaten Zug unter
Teilnahme der Vertreter der Aktiengesellschaft und der obersten Vertreter
der Osterreichischen Bahnen einschlieBlich des Handelsministers Dr. Anton
von Banhans voraus. Nach der Ruckkehr von Veseli wurden die Teilnehmer
der Fahrt als Gaste von Furst Schwarzenberg im Schloss Hluboka begruf3t.
Die Bahnstrecken wurden nicht nur in B6hmen, sondern in ganz Osterreich-
Ungarn ausgebaut und Ende 1873 waren bereits 9.250 km fertig. Gleichzeitig
wurde auch der Betrieb von Zlgen erweitert, aber die Sicherheit war nicht
auf entsprechendem Niveau und es passierten haufig Unfalle. Allein im Jahr
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Dne 21. ledna 1884 se v restauracnich mistnostech ceskobudéjovického na-
drazi seSla mimoradna valnd hromada akcionard KF)B. Dostavilo se kromé
jinych i nékolik bankérd z Berlina a Frankfurtu, vladni zmocnénec minister-
sky vicesekretar Dr. Ernst Koerber, dalSi zastupci némeckych bank a hlavné
139 akcionarl, zastupujicich 1 999 akcii s kapitalem 19 416 400 zl. Po rusné
debaté schvalila valnd hromada 1 691 hlasy proti 308 hlasim, aby draha
presla ve statni spravu za rocni rentu 10,50 zI. na akcii, jak navrhovala vlada
v protokolu podepsaném obé&ma stranami 12. prosince 1883. Byloto o 1,5 zl.
méné oproti prvotnim predstavam.

Pocatkem Unora 1884 byla svolana ,dlvérna schize” budéjovického obec-
niho zastupitelstva, kde se jeho clenové dozvédéli o vladnim navrhu zfidit v
Ceskych Budé&jovicich po Uplném pFevzeti Drahy Cisafe Frantidka Josefa do
statni spravy, stfedni clanek fizeni Zelezni¢ni dopravy - Vrchni Zelezni¢ni do-
pravni Urad - pfimo podfizeny Provoznimu reditelstvi statnich drah ve Vidni.
Za UcCelem zfizeni Uradu si statni drahy najaly naproti nadrazi na dobu péti
let, za ro¢ni nadjemné 2 000 zl., rohovy diim, kde se doposud nachazel hotel
»U mésta Budé&jovic”, a zde zFidili kancelafe. Prvnim vedoucim Ufadu byl jme-
novan v Cervnu 1884 vrchni inspektor Josef Kubik (pozdé&jsi dopravni Feditel
Reditelstvi statnich drah v Linci) s ndméstkem Ferdinandem Titzem. Déle
byl jmenovan inspektor sekce pro udrzovani trati Eduard Liebsch a vozebni
sluzbu pfevzal Antonin Palla (pozdé&j3i dopravni feditel prazského Reditelstvi
statnich drah). Celkem bylo déle pfijato 55 urednik{ a tfi diurnisté a dvé diur-
nistky (pisafsti nadenici). Stat prevzal i dilny pro opravu vozidel v Gmundu,
kde bylo stani pro 16 lokomotiv a 35 voz{. Pfevzaty byly i vytopenské dilny
v Ceskych Budgjovicich a Tabore.

Nafizenim ministra obchodu €. 103 fiSského zakoniku z 23. 6. 1884 doslo
k Upravé organizace statni spravy Zelezni¢ni v kralovstvich a zemich na Fis-
ské radé zastoupenych. S platnosti od 1. 8. 1884 se zménilo videnské c.k.
Feditelstvi pro statni Zzelezni¢ni provoz na Generalni reditelstvi rakouskych
statnich drah fizené odbornym pfednostou Ministerstva obchodu s titulem
.predseda”. Jako poradni organ byla mimo jiné zfizena i Statni rada zelez-
ni¢ni skladajici se z predsedy a padesati ¢leni jmenovanych na dobu tfi let
ministrem obchodu. Generalnimu feditelstvi podléhaly nové zfizena c.k. Ze-
lezni¢ni dopravni Feditelstvi, vznikla vesmés z dosavadnich vrchnich Zeleznic-
nich dopravnich Gradd. V rdmci Rakouska (Predlitavska) jich bylo celkem 11
v Praze, Plzni, Ceskych Budé&jovicich, Krakové, Lembergu (Lvové), Vidni, Linci,
Innsbrucku, Villachu (Bélaku), Pule (1888 preloZzeno do Terstu) a Splitu. Od 1.
8. 1884 tedy v Ceskych Budé&jovicich sidlilo Zelezni¢ni provozni feditelstvi. To
se staralo o tyto traté v okoli Ceské Budé&jovice - Veseli - Mezimosti, Ceské
Budgjovice - St. Valentin, Ceské Budg&jovice - Protivin - Zdice - Beroun - Ra-
kovnik a Ceské Bud&jovice - Absdorf. Celkova délka trati byla rozdé&lena pod
osm sekci (odbor0) pro udrzovani trati (Budéjovice 3, Eggenburg, Gaisbach,
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1873 passierten 1.300 Unfalle, bei welchen 242 Personen getttet wurden.
Zum groften Unfall auf der KFJB-Bahnstrecke kam es am 4. 11.1875 bei der
Bahnstation Schwarzenau.

Seit 1875 begann Osterreich nach dem Vorbild von Frankreich das Konzept
des staatlichen Bahnverkehrs zu bearbeiten. Im Laufe von zwei Jahren er-
scheint das Sequentialgesetz (Nr. 112/1877 des Reichsgesetzbuchs), das es
ermoglichte unrentable Privatbahnen unter Zwangsverwaltung zu setzen,
denen der Staat gezwungen war, hohe Summen an staatlichen Garantien
zu zahlen. Es ging um Privatbahnen, denen der Staat funf nacheinander lau-
fende Jahre lang mehr als die Halfte des garantierten Gewinns auszahlte.
Gleichzeitig kommt es jedoch zur Verstaatlichung auch prosperierender Pri-
vatbahnen. Die erste Privatbahn auf unserem Territorium war die Strecke
Budweis - St. Valentin (Linz), die der Staat zuerst pachtete (seit 24. 12. 1880)
und anschliellend ab 1. 1. 1882 auch den Betrieb tbernahm. Der Staat ver-
sprach sich davon eine effizientere Nutzung dieser Bahnstrecke und einen
sparsameren Betrieb. Keine kleine Rolle spielten hier auch militarisch-stra-
tegische Grunde. Der Betrieb im staatlichen Besitz sollte ein Beispiel fur die
Verstaatlichung der anderen Privatbahnen sein. Am 21. Januar 1884 fand
eine aullerordentliche Vollversammlung der KFJB-Aktionare in den Restau-
rantrdumlichkeiten des Budweiser Bahnhofs statt. Unter anderem trafen
auch einige Bankiers aus Berlin und Frankfurt, der Regierungsbevollmach-
tigte Ministervizesekretar Dr. Ernst Koerber, weitere Vertreter deutscher
Banken und vor allem 139 Aktionare ein, die 1.999 Aktien mit einem Kapital
von 19.416.400 Gulden vertraten. Nach einer regen Diskussion genehmig-
te die Vollversammlung mit 1.691 Stimmen gegen 308 Stimmen, dass die
Eisenbahn fur eine Jahresrente von 10,50 Gulden pro Aktie in staatliche Ver-
waltung Ubergeht, wie die Regierung in dem am 12. Dezember 1883 durch
die beiden Seiten unterschriebenen Protokoll vorschlug. Es waren um 1,5
Gulden weniger gegenuber den primaren Vorstellungen.

Anfang Februar 1884 wurde eine ,vertrauliche Sitzung" des Budweiser Stadt-
rates einberufen, auf der dessen Mitglieder von dem Regierungsvorschlag
erfuhren, die mittlere Stufe der Eisenbahnverkehrslenkung - das Obere
Bahnverkehrsamt - nach der vollstandigen Ubernahme der Kaiser Franz-
Josefs-Bahn in Budweis zu errichten, das der Betriebsdirektion der Staats-
bahnen in Wien direkt untergeordnet ware. Zwecks der Errichtung dieses
Amtes mieteten sich die Staatsbahnen ein Eckhaus gegenuber dem Bahn-
hof flr die Dauer von funf Jahren fUr eine Jahresmiete von 2.000 Gulden,
wo sich bis zu diesem Zeitpunkt das Hotel ,Zur Stadt Budweis” befand, und
errichteten hier die Blroraume. Zum ersten Amtsleiter wurde im Juni 1884
der Oberinspektor Josef Kubik (der spatere Verkehrsdirektor der Direktion
der Staatsbahnen in Linz) mit dem Stellvertreter Ferdinand Titz ernannt.
Weiter wurde der Inspektor der Sektion fur die Streckenerhaltung Eduard
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Cmunt, Pfibram, Kfivoklat) a mé¥ila 506 kilometrQ. PodFizenymi sluZzebnami
byly Zeleznicni dopravni Urady, sekce pro udrzovani trati, Zeleznicni stanice,
zastavky, sprava vytopen v Ceskych Budg&jovicich a Gmiindu. Provozni Fe-
ditelstvi v Budéjovicich v3ak nezUstalo dlouho a k 1. 1. 1887 bylo zruseno a
traté, které obhospodarovalo, presly pod spravu plzeniského, prazského a
videniského reditelstvi. V dalSich desetiletich bylo vyvijeno znacné Usili, aby
se Feditelstvi do Ceskych Budé&jovic vratilo - avdak marné. Podafilo se to aZ
po vice nez 100 letech.

Navazujicim dUlezitym krokem ke stavbé dalSich trati bylo vydani zdkona ¢.
56 ze dne 26. 5. 1880. Tento zakon umoznoval stavbu mistnich trati s Fada-
mi technickych a ekonomickych Ulev, které nebylo moZno pouZit pfi stav-
bach novych hlavnich trati. Usp&3na byla spole¢nost Osterreichische Lokal
Eisenbahn Gesellschaft (OLEG) v ¢ele s baronem Bornem. Ta se podilelaina
stavbé Ceské Budéjovice - Kajov - Zelnava (od r. 1964 Nové Pec). 30. 8. 1884
obdrZela spole¢nost definitivni koncesi pro stavbu a provoz traté Ceské Bu-
d&jovice - Zelnava. Koncese platila po dobu 90 let a jednou z podminek bylo
trat kdykoliv zestatnit. Na 71,348 kilometru dlouhé trati mély byt postaveny
radeliny a k parni pile v Zelnavé. O nutnosti vystavby této traté svéddi i zapis
v pamétni knize Zelezni¢ni stanice Ceské Budé&jovice, kde se mimo jiné uvadi,
Ze zajemci z Krumlova, Horni Plané, Prachatic i z Volar, pokud chtéli poslat
své zasilky drahou, vozili je a7 do Ceskych Budé&jovic. Zahajeni stavby se viak
dlouho odkladalo a az po intervenci J. A. Schwarzenberga (vnuka jiz zesnu-
Iého Johanna Adolfa Il. Schwarzenberga), u cisafe dne 3. unora 1890 byla
poskytnuta pujcka ve vysi 2 400 000 zl., spole¢nost navic obdrZela zemskou
podporu pro vystavbu ve vysi 100 000 K a fond sperdu a interesenti prevzali
kmenové akcie za 400 000 K. Slavnostni zahajeni stavby probéhlo v misté
dnesniho Ceskokrumlovského nadrazi dne 28. srpna 1890. V Budéjovicich
bylo pro jeji trasu vyuzito jiz dfive vybudované &asti traté do St. Valentina.
Trat spolecné vedla az k vesnici Stradonice (Roznov), kde nova trat v polich
odbocovala smérem na Pofici (BorSov nad Vltavou). Stavba pokracovala vel-
mi rychle jako u ostatnich stavénych drah, a tak mohla byt ve Ctvrtek 19. 11.
1891 uskute¢néna slavnostni jizda z Ceskych Budé&jovic a pravidelny provoz
do Kajova byl zahajen o den pozdéji. Za necely rok poté, v nedéli 3. Cervence
1892, byla konana jiz druha slavnostni jizda, tentokrat a7 do Zelnavy. Lo-
komotiva slavnostniho vlaku byla ozdobena kvétinami, chvojim a FiSskymi i
Ceskymi prapory. V Cele se vypinal fiSsky dvouhlavy orel s napisem ,Viribusu-
nitis” (Spojenymi silami), boky zdobil Cesky lev s korunou a znaky knizeciho
rodu Schwarzenberg(, mést Ceskych Bud&jovic, Ceského Krumlova, KfemZe,
Hofic a Horni Plané. Pfesné v 10 hodin a 39 minut se slavnostni souprava
sloZzend z deseti vagon( salonnich a prvni tfidy dala do pohybu. Vlak fidil
pfednosta budéjovické vytopny Il Ing. Josef Sedivy. Po celé trase byl vlak
bouFlivé vitan. Po 14. hodiné souprava dorazila do Zelnavy. Od nasledujiciho
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Liebsch ernannt und der Wagendienst wurde von Antonin Palla (der spate-
re Verkehrsdirektor der Prager Direktion der Staatsbahnen) tUbernommen.
Insgesamt wurden 55 Beamten und drei Diurnisten und zwei Diurnistinnen
(Schreiber:innen) angestellt. Der Staat Ubernahm auch die Werkstatten fur
Wagenreparaturen in Gmund, wo es Standplatze fur 16 Lokomotiven und 35
Wagen gab. Es wurden auch Werkstatten fur Heizanlagen in Budweis und
Tabor Gbernommen.

Mit der Verordnung des Handelsministers Nr. 103 des Reichsgesetzbuchs
vom 23. 6. 1884 kam es zur Umgestaltung der Organisation der staatlichen
Eisenbahnverwaltung in den Konigreichen und Landern, die im Reichsrat
vertreten waren. Mit Gultigkeit vom 1. 8. 1884 wandelte sich die k. k. Direk-
tion fur den staatlichen Eisenbahnbetrieb in Wien in die Generaldirektion
der dsterreichischen Staatsbahnen um, die vom Fachvorstand des Handels-
ministeriums mit dem Titel ,Vorsitzender” geleitet wurde. Als Beratungsor-
gan wurde u. a. auch der Staatsrat fur Eisenbahn errichtet, der aus einem
Vorsitzenden und funfzig Mitgliedern, vom Handelsminister fur die Dauer
von drei Jahren ernannt, bestand. Der Generaldirektion unterlagen die neu
errichteten k. k. Eisenbahnbetriebsdirektionen, die meistens aus den bishe-
rigen oberen Bahnverkehrsamtern entstanden. Innerhalb Osterreichs (Cis-
leithanien) gab es insgesamt elf - in Prag, Pilsen, Budweis, Krakau, Lemberg,
Wien, Linz, Innsbruck, Villach, Pula (1888 nach Triest verlegt) und Split. Seit
dem 1. 8. 1884 war also in Budweis Sitz der Eisenbahnbetriebsdirektion. Sie
kimmerte sich um die Strecken in der Umgebung: Budweis - Veseli-Mezi-
mosti, Budweis - St. Valentin, Budweis - Protivin - Zdice - Beroun - Rakovnik
und Budweis - Absdorf. Die Gesamtlange der Bahnstrecken wurde in acht
Sektionen fur die Streckenerhaltung unterteilt (Budweis 3, Eggenburg, Gais-
bach, Gmund, Pfibram, Kfivoklat) und betrug 506 km. Die untergeordneten
Dienststellen waren Eisenbahnverkehrsamter, Sektionen fur Streckenerhal-
tung, Bahnstationen, Haltestellen, Verwaltung von Heizwerken in Budweis
und Gmund. Die Betriebsdirektion blieb jedoch nicht lange in Budweis und
wurde zum 1. 1. 1887 aufgeldst. Die Strecken, welche sie verwaltete, gingen
in die Verwaltung der Pilsner, Prager und Wiener Direktion tber. In den da-
rauffolgenden Jahrzehnten wurden erhebliche BemuUhungen entwickelt, die
Direktion nach Budweis zurlckzuverlegen, jedoch vergeblich. Dies gelang
erst nach mehr als 100 Jahren.

Der anschlielRende wichtige Schritt zum Bau von weiteren Bahnstrecken war
der Erlass des Gesetzes Nr. 56 vom 26. 5. 1880. Dieses Gesetz ermdglichte
den Bau lokaler Bahnstrecken mit einer Reihe von technischen und wirt-
schaftlichen Erleichterungen, die beim Bau von neuen Hauptbahnstrecken
nicht verwendet werden durften. Erfolgreich war die Osterreichische Lokal-
eisenbahngesellschaft (OLEG) mit Baron Born an der Spitze. Sie beteiligte
sich auch am Bau der Strecke Budweis - Kjov/Gojau - Zelnava/Salnau (seit
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dne byl cely Usek otevfen pro pravidelny provoz.

Zprovoznénim hlavni traté z Vidné do Plzné (23. 6. 1870), napojenim celého
Useku KEB na KFJB (20. 12. 1873), postavenim spojky z Ceskych Budg&jovic
do Veseli nad Luznici (8. 6. 1874), otevienim ,Kajovské” trati (19. 11. 1891) a
vystavbou nékolika daleZitych vlecek se v Ceskych Budg&jovicich zacal tvoFit
zelezni¢ni uzel, jehoz vyznam by jisté vzrostl, kdyby se podafFilo uskutecnit
projekt drahy z Pasova pres C. Budé&jovice, Lidov, Tfebon, Jihlavu, Litomys3l,
Usti nad Orlici a dale k pruskym hranicim. RozsiFujicim se provozem dochazi
na Ceskobudéjovickém nadrazi k nedostatku koleji. Doslo tak k nutnému roz-
Sifeni kolejisté jiznim smérem ve stanici o tak zvany ranzir a pro zajimavost
uvedme, Ze jiZ tehdy existovala v C. Bud&jovicich dezinfekéni stanice naklad-
nich vozU. Stala v3ak jinde neZ dnes. ProtoZe nové Siroké kolejisté prerusilo
cestu do Suchého Vrbného a Poh(rky, musel byt postaven nad timto kolejis-
té Zelezny most nahrazujici pferusenou cestu. V km 213,2839 traté od Vidné
byla nad nadraznim kolejistém a Nakladni (dnes Nadrazni) tfidou postavena
Zelezna prihradova konstrukce mostu o dvou polich v celkové délce 80 m
(50 m a 30 m s jednim stfednim pilifem), Sifce 5 m, vysce 5,5 m s dlouhymi
klenutymi kamennymi najezdy. Najezd na most od mésta zacinal pfiblizné
u dnedni kFizovatky ulic Zizkova, DvoFakova a pokracoval po severni strané
soucasného Dopravné obchodniho centra (DOC) Mercury smérem k nadrazi
v délce 130 m. Na druhé strané byl najezd zacinajici na kfiZzovatce dnesnich
ulic Dobrovodské a Plynarenské delSi. Prostory pod klenutim najezd( byly
pozdéji pronajimany jako dilny a sklady. Délka mostu véetné najezdu cinila
379,28 m.

Mapa kralovstvi Zeleznic z roku 1908 (archiv J. Cejka). 5
Eisenbahnkarte des Konigreichs Bohmen aus dem Jahr 1908 (Archiv J. Cejkas).
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1964 Nova Pec/Neuofen). Am 30. 8. 1884 erhielt die Gesellschaft die end-
glltige Konzession fiir den Bau und Betrieb der Strecke Budweis - Zelnava.
Die Konzession galt 90 Jahre lang und eine der Bedingungen war, die Strecke
jederzeit verstaatlichen zu kénnen. Auf einer 71,348 km langen Strecke soll-
ten Anschlussgleise hauptsachlich zu den Grafitbergwerken, der Eisenhutte
am Bach Cerny potok, der Torfmoorabbaustelle und dem Dampfsigewerk
in Zelnava gebaut werden. Von der Notwendigkeit des Baus dieser Strecke
zeugt auch die Eintragung im Gedenkbuch der Bahnstation Budweis, wo
unter anderem angefuhrt wird, dass die Interessenten aus Krumau, Horni
Plana/Oberplan, Prachatice sowie Volary/Wallern ihre Sendungen bis nach
Budweis bringen mussten, wenn sie sie mit der Bahn schicken wollten. Der
Baubeginn wurde jedoch lange verschoben und erst nach der Intervention
J. A. Schwarzenbergs (des Enkels des bereits verstorbenen Johann Adolf II.
Schwarzenbergs) beim Kaiser am 3. Februar 1890 wurde ein Darlehen in
der Hohe von 2.400.000 Gulden gewahrt. Die Gesellschaft erhielt zusatzlich
eine Landesbauférderung in der Héhe von 100.000 Kronen und eine abge-
schriebene Forderung und die Interessenten Ubernahmen die Stammaktien
fUr 400.000 Kronen. Der feierliche Baubeginn fand am 28. August 1890 an
der Stelle des heutigen Bahnhofs in Krumau statt. In Budweis wurde ein
bereits fruher errichteter Teil der Bahnstrecke nach St. Valentin fur diese
Strecke genutzt. Die Strecke fuhrte gemeinsam bis zum Dorf Stradonice
(RozZnov), wo die neue Strecke in den Feldern in Richtung Pofici (BorSov nad
Vitavou) abzweigt. Der Bau ging sehr schnell voran wie bei anderen gebau-
ten Strecken und deshalb konnte am Donnerstag, dem 19. 11. 1891, eine
feierliche Fahrt von Budweis stattfinden und der regelmaRige Betrieb nach
Kajov wurde einen Tag spater aufgenommen. Nach nicht einmal einem Jahr,
am Sonntag, dem 3. Juli 1892, wurde bereits die zweite feierliche Fahrt ver-
anstaltet, diesmal bis nach Zelnava. Die Lokomotive des Festzugs wurde mit
Blumen, Reisig und Reichs- sowie tschechischen Fahnen geschmuckt. An der
Spitze reckte sich der 6sterreichische Doppeladler mit der Aufschrift ,Viribus
unitis” (mit vereinten Kraften) auf, die Seiten wurden mit dem bohmischen
Léwen mit Krone und Insignien der Furstenfamilie Schwarzenberg, der Stad-
te Budweis, Krumau, KfemZe/Krems, Hofice/Héritz und Horni Plana/Ober-
plan verziert. PUnktlich um 10 Uhr 39 Minuten setzte sich die festliche Zug-
garnitur bestehend aus zehn Salonwaggons und Waggons der ersten Klasse
in Bewegung. Den Zug fuhrte der Bahnhofsvorstand des Budweiser Heiz-
hauses Il Ing. Josef Sedivy. Der Zug wurde entlang der ganzen Strecke stiir-
misch begriiBt. Nach 14 Uhr traf die Zuggarnitur in Zelnava ein. Am nachsten
Tag wurde die ganze Strecke fur den regelmaligen Betrieb erdffnet.

Mit der Inbetriebnahme der Hauptstrecke von Wien nach Pilsen (23. 6. 1870),
dem Anschluss des ganzen Abschnittes der KEB an die KFJB (20. 12. 1873),
dem Bau der Verbindungsstrecke von Budweis nach Veseli nad Luznici (8.
6. 1874), der Eroffnung der ,Gojauer Strecke” (19. 11. 1891) und dem Bau
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Na prelomu zafi a fijna 1886 proSel pravé zhotoveny most zatézkavajici
zkouskou spocivajici v rozlozeni bfemen po mosté o celkové hmotnosti 178
tun (cca 400 kg/m2) a poté byl most uveden do provozu. SlouZil jen do roku
1906, kdy doslo k jeho sneseni z dlvodu velkorysé prestavby ¢eskobudéjo-
vického Zelezni¢niho uzlu. O ocelovou konstrukci mostu mélo zajem mésto
Ceské Budé&jovice, ale nakonec ji v roce 1907 koupf od statnich drah ziskala
Zelezarska spolecnost Rudolf L. Hudlicky a F. Falta z Hradku u Rokycan. Ta ji
poté nabidla méstu k odprodeji.

Soucasné s rozvojem dochazi i k otevieni na plzeniské trati dnes jiz neexis-
tujici prvni ceskobudé&jovické Zeleznicni zastavky Budéjovice-Staré mésto (PI-
zenska zastavka), tehdy jesté bez kryté cekarny s vydejem jizdenek v pFileh-
[ém straznim domku, a to dne 15. kvétna 1888.

Druzstvo bechynské drahy obdrzelo 19. dubna 1902 koncesi ke stavbé prvni
elektrické drahy na ceském uzemi. JeSté v mésici dubnu se zapocalo se stav-
bou elektrické drahy mezi Taborem a Bechyni. Prace na trati dlouhé 24,24
km pokracovaly velice rychle, a tak jiz 1. cervna 1903 vyjel ke zkuSebni jizdé
prvni motorovy vlz. FrantiSek KFiZik se na zakladé svych zkusenosti z provo-
zu akumulatorovych tramvaji rozhodl pro stejnosmérny systém s trivodicem
2x700 Volt. Pozitivnim a zapornym poélem byly trolejové voli¢e a nulovym
vodiCem se stala kolejnice. Trat byla prvni Zelezni¢ni drahou ve stfedni Evro-
pé, ktera byla od pocatku stavéna i provozovana jako elektricka. Provoz na
prvni elektrifikované trati z Tabora do Bechyné byl pak slavnostné zahajen
21. Cervna 1903. Tehdy do Tabora z Prahy privezl zvlastni vlak hosty, jako
byli Jifi Lobkowicz, hrabé Jan Harrach a dalSi. Pfed taborskym nadrazim se
slouzila m3e, bylo poZzehnano vlaku a jelo se do Bechyné. V kazdé stanici bylo
slavnostni uvitani vlaku a dlouhé projevy vSech hodnostarU. Vlak dorazil do
nadrazi v Bechyni (,starého”), jelikoz nestal jeSté soucasny most, ktery byl
postaven az v roce 1928.

Druhou elektrickou drahou, ktera byla na Uzemi kraje postavena, je trat
z Rybnika do Lipna nad VItavou. Malokdo vSak vi, Ze se mohla stati prvni dra-
hou ve stfedni Evropé pravé tato draha, neb FrantiSek Kfizik spolecné s Ar-
noStem Porakem podali Zadost k pFipravnym pracim elektrické drahy. Tato
zadost byla v roce 1893 bohuzel rakouskym ministerstvem Zeleznic zamit-
nuta. Uplynulo ve Vitavé mnoho vody a po neustalém tlaku majitele papiren
Arnosta Poraka ve spolupraci s VySebrodskym opatem Brunem Pammerem
se podarilo potfebnou koncesi ziskat, ale samotné vydani probéhlo az 12.
zafi 1911 (a to se jiz dva roky stavélo). Stavba elektrifikované traté postupo-
vala, jak to bylo v této dobé zvykem, velice rychle. Ajiz 18. Fijna 1911 pfijel do
Loucovic prvni slavnostni nakladni vlak. Slavnostni otevfeni pro osobni do-
pravu se konalo az 17. prosince 1911. Pro provoz na trati bylo zvoleno napéti
1280 Volt(, které v roce 1955 bylo zvySeno na 1500 Voltl a nasledné cela trat
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einiger wichtiger Anschlussgleise begann sich in Budweis ein Eisenbahnkno-
tenpunkt zu bilden, dessen Bedeutung bestimmt noch gestiegen ware, wenn
das Projekt der Eisenbahn von Passau Uber Budweis, LiSov, Tfebor/Wittin-
gau, Jihlava/Iglau, Litomys3l/Leitomischel, Usti nad Orlici/Wildenschwert und
weiter an die Grenze zu Preul3en zustande gekommen ware. Mit dem an-
steigenden Verkehr mangelte es an Gleisen im Budweiser Bahnhof. Deshalb
musste eine Erweiterung der Gleisanlage in sudlicher Richtung in der Bahn-
station um den sog. Rangierbahnhof erfolgen und der Vollstandigkeit halber
fihren wir an, dass es schon damals eine Desinfektionsanlage von Guterwa-
gen in Budweis gab. Sie stand jedoch anderswo als heute. Da die neue breite
Gleisanlage den Weg nach Suché Vrbné und Pohdrka unterbrach, musste als
Ersatz fur den unterbrochenen Weg eine Eisenbrlcke Uber diese Gleisan-
lage gebaut werden. In km 213,2839 der Strecke von Wien wurde oberhalb
der Gleisanlage des Bahnhofs und der Stral3e Nakladni tfida (heute Nadrazni
tfida) eine eiserne Fachwerkbrickenkonstruktion mit zwei Feldern mit einer
Gesamtlange von 80 m (50 m und 30 m mit einem Zwischenpfeiler), einer
Breite von 5 m, einer H6he von 5,5 m mit langen gewdlbten steinernen
Rampen errichtet werden. Die Rampe von der Stadt begann ungefdhr an
der heutigen Kreuzung der StraRen Zizkova, Dvofakova und wurde auf der
Nordseite des gegenwartigen Verkehrs- und Einkaufszentrums Mercury in
Richtung zum Bahnhof in einer Lange von 130 m fortgesetzt. Auf der ande-
ren Seite war die Rampe, die an der Kreuzung der heutigen Stral3en Dobro-
vodska und Plynarenska begann, langer. Die Raumlichkeiten unterhalb der
Rampenwdlbungen wurden spater als Werkstatten und Lagerraume gemie-
tet. Die Bruckenlange einschlieRBlich der Rampen betrug 379,28 m.

An der Wende von September und Oktober 1886 absolvierte die bereits fer-
tiggestellte Brucke eine Belastungsprobe, die in der Lastenverteilung auf der
Bricke mit dem Gesamtgewicht von 178 Tonnen (ca. 400 kg/m2) bestand,
und danach wurde die Brucke in Betrieb genommen. Die Briucke stand nur
bis 1906, bevor sie wegen grof3zlgigen Umbaus des Budweiser Bahnknoten-
punktes abgetragen wurde. An der Stahlkonstruktion war die Stadt Budweis
interessiert, aber schlieRlich erwarb sie im Jahr 1907 das Eisenunternehmen
Rudolf L. Hudlicky und F. Falta aus Hradek u Rokycan durch den Kauf von
den Staatsbahnen. Dieses Unternehmen bot dann der Stadt die Konstruk-
tion zum Abkauf an.

Parallel mit dieser Entwicklung kommt es am 15. Mai 1888 auch zur Eroff-
nung der ersten Budweiser Bahnhaltestelle Budé&jovice-Staré mésto (Pilsner
Haltestelle), die heute nicht mehr existiert, auf der Pilsner Strecke. Damals
war sie noch ohne Wartehalle, jedoch mit Fahrkartenausgabe im anliegen-
den Warterhaus.

Die Genossenschaft fur die Bechiner Bahn erhielt am 19. April 1902 die Kon-
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v roce 2005 byla prevedena na stfidavou soustavu 25kV/50Hz.
1914-1938 provoz za prvni svétové valky a po jejim skonceni

Zelezni¢ni provoz ovladly vojenské transporty. Jako jedni z prvnich odjizdéli
z budéjovické stanice na frontu mistni délostrelci. Pozdéji zase pfijizdély vla-
ky s ranénymi vojaky do zdejsich lazaretd. S pokracujici valkou se zacal pro
nedostatek uhli a personalu omezovat Zeleznicni provoz. Chatrala technika,
dochazelo ke kradezim. Byl hlad a nebylo ¢im topit. Pfitom po polomu leZe-
lo v libni¢ském reviru tisice padlych strom0. Ale muZzi i koné byli na fronté.
Ceské Budgjovice tehdy zachranila pfed zimou Uzkorozchodna lesni parni
Zeleznice, postavena od lesni partie ,Sekretarka” k hajovné na Borku a dale
poloZzena na boku erarni silnice (dnes E 55) okolo hrbitova k prekladisti na
statni drahu nedaleko pivovaru Budvar. Po zpracovani polomu byla roze-
brana. Dnes malokdo vi, Ze do mésta vedla tehdy tak uzitecna lesni draha...

Za valky byli zaméstnanci vSech Zeleznicnich odvétvi odesilani na valecna
Uzemi, aby tam vykonavali sluzbu. V dUsledku toho nastal velky nedostatek
muzskych pracovnikd. Stavy musely byt proto doplfiovany Zenami, které za-
Caly pracovat v profesich do té doby obsazovanych pouze muzi. Napf. jezdily
jako pravoddivlakd, byly zaméstnany jako délnici ve skladistich, vytopnach a
sekcich, konaly sluzbu v telegrafu atd.

Dne 28.fijna 1918 kolem 19. hodiny doSla z Prahy do Zelezni¢ni stanice depe-
Se podepsana Dr. Isidorem Zahradnikem oznamuijici vyhlaseni ceskosloven-
ského statu a zaroven vydany instrukce k zastaveni vyvozu potravin a uhli do
Rakouska. PFi3ti den byl stanici vracen nazev Ceské Budé&jovice a tento nazev
pfipsan na vSechny tabule. Prozatimnim prfednostou se stal Leonard Kasal.

Po vzniku Ceskoslovenska nahradila zaniklé c.k. Rakouské statni drahy nova
organizace Ceskoslovenské statni drahy, Fizené v letech 1918 - 1919 Gene-
ralnim Feditelstvim CSD se sidlem v Praze. Jemu podIiéhalo sedm Feditelstvi
statnich drah (RSD) v Praze, Plzni, Hradci Kralové, Brné, Olomouci, Bratislavé
a Kosicich. Od roku 1919 az do roku 1939 byla Zeleznice Fizena Ministerstvem
Zeleznic, kterému opé&t podléhaly jednotlivd RSD. Téch bylo od roku 1923 do
roku 1932 celkem osm (7 pUvodnich + dalsi v Praze) s podfizenymi exeku-
tivnimi sluZebnami. Ceskobudg&jovického Zelezni¢niho uzlu se organiza¢ni
zmény dotkly jen okrajové. Uzel nadale fidilo plzenské Feditelstvi, ale k jedné
vyznamné zméné prece jen doslo. Trat z Ceskych Budé&jovic do Horniho Dvo-
FiSté a vytopna Budé&jovice Il prestaly od 5. 11. 1918 bezmala po Ctvrtstoleti
provozu patfit pod spravu K. k. Staatsbahn direction Linz, s ¢imZ se zejména
némecti zaméstnanci v pohranici nechtéli smifit a néktefi z nich odmitli pred
zvlastni komisi sloZit slib vérnosti Ceskoslovenské republice. NapF. stanice
Omlenice, Certlov a Horni Dvoristé v této dobé dale zlstavaly pod lineckym
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zession zum Bau der ersten elektrischen Bahn in Béhmen. Noch im April be-
gann der Bau der elektrischen Bahn zwischen Tabor und Bechyné. Die Arbei-
ten auf dieser 24,24 km langen Strecke gingen sehr schnell voran und schon
am 1. Juni 1903 fuhr der erste Triebwagen zu seiner Probefahrt los. FrantiSek
KFizik entschloss sich aufgrund seiner Erfahrungen aus dem Betrieb von Ak-
kumulator-StraBenbahnen fur das Gleichstromsystem mit einem Dreileiter
2x700 Volt. Der Plus- und Minuspol waren die Fahrdrahte und zum Nullleiter
wurde das Gleis. Die Strecke war die erste Eisenbahn in Mitteleuropa, die
von Anfang an als eine elektrische Bahn gebaut sowie betrieben wurde. Der
Betrieb auf der ersten elektrifizierten Strecke von Tabor nach Bechyné wur-
de am 21. Juni 1903 feierlich aufgenommen. Damals wurden die Gaste, wie
Georg Lobkowicz, Graf Johann Harrach und andere, mit einem Sonderzug
von Prag nach Tabor gebracht. Vor dem Bahnhof in Tabor wurde ein Gottes-
dienst zelebriert, der Zug wurde gesegnet und danach fuhr er nach Bechyné.
In jeder Haltestelle wurde der Zug feierlich begrtuf3t und es gab lange Reden
aller Wirdentrager. Der Zug traf im (,alten”) Bahnhof in Bechyné ein, weil es
die jetzige Briucke noch nicht gab, die erst 1928 gebaut wurde.

Die zweite elektrische Bahn, die in SGdbéhmen gebaut wurde, ist die Strecke
von Rybnik nach Lipno nad Vitavou. Nur wenige wissen jedoch, dass gerade
diese Bahn die erste in Mitteleuropa werden konnte, denn FrantiSek KFizik
stellte gemeinsam mit ArnoSt Porak einen Antrag auf die Vorbereitungsar-
beiten zur elektrischen Bahn. Dieser Antrag wurde leider im Jahr 1893 vom
Osterreichischen Ministerium fur Eisenbahn abgelehnt. Viel Wasser floss die
Moldau ab und nach dem standigen Druck des Papierwerkinhabers Arnost
Porak in Zusammenarbeit mit dem Hohenfurter Abt Bruno Pammer gelang
es die notwendige Konzession zu bekommen, der eigentliche Erlass erfolgte
erstam 12. September 1911 (und da wurde bereits seit zwei Jahren gebaut).
Der Bau der elektrifizierten Strecke ging sehr schnell voran, wie es in die-
ser Zeit ublich war. Schon am 18. Oktober 1911 kam der erste Festguter-
zug nach Loucovice. Die feierliche Er6ffnung fur den Personenverkehr fand
erstam 17. Dezember 1911 statt. Fir den Betrieb auf der Strecke wurde die
Spannung von 1.280 Volt gewahlt, die im Jahr 1955 auf 1.500 Volt erhéht
wurde. Im Jahr 2005 wurde die ganze Strecke auf das Wechselstromsystem
25kV/50Hz umgestellt.

1914-1938 - Betrieb wahrend des Ersten Weltkriegs
und nach dessen Ende

Der Eisenbahnverkehr wurde von Militartransporten beherrscht. Als einige
der ersten fuhren die hiesigen Artilleristen von Budweis aus an die Front.
Spater kamen Zige mit verletzten Soldaten in die hiesigen Lazarette zuruck.
Mit dem fortschreitenden Krieg wurde der Bahnverkehr infolge der man-
gelnden Kohle und des mangelnden Personals reduziert. Die Technik ver-
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Feditelstvim, nebot jejich zaméstnanci (nékteri z donuceni) slozili slib vérnos-
ti rakouské zvlastni komisi. Podobné& tomu bylo i na trati z C. Krumlova do
Cerného KFiZe a Volar. SloZitou situaci v této ¢asti nové vzniklé ceskosloven-
ské republiky vyresil az zasah ceského vojska na podzim 1918 proti pokusu
¢asti Némcl o odtrZzeni naSeho pohranici a jeho pripojeni k Rakousku.

22.11. vyjel z C. Bud&jovic vojensky vlak se 4 setninami, vybaveny 4 strojnimi
puskami a jednou baterii houfnic smérem na C. Krumlov. Cast vojska zlstala
v C. Krumlové a jedné setniné se podafilo dojet aZ do Zelnavy. Ceské vojsko
obsadilo vSechny stanice. Na celé trati panoval celkem klid, pouze v Horni
Plané ohroZoval ,Volkswehr" zdejsi stanici. Dne 30. listopadu byl vojskem
vracejicim se ze Zelnavy zajat hornoplansky viidce Volkswehru setnik Ban-
das a odvezen do Ceského Krumlova. Tim zde boj v podstaté skoncil.

Roku 1919 doslo k zastaveni primé Zelezni¢ni dopravy nasimi zfizenci a stroji
do Lince a vlaky se po dohodé s rakouskou stranou zacaly predavat v Su-
mmerau. Telegrafni spojeni skoncilo v Hornim Dvofisti. Znovu po vice nez
devadesati letech byla pfima doprava i se strojvedoucimi Ceskych drah zno-
vu zahdjena od prosince 2012. Osobni vlaky byly tak vedeny Ceskymi nalezi-

tostmi az do Lince a reciprocné zacali od prosince 2014 jezdit strojvedouci

OBB do Ceskych Budé&jovic.

Dne 15. bfezna 1939 v 5.14 hodin obdrzZely vSechny Zelezni¢ni stanice teleg-
rafickou zpravu o obsazeni naSeho Uzemi némeckou armadou. Byl kladen
ddraz na bezchybnou sluzbu, na vstficnost pfi jednani s némeckymi vojen-
skymi organy a na to, aby Zeleznicni provoz a posta fungovaly bez sebemen-
Sich zavad.

Ceskoslovenské statni drahy zacaly podle viddniho nafizeni €. 178 Sb. z. a n.
ze dne 13. 7. 1939 o Protektoratnich drahach Cech a Moravy a o Protekto-
ratni posté Cech a Moravy s G¢innosti od 9. 8. 1939 pouZivat nazev Protekto-
ratni drahy Cech a Moravy (CMD) ve znéni némeckém Protektorats bahnen
Bohmen und Mahren (BMB). Soucasné doslo v Ceskobudé&jovické Zeleznicni
stanici k vyméné nékterych vedoucich pracovnikd. Dopravnim naméstkem
byl ustanoven Johann Schwarz, dopravnim kontrolorem Josef Tuschl a na se-
radovacim nadrazi zacal pracovat inspektor Theodor Guttwirth. Nazev stani-
ce se zménil na dvoujazy¢ny: Budweis-Budéjovice. UFedni Fe¢ byla némcina.
Povinné kursy némeckého jazyka museli zacit navstévovat pod pohrizkou
snizovani platu a ztraty zaméstnani vSichni pracovnici. Zaborem pohranici v
roce 1938 vznikly na tratich jdoucich z C. Bud&jovic ke statnim hranicim nové
pohranicni stanice. Tyto stanice jak svym usporadanim kolejist, tak i vnitfni
dispozici a vybavenim budov vibec neodpovidaly poZzadavkdm na né klade-
nym. To zna¢né komplikovalo dopravu i vykon sluzby. Na trati z C. Budé&jovic
do C. Velenic se pohrani¢ni stanici staly Jilovice vzdalené 26,4 kilometrti od C.
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kam, es kam zu Diebstahlen. Die Leute hatten Hunger und es fehlten Brenn-
stoffe. Dabei lagen nach einem Windbruch Tausende gefallene Bdume im
Revier Libni¢, Aber die Manner und Pferde waren an der Front. Budweis
wurde damals mit einer schmalspurigen Waldbahn vor der Kalte gerettet,
die vom Waldteil ,Sekretarka” zum Hegerhaus in Borek errichtet und weiter
an der Seite der ,Ararischen StralRe” (heute E 55) am Friedhof vorbei zum
Umschlagplatz an die Staatsbahn nicht weit von der Brauerei Budvar gefuhrt
wurde. Nachdem der Baumbruch verarbeitet worden war, wurde sie wieder
demontiert. Heute weild kaum jemand, dass damals eine so nutzliche Wald-
bahn in die Stadt fuhrte...

Wahrend des Ersten Weltkriegs wurden die Arbeitnehmer aller Eisenbahn-
bereiche in die Kriegsgebiete geschickt, um dort den Dienst zu leisten. Infol-
ge dessen kam es zu einem grofRen Mangel an mannlichen Arbeitnehmern.
Die Personalstande mussten deshalb mit Frauen erganzt werden, die in den
bisher blo3 mit Ménnern besetzten Berufen zu arbeiten begannen. Sie ar-
beiteten z. B. als Schaffnerinnen in Zligen, Arbeiterinnen in Lagerraumen,
Heizwerken und Sektionen, leisteten den Telegrafdienst usw.

Am 28. Oktober 1918 gegen 19 Uhr kam eine Depesche, welche die Erkla-
rung des tschechoslowakischen Staates bekanntgab und von Dr. Isidor Zah-
radnik unterschrieben war, von Prag in die Bahnstation. Gleichzeitig wurden
Instruktionen zur Einstellung der Lebensmittel- und Kohleausfuhr nach Os-
terreich erlassen. Am nachsten Tag bekam die Bahnstation den tschechi-
schen Namen Ceské Budé&jovice zuriick und dieser Name wurde zusétzlich
an alle Tafeln geschrieben. Zum vorlaufigen Bahnhofsvorstand wurde Leo-
nard Kasal.

Nach der Entstehung der Tschechoslowakei wurden die untergegangenen
k. k. dsterreichischen Staatsbahnen durch die neue Organisation der Tsche-
choslowakischen Staatsbahnen ersetzt, die in den Jahren 1918 - 1919 von
der Generaldirektion CSD mit Sitz in Prag geleitet wurde. Der Generaldi-
rektion waren sieben Direktionen der Staatsbahnen in Prag, Pilsen, Hradec
Kralové, Brunn, Olmutz, Bratislava und KosSice untergeordnet. Von 1919 bis
1939 wurde die Eisenbahn vom Ministerium fur Eisenbahnen geleitet, dem
wieder die einzelnen Direktionen der Staatsbahnen untergeordnet waren.
Diese gab es von 1923 bis 1932 insgesamt acht (7 ursprungliche + eine wei-
tere in Prag) mit untergeordneten exekutiven Dienststellen. Die Organisa-
tionsanderungen betrafen den Budweiser Bahnknotenpunkt nur am Rande.
Dieser Bahnknotenpunkt wurde nach wie vor von der Pilsner Direktion gelei-
tet, aber eine bedeutende Anderung trat doch ein. Die Strecke von Budweis
nach Horni Dvofisté und das Heizwerk Budweis Il horten ab 5. 11. 1918 nach
fast ein Vierteljahrhundert auf zur Verwaltung der k. k. Staatsbahndirektion
Linz zu gehdéren, womit sich insbesondere deutsche Mitarbeiter im Grenz-
gebiet nicht abfinden wollten und einige von ihnen lehnten es ab, das Treue-
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Budéjovic (pfechod Petfikov), na trati do Horniho Dvofisté nejdfive stanice
Kaplice, pozdé&ji Velesin 26,3 kilometr(i od C. Budé&jovic (pFechod Vyheri) a na
trati do Cerného KfiZe, Zlata Koruna vzdalena 26,1 kilometrd od C. Bud&jovic
(pfechod Domoradice).

= ZELEZNICNI MAPA >
CESKO-SLOVENSKE
REPUBLIKY.

Zeleznicni sit v obdobi Protektordtu Cechy a Morava a Slovensky tdt vedeny Jozefem Tisem.
Eisenbahnnetz wéhrend des Protektorats Bohmen und Mdhren und der Existenz des Slowakischen
Staates unter Jozef Tiso.

Jiz dne 4. 12. 1945 byl v siti CSD zaveden normalni jizdni Fad (CSD byly po
valce prvni Zelezni¢ni spole¢nosti v Evropé s normalnim jizdnim fadem).

Obdobi budovani socialismu a rozvinuté socialistické spole¢nosti v Cesko-
slovensku. K moci se dostala komunisticka strana a svym vlivem zacala pG-
sobit i na Zeleznici. Po vzoru Sovétského svazu zahdjily na draze cinnost jeji
politicka oddéleni a na ministerstvu dopravy politicka sprava. V Zelezni¢nich
stanicich, depech, tratovych spravach, elektrospravach vznikaji zakladni or-
ganizace KSC a jednotky lidovych milici.

Dle zakona €. 18/1989 Sb. vznikla 1. 7. 1989 statni organizace Ceskosloven-
ské statni drahy (CSD, s.0.) s tim, Ze Cas do konce roku bude vyuzit k vnitfni
zméneé struktury v fizeni organizace (tzv. prechodné obdobi)

Pad ,Zelezné opony"” po listopadové revoluci v roce 1989 a zruSeni vizové
povinnosti s Rakouskem vyvolalo znacny zajem o dopravu k nasim jiznim
sousedlm. Dobovy tisk v lednu 1990 piSe: , Témér jako ve vagénech metra v
dobé pFepravni $picky byli v sobotu rdno stésndni ve viaku z Ceskych Budéjovic
do Ceskych Velenic cestujici, z nichZ valnd ¢dst sméfovala na krétkou ndvstévu
rakouského Gmindu...” Zajem o navstévu Rakouska byl tak velky, Ze Ceskobu-
déjovicti ZelezniCari zacali od Ctvrtka 11. ledna 1990 vypravovat mimofradné
vlaky do Vidné a zpét. Vlak odjizdél z C. Bud&jovic ve 4.10 h., zpét pfijel ve
22.40 h. Cela akce byla zajimava tim, Ze cestujici hradili jen vnitrostatni jizd-
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geldbnis der Tschechoslowakischen Republik vor einer Sonderkommission
abzugeben. Z. B. blieben die Bahnstationen Omlenice, Certlov (Rybnik) und
Horni Dvoristé in dieser Zeit weiterhin unter der Linzer Direktion, denn ihre
Mitarbeiter (einige zwangsweise) gaben das Treuegeldbnis der dsterreichi-
schen Sonderkommission ab. Ahnlich war es auch auf der Strecke von Kru-
mau nach Cerny KFZ und Volary. Die komplizierte Situation in diesem Teil
der neu entstandenen Tschechoslowakischen Republik wurde erst mit dem
Eingriff des tschechischen Heeres im Herbst 1918 gegen den Versuch eines
Teils der Deutschen geldst, das tschechische Grenzgebiet abzutrennen und
Osterreich anzuschlieRen.

Am 22. 11. fuhr ein Militdrzug mit 4 Zenturien, ausgerustet mit 4 Sturmge-
wahren und einer Batterie von Haubitzen, von Budweis nach Krumau. Ein
Teil des Heeres blieb in Krumau und einer Zenturie gelang es bis nach Zel-
nava zu fahren. Das tschechische Heer besetzte alle Stationen. Entlang der
ganzen Strecke herrschte eine relative Ruhe, nur in Horni Plana wurde die
hiesige Bahnhofsstation von der ,Volkswehr” bedroht. Am 30. November
wurde der Oberplaner Volkswehrfuhrer, der Hauptmann Bandas, vom aus
Zelnava zurlickkehrenden Heer gefangen genommen und nach Krumau ge-
bracht. Hiermit wurde hier der Kampf im Grunde beendet.

Im Jahr 1919 wurde der direkte Eisenbahnverkehr von den tschechischen
Bediensteten eingestellt und die ZUge begann man nach Vereinbarung mit
der Osterreichischen Seite in Summerau zu Ubergeben. Die telegrafische
Verbindung endete in Horni Dvofristé. Die direkte Verbindung auch mit den
Lokflhrern der Tschechischen Bahnen wurde nach mehr als neunzig Jahren
im Dezember 2012 erneut aufgenommen. Die Personenzuiige wurden somit
mit tschechischen Lokfuhrern nach Linz gefUhrt und reziprok begannen die
OBB-Lokfiihrer ab Dezember 2014 bis nach Budweis durchzufahren.

Am 15. Méarz 1939 um 5.14 Uhr erhielten alle Bahnstationen eine telegrafi-
sche Nachricht Uber die Besetzung unseres Territoriums durch die deutsche
Armee. Es wurden ein fehlerfreier Dienst, das Entgegenkommen bei den
Verhandlungen mit deutschen Militarbehérden und die Tatsache akzen-
tuiert, dass der Bahnbetrieb und die Post ohne den allerkleinsten Mangel
funktionieren.

Die Tschechoslowakischen Staatsbahnen begannen den Namen Protekto-
ratsbahnen Béhmen und Mahren (BMB) nach der Regierungsverordnung
Nr. 178 der Gesetzes- und Novellierungssammlung vom 13. 7. 1939 Uber die
Protektoratsbahnen Bohmen und Mahren und die Protektoratspost Boh-
men und Mahren mit der Wirksamkeit ab 9. 8. 1939 zu benutzen. Gleich-
zeitig wurden einige fuhrende Mitarbeiter in der Budweiser Bahnstation
ausgetauscht. Zum Verkehrsstellvertreter wurde Johann Schwarz, zum Ver-
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né (8 Kcs), pozdéji s cenou mistenky. Cesta po rakouském Uzemi byla pro

Ceskoslovenské obcany zdarma. Ti navic obdrzeli jako pozornost celodenni

jizdenku na videfiskou MHD v hodnoté 40 Silink{l. Z opacné strany k nam za-
cali jezdit i rakousti turisté a prvnivlak, ktery jich privezl jednactyricet, prijel z
Linze do Ceskych Budéjovic také ve Ctvrtek 11. ledna 1990.

Od ukonceni valky byla v 50. letech omezena mezinarodni Zelezni¢ni osob-
ni doprava zejména do zapadnich zemi. NapFiklad v Iét& 1953 pres Ceské
Budéjovice nejezdil zadny mezinarodni rychlik. Pouze na R 106 z Prahy do
Ceskych Budgjovic byl Fazen pfimy viiz do Basileje, ktery z Ceskych Budé-
jovic pokracoval na Os 1604 smérem na Horni Dvoristé. Stejné tomu bylo i
naopak (Os 1603, R 103).

0d 2. 6. 1957 byla zavedena v trase Videri - Ceské Velenice - Praha - Berlin a
zpét motorova jednotka sloZena z rliznych motorovych souprav pod ndzvem
.Vindobona". Jen obcas a mimoradné se objevila i v Ceskobudé&jovické stanici
od roku 1966 pfFi vylukach elegantni souprava motorového rychliku DR ,Vin-
dobona”, znama pod prezdivkou ,Delfin“. Jako motorova jednotka jezdila
LVindobona” od 2. 6. 1957 az do 26. 5. 1979, kdy ji nahradila klasicka vozova
souprava. Pro zajimavost uvedme, Ze v obdobi let 1969 - 1972 jsme v jejim
Cele mohli vidét i naSe motorové vozy M 296.1. Posledni jizda ,Vindobony"
pres Ceské Velenice se uskute¢nila 30. 5. 1992, a po tomto obdobi jezdila jiZ
pres Pardubice a Brno.

o

Vindobona
Wien FIB

Gmiind NO - Ceske Velenicé
Praha hin - Decin hin-
ad ScllaMau Dresden -

Origindl smérové tabule ze soupravy Delfin viaku Vindobona (Archivni smérovka, archiv J. Cejka).
Original des Zuglaufschildes der Garnitur , Delfin” des Zugs ,Vindobona” (Archivzuglaufschild,
Archiv . Cejka).
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kehrskontrolleur Josef Tuschl bestellt und im Rangierbahnhof begann der
Inspektor Theodor Guttwirth zu arbeiten. Der Name der Bahnstation wurde
doppelsprachig: Budweis-Budé&jovice. Die Amtssprache war Deutsch. Alle
Arbeitnehmer mussten unter Drohung der Gehaltssenkung und des Ar-
beitsverlustes Pflichtdeutschkurse besuchen. Mit der Annexion des Grenz-
gebietes im Jahr 1938 entstanden auf den Strecken von Budweis in Richtung
Staatsgrenze neue Grenzstationen. Diese Bahnstationen entsprachen we-
der in der Gestaltung der Gleisanlagen, noch in der inneren Disposition und
der Gebdudeausstattung den an sie gestellten Anforderungen. Dies kompli-
zierte den Verkehr sowie die Dienstausubung erheblich. Auf der Bahnstre-
cke von Budweis nach C. Velenice wurde zur Jilovice, 26,4 km von Budweis
entfernt (Grenzlibergang Petfikov) zur Grenzstation, auf der Strecke nach
Horni Dvoristé zuerst die Station Kaplice, spater VeleSin, 26,3 km von Bud-
weis entfernt (Grenziibergang Vyhen), und auf der Strecke nach Cerny KFiz
Zlata Koruna, 26,1 km von Budweis entfernt (Grenzubergang Domoradice).

Schon am 4. 12. 1945 wurde im Netz der Tschechoslowakischen Staatsbah-
nen (CSD) ein normaler Fahrplan eingefuhrt (die CSD waren nach dem Zwei-
ten Weltkrieg die erste Eisenbahngesellschaft in Europa mit einem normalen
Fahrplan).

Die Zeit des Aufbaus des Sozialismus und der entwickelten sozialistischen
Gesellschaft in der Tschechoslowakei: An die Macht gelangte die kommu-
nistische Partei und mit ihrem Einfluss begann sie auch auf der Eisenbahn
zu tatig zu sein. Nach dem Vorbild der Sowjetunion nahmen politische Ab-
teilungen auf der Eisenbahn und die politische Verwaltung am Ministerium
ihre Tatigkeit auf. In den Bahnstationen, Depots, Streckenverwaltungen,
Elektroverwaltungen entstanden die Grundorganisationen der kommunis-
tischen Partei und die Volksmiliztruppen.

Nach dem Gesetz Nr. 18/1989 Slg. entstand am 1. 7. 1989 die staatliche Or-
ganisation Ceskoslovenské statni drahy/Tschechoslowakische Staatsbahnen
(CSD, s.0.) damit, dass die Zeit bis zum Jahresende zu einer internen Struk-
turanderung in der Leitung der Organisation genutzt wird (die sog. Uber-
gangsperiode).

Der Fall des Eisernen Vorhangs im November 1989 und die Aufhebung der
Visapflicht mit Osterreich riefen ein erhebliches Interesse am Reisen zu un-
seren sudlichen Nachbarn hervor. Die zeitgendssische Presse schreibt im
Januar 1990 Folgendes: ,Fast wie in den U-Bahnwagen in der Zeit der Ver-
kehrsspitze waren die Passagiere im Zug von Budweis nach Ceské Velenice
am Samstagmorgen zusammengedrangt, von denen die meisten zu einem
kurzen Besuch des 6sterreichischen Gmuand fuhren..” Das Interesse an ei-
nem Besuch von Osterreich war so enorm, dass die Budweiser Eisenbahner
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Sanssouci

Wien Franz-Josefs-Bf
- ; Gmind NO - Ceské Velenice
" ; Praha hl n - Décin hi n
i
g

Bad Schandau - Dresden
Berlin-Lichtenberg

Origindl smérové tabule ze soupravy viaku Sanssouci expres (ARCHIVNI SMEROVKA, archiv J. Cejka).
Original des Zuglaufschildes der Zuggarnitur Sanssouci Expres (ARCHIVZUGLAUFSCHILD,
Archiv]. Cejkas).

0d 28. 5 1967 zacal jezdit pFes Ceské Bud&jovice mezinarodni rychlik ,San-
ssouci” spojujici Berlin s Vidni a naopak. Za CtyFi roky doslo ale i k odklonu
jeho trasy a Ceské Budé&jovice poté zstaly velmi dlouho bez mezinarodniho
rychlikového spojeni.

V dobé ,Zelezné opony” a totality zajiStovaly mezinarodni dopravu dva pary
osobnich vlak(i z Ceskych Budé&jovic do Summerau. To bylo jediné ,pfimé”
spojeni se sousednim Rakouskem z Ceskych Budg&jovic. Pfes hrani¢ni pre-
chod Ceské Velenice jezdily dva pary mezinarodnich rychlik(i doplnéné jed-
nim parem osobniho vlaku pouze v trase Ceské Velenice - Gmind NO.

Po roce 1989 se rychle otevFely i Zelezni¢ni hranice a od JR 1990/91 zacaly
jezdit rychliky z Ceskych Budéjovic a z Prahy do Lince, od JR 1991/92 navic
sezénni rychlik z Prahy do Benatek a od JR 1992/93 mohli cestujici vyuZit
pfimy rychlikovy spoj z Vidné do Ceskych Bud&jovic a zpét. Po dvou letech
provozu byl zruSen viderisky rychlik a v roce 2000 i rychlik do Benatek. Jako
jeden z dlvodU se uvadél pokles zajmu nasich cestujicich kvili vysokému
prepravnimu tarifu u zahranicnich Zeleznic.

Od JR 2001/2002 jezdily rychliky z Prahy pouze do rakouské pohrani¢ni sta-
nice Summerau, kde existovala navaznost na regionalni viaky OBB. Od JR
2002/2003 doslo k zavedeni sp&snych vlakd z Ceskych Bud&jovic a rychliku z
Prahy opét a7z do Lince za zvyhodnéné jizdné EURegio (u spésnych vlakl za-
tim s poznamkou: ,,Do odvolani nutno prestoupit v Summerau®”). Na rychliku
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ab Donnerstag, dem 11.Januar 1990 begannen, aul3erordentliche Ztige nach
Wien und zurtick zu organisieren. Der Zug fuhr um 4.10 Uhr von Budweis
ab, zuruck kam er um 22.40 Uhr. Das ganze Ereignis war dadurch interes-
sant, dass die Passagiere nur das innerstaatliche Fahrgeld (8 KCs), spater mit
dem Preis einer Platzkarte bezahlten. Die Reise auf dem Osterreichischen
Gebiet war fur die tschechoslowakischen Burger:innen gratis. Sie erhielten
zusatzlich als Aufmerksamkeit eine Tageskarte fur den 6ffentlichen Verkehr
in Wien im Wert von 40 Schilling. Von der anderen Seite begannen auch 6s-
terreichische Touristen zu uns zu kommen und der erste Zug, der einund-
vierzig Personen brachte, kam von Linz nach Budweis auch am Donnerstag,
dem 11. Januar 1990.

Seit Ende des Zweiten Weltkriegs wurde der internationale Bahnpersonen-
verkehrin den 1950er Jahren insbesondere in die Westlander eingeschrankt.
Z. B. im Sommer 1953 verkehrte kein internationaler D-Zug Uber Budweis.
Nur dem D-Zug R 106 von Prag nach Budweis wurde ein Direktwagen nach
Basel angeschlossen, der von Budweis mit dem Personenzug Os 1604 in
Richtung nach Horni Dvofisté weiterfuhr. Genauso war es auch in der Ge-
genrichtung (Os 1603, R 103).

Seit dem 2. 6. 1957 wurde auf der Strecke Wien - Ceské Velenice - Prag - Ber-
lin und zuriick eine Motoreinheit eingefuhrt, die aus verschiedenen Triebwa-
gengarnituren unter dem Namen ,Vindobona“ bestand. Nur ab und zu und
aulRerplanmaliig erschien seit 1966 auch in der Budweiser Bahnstation eine
elegante Garnitur des D-Motorzugs DR ,Vindobona", die unter dem Spitzna-
men , Delfin” bekannt war. Als Motoreinheit verkehrte der ,Vindobona“ vom
2. 6. 1957 bis zum 26. 5. 1979, als er durch die klassische Wagengarnitur er-
setzt wurde. Wir fUhren interessenhalber an, dass wir im Zeitraum der Jahre
1969 - 1972 an deren Spitze auch unsere Motorwagen M 296.1. sehen konn-
ten. Die letzte Fahrt des ,Vindobona" iber Ceské Velenice erfolgte am 30. 5.
1992, danach fuhr der Zug nur noch Uber Pardubice und Brunn.

Seit dem 28. 5 1967 begann der internationale D-Zug ,Sanssouci”, der Ber-
lin mit Wien verband, tGber Budweis zu fahren. In vier Jahren wurde jedoch
seine Trasse verandert und Budweis blieb danach sehr lange ohne interna-
tionale D-Zugverbindung.

In der Zeit des Eisernen Vorhangs und der Totalitat sicherten den internatio-
nalen Verkehr zwei Personenzugpaare von Budweis nach Summerau. Das
war die einzige ,direkte” Verbindung aus Budweis mit dem benachbarten
Osterreich. Uber den Grenziibergang Ceské Velenice fuhren zwei Paare in-
ternationaler D-Zuge, die mit einem Personenzugpaar blo3 auf der Strecke
Ceské Velenice - Gmiind NO ergénzt waren.
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z Prahy do Linze a zpét byl fazen primy lehatkovy viz do a z Zurichu (R 273/
EN 466, EN 467/R 272).

/‘ R 271 SMETANA @)
PRAHA ﬂuwm NADRAZI

Praha VrSovice - BeneSov u Prahy - (7.14) - Olbramovice (7.29) -
Tébor (8.09)".- Sobéslav (8.19) - Veseli nad LuZnici (8.27) -
Trebofi (8.59) - Suchdol nad Luznici (3.13) -

Ceské Velenice (9.28) - ':","'-_f .
" GMUND ND (9.45;\_

€D - Phy/271-270 G (L)

Origindl smérové tabule ze soupravy viaku Smetana (Archivni smérovka, archiv J. Cejka).
Original des Zuglaufschildes der Zuggarnitur Smetana (Archivzuglaufschild, Archiv J. Cejkas).

Od nového JR 2004/2005 s platnosti od 12. prosince 2004 zacaly jezdit mezi
Ceskymi Budé&jovicemi a Vidni dva pary pfimych spoji Sp 1761/1760 ,Silva
Nortica” a R 361/360 Plzen - Viden a zpét. Tento rychlik nese od konce roku
2005 nazev ,Urquell”. Trochu tajuplny nazev spésného vlaku ,Silva Nortica"
pochdzi z latiny a znamena Severni les. Zemépisci jiZ v dobach Rimské Fise
timto nazvem oznacili hluboké lesy na sever od Dunaje na horach a pahor-
cich dnedniho Cesko-rakouského pohranici. Na jeho Gzemi o rozloze 10 639
kilometr( ¢tverecnich dnes Zije zhruba 670 000 lidi. Euroregion Silva Nortica,
(ERSN) byl zaloZzen na spole¢ném zasedani sdruzeni JihoCeska Silva Nortica
a rakouského subjektu Europa platform pro Waldviertel dne 28. 5. 2002 v
Hospodéafském parku Gmiind/Ceské Velenice. Provoz téchto spojl vydrzel
také pouze do 12. 12. 2009.

O rok pozdéji se zavedenim nového JR dne 11. prosince 2005 zacal jezdit
pfes Ceské Bud&jovice mezinarodni rychlik J6Ze Ple¢nik spojujici Prahu se
slovinskou Ljubljanou. Na nasem Uzemi byl veden jako expres Ex 101/100, u
zahrani¢nich Zeleznicnich sprav v kategorii EC (Eurocity). V useku mezi Ljubl-
janou, Hornim Dvoristém a Ceskymi Bud&jovicemi méla byt na tento expres
a té7 na salzbursky rychlik R 206/207 v Useku Horni DvoFisté - Ceské Bu-
déjovice a zpét nasazena rakouska dvousoustavova elektricka lokomotiva
Fady 1116 Taurus. Bohuzel toho docileno nebylo a tato lokomotiva do doby
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Nach 1989 o6ffneten sich schnell auch die Eisenbahngrenzen und seit dem
Fahrplan 1990/91 begannen die D-Zuge von Budweis und Prag nach Linz zu
fahren, seit dem Fahrplan 1991/92 kam der saisonale D-Zug von Prag nach
Venedig dazu und seit dem Fahrplan 1992/93 konnten die Passagiere den di-
rekten D-Zug von Wien nach Budweis und zurtick in Anspruch nehmen. Nach
zweiJahren wurde der Wiener D-Zug eingestellt und im Jahr 2000 folgte auch
der D-Zug nach Venedig. Als einer der Grinde wurde das zurtckgehende In-
teresse der tschechischen Passagiere wegen des hohen Beférderungstarifs
bei den Auslandsbahnen angefuhrt.

Seit dem Fahrplan 2001/2002 fuhren die D-Zuge von Prag nur in die oster-
reichische Grenzstation Summerau, wo es Anschluss an die Regionalzige
der OBB gab. Seit dem Fahrplan 2002/2003 wurden die Eilziige von Budweis
und ein D-Zug von Prag wieder bis nach Linz fur den vergunstigten EURegio-
Fahrpreis eingefuhrt (bei den Eilziigen vorlaufig mit der Anmerkung: ,Bis auf
Widerruf in Summerau umsteigen”). Dem D-Zug von Prag nach Linz und zu-
rick wurde der direkte Liegewagen nach und von Zurich eingestellt (R 273/
EN 466, EN 467/R 272).

Mit dem neuen Fahrplan 2004/2005 mit Gultigkeit ab 12. Dezember 2004
begannen zwischen Budweis und Wien zwei Paare der Direktverbindungen
Sp 1761/1760 ,Silva Nortica” und R 361/360 Pilsen - Wien und zuruck zu ver-
kehren. Dieser D-Zug tragt den Namen ,Urquell” seit Ende 2005. Der ein
bisschen geheimnisvolle Name des Eilzugs ,Silva Nortica” stammt aus dem
Lateinischen und bedeutet ,,Nordwald". Die Geografen bezeichneten mit die-
sem Namen bereits in der Zeit des Romischen Reichs tiefe Walder nérdlich
der Donau in Bergen und Hugeln des heutigen tschechisch-6sterreichischen
Grenzgebietes. In diesem Gebiet auf einer Flache von 10.639 Quadratkilo-
metern leben in der Gegenwart ca. 670.000 Menschen. Die Euroregion Silva
Nortica (ERSN) wurde bei der gemeinsamen Sitzung des Vereins Sudbdhmi-
sche Silva Nortica und des Osterreichischen Subjektes Europaplattform fur
das Waldviertel am 28. 5. 2002 im Wirtschaftspark Gmiind/Ceské Velenice
gegrundet. Der Betrieb der genannten Zugverbindungen bestand bloR3 bis
zum 12.12. 2009.

Ein Jahr spater begann Uber Budweis mit der Einfihrung des neuen Fahr-
plans am 11. Dezember 2005 der internationale D-Zug ,J6Ze Plecnik” zu
fahren, der Prag mit der slowenischen Hauptstadt Ljubljana (Laibach) ver-
band. In Tschechien wurde er als Expres Ex 101/100 bezeichnet, bei den
auslandischen Bahnverwaltungen in der EC-Kategorie (Eurocity) gefuhrt. Im
Abschnitt zwischen Ljubljana, Horni Dvoristé und Budweis sollte fur diesen
Expresszug sowie fur den Salzburger D-Zug R 206/207 im Abschnitt Horni
Dvofristé - Budweis und zuruck die 6sterreichische elektrische Zwei-System-
Lokomotive Reihe 1116 Taurus eingesetzt werden. Dies wurde leider nicht
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schvéleni jejiho provozu na trati od stanich hranic do C. Budé&jovic kon¢ila
svou jizdu v Hornim Dvofisti. Tam dochazelo k pfepfahu na nasi lokomotivu
Fady 230 a v Ceskych Budé&jovicich opét k pFepFahu na lokomotivu fady 363.
Tyto manévry se opakovaly v obraceném poradii pfi jizdé opacnym smérem.
Zajimavosti v letnim obdobi (od 20. 5. 2006 do 11. 9. 2006) bylo to, Ze k Ex
101/100 mezi Prahou hl. n. a Ceskymi Bud&jovicemi jesté pFivésena CtyFvo-
zova souprava rychliku R 919/918 ,Sumava” Praha hl. n. - Volary. | tento
spoj do Ljubljané jezdil pouze do 13. 12. 2008. Nasledné byl veden jeden rok
platnosti jizdniho Fadu uz jen do Salzburgu, a to do 12. 12. 2009. Soucasné
s novym jizdnim Fadem vznikla i nova koncepce vozby mezinarodnich vlak{
mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Linzem, a to dva pary rakouskych souprav a
dva pary Ceskych souprav. Na rakouském uzemi vedeny jako osobni regio-
nalni vlaky a na naSem Uzemi vedeny jako rychliky a spésné vlaky.

Uvaiované obnoveni slavné trasy Vindobona
Vicke-Pr aha ~Berlin, v provony 1957-2014, denné gva pdry viakd
Spojeni i Spojeni
Praka-Beriin-Hamsurk Prate - Vide - Stivsk i Aradde e
Spaleni provea i 0 sl v €0 Spile ’
& Deutsche Rihe, seudpsni 8 Outerrechische Badeshahaes,
amiowrva 20852060 soutasnd smiouva 2018-2019

UvaZované obnoveni slavné Vindobony (www.lidovky.cz).
Die (iberlegte Neueinfiihrung des beriihmten Zugs Vindobona (www.lidovky.cz).

Postupné dokoncované useky staveb ctvrtého Zelezni¢niho tranzitniho ko-
ridoru umoznily od 9. 12. 2016 pro jizdni fad 2016/2017 zavedeni ,Jiznich
exprest” a doslo ke zkracenf jizdni doby mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Pra-
hou pod dvé hodiny. Zaroven byly zavedeny Ctyfi pary pfimych exprest mezi
Prahou a Lincem s jizdni dobou 4:05 h. Tyto expresy jsou vedeny lokomo-
tivami 380, které jsou tfisystémové jako rakouské 1216, a diky tomu doslo
k vyraznému zkraceni jizdnich dob na celém useku.

Cdsti textu pFevzaty z knihy Binder M., Kafka J., Viktora J., Zeleznice Ceskobudéjo-
vicka ISBN 978-80-87277-11-9.

66

verwirklicht und diese Lokomotive beendete ihre Fahrt auf der Strecke von
der Staatsgrenze nach Budweis in Horni Dvoristé. Dort wurde diese Loko-
motive gegen unsere Lokomotive Reihe 230 gewechselt und in Budweis er-
folgte wiederum ein Wechsel, diesmal auf eine Lokomotive der Reihe 363.
Diese Mandver wiederholten sich in umgekehrter Reihenfolge auch bei der
Ruckfahrt. Interessant war, dass im Sommer (vom 20. 5. 2006 bis zum 11.
9. 2006) dem D-Zug Ex 101/100 noch die Kurswagengruppe mit vier Wagen
des D-Zugs R 919/918 ,Sumava” Prag Hauptbahnhof - Volary zwischen Prag
Hauptbahnhof und Budweis beigestellt war. Auch diese Verbindung nach
Lubljana bestand nur bis zum 13. 12. 2008. Danach wurde sie ein Jahr lang
wahrend der Fahrplangultigkeit nur noch bis Salzburg gefihrt, und zwar bis
zum 12.12. 2009. Gemeinsam mit dem neuen Fahrplan entstand auch das
neue Konzept der Wagen internationaler Ztuge zwischen Budweis und Linz,
und zwar zwei Paare dsterreichischer Garnituren und zwei Paare tschechi-
scher Garnituren. In Osterreich wurden sie als regionale Personenziige und
bei uns in Tschechien als D- und Eilzige gefuhrt.

Die allmahlich vollendeten Abschnitte des IV. Eisenbahntransitkorridors er-
moglichten ab 9. 12. 2016 fur den Fahrplan 2016/2017 die Einfuhrung der
LSudexpresszuge” und die Fahrzeit zwischen Budweis und Prag verkurzte
sich auf unter zwei Stunden. Gleichzeitig wurden vier Paare direkter Express-
zUge zwischen Prag und Linz mit einer Reisezeit von 4:05 h eingefuhrt. Diese
Expressztige werden durch Lokomotiven der Baureihe 380 traktioniert, die
Dreisystem-Lokomotiven sind wie die osterreichischen Lokomotiven 1216.
Dank diesen Lokomotiven wurden die Fahrzeiten auf dem ganzen Abschnitt
wesentlich verkurzt.

Teile des Textes sind dem Buch entnommen: Binder M., Kafka J., Viktora J., Zelez-
nice Ceskobudéjovicka ISBN 978-80-87277-11-9.
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_UHLI, SUL A LAZENSTi HOSTE
ASPEKTY ZELEZNICNi DOPRAVY MEZI RAKOUSKEM
A CESKOU REPUBLIKOU

Peter Strasser, Univerzita pro dalSi vzdélavdni Krems

V témér pétisetleté historii kolejové dopravy v Rakousku si Zelezni¢ni do-
prava mezi Rakouskem a Ceskou republikou zaslouZi mimofadnou zminku:
Prvni dalkové Zeleznicni traté v Habsburské fiSi spojovaly dneSni Rakousko
s Cechami a Moravou. V roce 1832 zahéjila provoz konéspFezna Zeleznice
mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Lincem.! Prvni ,moderni” parostrojni Zeleznice
v monarchii, Severni draha cisafe Ferdinanda, umoznila od roku 1839 cestu
z Vidné do Brna. Soukroma Rakouska spolecnost statni drahy (zkratka StEG)
jezdila od roku 1855 z Vidné pres Brno a Pardubice do Prahy, odkud trasa
pokracovala az do Podmokel (Déc¢ina) na saské hranici. Od roku 1868 byla
v jednotlivych etapach uvadéna do provozu Draha cisare FrantiSka Josefa
(KFJB). Nakonec v roce 1870 nasledovala jeSté Rakouska severozapadni dra-
ha (ONWB), ktera vedla z Vidn& pfes Znojmo, Kolin a Prahu do Dé&ina na
hranici se Saskem. VSechny tyto spolecnosti byly jeSté od pocatku 20. stoleti
do vypuknuti prvni svétové valky zestatnény a slouceny do Cisarsko-kralov-
skych rakouskych statnich drah (kkStB).2 Tento vysoky pocet soukromych
Zelezni¢nich spolecnosti vedl nejen k Cilé konkurenci na Zeleznici mezi jed-
notlivymi metropolemi, ale tyto podniky obohacovaly svymi reprezentativni-
mi nadraznimi budovami (které dnes ve Vidni uz v ptivodni podobé neexis-
tuji) méstskou architekturu mezi Prahou a Vidni.2

Stavba Zeleznic mezi Rakouskem, Cechami a Moravou neprobihala z pouhé
Ltouhy po svobodé” béhem obdobi biedermeieru, jak psal spisovatel Hein-
rich Heine u prilezitosti otevreni trati Pafiz - Orleans v roce 1843: Stavba
Zeleznice ztélesnovala svobodné demokratické nadéje a stala se prozretelnou
uddlosti, kterd ddvd lidstvu novy smér, méni barvu a podobu Zivota.* Také his-
torie Zeleznic mezi Rakouskem a Ceskou republikou poodkryva rozhodujici
pohnutku stavby Zeleznic, a to obchod se soli z rakouské Solné komory po
ose Vitava-Dunaj a pfedevsim zasoby uhli v severnich Cechéch a rakouské
Casti Slezska. Stavbé (a ziskani koncesi spolu s pojmenovanim Zeleznic pod-
le habsburskych vladcd) predchazely presné kalkulace a zjistovani potreby
ze strany investoru (z fad prdmysinikd a Slechty). Nakonec vedla stavba Ze-
leznice prostfednictvim soukromych (akciovych) kapitalovych spolecnosti k

Srov. Hohn 2020, Hohn 2021
Stockklausner 1979, s. 24-25
Podrobnéji Kubinszky 2009
Sachslehner 2001, s. 8
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KOHLE, SALZ UND KURGASTE )
ASPEKTE ZUM EISENBAHNVERKEHR ZWISCHEN OSTERREICH
UND TSCHECHIEN

Peter Strasser, Universitdt fur Weiterbildung Krems

In der rund funfhundertjahrigen Geschichte des spurgebundenen Trans-
ports in Osterreich verdient der Eisenbahnverkehr zwischen Osterreich und
Tschechien eine besondere Erwahnung: Die ersten Fernbahnen im Habsbur-
gerreich verbanden das heutige Osterreich mit B6hmen und Mahren: 1832
wurde die Pferdeeisenbahn zwischen Budweis und Linz eréffnet. ' Die erste
»~moderne” Dampfeisenbahn in der Monarchie, die ,Kaiser Ferdinand Nord-
bahn”, ermdglichte ab 1839 die Reise von Wien nach Brunn. Die ,k.k. private
Staatseisenbahn-Gesellschaft” (StEG) lief ab 1855 von Wien tber Brinn und
Pardubitz nach Prag, wo sie weiter bis Bodenbach an der sachsischen Gren-
ze fuhrte. Ab 1868 ging die , Kaiser-Franz-Josefs-Bahn" in Etappen in Betrieb.
1870 folgte schlieRlich noch die ,Osterreichische Nordwestbahn” (ONWB),
die von Wien Uber Znaim, Kolin und Prag nach Tetschen an der sachsischen
Grenze fUhrte. Alle diese Gesellschaften wurden noch zwischen der Jahrhun-
dertwende und dem ersten Weltkrieg verstaatlicht und gingen in den ,kai-
serlich-kdniglichen 6sterreichischen Staatsbahnen” (kkStB) auf.? Diese Viel-
zahl an privaten Eisenbahngesellschaften fuhrte nicht nur zu einer lebhaften
Konkurrenz im Eisenbahnverkehr zwischen den Metropolen, sondern diese
Unternehmen bereicherten durch ihre reprasentativen Bahnhofsgebaude
(die in Wien heute nicht mehr so bestehen) die urbane Architektur zwischen
Prag und Wien.?

Der Bau der Eisenbahnen zwischen Osterreich, Béhmen und Méhren erfolg-
te nicht nur aus dem ,Begehren nach Freiheit” wahrend der Biedermeierzeit,
wie der Schriftsteller Heinrich Heine anlasslich der Eréffnung der Strecke
Paris - Orleans 1843 schrieb: Der Bahnbau verkdrpere freiheitlich-demokra-
tische Hoffnungen und wurde zu einem providenciellen Ereignis, das der
Menschheit einen neuen Umschwung gibt, das die Farbe und Gestalt des
Lebens verandert.* Auch die Geschichte der Eisenbahnen zwischen Oster-
reich und Tschechien lasst einen bestimmenden Beweggrund fur den Eisen-
bahnbau erkennen: Der Handel mit dem Salz aus dem &sterreichischen
Salzkammergut entlang der Moldau-Donauachse und vor allem die Kohle-
vorkommen in Nordbéhmen und Osterreichisch-Schlesien. Dem Bau (und

Vgl. Hohn 2020, Hohn 2021
Stockklausner 1979, S. 24-25
Eingehender Kubinszky 2009
Sachslehner 2001, S. 8
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masivni - na tehdejSi poméry témeér neznamé - koncentraci financnich pro-
stredkd.

Osud Zeleznic mezi Rakouskem a dne3ni Ceskou republikou ztéleshuje pro-
ménlivé déjiny téchto zemi ve 20. stoleti.

Prvni konéspreZni draha® na evropském kontinentu

Pro zlepSeni Cilé nakladni dopravy mezi Vitavou a Dunajem existovaly uz né-
kolik stoleti plany vodni cesty spojujici obé povodi. Rychle se zvySujici mnoz-
stvi pfepravované soli a Zeleza do Cech zviditelnily neudrZitelnou situaci
prepravy po silnici. V roce 1807 navrhnul ucenec FrantiSek Josef Gerstner
vystavbu ,Zelezné cesty”, atkoli byl pfipravnou komisi Ceské hydrotechnické
soukromé spolecnosti vlastné povéren urychlit plan vodni cesty. Gerstner
zverejnil vysledek svych Setfeni pod obsahlym nazvem ,Dvé pojednani o na-
kladnich vozech a cestach a otazce, zda a v jakych pfipadech je tfeba dat
prednost stavbé plavebnich kandll, Zeleznic nebo hotovych silnic”. Poté, co
v roce 1823 prevzal od otce vedeni projektu jeho syn FrantiSek Antonin Ger-
stner, udélil 7. za¥i 1824 cisar FrantiSek I. ,privilegium” pro stavbu ,dfevéné
a Zelezné drahy” mezi Vltavou a Dunajem. Gerstner umél svou myslenku
konésprezni drahy prodat Sirokému publiku. Podle anglického vzoru nechal
ve videriském Pratru postavit 226,8 metr( dlouhou drahu, aby demonstroval
jeji fungovani. ,Kolejisté” mélo z jedné tretiny difevéné koleje, tfetina byla z
litiny a tfetina z kujného Zeleza. S touto testovaci drahou dosahl Uspéchu:

Zeleznice v Pratru se rozsifila ve Vidni a okoli jako lavina. Proud lidi se kaZdy den
roztékal do videriského zabavniho centra. Statisice lidi obdivovaly Zeleznici. Po ni
se pohybovaly dva vozy anglické a viastni konstrukce tazené korimi. Dfevénd kola
vozu byla pobita obru¢emi z kujného Zeleza.”

Stavba prvni konésprezné drahy na evropském kontinentu nakonec zacala
28. Eervence 1825 na rozvodi u Ceskych Budé&jovic. Gerstnerovi se oviem
i kvuli jeho stylu Fizeni a ekonomickému vyvoji stavby a provozu Zeleznice
nepodafilo projekt dokoncit. V poloviné roku 1828 ho akcionafri propustili a
vedeni projektu se v dubnu 1829 ujal Matthias Schdnerer. Zatimco Gerstner
uzpUsobil vedeni trasy pozdé&jSimu provozu parnich lokomotiv, Schonerer
sledoval Usporny cil (coz vedlo pozdégji pfi prestavbé na klasickou Zeleznici
k nezbytnému novému trasovani). V této dobé, tedy v roce 1830, bylo také

5 Sachslehner 2001, s. 8

6 Podrobnéji: Feiler 1952, Aschauer 1964, s. 16-27, Humer 1967,
Pfeffer-Kleinhanns 1982, Bufe 1982, s. 11-14, Sima 2008, Savernik
2009

7 Humer 1967,s.6
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der Verleihung der Konzessionen zusammen mit der Namensgebung der
Bahnen nach den Habsburger-Regenten) gingen genaue Kalkulationen und
Bedarfserhebungen durch die Geldgeber (Investoren wie Industrielle und
Adelige) voran. SchlieB3lich fuhrte der Bahnbau durch private (Aktien-)Ka-
pitalgesellschaften zu einer - fir damalige Verhaltnisse kaum bekannten -
massiven Konzentration von Geldmitteln.>

Das Schicksal der Eisenbahnen zwischen Osterreich und dem heutigen
Tschechien verkdrpert die wechselhafte Geschichte dieser Lander im 20.
Jahrhundert.

Die erste Pferdeeisenbahn® am Europdischen Kontinent

Um den regen Frachtverkehr zwischen Moldau und Donau zu verbessern,
bestanden seit Jahrhunderten Plane einer verbindenden Wasserstral3e. Die
rasch steigende Menge an Salz- und Eisenwarentransporten nach Béhmen
fuhrte die unhaltbare Situation des StralRentransports vor Augen. 1807
schlug der Gelehrte Franz Josef von Gerstner den Bau einer ,Eisenstral3e”
vor, obwohl er eigentlich von der ,Vorbereitungscommission der béhmisch
hydrotechnischen Privatgesellschaft” beauftragt wurde, die Planung der
Wasserstralle voranzutreiben. Gerstner veroffentlichte das Ergebnis sei-
ner Untersuchungen unter dem sperrigen Titel ,Zwey Abhandlungen Utber
Frachtwagen und Stral’en und Uber die Frage, ob und in welchen Fallen der
Bau schiffbarer Canale, Eisenwege oder gemachter StralRenvorzuziehen sey”.
Nachdem sein Sohn Anton von Gerstner 1823 die Projektleitung von seinem
Vater Ubernommen hatte, erteilte am 7. September 1824 Kaiser Franz |. das
JPrivileg” fur die Errichtung einer ,Holz- und Eisenbahn” zwischen der Mol-
dau und der Donau. Gerstner verstand es, seine Idee einer Pferdeeisenbahn
dem breiten Publikum zu vermarkten: Nach englischem Vorbild lie3 er im
Prater in Wien eine 226,8 m lange Bahn errichten, um deren Funktionsweise
zu demonstrieren. Die ,Gleisanlage” bestand zu je einem Drittel aus Holz-
schienen und aus guR3- wie auch aus schmiedeeisernen Schienen. Mit dieser
Probestrecke hatte er Erfolg:

Die Bahn im Prater verbreitete sich in Wien und Umgebung wie ein Lauffeuer.
Ein Menschenstrom ergof8 sich tagtdglich in das Wiener Vergniigungszentrum;
Hundertausende bestaunten die Bahn. Zwei je von Pferden gezogene Wagen eng-
lischer und eigener Bauart bewegten sich auf dieser. Die Holzrdder der Wagen
waren mit schmiedeeisernen Reifen beschlagen.”

5 Sachslehner 2001, S. 8

6 Eingehender: Feiler 1952, Aschauer 1964, S. 16-27, Humer 1967, Pfeffer-Kleinhanns 1982,
Bufe 1982, S. 11-14, Sima 2008, Savernik 2009

7 Humer 1967,S.6
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rozhodnuto, Ze Zeleznice nepovede do Mauthausenu, ale do Lince. 1. srpna
1832 mohla byt konecné Zeleznice po pritazich a prekroceni stavebnich na-
kladd uvedena do provozu. Jizda mezi Lincem a Ceskymi Budé&jovicemi trvala
14 hodin pro cestujici a aZ tfi dny pro prepravu nakladd. Kvali Zelezni¢nimu
dozoru vzniklo podél trati 46 straznich domkd. KdyzZ byla konésprezka roku
1836 prodlouZena z Lince do Gmundenu (68 km), vznikla nejvétsi souvisla sit
konésprezné drahy na svété o délce cca 200 km.

Provoz konésprezky ale netrval dlouho. Uz pfi zahajeni jejiho provozu byl
tento zplUsob dopravy zastaraly, protoZe jiZ béhem stavby této Zeleznice se v
Anglii zavadél parni provoz. Po prvnich zkuSebnich jizdach parnich lokomotiv
v roce 1854 (pfi kterych doslo kvali vysoké hmotnosti k poskozeni Zelezni¢ni-
ho spodku a kolejového télesa) se nakonec v roce 1869 zacalo s prestavbou
trati. Pfestavba se tykala také rozchodu koleji, protoze konésprezka jezdila
na uzsim rozchodu 1106 mm (= 3 % stopy), zatimco parostrojni Zeleznice
méla normalni evropsky rozchod 1435 mm. 18. prosince 1872 projel kolem
Freistadtu v oblasti MUhlviertelu posledni vlak konésprezky - tim se uzavrela
pozoruhodna kapitola d€jin techniky.®

Hlavni Zeleznice spojuji zemé v Habsburské monarchii

Stavba Zeleznic se v Habsburské monarchii zaméFovala na dva pevné body,
Viden a Budapest, odkud vedly hvézdicovité traté do okoli. Dalsi centrum,
kterym byla Praha, se tykala Cech. Tato struktura méla za nasledek, Ze si pfi
rozdélovani monarchie na nastupnické staty v roce 1918 dokazaly tyto tfi
metropole i nadale zachovat svou centralni pozici v Zelezni¢ni dopravé. Nové
narodni hranice statl ale pretnuly dalkové Zeleznicni traté spojujici mezi
sebou hlavni mésta na jednotlivé narodni Zeleznicni spolecnosti. To ovsem
vedlo u nékterych Zeleznic k tomu, Ze ztratily sva rychlikova spojeni a jejich
vyznam pokles| na droven vedlejSich trati. Paklize byly tyto traté na hranici
preruseny, ocitaly se jako odbocné trasy v nebezpedi, Ze na nich dojde k za-
staveni provozu.® V Rakousku probihal tento vyvoj ve dvou krocich: zatimco
ur€eni novych hranic v roce 1919 nemélo za nasledek Zadné bezprostredni
zastaveni provozu na Zeleznicnich tratich, vedl vznik Zelezné opony po roce
1945 k Fadé preruSeni ZelezniCnich spojeni. Proto v roce 1919 existovala
pouze jedna trasa, kterd ackoli smérovala do Vidné, ztratila svdj dopravni
vyznam a jeji provoz byl ukoncen uz v roce 1930: Doprava na odbocné trase
Severni drahy, ktera spojovala Laa an der Thaya s Vidni pres Bfeclav a No-

8 Zvlastni rozchod koleji 1 106 mm se ale u trati na pfepravu uhli
pouzival v hornorakouském Hausrucku jesté do 60. let 20. stoleti.
(Zeleznice na prepravu materialu z uhelného dolu - Breitenschitzing,
srov. Aschauer 1964, s. 30-31, Bufe 1982, s. 260-261)

9 Napf. Schwarzenau v oblasti Waldviertelu - Slavonice, Hoflein -
Hru8ovany nad JeviSovkou
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Abb. 108. Die Eisenbahn zwischen J,E_m-. und Zartlesdorf, [Nach einer Sklsze von Hinnano
aus »Ucher Land und Meer:.]

Zeleznice mezi Lincem a dnesnim Rybnikem (Certlovem). (Podle Hérmannovy skici in ,Ueber Land und
Meer')" Konésprezka sice predstavovala prvni Zeleznici na evropském kontinentu, ale tak rychle, jak
sugeruje korisky klus, vlak pravdépodobné nejezdil. (Obr. in: Strach 1898, s. 101).

Die Eisenbahn zwischen Linz und Zartlesdorf. (Nach einer Skizze von Hormann aus ,Ueber Land und
Meer")” Die Pferdebahn stellte zwar die erste Uberland-Eisenbahn am europdischen Kontinent dar, so
schnell allerdings, wie der Trab der Pferde suggeriert, diirfte der Zug aber nicht gefahren sein. (Abb.
in: Strach 1898, S. 101).

Der Bau der ersten Pferdebahn am europaischen Kontinent begann schlief3-
lich am 28. Juli 1825 auf der Wasserscheide bei Budweis. Allerdings gelang es
Gerstner nicht - auch im Zusammenhang mit seinem Fuhrungsstil und der
wirtschaftlichen Entwicklung des Baus und Betriebes der Bahn - das Pro-
jekt selbst vollenden zu kdnnen: Mitte 1828 wurde er von den Aktionaren
entlassen und Matthias Schénerer Ubernahm im April 1829 die Projektlei-
tung. Wahrend Gerstner die Linienfihrung fur einen spateren Lokomotiv-
betrieb anpasste, verfolgte Schénerer einen sparsameren Ansatz (was na-
tUrlich spater, beim Umbau zur Vollbahn, Neutrassierungen nétig machte).
Zu diesem Zeitpunkt - 1830 - wurde auch beschlossen, die Bahn nicht nach
Mauthausen, sondern nach Linz zu fihren. Am 1. August 1832 konnte nach
Verzoégerungen und Baukostenuberschreitungen endlich die Bahn in Betrieb
genommen werden. Die Reisedauer zwischen Linz und Budweis betrug 14
Stunden fur Personen und bis zu drei Tage fur Guter. Fur die Bahnaufsicht
wurden 46 Wachterhauser entlang der Strecke errichtet. Als 1836 die Ver-
langerung der Pferdebahn von Linz nach Gmunden (68 km) eréffnet wurde,
entstand das grolite zusammenhangende Pferdebahn-Netz der Welt mit
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vosedly-Drnholec - Wildendurnbach, byla od tohoto okamziku vedena pres
Mistelbach. Oproti tomu muselo napF. Slovensko (pfipadné predtim Ces-
koslovenska republika - CSR) a Burgenlandsko, jejichZ Zelezni¢ni traté byly
orientovany na Budapest, svou ZelezniCni sit adaptovat na nastalé politické
zmény (coZ vedlo na jedné strané k vystavbé novych trati, na strané druhé k
ukonceni provozu na nékterych stavajicich tratich).

Zahajenim provozu Severni drahy cisare Ferdinanda od roku 1838 méla tato
soukroma draha tarifni monopol. Hospodarska sféra a politické kruhy proto
poZzadovaly vystavbu dalSich Zelezni¢nich trati mezi Vidni a Prahou kvUli oZi-
veni pracovniho trhu a pfedevsim proto, aby diky konkurenci dosahly snize-

Abb, 155 Ankunfl des oreten Zuges In Lundewhurg

wnl 1850, [Nach cloem Oviginale ans fener Zeir i Besiiee des Oher-Tngenlusrs Ritser von Roschin.|

. Prijezd prvniho viaku do Breclavi 6. Cervna 1839.” Zprovoznénim Zeleznicni traté z Gdnserndorfu do
Breclavi zacala parni éra na Ceskych Zeleznicich. Uplné prvni Zeleznice v Cechdch byla uvedena do
provozu 1. srpna 1832 mezi Ceskymi Budéjovicemi a Lincem - oviem v podobé& konéspreZky. Zahdjeni
provozu mélo podobu lidové slavnosti. Pozvani prominentni hosté jeli zahajovacimi viaky, obycejni
lidé (ktefi pozvdnku nedostali) obdivovali novou techniku ze Zelezni¢niho ndspu.

(Obr. in: Strach 1898, s. 153).

LAnkunft des ersten Zuges in Lundenburg am 6. Juni 1839.” Mit der Eréffnung der Bahnlinie von Gan-
serndorf nach Lundenburg begann das Dampfzeitalter auf den Eisenbahnen in Tschechien. Die erste
Eisenbahn in Tschechien tiberhaupt ging am 1. August 1832 zwischen Budweis und Linz in Betrieb -
allerdings als Pferdebahn. Die Erdffnungen gestalteten sich als Volksfest. Die eingeladene Prominenz
fuhr mit den Eréffnungsziigen, das FufSvolk (das keine Einladung erhielt) bestaunte die neue Technik
vom Bahndamm aus. (Abb. in: Strach 1898, S. 153).
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rund 200 km Lange.

Allerdings wahrte der Pferdebahnbetrieb nicht lange: Schon bei seiner Er-
o6ffnung war diese Betriebsweise obsolet, denn schon wahrend des Baus
der Bahn fuhrte man in England des Dampfbetrieb ein. Nach ersten Pro-
befahrten mit Dampflokomotiven 1854 (bei denen der Unterbau und der
Gleiskorper auf Grund des hoheren Gewichts beschadigt wurden), begann
schliel3lich 1869 der Umbau der Strecke. Die Umbaumalinahmen betrafen
auch die Spurweite, da die Pferdebahn auf schmalerer Spur von 1106 mm
(= 3 % Ful’) verkehrte, wahrend die Dampfeisenbahn mit der europdischen
Regelspurweite von 1435 mm eingerichtet wurde. Am 18. Dezember 1872
verkehrte bei Freistadt im Muhlviertel der letzte Pferdebahnzug - ein bemer-
kenswertes Kapitel der Technikgeschichte kam zum Abschluss.®

Hauptbahnen verbinden die Lander des Habsburgerreiches

Der Bahnbau in der Habsburgermonarchie war auf zwei Fixpunkte, Wien
und Budapest, ausgerichtet, von wo aus die Linien sternformig in das Um-
land fuhrten. Ein weiterer Mittelpunkt, Prag, bezog sich auf Béhmen. Diese
Struktur hatte zur Folge, dass bei der Aufteilung des Reiches 1918 in die
Nachfolgestaaten diese drei Metropolen weiterhin ihre zentralen Positionen
beim Eisenbahnverkehr behalten konnten. Die neuen Staatsgrenzen zer-
schnitten allerdings die Fernbahnen, die die Hauptstadte untereinander ver-
banden, in einzelne, nationale Bahngesellschaften. Dies fuhrte bei manchen
Bahnen aber dazu, dass sie ihren Schnellzugsverkehr verloren und ihre Be-
deutung zu jener einer Nebenbahn herabsank. Falls diese Bahnen dann an
den Grenzen unterbrochen wurden, gerieten sie als Stichbahnen in Gefahr
der Betriebseinstellung.® In Osterreich erfolgte diese Entwicklung in zwei
Schritten: wahrend die neuen Grenzziehungen 1919 keine unmittelbaren
Streckenstilllegungen zur Folge hatten, fuhrte die Errichtung des ,Eisernen
Vorhanges"” 1945 zu einer Reihe von Streckenunterbrechungen. Deshalb gab
es 1919 lediglich eine Linie, die obwohl auf Wien ausgerichtet, ihre Verkehrs-
bedeutung verlor und bereits 1930 eingestellt wurde: Der Verkehr auf der
Zweigstrecke der Nordbahn, die Laa an der Thaya mit Wien tUber Lunden-
burg und Neusiedl/Novosedly-Dirnholz - Wildendurnbach verband, wurde
fortan Uber Mistelbach gefihrt. Im Gegensatz mussten z.B. die Slowakei
(bzw. zuvor die Tschechoslowakische Republik - CSR) und das Burgenland,
deren Eisenbahnnetze auf Budapest ausgerichtet waren, ihre Netzstruktur
auf die inzwischen eingetretenen politischen Anderungen anpassen (was

8 Die besondere Spurweite von 1106 mm wurde bei Kohlenbahnen im oberdsterreichischen
Hausruck allerdings noch bis in die 1960er Jahre verwendet. (Materialbahn Kohlgrube-
Breitenschitzing, vgl. Aschauer 1964, S. 30-31, Bufe 1982, S. 260-261)

9 Z.B. Schwarzenau im Waldviertel - Zlabings, Hoflein - Grusbach-Schénau
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ni tarifl za ndkladni a osobni dopravu. Tento zadmér vysel. Témér soucasné
zapocala vystavba dalSich tFi ZelezniCnich trati: Drahy cisafe FrantiSka Josefa
(KFJB), StEG doplnuijici sité Stadlau - Brno - Praha a Rakouské severozapadni
drahy (ONWB): Videri - Retz - Znojmo - Jihlava - Nymburk - Praha.™

Severni draha cisare Ferdinanda - prvni parostrojni Zeleznice v
Habsburské monarchii

Severni draze cisafe Ferdinanda pfipada v déjinach Zeleznice Habsburské
monarchie specialni vyznam. Otevfenim prvniho Useku mezi zastavkami Flo-
ridsdorf a Deutsch-Wagram 23. listopadu 1837 s lokomotivou ,Austria“ zaca-
la parostrojni éra na Zeleznici v Rakousku.

Spolecnost Severni drahy cisare Ferdinanda stavéla své nadrazni budovy v klasicistnim stylu - jako
zde v Brné. U této budovy se ovsem jednalo uZ u druhou stavbu. Prvni budova slouZila v roce 1839
Jjako konecnd stanice, kdy viaky z Vidné jesté koncily v Brné. AZ s dalSim roz$ifenim trati do Prahy
musela prvni budova nddraZi'v roce 1849 ustoupit vétsi prijimaci budové v klasicistnim stylu Vyznam-
ného rozsifeni doznalo také kolejisté, jak ukazuje srovndni na obrdzku. (Obr. in: Reitler 1898, s. 329).

Die Gesellschaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn
errichtete ihre Bahnhofsgebdude im klassizistis-
chen Stil - wie hier in Briinn. Allerdings handel-
te es sich bei diesem Gebdude bereits um den
zweiten Bau. Das erste Gebdude diente 1839 als
Kopfstation, als die Ztige von Wien noch in Briinn
endeten. Erst mit dem Weiterbau der Strecke
nach Prag musste 1849 das erste Gebdude ei-
nem gréfSeren Aufnahmegebdude im klassizis-
tischem Stil Platz machen. Auch die Gleisanlagen
: erfuhren, wie die Gegenliiberstellung zeigt, eine
veoon | bedeutende Erweiterung. (Abb. in: Reitler 1898,
R S. 329).
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Vznik drahy je Uzce spojen s ostravskymi uhelnymi reviry. JeSté béhem vy-
stavby konésprezky - v roce 1829 - predloZil profesor mineralogie, Franz

10 Horn 2010, s. 86
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einerseits zu Streckenneubauten, aber auch zu einer Reihe von Streckenein-
stellungen fuhrte).

W Malsslab *1: 2000000
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Zelezni¢ni priikopnici Cechy a Morava. Jak ukazuji obé mapy z roku 1841 (vlevo) a z roku 1850
(vpravo), Zelezni¢ni trasy (na parni pohon) sice vychdzely z Vidné, sméfovaly ale predevsim na sever
na Moravu a do Cech (Cervené linie). Kolem roku 1850 jesté podunajskou monarchii nezachvdtil
Zeleznicni boom. In: Eisenbahnbureau 1898, s. 116 (vlevo) a's. 121 (vpravo).

Eisenbahn-Pionierldnder Bohmen und Mdhren. Wie die beiden Karten von 1841 (links) und 1850
(rechts) zeigen, gingen die (mit Dampf gefiihrten) Eisenbahnlinien zwar von Wien aus, erstreckten
sich aber vornehmlich in Richtung Norden nach Mdhren und Béhmen (in rot). Noch hatte um 1850
der Eisenbahn-Bauboom die Donau- Monarchie noch nicht erfasst. In: Eisenbahnbureau 1898, S. 116
(links) und S. 121 (rechts).

Mit der Betriebsaufnahme der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ab dem Jahre
1838 lag das Tarifmonopol bei dieser Privatbahn. Wirtschaft und Politik for-
derten daher den Bau weiterer Bahnlinien zwischen Wien und Prag, um den
Arbeitsmarkt zu beleben und vor allem durch Konkurrenz eine Senkung der
Fracht- und Personentarife zu erwirken. Diese Absicht ging auf: Fast gleich-
zeitig begann der Bau von drei weiteren Eisenbahnstrecken: Franz-Josefs-
Bahn, StEG Ergadnzungsnetz Stadlau - Briinn - Prag und die Osterreichische
Nordwestbahn (ONWB): Wien - Retz - Znaim - Iglau - Nymburg - Prag.’

Kaiser Ferdinands-Nordbahn - die erste Dampfeisenbahn im
Habsburgerreich

Der Kaiser Ferdinands-Nordbahn kommt in der Eisenbahngeschichte des
Habsburgerreiches eine spezielle Bedeutung zu: Mit der Er6ffnung der ers-
ten Teilstrecke von Floridsdorf nach Deutsch-Wagram am 23. November
1837 mit der Lokomotive ,Austria” begann das Dampfzeitalter auf den Ei-
senbahnen in Osterreich.

10 Horn 2010, S. 86
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Xaver Riepl, koncepci Zelezni¢niho spojeni z Brodl na rusko-hali¢ské hranici
pres Viden do Terstu. Riepl pfitom dokazal pro tuto myslenku nadchnout
bankéfe Salomona svobodného pana Rothschilda, ktery zorganizoval po-
tfebny kapital na stavbu. Zadost o udéleni koncese v roce 1830 ale narazila u
cisafe Frantiska I. na odpor, pficemz ten sv{j nazor Udajné zdtvodnil takto:
~Rothschildlv projekt pfili§ hloupy, kdyZ jen malokdo cestuje dostavnikem
z Vidné do Brna.”" O Sest let pozdé&ji, v roce 1836, vystridal Frantiska I. na
trdnu Ferdinand I., a Rothschild nakonec své stavebni povoleni ziskal. Jako
dik se Rothschild cisafi revansoval se zadosti, aby smél Zeleznici pojmenovat
Severni drdha cisare Ferdinanda, coZ mu cisar také dovolil. (Oficialni) uvede-
ni prvni parni Zeleznice do provozu bylo mozné oslavit 6. ledna 1838 jizdou z
videniského Severniho nadrazi do stanice Deutsch-Wagram.

O rok a pUl pozdéji, 7. cervence 1839, dojel vlak do 144 km vzdaleného Brna.
Na zpatecni cesté zahajovaciho vlaku se ve Vranovicich, 26 km jizné od Brna,
prihodilo prvni viakové nestésti na ceské (a habsburské) ptudé: V disledku
nepozornosti anglického strojvidce vlak narazil do pfed nim jedouciho vla-
ku, @ osm cestujicich se téZce zranilo. DUsledkem tohoto incidentu nebylo
pouhé vypracovani bezpec¢nostnich standard( a pravnich Uprav, ale odplrci
Zeleznice ziskali diky tomu vitr do plachet. Ve Vidni se mezi lidmi mluvilo o
LJVrazedné” (,Mordbahn”) misto Severni (,Nordbahn") draze cisare Ferdinan-
da a spisovatel a Zeleznicni skeptik Franz Grillparzer sepsal komentar, ,pub-
likaci tykajici se Severni drahy cisafe Ferdinanda”:

Pro vétsi pohodli publika budou na kaZdé zastdvce Severni drdhy cisare Ferdi-
nanda neustdle pfipraveni dva chirurgové a jeden duchovni's ,viatikem” [posled-
nim pomazdnim pro umirajici, pozn. P.S.]. [...] Ze slusnosti se bude do budoucna
platit na Zeleznici jizdné ne pfi odjezdu, ale prijezdu. Timto zptusobem zistanou
mrtvi od placeni zcela osvobozeni. Zranéni zaplati jen podle poméru zbylych udd.
[...] Reditelstvi Severni drdhy cisare Ferdinanda, které neustdle usiluje o zdoko-
naleni své instituce, se konecné podarilo ziskat jako technického vedouciho slav-
ného anglického strojvedouciho, ktery pri zahdjeni provozu na birminghamské
Zeleznici pfejel tehdejsiho ministra obchodu.™

Ale nejen toto neStésti vedlo na Severni draze cisafe Ferdinanda k inovacim.
V revolu¢nim roce 1848 byl vojensky vyznam nového dopravniho prostred-
ku podroben zkouSce vickrat. Jednak vzbourenci zapalili dfevény most pres
Dunaj, aby zabranili transportu Richterova granatnického pluku do Uher,
jednak knize Windischgratz vyuzil Zeleznici k pfevozu jednotek z Prahy do
Floridsdorfu, aby odtud Viden obklicil.”* A ,okruzni jizdenka", kterou zelez-

11 Sachslehner 2001, s. 25
12 Sachslehner 2001, s. 35-36
13 Sachslehner 2001, s. 37
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Die Entstehung der Bahn ist eng mit den Kohlerevieren in Ostrau verbun-
den. Noch wahrend des Baus der Pferdebahn - 1829 - legte der Professor
fUr Mineralogie, Franz Xaver Riepl, ein Konzept flr eine Bahnverbindung von
Brody an der russisch-galizischen Grenze Uber Wien nach Triest vor. Riepl
konnte dabei den Bankier Salomon Freiherr von Rothschild fur diese Idee
begeistern, der das notige Kapital fur den Bau organisierte. Das Ansuchen
auf Konzessionserteilung im Jahre 1830 stiel3 bei Kaiser Franz I. jedoch auf
Ablehnung, wobei er seinen Widerstand angeblich so begrindete: so sei das
Projekt ,zu dumm vom Rothschild, wo doch kaum jemand mit der Postkut-
sche von Wien nach Brunn fahrt.""" Sechs Jahre spater - 1836, Ferdinand
l. hatte inzwischen Franz I. als Kaiser abgeldst - erhielt Rothschild schlief3-
lich seine Baugenehmigung. Als Dank revanchierte sich Rothschild beim
Kaiser mit dem Ersuchen, die Bahn ,Kaiser Ferdinands-Nordbahn” nennen
zu durfen, was ihm dieser auch gewahrte. Die (offizielle) Er6ffnung der ers-
ten Dampfeisenbahn konnte am 6. Janner 1838 mit einer Fahrt vom Wiener
Nordbahnhof nach Deutsch-Wagram gefeiert werden.

Eineinhalb Jahre spater, am 7. Juli 1839, wurde das 144 km entfernte Brinn
mit dem Zug erreicht. Bei der Ruckfahrt des Er6ffnungszuges geschah in Bra-
nowitz, 26 km sudlich von Brunn, das erste Zugsungluck auf tschechischen
(und habsburgischen) Boden: Durch die Unaufmerksamkeit des englischen
Lokflhrers stiel3 ein Zug auf den vorherfahrenden Zug, wodurch acht Rei-
sende schwer verletzt wurden. Die Folge war nicht nur die Ausarbeitung von
Sicherheitsstandards und von rechtlichen Regelungen, sondern die Gegner
der Eisenbahn verspurten Ruckenwind: Der Wiener Volksmund sprach von
der ,Kaiser Ferdinands-Mordbahn” und der Schriftsteller und Eisenbahn-
skeptiker Franz Grillparzer verfasste einen Kommentar, die ,,Publikation, die
Kaiser Ferdinands-Nordbahn betreffend”:

Zur gréfSeren Bequemlichkeit des Publikums werden auf jeder Anhaltestation
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwei Chirurgen und ein Geistlicher mit dem
Viatikum [der letzten Kommunion fiir Sterbende, Anm. P.S.] fortwéhrend bereit
sein. [...] Aus Billigkeitsgriinden wird kiinftig auf der Eisenbahn das Passagiergeld
nicht bei der Abfahrt, sondern bei der Ankunft bezahlt. Auf diese Art bleiben die
Toten ganz frei. Die Verwundeten zahlen nur noch nach Verhdltnis der (brig-
gebliebenen Gliedmafen. [...] Der fiir Vervollkommnung ihrer Anstalt unabldssig
bemdiihten Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist es endlich gelungen, als
technischen Leiter den beriihmten englischen Maschinenfiihrer zu gewinnen, der
bei der Eréffnung der Birminghamer Eisenbahn den damaligen Handelsminister
niedergeftihrt hat.”

11 Sachslehner 2001, S. 25
12 Sachslehner 2001, S. 35-36
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ni¢ni spole¢nost nabizela uz v prvnich letech, zahrnovala nékolik druhl do-
pravy: V5 Uhr hodin rdno odjezd parnikem do Bratislavy, tam obéd, pak dostav-
nikem pfes hory a doly do Wagramu a ,parnim ofem* zpét do Vidné, pfijezd do
~Zeleznicniho dvora”v 6 hodin vecer.™

Jednu vymoZenost mohou cestujici vnimat je3té dnes. Zelezniéni spole€nost
stavéla sva nadrazi ve stylu klasicismu, ktery se tak stal prvnim jednotnym
stavebnim stylem na Zeleznici ve starém rakouském mocnafrstvi. Tuto symet-
rickou architekturu uz ale brzy vystfidal romantismus s jeho stfedovékymi

architektonickymi prvky (fimsami, vézickami, zaoblenymi nadokennimi pre-
klady).'®

Drana cisare FrantiSka Josefa

Cisar FrantiSek Josef (1830-1916) poskytl své jméno 455 km dlouhému Ze-
lezni¢nimu spojeni z Chebu do Vidné. V 60. letech 19. stoleti, poté co byl
zahajen provoz na Severni draze a Zapadni draze mezi Vidni a Salcburkem,
se na Uzemi mezi obéma Zelezni¢nimi tratémi stala nutnost dopravniho zpfi-
stupnéni prioritni. Kdyz byla v roce 1865 zaloZena ,Draha cisafe FrantiSka
Josefa akciova spolecnost”, mohla byt od roku1868 uvadéna do provozu v
jednotlivych Gsecich. (1868: Ceské Budg&jovice - Plzen, 1869: Ceské Budgjo-
vice - Eggenburg, 1870: Eggenburg - Viden, 1871: spojeni s Prahou). Byla
to jedina trat mezi Rakouskem a Cechami (s vyjimkou konésprezky), ktera
nebyla budovana z Vidné a byla uvedena do provozu.'® Dokoncenim trati do
Prahy ziskala Draha cisare FrantiSka Josefa celkovou délku 715 km. Provoz
se rozvijel dobre (jezdily napf. rychliky s I0Zzkovymi vozy), coZ vedlo do roku
1900 k rozsireni trati na dvoukolejnou mezi Vidni a Gmundem. Nova Zelez-
ni¢ni trat umoznovala vzneSenym Viderian0m navstévu Marianskych Lazni,
FrantiSkovych Lazni a Karlovych Varu. Pro tyto ,luxusni lazeriské expresy”
pry konstruktér lokomotiv Karl Golsdorf'” dokonce zkonstruoval vlastni loko-
motivu (Fady 108). Lazenska stfediska pfitom méla dobré propojeni s Vidni
a Berlinem. T¥i rychliky mezi Vidni a Berlinem jezdily kazdy den (mezi nimi
nocni spoj s lGzkovymi vagony) pres tyto troje lazné, které byly také cilem
lGZkovych vozll z Londyna, PafizZe, Lindau a Bad Aussee.'®

Nadrazi cisare FrantiSka Josefa ve Vidni - tehdy honosnou stavbu dvou praz-
skych architektt Ignaze Ulmanna a Antona Barvicia - nazval rakousky basnik
Heimito von Doderer Zertem ,Ceské nadrazi ve Vidni”.” V Gmundu se testo-

14 Sachslehner 2001, s. 91

15 Kubinszky 2009, s. 10

16 Liebhart 2019, s. 11

17 OBL 195922 Liebhart 2019, s. 144
18 Sachslehner 2001, s. 176

19 Wolf 2006, s. 25
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Aber nicht nur dieser Unfall fihrte bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu
Innovationen: 1848, dem Revolutionsjahr in Osterreich, wurde die militari-
sche Bedeutung des neuen Verkehrsmittels mehrfach unter Beweis gestellt:
einerseits setzte die meuternde Volksmenge die hdlzerne Donaubrticke in
Brand, um den Transport des Grenadierregiments Richter nach Ungarn zu
verhindern, andererseits nutzte Furst Windisch-Graetz die Bahn zur Heran-
fihrung von Truppen von Prag nach Floridsdorf, um von dort dann Wien
einzuschlieBen.” Und das ,Rundreisebillet”, das die Bahngesellschaft bereits
in ihren ersten Jahren anbot, verband mehrere Transportarten: Um 5 Uhr
frih Abfahrt mit dem Dampfer nach Prel3burg, dort Einnahme des Mittag-
essens, dann mit dem Stellwagen Uber Stock und Stein nach Wagram und
per ,Dampfross” zurtick nach Wien, Ankunft am ,Eisenbahn-Hof* um 6 Uhr
abends.™

Eine Errungenschaft ist heute fur den Reisenden noch wahrnehmbar: Die
Bahngesellschaft errichtete ihre Bahnhofe im Klassizismus, der somit zum
ersten einheitlichen Eisenbahn-Baustil in Alt-Osterreich wurde. Dieser Stil
mit seiner Symmetrie wurde aber schon bald durch die Romantik mit ihren
mittelalterlichen Bauelementen (Gesimsen, Turmchen, rundgebogene Fens-
terstlrze) abgel6st.™

Kaiser-Franz-Josefs-Bahn

Kaiser Franz Josef (1830-1916) diente als Namensgeber fur die 455 km lange
Bahnverbindung von Eger nach Wien. In den 1860er Jahren, nachdem die
Nordbahn und die Westbahn Wien - Salzburg ihren Betrieb aufgenommen
hatten, wurde im Gebiet zwischen diesen beiden Bahnen die Notwendigkeit
einer verkehrsmaRigen ErschlieBung vorrangig. Nachdem 1865 die ,Kaiser-
Franz-Josefs-Bahn Aktiengesellschaft” gegrindet wurde, konnte die Bahn ab
1868 in Teilstrecken eroffnet werden. (1868: Budweis - Pilsen, 1869: Bud-
weis - Eggenburg, 1870: Eggenburg - Wien, 1871: Verbindung nach Prag). Es
war die einzige Strecke zwischen Osterreich und Tschechien (mit Ausnahme
der Pferdebahn), die nicht von Wien aus gebaut und eréffnet wurde.' Mit
der Fertigstellung der Linie nach Prag erreichte die Kaiser-Franz-Josefs-Bahn
eine Gesamtlange von 715 km. Der Betrieb entwickelte sich gut (so liefen
z.B. Schnellziige mit Schlafwagen), was bis 1900 zum zweigleisigen Ausbau
zwischen Wien und Gmund fuhrte. Die neue Bahnstrecke ermoglichte dem
gehobenen Wiener Publikum den Besuch der Kurorte Marienbad, Franzens-
bad und Karlsbad. Fur diese ,Luxus-Baderexpresszige" soll der Lokomotiv-

13 Sachslehner 2001, S. 37
14 Sachslehner 2001, S. 91
15 Kubinszky 2009, S. 10
16 Liebhart 2019, S. 11
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val novy dopravni prostifedek: Mezi roky 1907 a 1916 spojil trolejbus centrum
mésta s ponékud stranou lezicim hlavnim nadrazim. V Gmundu byla zfizena
také hlavni Zelezni¢ni dilna. Hlavni nadraZi a tato Zeleznicni dilna zlstaly pfi
novém vyty€eni hranice v roce 1918 v tehdy nové zaloZené CSR.

S . Tableau”, organizacni schéma Drdhy cisare FrantiSka josefa ko-

F"’ ”‘?‘ lem roku 1899: Zelezni¢ni spole¢nost pokryvala stejnou mérou
<ABLER, Dolni Rakousko a Cechy, pficemZ velkd ¢dst zafizeni se nachd-

oo i zela na ceském uzemi. Dopravni oddéleni byla ve Vidni, Praze a

WARSER PR O BAEL Plzni. Dilny byly zfizeny ve Vidni, Praze, Plzni, Chebu a Gmun-

du (hlavni dilna). Oddéleni pro udrZovadni trati (s 23 sekcemi)
TR g se nachazela ve Vidni, Ceskych Budéjovicich, Chebu a Praze. 11
vytopen (ve Vidni, Absdorfu, Kremsu, Gépfritz, Gmiindu, Ceskych
Budéjovicich, OlSanech (Pacejové), Plzni, Chebu, Veseli a Praze)
zdokonalilo infrastrukturu této Zeleznice. (Obr. in: Buschman
1899, s. 245).

.Tableau”, das Organigramm der Kaiser-Franz-josefs-Bahn um
1899: Die Bahngesellschaft erstreckte sich auf Niederdsterreich
und Béhmen gleichermafen, wobei der GrofSteil der Einrichtun-
gen auf B6hmischen Boden zu liegen kam. Verkehrsabteilungen
waren in Wien, Prag und Pilsen. Werkstdtten wurden in Wien,
Prag, Pilsen, Eger und Gmiind (Hauptwerkstdtte) eingerichtet.
Bahnerhaltungsabteilungen (mit 23 Sektionen) befanden sich in
Wien, Budweis, Eger und Prag. 11 Heizhduser (in Wien, Absdorf,
Krems, Gopfritz, GmUind, Budweis, Wolsan, Pilsen, Eger, Wesely
und Prag) vervollstindigten die Infrastruktur dieser Eisenbahn.
(Abb. in: Buschman 1899, S. 245).

Na prikladu Drahy cisafe FrantiSka Josefa se ale dobfe odrazily politické de-
formace 20. stoleti. Vedle rozdéleného Gmundu a Zelezni¢niho aredlu na
konci prvni svétové valky se pry jiz na konci 30. let 20. stoleti hovofilo o re-
dukci trati na jednokolejnou.?® BEhem druhé svétové valky zazila trat kvdli
silné rostouci dopravé - mimo jiné také v disledku vzniku vojenského vycvi-
kového prostoru v Allentsteigu - prostfednictvim Némecké FiSské drahy roz-
Sifeni nadrazi. Po skonceni valky a vzniku Zelezné opony vyznam drahy silné
poklesl, coz bylo patrné mimo jiné na vyrazeni kategorii vlakd vyssi Urovné
a postupné demontazi druhé koleje (na trase Gmund - Sigmundsherberg v
roce 1959 a trase Sigmundsherberg - Absdorf-Hippersdorf v roce 1968).?"

V roce se 1976 zacala smérem od Vidné provadét elektrifikace trati, v roce
2010 nakonec troleje dosahly aZ do hrani¢niho nadrazi v Ceskych Velenicich.,
Prace na elektrifikaci zbyvajicitho Useku s dieselovymi lokomotivami mezi
Ceskymi Velenicemi - Veselim nad LuZnici maji byt ukon&eny v systému 25
kV/50 Hz do roku 2025.2

20 Wegenstein 2012, s. 89
21 Wegenstein 1982, s.4
22 Liebhart 2019, s. 144 23 Horn 2010, s. 87
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Konstrukteur Karl Gélsdorf'” sogar eine eigene Maschine (Reihe 108) gebaut
haben. Die Badeorte waren dabei gut mit Wien und Berlin vernetzt: Drei
Schnellziige Wien - Berlin liefen taglich (darunter eine Nachtverbindung mit
Schlafwagen) Uber diese drei Kurbader, die auch das Ziel von Kurswagen
(Schlafwagen) aus London, Paris, Lindau und Bad Aussee waren.'®

Der Franz-Josefs-Bahnhof in Wien - damals ein Prunkbau der beiden Prager
Architekten Ignaz Ulmann und Anton Barvicius - wurde vom Osterreichischen
Dichter Heimito von Doderer scherzhaft ,der béhmische Bahnhof zu Wien”
genannt.” In Gmund wurde ein neues Transportmittel getestet: Zwischen
1907 und 1916 verband ein Oberleitungs-Omnibus (Obus) das Stadtzentrum
mit dem etwas aulBerhalb gelegenen Hauptbahnhof. In Gmund wurde auch
die Hauptwerkstatte eingerichtet. Hauptbahnhof und Werkstatte kamen bei
der Grenzziehung 1918 in der damals neu gegriindeten CSR zu liegen.

Bei der Franz-josefs-Bahn zeichneten sich aber die politischen Verwerfun-
gen des 20. Jahrhundert gut ab: Neben der Zweiteilung der Stadt Gmund
und der Bahnanlagen am Ende des ersten Weltkrieges soll bereits gegen
Ende der 1930er Jahre der Rickbau der Strecke auf ein Gleis im Raum ge-
standen sein.?® Wahrend des zweiten Weltkrieges erfuhr sie auf Grund des
stark gestiegenen Verkehrs - unter anderem auch wegen der Errichtung
des Truppenubungsplatzes in Allentsteig - durch die Deutsche Reichsbahn
einen Ausbau der Bahnhofe. Nach dem Ende des zweiten Weltkrieges und
der Errichtung des ,Eisernen Vorhanges" ging die Bedeutung der Bahn stark
zurlck, was sich u.a. im Wegfall der hoherrangigen Zugkategorien und im
stufenweisen Abbau des zweiten Streckengleises (Gmund - Sigmundsher-
berg 1959 und Sigmundsherberg - Absdorf-Hippersdorf 1968) bemerkbar
machte.?’

1976 wurde von Wien aus die Elektrifizierung der Strecke begonnen, 2010
erreichte der Fahrdraht schlieBlich den Grenzbahnhof Ceské Velenice. Die
Arbeiten zur Elektrifizierung des verbliebenen Abschnitts mit Dieselverkehr,
Ceské Velenice - Veseli nad LuzZnici, sollen unter dem 25 kV / 50 Hz-System
bis 2025 abgeschlossen sein.??

17 OBL 1959

18 Sachslehner 2001, S. 176
19 Wolf 2006, S. 25

20 Wegenstein 2012, S. 89
21 Wegenstein 1982, S. 4
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Dalsi hlavni Zeleznicni traté

Summerauska draha Linec - Ceské Budé&jovice, kterd u Summerau prekra-
Cuje statni hranice, vedla Castecné - predevSim na Ceské strané - po trati
byvalé konésprezky. Pfi realizaci provozu byl zajimavy trojuhelnik koleji na
nadrazi v Summerau slouzici otaceni parnich lokomotiv. Dnes se vyuziva
jako vlecka prlimyslového podniku.

Severozapadni draha z videriského Severozapadniho nadrazi pfes Stocke-
rau a Retz opoustéla u Unterretzbachu Dolni Rakousko predtim, nez dosah-
la Znojmo a vedla pres Kolin az na hranici se Saskem u Décina. PFi stavbé
v roce 1870 zde bylo dajné zaméstnano 40 000 d&Inikd.2 Usek trati mezi
Vidni a Stockerau byl zprovoznén v roce 1872, Usek ze Stockerau do Znojma
uz v roce 1871. Je nutné poznamenat, ze Severozapadni draha jako jedina
hlavni Zelezni¢ni trat v Rakousku nebyla témér vyuzita pro vojenské vlaky pri
generalni mobilizaci v roce 1914 kvdli jednokolejnému vedeni trati a s nim
spojenému nizkému vykonu; bé&hem valky byla castecné rozSifena (napfr.
velkokapacitni sefadovaci nadrazi Ganserndorf, sefadovaci nadrazi Breiten-
lee).?* Na této trati byla v roce 2006 provedena elektrifikace podle technic-
kych standardd Rakouskych spolkovych drah (OBB) (15 kV, 16,7 Hz st¥idavy
proud) az do nadrazi ve Znojmé, takZe nyni tu jezdi regionalni expresni viaky
(REX) z Vidné do Znojma.

V roce 1870 byla uvedena do provozu severni vétev Vychodni drahy, ktera
pfes Mistelbach spojila Viden s HruSovany nad Jeviovkou-Sanovem. U Laa
an der Thaya Zeleznice prekracovala Dyji, a tedy hranici mezi Dolnim Rakous-
kem a Moravou. Po roce 1945 se kratky Usek mezi stanicemi Laa - Hoflein uz
nezprovoznil a trat byla demontovana. V prlbéhu ¢asu byl zastaven provoz
také na priblizné 8 km dlouhé trati mezi rakouskou obci Hoflein a HruSovany
nad Jevisovkou-Sanovem.

Zeleznice v pFihraniéi pro lokalni zpFistupnéni a s vojenskym
vyznamem

Vedle prUjezdnych trati vznikly také vedlejsi traté, ze kterych se pfi novém
urceni hranic v roce 1918 stala ,mezinarodni spojeni, ale v prlbéhu doby
zCasti opét zanikly.

V ramci generalniho projektu: Jihlava - Amstetten - (ktery rakouska vojen-
ska mista podpofila, aniz by poskytla financni podporu?®) byla od roku 1891

23 Horn 2010, s. 87
24 Horn 2010, s. 90
25 Anton 2011,s.9
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Weitere Hauptbahnen

Die Summerauerbahn Linz - Budweis, die bei Summerau die Staatsgrenze
Uberschreitet, folgte teilweise - insbesondere im béhmischen Abschnitt -
der Streckenfihrung der Pferdeeisenbahn. Interessant in der Betriebsab-
wicklung war das Gleisdreieck im Bahnhof Summerau zum Wenden der
Dampflokomotiven. Inzwischen wird es als Anschlussbahn fur einen Gewer-
bebetrieb verwendet.

Die Nordwestbahn vom Wiener Nordwestbahnhof Uber Stockerau und Retz
verlies bei Unterretzbach Niederdsterreich bevor sie Znaim erreichte und
Uber Kolin bis zur sachsischen Grenze bei Tetschen fuhrte. Beim Bau waren
1870 angeblich 40.000 Arbeiter beschaftigt.2? Der Streckenabschnitt Wien -
Stockerau ging 1872, jener von Stockerau nach Znaim bereits 1871 in Betrieb.
Zu bemerken ist, dass wegen der eingleisigen Streckenfihrung und der da-
mit verbundenen geringen Leistungsfahigkeit die Nordwestbahn als einzige
Hauptbahn in Osterreich bei der Generalmobilmachung im Jahre 1914 kaum
mit Militarzigen befahren wurde; wahrend des Krieges erfolgte ein teilwei-
ser Ausbau (z-B. GroRverschiebebahnhof Ganserndorf, Verschiebebahnhof
Breitenlee).?* Bei diesem Schienenweg wurde 2006 die Elektrifizierung nach
den technischen Standards der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) (15
kV, 16,7 Hz Wechselstrom) bis in den Bahnhof Znaim weitergefuhrt, sodass
nun durchgehende Regionalexpress (REX)-Zuge von Wien bis Znaim verkeh-
ren.

1870 ging der nordliche Ast der Ostbahn in Betrieb, der Wien tber Mistel-
bach mit Grusbach-Schénau verband. Bei Laa an der Thaya Uberschritt die
Bahn die Thaya und somit die Grenze zwischen Niederdsterreich und Mah-
ren. Nach 1945 ging der kurze Abschnitt Laa - Hoflein nicht mehr in Betrieb
und die Strecke wurde abgetragen. In der Zwischenzeit wurde auch die rund
acht km lange Strecke zwischen Hoflein und Grusbach-Schénau eingestellt.

Eisenbahnen im Grenzraum zur lokalen ErschlieBung und mit
militdrischer Bedeutung

Neben den durchgehenden Linien entstand auch Nebenbahnen, die im Rah-
men der Grenzziehungen 1918 zu ,internationalen” Verbindungen mutier-
ten, aber im Laufe der Geschichte zum Teil wieder eingestellt wurden.

Im Rahmen eines Generalprojekts: Iglau - Amstetten - (das von den mili-

23 Horn 2010, S. 87
24 Horn 2010, S. 90

85




uvedena do provozu fada dilCich trati®, realizace celé trati ale mozna nebyla.
V roce 1902 doslo k vyplnéni mezery na moravské strané (Telc - Slavonice),
v roce 1903 nasledovalo napojeni na dolnorakouské strané. (Waidhofen an
der Thaya - Slavonice)

.Mezindrodni” trat, kterd uz ale od roku 1930 neexistuje, vdéci za svUj vznik
vojenskym uUvaham. Spolecnostem Severni drahy a Severozapadni drahy
byla stavba jejich trati povolena pouze pod podminkou, Ze vytvofi také spo-
jeni BFeclav - Zellerndorf - Sigmundsherberg. Usek Severni drahy: Novosed-
ly - Drnholec - Zellerndorf, ktery byl uveden do provozu v roce 1873, byl
zastaven uz v roce 1930 v hrani¢nim useku Novosedly - Drnholec - Wilden-
durnbach. Pak jeSté existovala odbocna trasa, ktera obsluhovala statek Alt-
prerau u Wildendirnbachu, az do roku 1988.%

Planované trasy v prihranici

Vedle téchto pfeshranicnich trati existovaly plany na vedeni jiz existujicich
zeleznicnich trati pres hranici, a tedy plany na vyplnéni mezer v doprave.
Takovou myslenkou bylo pokracovani zeleznice v Muhlviertelu, tzv. MUhlkre-
isbahn, do Cech, ktera vede z Lince do obce Aigen/Schlgl. Plany na vypinéni
dopravnich mezer existovaly také mezi mésty Raabs an der Thaya a Znojmo
a rovnéz mezi obcemi Drosendorf a Slavonice?, ¢imz by (mezitim zrusena)
trat Gopfritz (lezici na Draze cisafe FrantiSka Josefa) - Raabs ziskala mezina-
rodni napojeni. Hovofilo se také o prodlouzeni Uzkokolejna drahy Gmund
- Litschau (severni vétve Waldviertlerské drahy) do Jindfichova Hradce/Nové
Bystfice.?

Zeleznice mezi Rakouskem a dne3ni Ceskou republikou jako
priklad spoleéného provozovani

PFeshranicni Zeleznice (jako napF. Severni draha cisare Ferdinanda a Draha
cisare FrantiSka Josefa) vykazovaly jak b&€hem své existence coby soukromé
drahy, tak také pozdéji po svém zestatnéni na c. k. rakouské statni drahy
preshranicni formu organizace, kterou vedle spolecnych komercnich pravi-
del provazelo také jednotné technické vybaveni a spole¢né technické normy.
Aspekt tohoto sjednoceni pfedstavuje ,normovana vystavba“ nadrazi a ji-
nych provoznich zafizeni (straZnich domka, dilen, dep). Historik architektury

26 1891: Schwarzenau - Waidhofen an der Thaya, 1896: Schwarzenau - Zwettl, 1898:
Kostelec - Tel¢, 1906: Zwettl - Martinsberg-Gutenbrunn

27 Wegenstein 2012, s. 13, 46

28 Horn 20104, s. 97

29 PFiklady in: Wikipedia, hledany vyraz ,Eisenbahnstrecken in Osterreich”
(Zelezni¢ni traté v Rakousku)
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tarischen Stellen in Osterreich unterstiitzt wurde, ohne dass diese eine fi-
nanzielle Unterstitzung gewahrt hatten?®) gingen ab 1891 eine Reihe von
Teilstrecken? in Betrieb, die gesamte Strecke konnte aber nicht realisiert
werden. 1902 kam es zum LUlckenschluss auf der mahrischen Seite (Teltsch
- Zlabings), dem 1903 der Anschluss auf der niederdsterreichischen Seite
folgte. (Waidhofen an der Thaya - Zlabings)

Eine ,internationale” Strecke, die allerdings seit 1930 nicht mehr besteht,
verdankt ihre Entstehung militdrischen Uberlegungen: Den Gesellschaften
der Nordbahn und Nordwestbahn wurde der Bau ihrer Linien nur unter der
Bedingung erlaubt, dass sie auch die Verbindung Lundenburg - Zellerndorf
- Sigmundsherberg herstellen. Eine Teilstrecke der Nordbahn: Neusiedl
- Durnholz - Zellerndorf, die 1873 in Betrieb ging, wurde bereits 1930 im
Grenzabschnitt Neusiedl - Durnholz - WildendUrnbach eingestellt. Die da-
nach noch bestehende Stichstrecke, die den Gutshof Altprerau bei Wilden-
durnbach bediente, bestand noch bis 1988.%

Geplante Linien im Grenzraum

Neben diesen grenziberschreitenden Linien bestanden Plane, weitere,
bereits bestehende Eisenbahnstrecken Uber die Grenze zu fuhren und da-
durch Verkehrslucken zu schliel3en. Ideen gab es fur die Weiterfuhrung der
Muhlkreisbahn, die von Linz nach Aigen/Schlagl fuhrt, nach Béhmen. Lu-
ckenschlUsse waren auch zwischen Raabs an der Thaya und Znaim sowie
zwischen Drosendorf und Zlabings?® geplant, wodurch die (inzwischen eige-
stellte) Strecke Gopfritz (an der Franz-Josefs-Bahn) - Raabs einen internatio-
nalen Anschluss gefunden hatte. Auch fur die Schmalspurbahn Gmund - Lit-
schau (Nordast der Waldviertelbahnen) war eine Weiterverlangerung nach
Neuhau/Nova Bystfice im Gesprach.?

Die Bahnen zwischen Osterreich und dem heutigen Tschechien
als Beispiel fur eine gemeinsame Betriebsfiihrung

Die grenzuberschreitenden Bahnen (wie Kaiser Ferdinands-Nordbahn und
Kaiser-Franz-Josefs-Bahn) wiesen sowohl wahrend ihrer Privatbahnara wie
auch spater nach ihrer Verstaatlichung zur k.k. osterreichischen Staats-
bahnen eine Grenzen-Ubergreifende Organisationsform auf, mit der auch

25 Anton 2011,S.9

26 1891: Schwarzenau - Waidhofen an der Thaya, 1896: Schwarzenau - Zwettl, 1898:
Kostelec - Teltsch, 1906: Zwettl - Martinsberg-Gutenbrunn

27 Wegenstein 2012, S. 13, 46

28 Horn 2010a, S. 97

29 Beispiele aus: Wikipedia, Suchwort ,Eisenbahnstrecken in Osterreich”
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Kubinszky vzdal hold tomuto architektonickému a provoznimu vydobytku
takto:

2vldsté zdarily vyvoj normovanych staveb Severozdpadni drdahy podle hlavniho
architekta Carla Schlimpa odstupriovany do péti kategorii predstavoval spickovy
vykon. Mnoho jeho staveb vzniklo v Cechdch, byly tcelné a soucasné atraktivni.
Meély rozhodujici vliv na normované stavby, které vznikaly od roku 1884 v ramci
¢. k. stétnich drah. Pravé na Cetnych tratich v Cechdch a v Hali¢i vyuZivala spolec-
nost c. k. statni drahy jak u novostaveb na téchto tratich, tak také u nové zakld-
danych nadraZi své normované stavby.>

Také je zde nutné konstatovat, Ze tato standardizace nebyla na ukor archi-
tektonické rozmanitosti, jak poznamenal Kubinszky: ProtoZe v Cechdch a na
Moravé kdysi stavél a provozoval své trati velky polet soukromych Zeleznic, byl
pestry a rozmanity nejen vozovy park, ale rozmanitd byla také architektura bu-
dov.?

Zestatnénim soukromych zeleznic musely ,cisaFsko-kralovské rakouské stat-
ni drahy” (némecka zkratka kkStB) provozovat rozsahlou Zeleznicni sit. To
se projevilo mimo jiné v liberalnim rozmisténi parnich lokomotiv, které byly
umistény a vyuzivany na vhodnych mistech za hranicemi statd.??

ZruSeni starého fadu jako dédictvi prvni svétové valky - nova
pohranicni nadraZzi

Na konci prvni svétové valky se i Zeleznice v Dolnim Rakousku a sousednich
Ceskych oblastech dostaly do turbulentnich udalosti, které vedly k rychlému
rozpadu rakouské monarchie. Napf. kvali zabranéni utékud byla zablokovana
Zeleznice mezi Znojmem a Retzem.*? Historik Artl popisuje udajnou hrozbu
obsazeni Ceskymi jednotkami na nadrazi v obcich Marchegg a Ganserndorf
3 takto:

Tim méla byt ocividné ovlddnuta Zeleznicni trat Breclav - Bratislava a ndsled-
né vytvofeno volné spojeni mezi Cechami a Jugoslavir. [...] Odpoledne 16. ledna
[1919, pozn. PS] se ale ukdzalo, Ze Ceské jednotky viibec nezamyslely prekrocit
reku Moravu. Zpravodajskd sluzba [rakouského, pozn. PS] ,volkswehru” (do-
mobrany) se tak zjevné projevila jako zcela nespolehliva.

30 Kubinszky 2009, s. 9

31 Kubinszky 2009, s. 12

32 Viz seznamy stanic v roce 1914 u Stockklausnera 1979, s. 238-287
33 Artl 2010, s. 63

34 Artl 2010, s. 64
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neben gemeinsamen kommerziellen Regeln eine einheitliche technische
Ausstattung und gemeinsame technische Normen einhergingen. Ein Aspekt
dieser Vereinheitlichung stellt der ,Normbau” der Bahnhofe und anderer
Betriebseinrichtungen (Bahnwarterhauser, Werkstatten, Depots) dar. Der
Architekturhistoriker Kubinszky wurdigte diese architektonische und be-
triebliche Errungenschaft:

Besonders die gegliickte Entwicklung der in funf Kategorien abgestufter Norm-
bauten der Nordwestbahn nach Entwtirfen des Chefarchitekten Carl Schlimp war
eine Spitzenleistung. Viele seiner Bauten entstanden in Béhmen, sie waren zweck-
mdfSig und gleichzeitig ansprechend. Sie (ibten auf die ab 1884 entstandenen k.k.
Staatsbahn Normbauten entscheidenden Einflufs aus. Eben auf zahlreichen Stre-
cken B6hmens und Galiziens bediente sich die k.k. Staatsbahn bei Strecken-Neu-
bauten, sowohl auch bei neu angelegten Bahnhéfen an verstaatlichen Strecken,
ihrer Normbauten.*

Auch soll hier festgehalten werden, dass diese Vereinheitlichung nicht auf
Kosten der architektonischen Diversitat ging, wie Kubinszky anmerkte: Da in
Bdéhmen und Mdhren einst viele Privatbahnen ihre Strecken bauten und betrie-
ben, war nicht nur der Fahrpark bunt und unterschiedlich, auch die Architektur
der Hochbauten zeigte Vielfalt.>!

Mit der Verstaatlichung der Privatbahnen hatten die ,kaiserlich-kéniglichen
Osterreichischen Staatsbahnen” (kkStB) ein umfangreiches Streckennetz
zu betreiben. Dies kam unter anderen in der freizlgigen Stationierung der
Dampflokomotiven zum Ausdruck, die Uber Landergrenzen hinweg in den
geeigneten Standorten beheimatet und eingesetzt wurden.*

Die Auflosung der alten Ordnung als Erbe des ersten
Weltkrieges - neue Grenzbahnhofe

Am Ende des Ersten Weltkrieges gerieten auch die Bahnen in Niederdster-
reich und in den angrenzenden tschechischen Gebieten in den Strudel jener
Ereignisse, die zum raschen Zerfall der &sterreichischen Monarchie fihrten.
Um z.B. Fluchtbewegungen zu verhindern, wurde die Eisenbahn zwischen
Znaim und Retz gesperrt.>® Von einer angeblichen Bedrohung der Bahnhdofe
Marchegg und Ganserndorf durch eine Besetzung durch tschechische Trup-
pen berichtet der Historiker Artl: 34

30 Kubinszky 2009, S. 9

31 Kubinszky 2009, S. 12

32 Siehe die Stationierungslisten fur 1914 bei Stockklausner 1979, S. 238-287
33 Artl 2010, S. 63

34 Artl 2010, S. 64
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Skon&enim valky byla historicky vznikla Zeleznicni sit citeIné narusena. Na za-
kladé nového urceni hranic podle smlouvy ze Saint Germain se Zeleznice by-
valé Habsburské monarchie ocitly v nékolika statech. Pro Ceskoslovenskou
republiku z toho vyplynula vyhoda, Ze dllezita Zelezni¢ni spojeni s Prahou z
jihomoravského a jihoCeského pohranici zistala kompletné na jejim tzemi.*
Z rakouského pohledu vedlo nové urceni hranic mezi novym Rakouskem a
novou CSR k problém(m pFi provozu, protoZe se nova pohrani¢ni nadra-
Zi v Breclavi, Charvatské Nové Vsi a PoStorné (dnes mistni ¢asti Breclavi),
Valticich a Gmundu nyni nachazela v CSR. Podobné jako na Brenneru (toto
nadrazi lezelo od roku 1918 na italském Uzemi), musely Rakouské spolkové
drahy (tehdy BBO, dnes OBB36) postavit nova nadrazi pobliz hranice, nebo
na hranicni vlakovy pfechod adaptovat stavajici Zeleznicni stanice. Tato situ-
ace méla také dopad na volbu trakenich zafizeni: Kvali Usporam nakladu za
.poplatky za tocny” v zahranici se pfechazelo k tomu, Ze se misto vlecnych
tendrovych lokomotiv pouzivaly tendrové lokomotivy (napf. rady 629/77
na Severozapadni draze do Retzu a Znojma).3” Zménény provoz bylo nutné
upravit podle smlouvy ze Saint Germain v ramci bilateralnich dohod.=®

Bylo ale mozné se vyhnout pfipadu, ktery nastal na Brenneru: V pribéhu
elektrifikace brennerské Zeleznice z Innsbrucku az na Brenner s rakouskym
b&Znym systémem (15 kV, 2/3 Hz stfidavy proud) odmitla Italie poloZzit trolej
rakouskym spolkovym draham az do nadrazni stanice Brenner, protoze uz
tam byl na italském Useku brennerské drahy vybudovany elektricky systém
tehdy v Italii obvykly (3600 V, 16 2/3 Hz trojfazovy stfidavy proud). Spolec-
nost BBO proto v roce 1927 vybudovala je3té na rakouské strané nadrazi
Brennersee, které existovalo do roku 2008. Od roku 1934 - spolu se vznikem
nového stfedového nastupisté na nadrazi Brenner, kam byla poloZzena také
rakouska trolej - bylo mozZné upustit od zaprahani vliak parnimi lokomoti-
vami z nadraZi Brennersee.®

KvUli tomu, Ze podstatné ¢asti draznich zafizeni v Gmundu zdstaly na zakla-
dé smlouvy ze Saint Germain na Uzemi CSR (a to témér cela obec Béhmzeil,

35 Jsou to tyto traté do Prahy: z Bfeclavi pfes Brno a z Bfeclavi pres Valtice - Mikulov
a Znojmo a rovné? primé traté Gmiind - Ceské Budé&jovice a Gmiind - Tabor; viz Kalb -
Olechowski - Ziegerhofer 2021, s. 720

36 PrizaloZeni Rakouskych statnich drah v roce 1921 pouZzivala zkratku ,OBB" uZ soukroméa
Svycarska draha Oensingen-Balsthal-Bahn. AZ kdyZ se od roku 1950 tato zkratka prestala
ve Svycarsku pouzivat, mohl byt zkraceny nazev ,OBB" zaveden v Rakousku.

37 Horn 2010b, s. 129

38 C1.319(1) pro Zelezni¢ni traté, které prekracovaly novou hranici, €l. 319(2) pro hrani¢ni
nadrazi

39 Wikipedia, hledany vyraz “Bahnhof Brennersee” (nadrazi Brennersee)

40 Srov. ¢l. 27 (6), pism. (i), smlouvy ze Saint Germain: ... ,uréena linie, [...] kterd ponechava
nadrazi a Zelezni¢ni dilny v Gmindu (Wolfshof) [...] ¢esko-slovenskému statu [...]"
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Damit sollte offenbar die Eisenbahnlinie Lundenburg-Pref3burg in Besitz genom-
men werden und in weiterer Folge die freie Verbindung zwischen Tschechien und
Jugoslawien hergestellt werden. [...] Am Nachmittag des 16. Januars [1919, Anm.
PS] stellte sich jedoch heraus, dass die tschechischen Truppen gar nicht beabsich-
tigten, die March zu tberschreiten. Der Nachrichtendienst der [ésterreichischen,
Anm. PS] Volkswehr hatte sich damit als offenkundig véllig unzuverldssig erwie-
sen.

Mit dem Ausgang des Krieges wurde das historisch gewachsene Eisenbahn-
netz empfindlich gestort: Auf Grund der im Vertrag von Saint Germain ver-
fugten Grenzziehung fanden sich die Eisenbahnen der ehemaligen Habsbur-
germonarchie in mehreren Staaten wieder. Fiir die CSR ergab sich der Vorteil,
dass die wichtigen Eisenbahnverbindungen mit Prag aus dem sudmahri-
schen-und sudbdhmischen Grenzraum zur Ganze auf ihrem Territorium
zu liegen kamen.® Aus &sterreichischer Sicht fihrte die neue Grenzziehung
zwischen dem neuen Osterreich und der neuen CSR zu Problemen beim
Betriebsablauf, da die neuen Grenzbahnhdéfe von Lundenburg, Ober- und
Unterthemenau (heute Stadtteile von Lundenburg), Feldsberg und Gmund
nun in der CSR lagen. Ahnlich wie am Brenner (dieser Bahnhof lag ab 1918
nun auf italienischem Staatsgebiet), mussten die Osterreichischen Bundes-
bahnen (damals BBO, heute OBB3*) neue Bahnhofe in Grenznahe errichten
oder bestehende Stationen fur den Grenzibergang der Zuge adaptieren.
Diese Situation zeigte auch Auswirkungen auf die Wahl der Triebfahrzeuge:
Um Kosten fur die ,Drehscheibengebthren”im Ausland zu sparen, ging man
dazu Uber, anstatt Schlepptenderloks Tenderlokomotiven (z.B. Reihe 629 /
77 auf der Nordwestbahn bis Retz und Znaim) einzusetzen.?” Der gedanderte
Betriebsablauf war gemall dem Vertrag von Saint Germain in bilateralen Ab-
kommen zu regeln.®

Allerdings konnte ein Hartefall wie am Brenner vermieden werden: Im Zuge
der Elektrifizierung der Brennerstrecke von Innsbruck bis zum Brenner mit
dem dsterreichischen gebrauchlichen System (15 kV, 2/3 Hz Wechselstrom)
versagte Italien den Bundesbahnen den Fahrdraht bis in den Bahnhof Bren-

35 Das sind die folgenden Linien nach Prag: von Lundenburg via Brinn, und von Lundenburg
via Feldsberg - Nikolsburg und Znaim, sowie die direkten Linien Gmund - Budweis
undGmund - Tabor; siehe Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, S. 720

36 Bei der Griindung der Osterreichischen Bundesbahnen 1921 war die Abkurzung, OBB*
bereits von der privaten schweizerischen Oensingen-Balsthal-Bahn in Verwendung. Erst
nachdem ab 1950 diese Abkulrzung in der Schweiz nicht mehr verwendet wurde, konnte

in  Osterreich der Begriff ,OBB" eingefiihrt werden.

37 Horn 2010b, S. 129

38 Art. 319 (1) fur Eisenbahnlinien, die von einer neuen Grenze gequert werden, Art. 319 (2)
fir Grenzbahnhofe
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velka ¢ast obce Wielands a také statni a zemska nadrazi s velkymi dilnami),
rozsifila spoletnost BBO stanici Gmuind - mésto existujici od 60. let 19. stoleti
na pohrani¢ni nadrazi.*' Tato situace ale zprvu vydrzela pouze do roku 1938,
protoze pak bylo hlavni nadrazi v Gmundu aZz do konce druhé svétové valky
provozovano Némeckymi FiSskymi drahami.

Nové ,pohrani¢ni nadrazi” v Rakousku bylo po roce 1918 nezbytné také na
Zelezni¢ni trati Waidhofen an der Thaya - Slavonice (jako ¢eskoslovenské po-
hrani¢ni nadrazi slouzily po roce 1918 Slavonice). Toto ,nadrazi” Fratres im
Waldviertel pobliz statni hranice s CSR (které vypadalo spi3 jako zastavka)
mélo ale jen jedinou kolej, takze lokomotivy nemély moznost objizdky. Proto
musely byt vlaky na trati Schwarzenau - Waidhofen an der Thaya - Fratres
na poslednim Useku mezi obcemi Waldkirchen a Fratres tlaceny jednim smé-
rem.*

Rozbiti vozového parku

Nové vzniklé statni hranice nyni protnuly - nejen mezi Rakouskem a Cesko-
slovenskem - kdysi fungujici souvislé Zelezni¢ni traté. Nez doslo k rozdéleni
na zakladé smluv, méla v poslednich valecnych dnech zjevné panovat ,men-
talita samoobsluhy”, jak to napsal Hufnagl: ,Nové rakouské” (= ,,nenémecké”)
stdty odvezly jesté rychle v poslednich dnech vdlky vozovy prak na sva tzemi a
pak to oznacily za vdlecnou kofist.*?

Se vznikem narodnich Zeleznicnich sprav bylo nutné rozdélit mezi nastup-
nickymi staty také vozovy park. Clanek 318, odstavec 3 Statni smlouvy ze St.
Germain pfitom upravoval pfesny postup:

Pro traté bez viastniho vozového parku urci rozdéleni vozového parku Zeleznicni
sité, ke které tyto trasy patri, vybory znalcu, které jmenuji spojenecké a asociova-
né mocnosti a ve kterych je Rakousko zastoupeno. Tyto vybory pFitom musi pri-
hlédnout k velikosti vozového parku zaznamenaného pro tyto trasy pri posledni
inventure pred 3. listopadem 1918, délce trati vCetné vedlejsich koleji a druhu
dopravy. RovnéZ musi urcit lokomotivy, osobni a ndkladni vagony, které se musi v
kaZdém jednotlivém pripadé postoupit, stanovit podminky pfevzeti a ucinit pfed-
béznd opatreni k jejich opravé v rakouskych dilndch.

V souladu s tim se mezi roky 1919 a 1933 objevil ,vybor znalc(” uvedeny
v tomto ustanoveni jako tzv. ,komise pro rozdéleni vozového parku”. Pod
predsednictvim AngliCana sira Francise Denta patfili do komise po jednom

41 Wikipedia, hledany vyraz “Bahnhof Gmund” (nadrazi Gmund)
42 Podrobnéji Anton 2012
43 Hufnagl 2003, s. 51

92

ner zu verlegen, da dort bereits das damals in Italien gebrauchliche Strom-
system (3600 V, 16 2/3 Hz Drehstrom) fur den italienischen Abschnitt der
Brennerbahn eingerichtet war. Die BBO errichteten 1927 daher noch auf
Osterreichischer Seite den Bahnhof Brennersee, der bis 2008 bestand. Ab
1934 - mit der Errichtung eines neues Mittelbahnsteiges im Bahnhof Bren-
ner, wohin auch der dsterreichische Fahrdraht verlegt wurde - konnte auf
das Vorspannen der Ztige mit Dampflokomotiven ab dem Bahnhof Brenner-
see verzichtet werden.®

Da wesentliche Teile der Bahnanlagen von Gmund auf Grund des Vertra-
ges von Sait Germain in der CSR zu liegen kamen (namlich beinahe die ge-
samte Gemeinde Béhmzeil, ein groRer Teil der Gemeinde Wielands sowie
die Staatsbahn- und Landesbahnhdfe mit der groRen Werkstatte*?), bauten
die BBO die seit den 1860er Jahren bestehende Station ,Gmiind Stadt” zum
Grenzbahnhof aus.*’ Diese Situation bestand allerdings zunachst nur bis
1938, da dann der Hauptbahnhof von Gmund von der Deutschen Reichs-
bahn bis zum Ende des zweiten Weltkrieges betrieben wurde.

Ein neuer ,Grenzbahnhof* in Osterreich wurde nach 1918 auch auf der
Bahnstrecke Waidhofen an der Thaya - Zlabings notwendig (als tschechoslo-
wakischer Grenzbahnhof diente nach 1918 Zlabings). Allerdings bestand die-
ser ,Bahnhof" (vom Erscheinungsbild eine Haltestelle) Fratres im Waldviertel
nachst der Grenze zur CSR lediglich aus einem Gleis, sodass fiir die Loko-
motiven keine Umfahrungsmaoglichkeit bestand. Daher mussten die Zige
Schwarzenau - Waidhofen an der Thaya - Fratres auf dem letzten Stuck zwi-
schen Waldkirchen und Fratres in eine Richtung geschoben werden.*

Die Zerschlagung des Fuhrparks

Neu entstandene Staatsgrenzen durchtrennten nun - nicht nur zwischen Os-
terreich und der Tschechoslowakei - einstmals funktionierende, zusammen-
hangende Eisenbahnlinien. Bevor es zu vertragsgemalen Aufteilungen kam,
soll in den letzten Kriegstagen aber offenbar eine ,Selbstbedienungsmen-
talitat” geherrscht haben, wie Hufnagl schrieb: Die ,neuen ésterreichischen” (=
Lhichtdeutschen”) Staaten hatten in den letzten Kriegstagen noch schnell rollendes
Material auf ihr Gebiet abgefahren und es danach als Kriegsbeute bezeichnet.”

39 Wikipedia, Suchwort “Bahnhof Brennersee

40 Vgl. Art. 27 (6), lit. (i), Vertrag von Saint Germain: ... ,eine zu bestimmende Linie, [...]
die den Bahnhof und die Eisenbahnwerkstatten von Gmund (Wolfshof) [...] beim
tschecho-slowakischen Staat belaR3t [...]"

41  Wikipedia, Suchwort “Bahnhof Gmund”

42 Eingehender Anton 2012

43 Hufnagl 2003, S. 51
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zastupci Velké Britanie, Italie, Rakouska, Polska, Rumunska, tehdejsiho Kra-
lovstvi Srbd, Chorvat( a Slovinct, Ceskoslovenska a Madarska. Jako referen-
ce pro rozdéleni vozového parku slouZzila posledni inventura z doby pred
primérim z 3. listopadu 1918.4 MnoZstvi, které se mélo rozdélit, bylo enorm-
ni: 12 000 lokomotiv (podle jinych prament 7 2924), 33 000 osobnich, za-
vazadlovych, postovnich a sluzebnich vagonl a rovnéz 250 000 nakladnich
vagon(. Skute¢né rozdéleni se uskuteénilo v letech 1923-24, pFicem? Cesko-
slovensko ziskalo 2 960 lokomotiv (skladajicich se ze 120 rad).* Jiz pfedtim
ale byly uzavieny docasné dohody a sjednany vymény lokomotiv.#’

.Pravo pfimych vlak(” pro volny pFistup Ceskoslovenska
k Jaderskému mo¥i

Analogicky k rakouskému pravu na pfistup k Jaderskému mof¥i po Zeleznici,
které bylo stanoveno ve smlouveé ze Saint Germain,*® ziskalo v této dohodé
,pravo primych vlak(” také Ceskoslovensko. Podle toho smélo Ceskosloven-
sko vést své vlaky po dvou trasach, pficemz jedna sméfrovala pfes Madarsko
do Rijeky (Fiume)*, druha pFes Rakousko smé&rem na Terst (Ceské Budgjo-
vice - Summerau - Linec - Sankt Michael - Klagenfurt - ARling/Jesenice a
Klagenfurt - Tarvisio).®® S timto ,pravem pfimych vlakd” bylo kromé toho
spojené pravo zfidit vytopny a dilny na drobné opravy kolejovych vozidel a
jmenovat zastupce pro kontrolu sluzby ceskoslovenskych vliakd>' | nadale
bylo mozné pouzivat tarify z doby podunajské monarchie. Tato ustanoveni
(upravena v ramci separatni bilateralni dohody>?) sice poskytovala ceskoslo-
venskym Zeleznicim rozsahlé privilegované postaveni, ale pro drazni spravy
v obou zemich to pfinaSelo problémy: Komplikace pri tranzitu pfes hranice
nastdvaly z Ceskoslovenského pohledu predevsim na hranicnich nddraZich, kde
vznikaly Cekaci doby kvili pretiZeni, stejné tak tomu bylo pri prejezdu Semmerin-
gu, kde vzhledem k rozdéleni lokomotiv uZ nebyly dostatecné prepravni kapaci-
ty.>3 Kvili témto problémim s vlakovou prepravou na horskych tratich nakonec
toto vécné bremeno zaniklo.>

44  Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, s. 717

45 12 000 lokomotiv podle Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, s. 718; oproti tomu 7 292
podle Griebl - Slezak - Sternhart 1985, s. 7

46 Griebl - Slezak - Sternhart 1985, s. 7

47 Griebl - Slezak - Sternhart 1985, s. 7

48 Cl.311 (1), smlouva ze Saint Germain

49 (l.322 (1), & 1, smlouva ze Saint Germain (Bratislava - Soprofi - Szombathely - Mura-
Keresztur a Mura-Keresztur - Pragerhof)

50 Cl.322 (1), & 2, smlouva ze Saint Germain

51 Cl. 323 (2), smlouva ze Saint Germain

52 Smlouva z Lan, 16.12.1921

53 Jacubec 1996, s. 103, zde citovano podle Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, s. 722 n.

54 Mechtler 1964/65, s. 418 n., zde citovano podle Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021,
s. 723
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Mit der Entstehung nationaler Eisenbahnverwaltungen war auch der Fuhr-
park zwischen den Nachfolgestaaten aufzuteilen. Artikel 318, Absatz 3 des
Staatsvertrages von St. Germain regelte dabei die genaue Vorgangsweise:

Fiir Strecken ohne eigenen Wagenpark wird die Aufteilung des Wagenparks des
Eisenbahnnetzes, zu dem diese Strecken gehéren, von Sachverstdndigenaus-
schissen bestimmt, die durch die allilerten und assoziierten Mdchte ernannt
werden und in denen Osterreich vertreten ist. Diese Ausschiisse haben dabei die
Gréf3e des fiir diese Strecken bei der letzten Bestandaufnahme vor dem 3. No-
vember 1918 verzeichneten Wagenparks, die Lédnge der Strecken einschliefSlich
der Nebengeleise, die Art und des Verkehres zu berticksichtigen. Desgleichen ha-
ben sie die Lokomotiven, Personen- und Gliterwagen zu bestimmen, die in jedem
einzelnen Falle abzutreten sind, die Ubernahmebedingungen festzusetzen und
die einstweiligen Anstalten zu ihrer Instandsetzung in den 6sterreichischen Werk-
stdtten zu treffen.

Demnach trat der in dieser Bestimmung angeflihrte ,Sachverstandigenaus-
schuss” als sogenannte ,Fahrparkaufteilungskommission” zwischen 1919
und 1933 in Erscheinung. Unter dem Vorsitz des Englanders Sir Francis Dent
gehérten der Kommission je ein Mitglied GroRbritanniens, Italiens, Oster-
reichs, Polens, Rumaniens, des damaligen Staats der Serben, Kroaten und
Slowenen, der Tschechoslowakei und Ungarns an. Als Referenz fur die Fuhr-
park-Aufteilung diente die letzte Bestandsaufnahme aus der Zeit vor dem
Waffenstillstand vom 3. November 1918.4 Die Aufteilungsmasse war be-
trachtlich: 12.000 Lokomotiven (nach anderen Quellen 7292%), 33.000 Per-
sonen-, Gepacks-, Post und Dienstwagen sowie 250.000 Guterwaggone. Die
tatsachliche Aufteilung erfolgte 1923-24, wobei die Tschechoslowakei 2960
Lokomotiven (bestehend aus 120 Reihen) erhielt.*® Allerdings wurden be-
reits zuvor vorubergehende Vereinbarungen geschlossen und Lokomotiv-
tausche vereinbart.®

Das ,,Durchzugsrecht” fiir den freien Zugang der
Tschechoslowakei zur Adria

Analog zum Recht Osterreichs zum Zugang zur Adria im Wege der Eisen-
bahn, das im Vertrag von Saint Germain festgelegt wurde,* erhielt auch die
Tschechoslowakei in diesem Abkommen ein ,Durchzugsrecht” eingeraumt.

44  Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, S. 717

45 12.000 Maschinen nach Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, S. 718; dagegen 7292 nach
Griebl - Slezak - Sternhart 1985, S. 7

46 Griebl - Slezak - Sternhart 1985, S. 7

47 Griebl - Slezak - Sternhart 1985, S. 7

48 Art. 311 (1), Vertrag von Saint Germain
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Nové dopravni proudy a doprava béhem vale€ného
hospodarstvi

Diky nové geopolitické situaci a v dasledku urceni hranic po roce 1918 vzni-
kaly nové dopravni proudy. Doprava mezi severem a jihem, ktera byla domi-
nantni v dobé monarchie, se obratila do aktualné dominujiciho smér mezi
zapadem a vychodem. Proto se také silné snizovala doprava mezi Rakous-
kem a CSR. To mélo dopady na obsazenost trati, jak rozved| Horn:

CtyFi Zeleznicni traté mezi Vidni a Prahou tak byly pFilis mnoho. MimoFddné po-
stiZzena byla jednokolejnd a navic nevhodné trasovand Severozdpadni drdha, ale
také podobné provedend dopliujici sit Zeleznice StEG (pfes Laa an der Thaya,).
Hlavné ddlkovd doprava se smrskla do bezvyznamnosti.>
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V letnim jizdnim rdadu od 15. kvétna 1930 existoval jesté jeden pdr osobnich vlaki mezi Novosed-

ly-Drnholcem (hrani¢ni nddraZi) a Laa an der Thaya - mésto. Od 5. fijna 1930 patrilo toto spojeni

mezi hrani¢nim nddraZim a Wildendirnbachem minulosti. Po roce 1945 uZ nebyla osobni doprava
mezi Laa an der Thaya - mésto a Wildendiirnbachem znovu obnovena. Ndkladni viakovd doprava

existovala jesté do roku 1988 a slouZila zdsobovdni selského dvora Alt-Prerau. (Obr.: vlevo: letni jizdni

Fdd v roce 1930, s. 202, obrdzek jizdniho Fddu 40a, vpravo: letni jizdni Fad v roce 1950, s. 54, obrdzek
jizdniho rddu 12e).

Abbildung 6: Im Sommerfahrplan ab dem 15. Mai 1930 bestand noch ein Personenzugspaar zwis-
chen Neusiedl-Diirnholz (Grenzbahnhof) und Laa an der Thaya Stadt. Mit 5. Oktober 1930 war diese
Verbindung zwischen dem Grenzbahnhof und Wildendiirnbach Geschichte. Nach 1945 wurde der
Personenverkehr zwischen Laa an der Thaya Stadt und Wildenddirnbach nicht mehr aufgenommen.
Glterzugsleistungen bestanden noch bis 1988 und dienten der Belieferung des Gehoftes Alt-Prerau.
(Abb.: links: Sommerfahrplan 1930, S. 202, Fahrplanbild 40a, rechts: Sommerfahrplan 1950, S. 54,
Fahrplanbild 12e).

55 Horn 2010, s. 90
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Demnach durfte die Tschechoslowakei ihre ZUge Uber zwei Linien fuhren,
Ungarn nach Fiume* verlief, die andere Osterreich Richtung Triest durch-
querte (Budweis - Summerau - Linz - Sankt Michael - Klagenfurt - ARling/
Jesenice und Klagenfurt - Tarvis).*® Mit diesem ,,Durchzugsrecht” war zudem
das Recht verbunden, Maschinenschuppen und Werkstatten fur kleinere
Ausbesserungen am rollenden Material zu errichten und Vertreter fur die
Uberwachung des Dienstes der tschechoslowakischen Ziige zu bestellen.®’
Die Tarife aus der Zeit der Donaumonarchie waren weiterhin anzuwenden.
Zwar gewahrten diese Bestimmungen (die im Rahmen eines separaten bila-
teralen Abkommens®? geregelt wurden) den tschechoslowakischen Bahnen
eine weitgehende Privilegierung, allerdings traten fur die Bahnverwaltungen
in beiden Landern Probleme auf: Schwierigkeiten beim grenziiberschreitenden
Transit bestanden aus &s Sicht v.a. an den Grenzbahnhéfen, wo es durch Uber-
lastung zu Wartezeiten kam, sowie liber den Semmering, wo durch die Aufteilung
der Lokomotiven nicht mehr geniigend Transportkapazitét bestand.>* Auf Grund
dieser Probleme mit der Zugférderung auf Gebirgsstrecken erlosch schliefSlich
dieses Servitut.>*

Neue Verkehrsstrome und kriegswirtschaftlicher Verkehr

Durch die neue geopolitische Situation und durch die Grenzziehung nach
1918 ergaben sich neue Verkehrsstrome. Der in der Monarchie dominante
Nord-Sud-Verkehr drehte sich in die heutige dominierende West-Ost-Rich-
tung. Daher ging auch der Verkehr zwischen Osterreich und der CSR stark
zurlck. Dies wirkte sich auf die Streckenbelegung aus, wie Horn ausfiihrte:

Vier Bahnstrecken zwischen Wien und Prag waren damit zu viel. Besonders be-
troffen davon waren die eingleisige und dazu noch ungiinstig trassierte Nord-
westbahn, aber auch das dhnlich ausgefiihrte Ergdnzungsnetz der StEG (liber
Laa an der Thaya). Vor allem der Fernreiseverkehr schrumpfte zur Bedeutungs-
losigkeit.>

Bei der Reise mit der Nordbahn von Laa an der Thaya nach Wien Uber Lun-
denburg wurde durch die Grenzziehung eine zweimalige Passkontrolle not-
wendig. Daher wurde die Verbindungsschlaufe von Laa an der Thaya Stadt
Uber Laa an der Thaya hergestellt, um nach Wien gelangen zu kénnen. In

49 Art. 322 (1), Nr. 1, Vertrag von Saint Germain (Bratislava - Sopron - Szombathely
- Mura-Keresztur und Mura-Keresztur - Pragerhof)
50 Art.322 (1), Nr. 2, Vertrag von Saint Germain
51 Art. 323 (2), Vertrag von Saint Germain
52 Vertrag von Lany, 16.12.1921
53 Jacubec 1996, S. 103, hier zitiert nach Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, S. 722f
54 Mechtler 1964/65, S. 418f, hier zitiert nach Kalb - Olechowski - Ziegerhofer 2021, S. 723
55 Horn 2010, S. 90
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Pri cesté Severni drahou z Laa an der Thaya do Vidné pres Breclav byla kvdli
existenci hranice nutna dvoji pasova kontrola. Proto byla vytvofena spojo-
vaci smycka ze stanice Laa an der Thaya - mésto pres Laa an der Thaya, aby
bylo mozZné se dostat do Vidné. V ddsledku toho doprava pres Novosedly-
-Drhnolec zna¢né upadala a disledkem této situace bylo zastaveni provozu
na trati z Wildendtirnbachu do Novosedel-Drnholce 5. Fijna 1930.%¢

Obsazenim CSR a pFiznanim (sudetskych) némeckych pohrani¢nich oblasti
Némecké FiSi na zakladé Mnichovské dohody z 29. zaFi 1938 a zfizenim Pro-
tektoratu Cechy a Morava nacistickym Némeckem se dopravni proudy opét
otocCily do sméru jako za ¢asl monarchie. Dodatecny vyznam ziskala prede-
vSim Draha cisafe FrantiSka Josefa jako pfimé spojeni mezi Vidni a Berlinem.
Sit trati Ri¥ského Zelezni¢niho feditelstvi (RBD) ve Vidni doznala zac¢len&nim
sudetonémeckych oblasti nardst 255,42 km s normalnim rozchodem a 32,87
km s Uzkym rozchodem koleji. V disledku toho se traté Breclav - HruSovany
na JeviSovkou - Znojmo (68,8 km) a Laa an der Thaya - HruSovany nad Jevi-
Sovkou - Moravsky Krumlov (49 km) dostaly pod Feditelstvi ve Vidni, kterému
pfipadlo také 56 nadraZi v byvalé CSR.5 Také hlavni dilna v Gmiindu byla k
datu 31. fijna 1938 pridélena RBD Viden. Opravny Zelezni¢nich voz( ale moh-
ly zahajit svou ¢innost az pfiblizné na konci roku 1938, protoZe zarfizeni ¢as-
teCné odvezly Ceské drahy a pak je zas musely dopravit zpét.>® Pro kolejova
vozidla CSR to znamenalo bud pfifazeni k Némeckym Fisskym draham, nebo
k nové zfizenym Cesko-moravskym drahdm (Béhmisch-Mé&hrischen Bahnen,
zkratka BMB-CMD) v protektoratu. V obou pfipadech ale musela kolejova
vozidla slouZit vale¢né masinerii Némecké fise.®°

Na zakladé valecné dulezZitosti Zeleznice podnikla Némecka FiSska draha na
mnoha tratich v Rakousku po ,an$lusu” v bfeznu 1938 opatfeni pro zkapa-
citnéni Zeleznicnich trati (napf. rozsifeni koleji na nadrazich, posileni bez-
pecnostni techniky). Vzestupem dopravy béhem valky byla mimoradné do-
t€ena Draha cisare FrantiSka Josefa, protoZe v Déllersheimu vznikl vojensky
vycvikovy prostor.5! Druha svétova valka méla na zelezni¢ni dopravu fatalni
dopad. Z valeCnych Skod predstavuje mimoradnou udalost bombardovani
nadrazi v Gmundu 23. dubna 1945 s pfiblizné 150-170 obétmi na Zivotech a
zni¢enim Zelezni¢nich zafizeni.

56 Wegenstein 2012, s. 104

57 Oficidlni oznaceni: Dohoda mezi Némeckem, Spojenym kralovstvim, Francif a Italif
sjednanda v Mnichové 29. zaFi 1938

58 Seznam in Horn 1986, s. 24

59 Horn 1986, s. 23

60 Wenzel 1977, s.50

61 Horn - Wegenstein 2015, s. 81-88
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der Folge ging der Verkehr Uber Neusiedl-Durnholz stark zuruck, die Einstel-
lung der Strecke ab Wildendurnbach nach Neusiedl-Dirnholz am 5. Oktober
1930 war die Folge.%¢

Mit der Besetzung der CSR und der Zuerkennung der (sudeten)deutschen
Randgebiete an das Deutsche Reich durch das Minchner Abkommen am
29. September 1938°7 und der Einrichtung des ,Reichsprotektorat Bohmen
und Mahren” durch Nazi-Deutschland drehten die Verkehrsstrome wieder
auf die in der Monarchie bestandene Richtung. Besonders die Franz-Josefs-
Bahn gewann als direkte Verbindung zwischen Wien und Berlin zusatzliche
Bedeutung. Das Streckennetz der Reichsbahndirektion (RBD) Wien erfuhr
durch die Eingliederung der sudentendeutschen Gebiete einen Zuwachs von
255,42 km in Normalspur und 32,87 km in Schmalspur. So gelangten die
Strecken Lundenburg - Grusbach - Znaim (68,8 km) und Laa an der Tha-
ya - Grusbach - Kromau (49 km) in den Direktionsbereich Wien, dem auch
56 Bahnhofe in der ehemaligen CSR zufielen.®® Auch die Hauptwerkstétte
Gmund wurde per 31. Oktober 1938 der RBD Wien zugeschlagen. Allerdings
konnte das Ausbesserungswerk erst gegen Ende des Jahres 1938 seinen Be-
trieb aufnehmen, da die Anlagen teilweise von den tschechischen Bahnen
abtransportiert wurden und erst wieder zuruckgeliefert werden mussten.>
Fir das Rollmaterial der CSR bedeutete dies entweder eine Zuteilung zur
Deutschen Reichsbahn oder zu den neu eingerichteten ,Béhmisch-Mahri-
schen Bahnen” (BMB-CMD) im Protektorat. In beiden Fallen hatte das rol-
lende Material jedoch der Kriegsmaschinerie des Deutschen Reiches zu die-
nen.

Auf Grund der Kriegswichtigkeit der Bahn unternahm die Deutsche Reichs-
bahn an vielen Strecken Osterreichs nach dem Einmarsch im Marz 1938
MalBnahmen zur KapazitatsvergréBerung der Bahnlinien (wie Erweiterung
der Bahnhofsgleise, Ausbau der Sicherungstechnik). Die Franz-Josefs-Bahn
war vom Verkehrsanstieg wahrend des Krieges besonders betroffen, da in
Déllersheim ein Truppenubungsplatz errichtet wurde.®'Der zweite Weltkrieg
wirkte sich fatal auf den Bahnbetrieb auf: Unter den grol3en Kriegszersto-
rungen sticht die Bombardierung des Bahnhofes Gmund am 23. April 1945
mit rund 150-170 Todesopfern und der Zerstérung der Bahnanlagen hervor.

56 Wegenstein 2012, S. 104

57 offizielle Bezeichnung: Abkommen zwischen Deutschland, dem Vereinigten Konigreich,
Frankreich und Italien, getroffen in Miinchen, am 29. September 1938

58 Liste in Horn 1986, S. 24

59 Horn 1986, S. 23

60 Wenzel 1977, S. 50

61 Horn - Wegenstein 2015, S. 81-88
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1945: nové urceni hranic

Panoval-li do konce valky velky objem dopravy po Zeleznici kvili transpor-
tam, které pro ni byly nepostradatelné, byly na konci valky v roce 1945 hra-
nice uzavreny, ¢imz byla pfeshrani¢ni doprava ochromena a na nékterych
tratich uz po roce 1945 dokonce vlibec nebyla obnovena. Tak, jak tomu bylo
také na nékolika tratich mezi Rakouskem, Madarskem® a byvalou Jugosla-
vii¢3, doznala znaénych omezeni také pFeshrani¢ni doprava s CSR. Od valky
neexistuje preshrani¢ni doprava na jedné strané hranice mezi Laa an der
Thaya a obci Hoflein (kolej byla odstranéna) a na druhé strané mezi Slavoni-
cemi a Fratres. Definitivni skutecnosti vznikly na dolnorakouské strané de-
montazi koleji mezi statni hranici a Fratres v roce 1951, po které nasledovalo
v roce 1977 zastaveni provozu mezi obcemi Fratres a Gilgenberg (politika
ukonceni provozu na této trati byla v roce 1986 rozsifena az do Waidhofen
an der Thaya a v roce 2010 az do Schwarzenau). Také na Severozapadni dra-
ze byla v roce 1945 zastavena osobni doprava mezi rakouskym Unterretzba-
chem a Znojmem (v roce 1952 ukonceni rozSifeno na trasu Retz - Znojmo);
az po ,otevreni” (a elektrifikaci v roce 2006) byla opét zahajena pfeshranicni

osobni doprava.®

47a Schwarzénau—Elabings
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V roce 1930 jezdily jesté kaZdy den tri pdry viaki z Waidhofenu an der Thaya do Slavonic a zpét. V lété
1950 pak sice existovaly Ctyri pdry viaki kaZdy den mezi stanicemi Waidhofen a Fratres, ale od roku
1945 uZ viaky nejezdily pfes hranici. (Obr. vlevo: letni jizdni Fad na rok 1930, s. 195, obrdzek jizdniho
rddu 37a, vpravo: letni jizdni Fad na rok 1950, s. 36, obrdzek jizdniho fddu 10b).

1930 fuhren noch tdglich drei Zugpaare von Waidhofen an der Thaya nach Zlabings und zurdick. Im
Sommer 1950 bestanden zwar dann vier Zugpaare taglich zwischen Waidhofen und Fratres, aber seit
1945 fuhren die Ziige nicht mehr (ber die Grenze. (Abb. links: Sommerfahrplan 1930, S. 195, Fahr-
planbild 37a, rechts: Sommerfahrplan 1950, S. 36, Fahrplanbild 10b).

62 Mezi Rechnitz a Steinamanger/Szombathely (provoz ukoncen od 28. inora 1953),
Rattersdorf-Liebing a K&szeg/GUlins (provoz ukoncen od 6. Fijna 1952 pro osobni dopravu
aod 1. zafi 1960 pro nékladni dopravu) a Kérmend a Strem (okres Gussing)

63 Mezi Bad Radkersburg a Luttenberg/Ljutomer (provoz ukoncen od dubna 1945)

64 Horn 2010b, s. 130
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1945: neue Grenzziehungen

Herrschte bis Kriegsende auf Grund der kriegswichtigen Transporte ein
hohes Verkehrsaufkommen, wurden bei Kriegsende 1945 die Grenzen ge-
sperrt, wodurch der grenziberschreitende Verkehr zum Erliegen kam und
auf einigen Strecken nach 1945 gar nicht mehr aufgenommen wurde. Wie
auch auf einigen Linien zwischen Osterreich, Ungarn® und dem damaligen
Jugoslawien®, erfuhr auch der grenziiberschreitende Verkehr mit der CSR
bedeutende Einschrankungen. So ruht seit den Kriegstagen der grenziber-
schreitende Verkehr einerseits zwischen Laa an der Thaya und Hoéflein (das
Streckengleis wurde abgetragen), und andererseits zwischen Zlabings und
Fratres. Vollendete Tatsachen schuf man auf niederdsterreichischer Seite
mit der Abtragung des Streckengleises 1951 zwischen der Staatsgrenze und
Fratres, der 1977 die Streckeneinstellung zwischen Fratres und Gilgenberg
folgte (die Einstellungspolitik auf dieser Strecke wurde 1986 bis Waidhofen
an der Thaya und 2010 bis Schwarzenau ausgeweitet). Auch auf der Nord-
westbahn wurde 1945 der Personenverkehr zwischen Unterretzbach und
Znaim eingestellt (erweitert 1952 auf Retz - Znaim); erst nach der , Offnung”
(und Elektrifizierung 2006) wurde der Personenverkehr wieder Uber die
Grenze aufgenommen.%

Eine Nachwirkung von der Grenzziehung vom Jahre 1919 stellte der ,inter-
nationale” Verlauf der Schmalspurbahn von Gmund nach Litschau und Hei-
denreichstein dar. Seit 1923 gingen die Schmalspurziige nach Grol3 Gerungs
(Sudast der Waldviertelbahnen) vom 0&sterreichischen Bahnhof Gmund
Stadt aus. Die Zuge nach Litschau und Heidenreichstein (Nordast) fuhren
zunichst noch vom Bahnhof Gmiind in der CSR ab, spater ebenfalls von
Gmund in Niederdsterreich. Allerdings fuhrte die Bahn auf dem Nordast
zwischen GmUnd und Gmund-Béhmzeil fur einige Meter Uber das Staats-
gebiet der CSR. Dieser Korridorverkehr wéhrte bis zum 19. Dezember 1950,
als die OBB - finanziert durch die CSR - die Strecke zur Génze in Osterreich
verlegten.®> Damit konnte dieses ,spate Erbe" der Grenzziehung aus dem
Jahre 1919 bereinigt werden.

Wie schon nach dem ersten Weltkrieg, stellte sich auch 1945 wieder die Fra-
ge nach der Aufteilung des Fuhrparks, waren doch bei Kriegsende die Lo-
komotiven und Waggone der verschiedenen Bahnverwaltungen zerstreut,

62 So zwischen Rechnitz und Steinamanger/Szombathely (seit 28. Februar 1953 aufgelassen),
Rattersdorf-Liebing und Koszeg/Guns (seit 6. Oktober 1952 fur den Personenverkehr und
seit 1. September 1960 fur den Guterverkehr aufgelassen) und Kérmend und Strem
(Bezirk Gussing)

63 So zwischen Bad Radkersburg und Luttenberg/Ljutomer (seit April 1945 aufgelassen)

64 Horn 2010b, S. 130

65 Liebhart 2019, S. 143
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1

Dopad nového urceni hranice z roku 1919 predstavoval ,mezinarodnf’
pribéh Uzkokolejné Zeleznice z Gmiundu do Litschau a Heidenreichsteinu.
Od roku 1923 vyjizdély vlaky po uzkokolejce do Grold Gerungs (jizni vétev
Waldviertlerskych drah) z rakouského nadrazi Gmund-mésto. Vlaky do Lit-
schau a Heidenreichsteinu (severni vétev) odjizdély jesté nejdFive z nadrazi
Gmiind v CSR, pozdéji ale také z Gmiindu v Dolnim Rakousku. Zeleznice ale
vedla v trase severni vétve mezi Gmindem a Gmund-Béhmzeil nékolik me-
trd po Uzemi CSR. Tato doprava v koridoru vydrZela do 19. prosince 1950,
kdy spole¢nost OBB - financovana ze strany CSR - pFeloZila trat kompletné
do Rakouska.®> Diky tomu tak bylo mozné dat toto ,pozdni dédictvi” urceni
hranic z roku 1919 do poradku.

Stejné jako po skonceni prvni svétové valky, se také v roce 1945 opét obje-
vila otazka rozdéleni vozového parku. Lokomotivy a vagony rliznych draz-
nich spravnich spolecnosti byly ale na konci valky roztrousené, nezvéstné,
po3kozené nebo dokonce znicené. Ceskoslovenska kolejova vozidla se také
nachézela mimo tzemi CSR.%¢ Jednotlivé stroje byly z&asti vraceny také zpét
do Rakouska.®” Ke smluvnimu rozdéleni za pomoci komise, jak tomu bylo po
prvni svétoveé valce, ale nedoslo.

Rychlikova doprava mezi Vidni a Berlinem - ,,Vindobona”

Oproti Zelezni¢ni dopravé mezi Vidni a Budapesti, kde byl uz ve 30. letech 20.
stoleti zahajen provoz (legendarniho) rychlikového spojeni s motorovym vo-
zem ,Arpad"”, s mezi Rakouskem a Ceskoslovenskem takové Zelezni¢ni spoje-
ni na vysoké Urovni neexistovalo. Po roce 1945 spojil spésny vlak E 833/832
Viden s Prahou pfes Gmund za devét hodin, po dalSich 14 hodinach jizdy
pfijel viak v rannich hodinach do Berlina, ¢imz doba jizdy mezi Vidni a Berli-
nem trvala 23 hodin. Novy vlak TS 70/71%° - nazvany podle fimského nazvu
pro Viden ,Vindobona” - pfedstavoval od roku 1957 kazdodenni spojeni tFi
hlavnich mést, a diky tomu se Viden a Berlin vzdalené 565 km pfibliZily jizdni
dobou 12 hodin. ,Vindobona” méla nasledné - jako jeden z mala pojme-
novanych vlakti mezi Ceskem a Rakouskem na konci 20. stoleti - stanovit
nova meéritka tykajici se komfortu a rychlosti. Podobna legendarnimu ,Arl-
berskému expresu” a rychliku ,Transalpin“, které jezdily na Zapadni draze
a spojovaly Vider se Svycarskem a PafiZi, byla ,Vindobona" pychou Drahy
cisare Frantiska Josefa: UZivdni ze strany Zelezni¢drd bylo zakdzdno a jako jeden
ze ,svatych” vlakd byla mimorddné kontrolovdna, zpoZdeéni zavinénd vypravéimi
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unauffindbar, beschadigt oder gar zerstort. Tschechoslowakisches Rollma-
terial fand sich auch auBerhalb der CSR wieder.t Zum Teil wurden einzelne
Maschinen auch nach Osterreich zuriickgegeben.®’ Eine vertragliche Auftei-
lung durch eine Kommission wie noch nach dem ersten Weltkrieg fand aber
nicht statt.

Schnellverkehr zwischen Wien und Berlin - der ,,Vindobona"

Im Gegensatz zum Eisenbahnverkehr zwischen Wien und Budapest, wo
schon in den 1930er Jahren eine (legendare) Schnellverbindung mit dem
Triebwagen ,Arpad” aufgenommen wurde,*® gab es zwischen Osterreich
und Tschechien keine solche hochrangige Triebwagenverbindung. Nach
1945 verband der Eilzug E 833/832 Wien mit Prag Uber Gmund in neun Stun-
den, nach weiteren 14 Stunden Fahrzeit erreichte der Zug am Morgen Berlin,
wodurch zwischen Wien und Berlin 23 Stunden Fahrzeit auf sich genommen
werden mussten. Der neue Zug TS 70/7169 - nach dem rémischen Wien
LVindobona” genannt - stellte ab 1957 eine Tagesverbindung zwischen den
drei Hauptstadten dar, wodurch Wien und Berlin bei einer Distanz von 565
km mit einer Fahrzeit von 12 Stunden naher ruckten. Der ,,Vindobona" sollte
in der Folge - als einer der wenigen Namenszulge zwischen Tschechien und
Osterreich im spaten 20. Jahrhundert - neue MaRstébe hinsichtlich Kom-
fort und Geschwindigkeit setzen. Ahnlich dem legendaren ,Arlbergexpress”
und dem ,Transalpin“, die auf der Westbahn verkehrten und Wien mit der
Schweiz und Paris verbanden, war der ,Vindobona” der Stolz auf der Franz-
Josefs-Bahn: Die Bentitzung durch Eisenbahner war untersagt und als einer
der ,heiligen” Ziige war besonders lberwacht, schuldhaft Verspdtungen verur-
sachende Fahrdienstleiter wurden streng bestraft erinnert sich ein ehemaliger
Fahrdienstleiter.”

Die drei Bahnverwaltungen: OBB, Ceskoslovenské statni drahy (CSD) und
die Deutsche Reichsbahn (DR, als Bahngesellschaft der Deutschen Demo-
kratischen Republik), kamen Uberein, modernstes Wagenmaterial mit Spei-
sewagen einzusetzen. Die Dieseltriebwagen sollten alle zwei Jahre von einer
der drei Bahngesellschaften zur Verfugung gestellt werden. Bei Betriebsauf-
nahme am 13. Janner 1957 wurde mit Triebwagen der DR gefahren, 1960-62
mit Fahrzeugen der CSD. Zwischen 1962 und 1964 stellte die OBB - zum
einzigen Mal - das Wagenmaterial.”' Zwischen 1964-6672 und 1969-72 war
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byla prisné trestdna, vzpomina jeden z byvalych vypravcich.”®

Cestovdni (jako) ve Vindoboné. Motorovd souprava Ceskoslovenskych stdtnich drah Fady M 498.0
byla vyrobena mezi roky 1961 a 1964 firmou Ganz-MAVAG v Budapesti v deseti jednotkdch (a dva
dalsi motorové vozy jako rezerva). Spolecnost CSD je vyuZivala v mezindrodni a ndrodni rychlikové
dopravé. Jako Vindobona jezdila souprava pouze mezi kvétnem 1964 a kvétnem 1966. V roce 1976
zacalo vyFazovdni vozidel, které bylo ukonceno v roce 1982. Rizeni téchto vozii nebylo kviili dieselo-
vému mechanickému pohonu a pétistupriové prevodovce jednoduché. Na barevném prospektu firmy
Ganz-MAVAG byla ale zdiiraznéna elegance a vysoky komfort viakd. (Obr. in: Martinek 2018, s. 13-21).

Reisen (wie) im Vindobona. Der Triebwagenzug der tschechoslowakischen Staatsbahnen Reihe M
498.0 wurde zwischen 1961 und 1964 von Ganz-MAVAG in Budapest in zehn Einheiten (und zwei wei-
tere Maschinenwagen als Reserve) gebaut. Sie wurden bei der CSD im internationalen und nationalen
Schnellzugsverkehr eingesetzt. Als Vindobona lief er nur zwischen Mai 1964 und Mai 1966. 1976 be-
gann die Ausmusterung der Fahrzeuge, die 1982 abgeschlossen war. Mit ihrem dieselmechanischen
Antrieb und dem Flinfgang-Schaltgetriebe waren sie nicht einfach zu steuern. Im Farbprospekt von
Ganz-MAVAG wurde aber die Eleganz und der hohe Komfort der Ziige hervorgehoben. (Abbildung
aus: Martinek 2018, S. 13-21).

TFi Zelezni¢ni spravy: rakouské OBB, Ceskoslovenské statni drahy (CSD) a
Némecka riSska draha (DR jako Zeleznicni spoleCnost Némecké demokratic-
ké republiky) se dohodly na pouzivani nejmodernéjsich souprav s jidelnimi
vozy. Kazdé dva roky méla jedna ze tfi zminénych spolecnosti poskytnout
dieselové motorové jednotky. PFi zahajeni provozu 13. ledna 1957 jel vlak s
motorovou jednotkou spolecnosti DR, v letech 1960-62 to byly motorové jed-
notky CSD. Mezi roky 1962 a 1964 poskytla vozy jedinkrat spole€nost OBB.”"
V letech1964-6672 a 1969-72 byla na Fadé& opét CSD se svymi dieselovymi
motorovymi jednotkami. V letech 1966-69 a od roku 1972 poskytla moto-
rovou jednotku opét vychodonémecka spolecnost DR. V roce 1979 byl viak
prestavén na soupravu s dieselovou lokomotivou, protoZe spolecnost DR
chtéla pouzivat své jednotky Fady VT 175 jen v tuzemské dopraveé. 31. bfezna
1992 se nakonec stalo prfimé vlakové spojeni mezi Berlinem, Prahou a Vidni
pfes Gmund historii, protoZe vlak byl veden po kompletné elektrifikované
trati pfes Brno, kde jezdi i v souCasnosti.”? Od tohoto dne byl také nocni vlak
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wieder die CSD mit ihren Dieseltriebwagen an der Reihe. 1966-69 und ab
1972 stellte wieder die DR den Triebwagensatz. 1979 wurde der Zug auf ei-
nen Wagensatz mit Diesellokomotive umgestellt, da die DR ihre Triebwagen
Reihe VT 175 nur mehr im inlandischen Verkehr einsetzen wollte. Am 31. Mai
1992 war die Direktverbindung zwischen Berlin, Prag und Wien tUber Gmund
schlie8lich Geschichte, da der Zug Uber die zur Ganze elektrifizierte Strecke
Uber Brunn geleitet wurde, wo er auch heute noch verkehrt.”> Ab diesem
Tag wurde auch der Nachtzug ,Sanssouci” zwischen Berlin und Wien Uber
Brunn gefuhrt. SchlieBlich wurde ab 1996 der Schnellzug ,Smetana” (Wien
- Prag) ebenfalls tUber die schnellere (und voll elektrifizierte) Nordbahn ge-
leitet. Dadurch verlor die Franz-Josef-Bahn ihre direkte Anbindung mit Prag.
Der internationale Verkehr wurde durch ,EURegio-Zuge" bis Pilsen aufrecht-
erhalten.”* Mit Fahrplanwechsel am 11. Dezember 2022 wird es allerdings
eine neue, umsteigfreie Verbindung von Wien nach Prag Uber Gmund ge-
ben, an den Wochenenden sogar zwei Zugpaare.”

Die Grenz6ffnung - neue Chancen fiir die Eisenbahn?

Mit dem Zusammenbruch des kommunistischen Regimes 1989 ergaben
sich neue Moglichkeiten fur den grenzuberschreitenden Eisenbahnverkehr.
Diese Chancen wurden allerdings unterschiedlich genutzt. Einerseits wur-
de noch in den 1990er Jahren der durchgehende Verkehr von Wien uber
Gmund nach Prag aufgelassen. Andererseits wurde in den 1990er Jahren die
Elektrifizierung nach dsterreichischen Normen bis in den Bahnhof Ceské Ve-
lenice erstreckt, wo seither die Regionalexpress (REX)-Zuge von Wien Franz-
Josef-Bahnhof enden. Wie bereits erwahnt, verkehren osterreichische REX-
Zuge seit 2006 bis nach Znaim und Lundenburg. Auf der Fernverbindung
Wien - Prag Uber Brinn verkehren im Stundentakt taglich elf Zugpaare, die
neben den staatlichen Bahnverwaltungen Ceské drahy (CD und OBB auch
von der privaten Gesellschaft Regiojet angeboten werden.

Im Thayatal formierte sich 1992 der Verein ,Neue Thayatalbahn”’® der
sich fur die Wiederaufnahme des Betriebs von Waidhofen nach Zlabings/
Slavonice engagierte. Das Land Niederdsterreich durfte dem Plan nicht ab-
geneigt gewesen sein, allerdings blockierten die OBB die Umsetzung. Um
2005 schien der Erfolg in greifbarer Nahe, da kam den OBB ein Unwetter mit
Unterspulung des Bahnkoérpers zur ,Hilfe”, wodurch sie sofort den Guterver-
kehr zwischen Waidhofen an der Thaya und Waldkirchen einstellten. Es folg-
ten die Demontage der Gleise an den StraRenubergangen. Damit war der
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»Sanssouci” mezi Berlinem a Vidni smérovan pres Brno. Nakonec byl od roku
1996 presmérovan také rychlik ,Smetana” (Viden - Praha) na rychlejsi (a pIné
elektrifikovanou) severni trat. V dlsledku toho ztratila Draha cisare Frantiska
Josefa své prfimé napojeni na Prahu. Mezinarodni doprava zUstala diky vla-
kdm EURegio do Plzné zachovana.”* Se zménou jizdniho fadu 11. prosince
2022 ale bude existovat nové spojeni z Vidné do Prahy pfes Gmund bez nut-
nosti prestupu, o vikendech pojedou dokonce dva pary vlakd.”

Otevreni hranic - nova Sance pro Zeleznici?

Pad komunistického reZzimu v roce 1989 s sebou pfinesl nové moznosti pre-
shranicni Zelezni¢ni dopravy. Tyto Sance byly ovSem vyuzity riznym zpUso-
bem. Jednak byla jeSté v 90. letech 20. stoleti pozastavena tranzitni doprava
z Vidné pres Gmund do Prahy. Na druhé strané dosSlo v 90. letech 20. stoleti
k rozsifeni elektrifikace podle rakouskych norem aZ? do nadrazi Ceské Vele-
nice, kde od té doby konci vlaky regionalniho expresu REX z Vidné jedouci z
nadrazi Frantiska Josefa. Jak uz bylo zminéno, jezdi rakouské vlaky REX od
roku 2006 aZz do Znojma a Breclavi. Na dalkovém spojeni Viden - Praha pres
Brno jezdi v hodinovém taktu kazdy den jedenact parQ vlakd, které vedle
statnich Zelezni¢nich spolecnosti Ceské drahy (CD) a OBB nabizi také soukro-
ma spolecnost Regiojet.

V udoli Feky Dyje se v roce 1992 zformovalo sdruzeni,Neue Thayatalbahn”,
které se angazovalo pfi znovuobnoveni provozu z Waidhofen do Slavonic.
Spolkova zemé Dolni Rakousko pravdépodobné nebyla proti planu, ale re-
alizaci blokovala spoletnost OBB. Kolem roku 2005 se zdal byt Gspéch na
dosah, kdyZ pFisla spole¢nosti OBB na pomoc boufe, kterd podemlela Ze-
lezni¢ni téleso a zpUsobila okamZité zastaveni nakladni dopravy mezi mésty
Waidhofen an der Thaya a Waldkirchen. Nasledovala demontaz koleji na sil-
ni¢nich prejezdech. V dusledku tomu se uvolnila cesta k celkovému zastave-
ni Zeleznice a nasledné ke zfizeni preshranicni cyklostezky , Thayarunde”.”
Tam, kde dFiv prekracovaly hranici koleje, je dneska mozné pouzit na mir-
ném stoupani jizdni kolo.
Resumé

Ceskou republiku a Rakousko spojuje pFiblizné 200 let historie Zeleznice.
Skutecnost, Ze pravé mezi témito dvéma zemémi ma stavba a provoz Ze-
leznic tak dlouhou tradici, se zaklada jednak na ddleZitych zasobach uhli v
severnich Cechach a rakouském Slezsku v dobach monarchie, na druhé stra-
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Weg frei fur die Gesamteinstellung der Bahn und in weiterer Folge fur die
Errichtung des grenziberschreitenden Radweges ,Thayarunde”.”” Wo friher
die Schienen die Landergrenzen tberschritten, kann heute auf maiger Stei-
gung das Fahrrad benutzt werden.

Reslimee

Rund 200 Jahre Eisenbahngeschichte verbinden Tschechien mit Oster-
reich. Dass gerade zwischen diesen beiden Landern der Bau und Betrieb
von Eisenbahnen eine so lange Tradition aufweist, geht einerseits auf das
fur die Monarchie wichtige Kohlevorkommen in Nordbéhmen und Oster-
reichisch-Schlesien, andererseits auf die wichtige Handelsroute, die die Mol-
dau mit der Donau und Traun verbindet, zurtick. Die Geschichte des Eisen-
bahnverkehrs stellte aber eine nicht nur ,linear”, stets ,aufwartsstrebende”
Erfolgsgeschichte dar. Die Eisenbahn mit ihren einzelnen Strecken musste
sich immer wieder ihre Position von neuem erkampften: Bereits die Pferde-
eisenbahn war, als sie ab 1832 in Betrieb ging, zu diesem Zeitpunkt tech-
nologisch Uberaltert: in GroRbritannien fuhren bereits Dampflokomotiven.
Die Grundung neuer Staaten 1918 zerschlug ein einheitlich aufgebautes
Eisenbahnnetz. Die Aufsplitterung hatte zur Folge, dass durch die neuen na-
tionalen Eisenbahngesellschaften Lander-spezifische technische Standards
eingerichtet wurden, die seither parallel bestehen. Die politische Situation
knapp vor, wahrend und nach dem zweiten Weltkrieg fUhrte nicht nur zu
grollem menschlichem Leid und Zerstérungen, sondern auch zu enormen
politischen und gesellschaftlichen Verwerfungen, die jahrzehntelang andau-
erten und die einen bedeutenden Einfluss auf das Schicksal der Eisenbahn
selbst ausubten: Die Eisenbahn, eigentlich eingerichtet um Grenzen zu tber-
winden und Menschen und Guter zu verbinden, wurde selbst zum Opfer.
Der ,Eiserne Vorhang” trennte nicht nur Menschen, sondern auch Eisen-
bahnlinien. Strecken, die einstmals Zentren verbanden, versanken durch die
Trennung in Bedeutungslosigkeit und wurden eingestellt.

Der Fall des Eisernen Vorhangs, die Etablierung demokratischer Systeme,
die finanzielle Unterstitzung der Europadischen Union wie auch eine gute,
harmonische Nachbarschaft gewahren der Eisenbahn eine neue Chance:
Die Elektrifizierung von Strecken und die damit verbundene Beschleunigung
des Betriebs werden die Verlagerung des Personen- und Guterverkehrs be-
wirken und auch neue Marktanteile fur den Schienenverkehr erschlieBen.
SchlieBlich wird eine attraktive Bahn die Nachbarn in beiden Staaten, die
fur Jahrzehnte durch den Eisernen Vorhang und unterschiedliche politische
Systeme getrennt waren, wieder naherbringen.
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né také na daleZité obchodni trase, spojujici VItavu s povodim fek Dunaje a
Traunu. Historie Zelezni¢ni dopravy ale nepfedstavuje jen linearni, vzestup-
né d&jiny Uspéchu. Zeleznice se svymi jednotlivymi tratémi si musela svou
pozici vydobyt vzdy znovu. Konésprezka uvedena do provozu od roku 1832
byla uz v tom okamziku technologicky zastarala - ve Velké Britanii v té dobé
jezdily parni lokomotivy. ZaloZeni novych statl v roce 1918 rozbilo jednotné
budovanou Zeleznicni sit. RoztfiSténi mélo za nasledek, Ze byly prostiednic-
tvim novych narodnich Zelezni¢nich spolecnosti zavedeny specifické technic-
ké standardy pro jednotlivé zemé, které od té doby existuji paralelné. Politic-
ka situace tésné pred druhou svétovou valkou, b&hem ni a po jejim skonceni
nevedla pouze k velkému lidskému utrpeni a materidlnimu niceni, ale také k
enormnim politickym a spolecenskym deformacim, které trvaly cela deseti-
leti a mé&ly vyznamny vliv na osud Zeleznice samotné. Zeleznice, ktera vznikla
vlastné kvali prekonavani hranic a propojeni lidi a prepravovanych nakladd,
se sama stala obé&ti. Zelezna opona rozdélila nejen lidi, ale i Zelezni¢ni traté.
Traté spojujici kdysi centra se staly bezvyznamnymi a byly zruSeny.

Pad Zelezné opony, etablovani demokratickych systémda, financni podpora
Evropské unie a rovnéz dobré, harmonické sousedské vztahy davaji Zeleznici
novou Sanci. Elektrifikace trati a s tim spojena zrychlena preprava pfinesou
pfesun osobni a nakladni dopravy a oteviou také nové podily na trhu pro Ze-
lezni¢ni dopravu. Atraktivni Zeleznice nakonec opét pfiblizi sousedy z obou
zemi, ktefi byli rozdéleni Zeleznou oponou a odliSnymi politickymi systémy.
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PRVNI ELEKTRICKE DRAHY V JIZNiCH CECHACH A OCHRANA
ZELEZNICNIHO KULTURNIHO DEDICTVI

Miroslav Pikous, Daniel Snejd, Ndrodni pamdtkovy ustav, izemni odborné
pracovisté v Ceskych Budéjovicich

Rozvoj Zeleznic v jiznich Cechach

Zelezniéni doprava zazila velky rozmach v 19. stoleti. UmoZnila rychlou a re-
lativné levnou pFfepravu zejména objemného materialu, napf. uhli, proto se
rozvijela prevazné v priimyslovych oblastech nebo mezi velkymi centry.

V jiznich Cechach byla “Zelezna silnice” poprvé vybudovana pro dopravu soli
ze Solné komory v Rakousku. K jeji stavbé se pfistoupilo poté, co se ukazalo,
Ze tradicni cesta - vodni - je v tomto sméru témér nerealizovatelna pro vel-
ké terénni prevyseni. Misto pavodné uvazovaného plavebniho kanalu bylo
proto rozhodnuto vybudovat tehdy technickou novinku - Zeleznici, ovsem
na kofsky pohon. Konésprezka byla v provozu témér 40 let, v Rakousku byla
prodlouzena az do Gmundenu u Traunského jezera a umoznila tak transport
soli pfimo od mista jeji tézby. OvSem rychle se zacal prepravovat i jiny naklad
a byla zavedena i osobni doprava. Jizni Cechy tak mély sice prvni Zeleznici na
evropském kontinenté, zprovoznénou v celé délce roku 1832, ale moderni
Zelezni¢ni sit se zde zacala budovat mnohem pozdéji. V Ceskych zemich byly
prvni Zeleznicni traté s parostrojnim provozem stavény sice jiz od roku 1845,
kdy byla oteviena trat z Prahy do Vidné pFes Brno, v jiznich Cechach v3ak az
do roku 1868 slouzila jen konésprezka.

Bujanov, stanicni budova konésprezky, pozdéji slouzici jako Skola.
Bujanov, Stationsgebdude der Pferdeeisenbahn, das spéter als Schule diente.
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DIE ERSTEN ELEKTRISCHEN EISENBAHNEN IN SUDBOHMEN
UND SCHUTZ DES EISENBAHNKULTURERBES

Miroslav Pikous, Daniel Snejd, Nationales Denkmalamt, Fachstelle Budweis

Die Eisenbahnentwicklung in Sidb6hmen

Der Eisenbahnverkehr erlebte im 19. Jahrhundert einen grof3en Aufschwung.
Er ermoglichte eine schnelle und relativ billige Beférderung von besonders
volumindsem Material, z. B. Kohle, deshalb entwickelte er sich vor allem in
den Industriegebieten oder zwischen den grolRen Zentren.

In Stdbdhmen wurde die “eiserne Strale” zum ersten Mal fur die Salzbefor-
derung aus dem Salzkammergut in Osterreich errichtet. An ihren Bau wurde
herangetreten, nachdem sich gezeigt hatte, dass die traditionelle Wasser-
stral3e in diese Richtung wegen des enormen Gelandehéhenunterschiedes
fast nicht umzusetzen ist. Anstatt des ursprunglich Uberlegten Schwemm-
kanals wurde deshalb beschlossen, eine damalige technische Neuheit - die
Eisenbahn - jedoch mit Pferdeantrieb zu bauen. Die Pferdeeisenbahn war
fast 40 Jahre lang in Betrieb, in Osterreich wurde sie nach Gmunden am
Traunsee verlangert und ermdglichte somit den Salztransport direkt von
der Salzabbaustelle. Man begann jedoch schnell auch andere Guter zu be-
fordern und eingefihrt wurde auch die Personenbeférderung. Stiidbéhmen
hatte somit zwar die erste Eisenbahn auf dem europadischen Kontinent, die
in der ganzen Lange 1832 in Betrieb genommen wurde, aber das moderne
Eisenbahnnetz begann man hier viel spater zu bauen. In den Béhmischen
Landern wurden die ersten Bahnstrecken mit Dampfbetrieb zwar bereits
seit 1845 gebaut, als die Strecke von Prag nach Wien uber Brunn ertffnet
wurde, in Sidbéhmen diente jedoch bis 1868 nur die Pferdeeisenbahn.

Die Bahnmodernisierung erfolgte hier dann sehr schnell. Zwischen den Jah-
ren 1868 und 1874, also im Laufe von lediglich sechs Jahren, wurde das ganze
Hauptbahnnetz von Stidbéhmen einschliel3lich der UmrUtstung der Pferde-
eisenbahn zum Dampfbetrieb errichtet. Im Jahr 1869 wurde die Bahnstrecke
von Cheb (dt. Eger) Uber Pilsen, Budweis und Ceské Velenice nach Wien fer-
tiggebaut. Diese Strecke war wichtig, weil die Industriestadt Cheb die Verbin-
dung bis zu dem Zeitpunkt nur nach Deutschland hatte. Die Ziige von Ceské
Velenice nach Prag Uber Veseli nad Luznici begannen im Jahr 1871 zu fahren
und im darauffolgenden Jahr wurde die Umristung der Pferdeeisenbahn
zum Dampfbetrieb vollendet. 1874 wurde der Abschnitt zwischen Budweis
und Veseli nad Luznici gebaut, was die direkte Verbindung von Budweis mit
Prag ermdglichte und in Kombination mit der umgebauten Pferdeeisenbahn
konnte man von Prag bis nach Linz fahren. Danach wurde das Bahnnetz
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Modernizace Zeleznice tu pak probéhla velmi rychle. Mezi roky 1868 a 1874,
tedy v pribéhu pouhych Sesti let, byla postavena celd hlavni Zelezni¢ni sit
jiznich Cech, v€etné pfebudovéni kon&spFezky na parni provoz. Roku 1869
byla dostavéna trat z Chebu pres Plzeri, Ceské Budé&jovice a Ceské Velenice
do Vidné. Tato trat byla dllezit4, protoZze prdmyslovy Cheb mél do té doby
Zelezni¢ni spojeni jen do Némecka. Vlaky z Ceskych Velenic do Prahy pFes Ve-
seli nad LuZnici zacaly jezdit roku 1871 a v nasledujicim roce byla dokoncena
rekonstrukce konésprezky na parni provoz. V roce 1874 byl postaven usek
mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Veselim nad LuZnici, coZ umoznilo pfimé spo-
jeni Budéjovic s Prahou a v kombinaci s prebudovanou konéspfezkou bylo
moZno jet z Prahy aZ do Lince. Poté se ale Zelezni¢ni sit rozrlistala pomaleji,
protoZe prednost mélo propojeni Vidné s priimyslovymi centry, kdezto v jiz-
nich Cechach nebyla takova nutnost pfepravovat velké mnoZstvi nakladu.

Lokalni traté, elektricka draha Bechynka a FrantiSek Krizik

DuleZitym meznikem byl zakon o lokalnich drahach z roku 1880, ktery umoz-
nil stavét traté mistniho vyznamu s mnoZstvim Ulev od poZadavkd na hlavni
tahy, tedy jednoduSeji a levnéji. Do praxe vSak tento zakon pronikal velmi
pomalu. JeSté v roce 1895 se ve zpravé zemského vyboru o podporovani
Zeleznic mistniho vyznamu piSe, Ze na stavbu a provoz lokalek jsou bohuzel
stale kladeny stejné naroky jako na hlavni traté, a tudiZ jsou naklady na né
neumeérné vysoke.

Parni  Uzkorozchodnd  lokomotiva Zelezni¢ni viadukt pres Vitavu v Cervené nad Vitavou, na
U37.002 v Zeleznicnim depu JHMD v trati Pisek - Tdbor.

Jindrichové Hradci. Eisenbahnviadukt tiber die Moldau in Cervend nad Vitavou
Schmalspurbahndampflokomotive auf der Bahnstrecke Pisek - Tdabor.

U37.002 im Eisenbahndepot JHMD in

Jindrichdv Hradec.
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langsamer erweitert, weil die Verbindung Wiens mit den Industriezentren
Vorrang genoss, wobei es in Sidbdhmen keine so dringende Notwendigkeit
gab, groBe GUtermengen zu beférdern.

Lokale Bahnstrecken, elektrische Bahn ,,Bechyrika” und
FrantiSek KriZik

Ein wichtiger Meilenstein war das Gesetz Uber Lokalbahnstrecken aus dem
Jahr 1880, das es ermdglichte, Bahnstrecken lokaler Bedeutung mit vielen
Erleichterungen von den Anforderungen an die Hauptbahnstrecken zu bau-
en, das heildt einfacher und billiger. In der Praxis setzte sich dieses jedoch
Gesetz nur sehr langsam durch. Noch im Jahr 1895 wird im Bericht des Lan-
desausschusses Uber die Forderung der Bahnstrecken lokaler Bedeutung
geschrieben, dass an den Bau und Betrieb von Lokalstrecken leider immer
dieselben Anforderungen gelegt wirden wie an die Hauptbahnstrecken und
deshalb die Kosten daftr unverhaltnismalig hoch seien.

Lokalbahnen begann man in Stdbéhmen an vielen Stellen zu bauen, z. B. im
Bohmerwald. Sie dienten als Abzweigungen von den Hauptbahnstrecken - z.
B. nach Netolice, oder als Verbindungen zwischen den Hauptbahnstrecken
- z. B. die Schmalspurbahn von JindfichGv Hradec nach Obratan oder von
RaZice Uber Pisek und Milevsko nach Tabor. Eine der solchen transversa-
len Strecken soll auch die Bahnstrecke von Vodnany Uber Tyn nad Vlitavou,
Bechyné, Tabor, Mlada VoZice und Vlasim nach Kutna Hora gewesen sein.
Diese Bahnstrecke wurde jedoch nicht umgesetzt, das Projekt wurde 1889
abgewiesen. Es entstand eine Genossenschaft, die sich bemuhte den Bau
des Abschnittes von Vodfiany nach Tabor durchzusetzen, was auch nicht
zustande kam; im Jahr 1898 wurde blof3 der Abschnitt von Vodnany Uber
Cicenice nach Tyn nad Vitavou gebaut und die Bahnstrecke wurde nicht fort-
gesetzt.

Um die Verbindung der Stadt Bechyné mit Tabor bemuhte sich dann erfolg-
reich die Genossenschaft fur die Bechiner Bahn (Druzstvo Bechyriské dra-
hy), an deren Spitze der Blrgermeister von Bechyné Hynek Daniel stand.
Die Bahnstrecke wurde in der klassischen Ausfuhrung als Dampfeisenbahn
entworfen. In dieser Zeit verliefen jedoch schon Versuche mit dem Elektro-
antrieb auf der Eisenbahn. In diesen Projekten engagierte sich intensiv der
tschechische Konstrukteur und Unternehmer FrantiSek Krizik (1847-1941).
Er machte sich weltweit einen Namen vor allem mit der Erfindung der selbst-
regulierenden Bogenlampe, fur die er 1881 auf dem Ersten Internationalen
Elektrotechnischen Kongress und der Ausstellung in Paris die Goldmedaille
erhielt. Wahrend er sich das Recht auf die Herstellung dieser Lampe fur das
Territorium der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie beibehielt, gewahrte
er es der Welt mittels des Patentverkaufs an die internationale Gesellschaft
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Lokalni traté se v jiznich Cechach zacaly stavét na mnoha mistech, napfi-
klad na Sumavé. SlouZily jako odbocky z hlavnich trati - napF. do Netolic,
nebo spojnice mezi hlavnimi drahami - napf. uzkokolejna trat z Jindfichova
Hradce do Obratané, nebo z RaZic pFes Pisek a Milevsko do Tabora. Jednou z
takovych transverzalnich trati méla byt i trat z Vodnan pfes Tyn nad Vltavou,
Bechyni, Tabor, Mladou VoZzici a VlaSim do Kutné Hory. Tato trat ale nebyla
realizovana, projekt byl roku 1889 zamitnut. Vzniklo druzstvo, které se snazi-
lo prosadit stavbu Useku z Vodnan do Tabora, coz se rovnéz neuskutecnilo;
roku 1898 byl postaven pouze Usek z Vodrfian pFes Cicenice do Tyna nad
Vitavou a dale se nepokracovalo.

O spojeni Bechyné s Taborem pak Uspésné usilovalo Druzstvo bechyriské
drahy, v jehoz Cele stal bechynsky starosta Hynek Daniel. Trat byla projek-
tovana v klasickém provedeni, jako parostrojni. V té dobé ale jiz probihaly
pokusy s elektrickym pohonem na Zeleznici. V téchto projektech se intenziv-
né angazoval Cesky konstruktér a podnikatel FrantiSek Kfizik (1847-1941).
Do svétového povédomi se zapsal predevsim vynalezem obloukové lampy
se samocinnou regulaci, za kterou v roce 1881 ziskal zlatou medaili na prv-
nim mezinarodnim elektrotechnickém kongresu a vystavé v Pafizi. Zatimco
pro Uzemi rakousko-uherské monarchie si pravo na vyrobu lampy ponechal,
svétu jej poskytl prostiednictvim prodeje patentu mezinarodni spolecnosti
The Pilsen-Joel and General Electric Light Company za znacnou castku vice
nez 300 tisic zlatych. Penize KFizik investoval do vystavby svych elektrotech-
nickych zavodud v Praze-Karliné. Béhem tficeti let existence zavodu mél jeji
majitel, nazyvany ,elektrickym cisafem rakousko-uherské monarchie”, na
svém konté 112 méstskych elektraren, rozsvitil 55 mést a obci, 156 Ustavl a
verejnych budov, 40 zdmkU a velkostatkd, 31 pivovard, 54 huti a dold nebo
24 chemicek a 67 strojiren. Elektrickou energii nevnimal pouze jako svétel-
ny zdroj, ale pfedevsim jako budouci hybnou silu prdmyslu a dopravy. Diky
KFizikovi bylo Rakousko-Uhersko zemi, ktera stala v oblasti elektrotechniky
v ramci Evropy na prvnim misté. FrantiSek KfiZik po svych studiich zacinal
v oboru Zelezni¢ni dopravy a v této oblasti se také angaZoval cely profesni zZi-
vot. Jeho prvni patenty, zdokonalujici systém signalizace Zelezni¢ni dopravy,
mu také pomohly k osamostatnéni v podnikani. Znacnym uspéchem v této
oblasti bylo zavedenim nékolika tramvajovych a pfiméstskych elektrickych
trati, nasledné se snazil prosadit i v projektu nékterych lokalnich Zeleznicnich
trati. Napfiklad jiz v roce 1893 usiloval o realizaci projektu Lipenské elektric-
ké drahy. Tehdy jeSté nebyl se svym zamérem Uspésny, elektrickou trat zde
pozdéji, roku 1911, vybudovala konkurenc¢ni firma Siemens Schuckert.

FrantiSek K¥izik se poté dohodl na spolupraci s Druzstvem Bechyriské drahy
a pustil se do projektovani elektrické traté mezi Bechyni a Taborem. Cesta
ke stavebnimu povoleni (1896) obnasela vSak jesté radu pfiprav. Byl zde totiz
hotovy projekt na parostrojni Zeleznici, ale KFfizikovi se podafilo presvédcit
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»The Pilsen-Joel and General Electric Light Company” fur einen erheblichen
Betrag von mehr als 300 Tausend Gulden. Das Geld investierte Kfizik in den
Aufbau seiner elektrotechnischen Betriebe in Prag-Karlin. Wahrend der
30-jahrigen Existenz des Unternehmens hatte der Inhaber, der ,elektrischer
Kaiser der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie” genannt wurde, 112
stadtische Elektrizitatswerke auf seinem Konto, beleuchtete 55 Stadte und
Gemeinden, 156 Anstalten und &ffentliche Gebaude, 40 Schldsser und Grul3-
grundbesitze, 31 Brauereien, 54 Huttenwerke und Gruben oder 24 Chemie-
betriebe und 67 Maschinenfabriken. Er nahm elektrische Energie nicht nur
als Lichtquelle, sondern vor allem als kunftige treibende Kraft fur Industrie
und Verkehr wahr. Dank KFizik war Osterreich-Ungarn ein Land, das an ers-
ter Stelle im Bereich Elektrotechnik in Europa stand. Frantisek KFizik begann
nach seinem Studium im Bereich Eisenbahnverkehr tatig zu sein und enga-
gierte sich darin auch sein ganzes Berufsleben. Seine ersten Patente, die
das Signalisierungssystem fur den Eisenbahnverkehr vervollkommneten,
halfen ihm auch dabei als Unternehmer selbststandig zu werden. Ein gro-
[Rer Erfolg in diesem Bereich war die Einfuhrung von einigen elektrischen
Stral3enbahn- und Vorortbahnstrecken, anschlieBend bemuhte er sich auch,
Projekte einiger lokaler Bahnstrecken durchzusetzen. Zum Beispiel strengte
er schon im Jahr 1893 die Umsetzung des Projektes der elektrischen Lipno-
Eisenbahn an. Damals war er mit seinem Vorhaben noch nicht erfolgreich,
die elektrische Bahn wurde hier spater, im Jahr 1911, von der Konkurrenz-
firma Siemens Schuckert errichtet.

FrantiSek KFizik einigte sich danach auf die Zusammenarbeit mit der Ge-
nossenschaft ,Druzstvo Bechyriské drahy” und begann sich dem Entwurf
der elektrischen Bahnstrecke zwischen Bechyné und Tabor zu widmen. Der
Weg zur Baugenehmigung (1896) umfasste jedoch noch viele Vorbereitun-
gen. Es gab hier namlich schon ein fertiges Dampfbahnprojekt, aber KFizik
gelang es, die jeweiligen Behdrden von den Vorteilen des Elektroantriebs
zu Uberzeugen. Er ging davon aus, dass es fur die Lokalbahnen glnstig ist,
die Stromerzeugung vom Stromverbrauch zu trennen, sodass es dann nicht
mehr notwendig ist, auch die eigentliche schwere Dampfmaschine auf den
Gleisen zu befdrdern. Das Elektrizitatswerk fur die Bahn wurde zwar mit der
Dampfmaschine entworfen, aber die stationare Dampfmaschine moderner
Konstruktion mit Kondensation und Dampfuberhitzer war effizienter als die
Dampflokomotive und arbeitete in einem besseren Regime mit konstanter
Drehzahl und die Dynamik beim Anfahren wurde nur durch die Eigenschaf-
ten des Elektromotors gegeben, der bessere dynamische Eigenschaften hat-
te als eine Dampfmaschine in der Lokomotive. Deshalb storte das haufige
Anfahren nicht und auf der Strecke konnten mehr Stationen errichtet und
dadurch die VerkehrserschlieBung verbessert werden. Fast jedes Dorf auf
der Strecke konnte seine Station haben. Eine leichtere Dynamik und leich-
tere Zuggarnituren ermaoglichten auch eine héhere Steigung zu Uberwinden
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prislusné Urady o vyhodach elektrického pohonu. Vychazel z toho, Ze pro
lokalni drahy je vyhodné oddélit vyrobu energie od jeji spotfeby, protoze
neni pak nutno po kolejich dopravovat i vlastni tézky parni stroj. Elektrar-
na pro drahu byla sice projektovana jako parostrojni, ale stacionarni parni
stroj moderni konstrukce s kondenzaci a pfehfivanou parou byl Gcinnéjsi
nez parni lokomotiva a pracoval v lepSim rezimu, s konstantnimi otackami, a
dynamika pfi rozjezdech byla dana jen vlastnostmi elektromotoru, ktery mél
lepSi dynamické vlastnosti nez parni stroj v lokomotivé. Proto nevadilo ¢asté
rozjizdéni a na trat bylo mozno umistit vice zastavek a tim zlepSit dopravni
obsluznost, témér kazda ves na trase mohla mit svou zastavku. Lepsi dyna-
mika a lehdi vlakové soupravy umoznily pfekonavat i vétsi stoupani a tim
zkratit trat o jinak nutné oblouky, naspy a zarezy. Celkové zlevnéni provozu
pak umoznilo i vice jizd denné a tim opét zlepSeni obsluznosti a navaznosti
na ostatni vlaky z Tabora. Umisténim elektrického pohonu do motorového
vozu bylo mozno projektovat i kratSi nastupisté a manipulacni koleje, nebylo
nutno pocitat s lokomotivou a tendrem - vozem pro uskladnéni paliva.

Bechyné Nidrazi elekir. drihy

Bechyriské nddraZi’ s motorovym vozem, pred rokem 1929, historické foto.
Der Bahnhof in Bechyné mit einem Motorwagen, vor 1929, historisches Foto.

Elektrarna byla sice stavéna pro Zeleznici, ale protoze zastupitelé mésta Ta-
bor uvazovali o zavedeni verejného elektrického osvétleni, jevilo se vyhodné
stavét elektrarnu pro drahu i mésto. Elektrarna slouZila ve dne pro napajeni
vlakUl, a protoZe ty se v noci nevypravovaly, byl elektricky proud po setméni
zuzitkovavan pro osvétleni mésta. Denni spotfeba elektfiny ve mésté byla
mala, odebiralo ji jen par Zivnostenskych dilen. Mésto Tabor pfispélo na
stavbu elektrarny castkou 30 tisic korun. Pro potfeby mésta byla na opac-
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und dadurch die Strecke um sonst notwendige Bogen, Béschungen und Ein-
schnitte zu verklrzen. Eine allgemeine Senkung der Betriebskosten ermdg-
lichte auch mehr Fahrten taglich und dadurch wieder die Verbesserung der
Verkehrsbedienung und der Anschlisse an andere Zige aus Tabor. Mit der
Platzierung des Elektroantriebs in den Motorwagen konnten auch kirzere
Bahnsteige und Manipulationsgleise entworfen werden, es musste nicht
mehr mit einer Lokomotive und dem Tender - Wagen fur die Brennstofflage-
rung - gerechnet werden.

Das Elektrizitatswerk wurde zwar fur die Eisenbahn gebaut, aber weil die
Vertreter der Stadt Tabor Uber die EinfUhrung der 6ffentlichen elektrischen
Beleuchtung nachdachten, schien es glnstig zu sein, das Elektrizitatswerk
fUr die Bahn sowie die Stadt zu errichten. Das Elektrizitatswerk diente tags-
Uber fur die Speisung der Zuge, und da diese nachts nicht abgefertigt wur-
den, wurde der Strom nach der Dammerung fur die Stadtbeleuchtung in
Anspruch genommen. Der Tagesstromverbrauch in der Stadt war niedrig,
Strom wurde nur von einigen Gewerbestatten abgenommen. Die Stadt Ta-
bor trug fur den Bau des Elektrizitatswerks mit einem Betrag von 30 Tsd.
Kronen bei. Fur die Zwecke der Stadt wurde am anderen Ende, am Teich Jor-
dan, eine elektrische Subzentrale gebaut, wohin der Strom mit einer Span-
nung von 500 V aus dem Elektrizitatswerk geleitet und dort mit Hilfe von
Rotationswechselrichtern auf 220 V transformiert und in der Stadt verteilt
wurde. Es gab hier auch den Batterieraum fur den Notbetrieb. Dieses Ge-
baude steht jetzt unter dem Denkmalschutz, zusammen mit dem Gebaude
des Elektrizitatswerks.

Weil die Eisenbahn von Anfang an nur fur den elektrischen Betrieb gebaut
wurde, wo mit den wesentlich langeren und schwereren Dampflokomoti-
ven nicht gerechnet wurde, konnten auch weitere Erleichterungen gegen-
Uber den bestehenden Vorschriften angewandt werden. Es wurden leichtere
Schienen gebraucht, die Tragfahigkeit der Brticken wurde nur zu 80 % gefor-
dert. Die Bogenradien konnten minimal 128 m gegenuber den standardma-
Rig verlangten 180 m betragen. Die Geschwindigkeit wurde in den Bégen auf
15 km/h, auf gerader Strecke auf 30km/h beschrankt. Die Streckenneigung
wurde bis 35 %o gegentiber den andernorts geforderten 25%o genehmigt. Es
mussten keine Wasserttirme und Kohlelagerrdaume gebaut werden, die fur
den Dampfbetrieb notwendig waren.

FrantiSek Kfizik war ein Werber fUr den Gleichstrom, aber die Wahl des
Gleichstromspeisesystems ergab sich auch aus den zeitgendssischen tech-
nischen Moglichkeiten. Der bis vor kurzem einzige geeignete Elektromotor
fr den Zugantrieb war der Kommutatormotor in Serienschaltung, weil er
einen grolBen Zug beim Anlaufen und die Moglichkeit einer leichten Dreh-
zahlregelung hat, zusatzlich passt er sich leicht an die wechselhafte Belas-
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ném konci, u rybnika Jordan, postavena elektricka subcentrala, kam se ved|
proud o napéti 500V z elektrarny, kde se pomoci rotacnich ménic prevadél
na 220V a rozvadél po mésté. Byla zde i akumulatorovna pro zalohovani pro-
vozu. Tato budova je dnes pamatkové chranéna, spolu s budovou elektrarny.

1]
¥

Budova byvalé elektrdarny v Tdbore, postavené pro Bechyriskou drdhu.
Das Gebdude des ehemaligen Kraftwerks in Tdbor, das fiir die Bechiner Bahn gebaut wurde.

Protoze draha byla stavéna od pocatku pouze pro elektricky provoz, kdy se
nepocitalo s parnimi lokomotivami, podstatné delSimi a téz3imi, bylo mozno
pouzit i dalSich Ulev od stavajicich predpisd. Byly pouzity leh¢i kolejnice, nos-
nost mostu byla vyZadovana jen 80%. Poloméry oblouk( mohly byt az 128m
proti standardné pozadovanym 180m. Rychlost byla v obloucich omezena
na 15 km/h, na rovné trati na 30km/h. Sklon trati byl povolen aZz 35%o proti
jinde pozadovanym 25%o. Dale nebylo nutno stavét vodojemy a sklady uhli,

nutné pro parni provoz.

FrantiSek KfFizik byl propagatorem stejnosmérného proudu, ale volba stej-
nosmérné napajeci soustavy vychazela i z dobovych technickych moZznosti.
Donedavna jediny vhodny elektromotor pro pohon vlaku byl komutatorovy
motor v sériovém zapojeni, protoZze ma velky tah pFi rozbéhu a moznost
snadné regulace otacek, navic se snadno prizplsobi proménlivému zatize-
ni. Tento motor je mozno konstruovat i pro stfidavy proud, ale s velkymi
technickymi obtizemi, které se pro bézny kmitocet 50 Hz uz jevi pfi velkych
vykonech jako zavazné. Napriklad rakouské a némecké drahy dodnes po-
uzivaji stfidavy proud o tfetinové frekvenci, i kdyz uz je dnes pohon feSen
jinak, elektronicky. Jedinou podstatnou vyhodou stfidavého proudu je pak
moznost pouZit vySsi napéti a transformator v lokomotive, coz snizi ztraty ve
vedeni, ale zvysi vahu vlaku. PouzZiti usmérfiovact primo ve vliaku tehdy ne-
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tung an. Dieser Motor kann auch fur den Wechselstrom konstruiert werden,
aber mit grolRen technischen Schwierigkeiten, welche bei hohen Leistungen
fur die gewdhnliche Frequenz von 50 Hz schwerwiegend scheinen. Die 6s-
terreichischen und deutschen Bahnen verwenden bis heute beispielsweise
den Wechselstrom mit einem Drittel Frequenz, auch wenn heute der Antrieb
anders, elektronisch, geldst wird. Der einzige wesentliche Wechselstromvor-
teil ist dann die Mdéglichkeit eine hohere Spannung und den Transformator
in der Lokomotive zu benutzen, was die Leitungsverluste senkt, aber das
Gewicht des Zuges erhoht. Die Verwendung der Gleichrichter direkt im Zug
kam damals nicht in Frage, fur die notwendigen Leistungen gab es nur ge-
raumige Quecksilberdampfgleichrichter. Diese wurden spater in den Ein-
speisestationen (stationar) genutzt, bevor die Siliziumdioden kamen. Erst
am Ende des 20. Jahrhunderts war es unter Anwendung von Halbleiterwech-
selrichtern, die die Spannung sowie Frequenz regeln konnten, in den Zu-
gen moglich einfachere und gunstigere Motorkonstruktionen, z. B. AC-Asyn-
chronmotoren zu benutzen, die bei der Einspeisung mit standiger Frequenz
eine vollig ungeeignete Charakteristik fur den Zugantrieb, eine niedrige Kraft
beim Anfahren und die Unmadglichkeit der Geschwindigkeitsregelung haben.

Wegen der grol3en Entfernung von Tabor nach Bechyné (24km) wurde eine
fUr die damalige Zeit ziemlich hohe Spannung 2x700 V gewahlt und die Lei-
tung wurde in zwei Abschnitte eingeteilt, der Abschnitt von MalSice nach
Bechyné wurde mit der erhéhten Spannung von 116 V, der Hilfsleitung ent-
lang der Strecke eingespeist.

Die Baugenehmigung wurde im Jahr 1896 erlassen, die Bahnstrecke wurde
1903 vollendet, in nicht einmal eineinhalb Jahren nach dem Abkaufen der
notwendigen Grundstucke. Die Erdarbeiten wurden an die Firma Kubicek a
spol., der Bau des Elektrizitatswerksgebaudes dem Baumeister V. Tiebl, die
elektrische Ausrustung der Bahnstrecke sowie der Waggons an die Firma Fr.
Krizik vergeben, die Briicken wurden von der Firma Gebrutder Prasil gebaut
und die Waggons von der Firma Ringhoffer geliefert.

Wegen der Eisenbahn wurde die Lainsitz in Tabor mit einer neuen Eisen-
bricke Uberspannt, unter der ein Elektrizitatswerk fur die Bahn sowie die
elektrische Nachtbeleuchtung der Stadt gebaut wurde. Das Elektrizitatswerk
wurde mit drei Dampfmaschinen ausgerustet, die von der Firma ,Akciova
spolecnost strojirny”, friher ,Breitfeld, Danék a spol.” aus Karlin geliefert
wurde (die kunftige Fabrik ,Ceskomoravska-Kolben-Danék”, die nach der
Verstaatlichung nur die Abkirzung CKD verwendete). Fiir den Bahnantrieb
dienten zwei Dynamos mit einer Spannung von 700 V und zwei Hilfsdyna-
mos 116 V, fur die Stadtbeleuchtung selbststandige Dynamos 500 V. Eine
Ruckfallebene gab es mit Hilfe einer Akkubatterie. Die Stromversorgung be-
stand aus einem Dreileitersystem, zwei Fahrdrahten mit einer Spannung
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prichazelo v Uvahu, pro potfebné vykony byly k dispozici jen rozmérné rtu-
tové usmérnovace. Ty se pozdéji pouzivaly v napajecich stanicich (jako sta-
cionarni), nez pfisly kfemikové diody. Teprve koncem 20. stoleti s pouZitim
polovodi¢ovych ménicd, schopnych regulovat napéti i frekvenci, bylo mozno
ve vlacich pouZivat jednodussi a vyhodnéjsi konstrukce motor(, napfiklad
stfidavé asynchronni, které pri napajeni stalou frekvenci maji charakteristi-
ku zcela nevhodnou pro pohon vlaku, malou silu pfi rozjezdu a nemoznost
plynule regulovat rychlost.

Pro velkou vzdalenost z Tabora do Bechyné (24km) bylo zvoleno na tehdejsi
dobu pomérné velké napéti 2x700V a vedeni bylo rozdéleno na dva Useky,
usek z MalSic do Bechyné byl napajen zvySenym napétim o 116V, pomocnym
vedenim podél trati.

Povoleni ke stavbé bylo vydano v roce 1896, trat byla dokoncena v roce 1903,
za necelych jeden a pUl roku od vykupu potfebnych pozemkd. Zemni pra-
ce byly zadany firmé Kubicek a spol., stavba budovy elektrarny staviteli V.
Tieblovi, elektricka vybava trati i vagonU firmé Fr. KfiZik, mosty stavéla firma
br. Prasill a vagony dodala firma Ringhofer.

KvUli Zeleznici byla feka LuZznice v Tabore prekondna novym Zeleznym mos-
tem, pod nimZ byla postavena elektrarna pro drahu i pro nocni elektrické
osvétleni mésta. Elektrarna byla vybavena tfemi parnimi stroji, dodanymi
firmou Akciova spolecnost strojirny, dfive Breitfeld, Danék i spol. z Karlina
(budouci Ceskomoravska-Kolben-Danék, po znarodnéni pouZivajici pouze
zkratku CKD). Pro pohon drahy slouZila dvé dynama o napéti 700V a dvé po-
mocna dynama 116V, pro osvétleni mésta samostatna dynama 500V. Zalo-
hovano bylo akumuldtorovou baterii. Napajeci systém byl tfivodicovy, dvé
troleje o napéti plus a minus 700V se stfedem pripojenym do koleji. Moto-
rovy vz tedy mél dva sbérace, pavodné lyrové, ale brzy vyménéné za pan-
tografy, protoZe lyrové se neosvédcily, nebot za jizdy maximalni rychlosti
odskakovaly od troleje. Toto FeSeni pomoci dvou trolejovych vedeni bylo
zvoleno z bezpecnostnich dlvodd. Nebyla dlvéra ke spolehlivosti zpétného
vedeni kolejnicemi, argumentovalo se tim, Ze pfi uviznuti vlaku tfeba na pis-
ku by byla ohroZena bezpecnost nastupujicich a vystupujicich. Navic jedno
napéti 1400V bylo tehdy povaZzovano za pfilis nebezpecné. V dnedni dobé se
zpétné vedeni koleji pouziva bez vyjimky i pro napéti 25kV a dva sbérace se
pouzivaji jen u trolejbus(, kde je to technicky nutné.

Trolejové vedeni bylo povéSeno na dfevénych branach, nebylo napinané, ani
povésené na nosném lang, jak se to déla dnes. Pomocné vedeni do MalSic
bylo za valky sejmuto a trat byla provozovana jen pfimo z Taborské elektrar-
ny. Trat koncila v Bechyni na levém brehu LuZnice, hluboké udoli tehdy trat
neprekonala. Zahajeni provozu bylo v Tabofe oslavovano slovy: ,Elektricka
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von plus und minus 700 V mit der in die Gleise angeschlossenen Mitte. Der
Motorwagen hatte also zwei Stromabnehmer, urspringlich Lyra-Stromab-
nehmer, die aber bald gegen die Pantografen ausgetauscht wurden, weil
sich die Lyra-Stromabnehmer nicht bewahrten, denn sie sprangen bei Fahrt
mit Hochstgeschwindigkeit von der Fahrleitung ab. Diese Losung mit Hilfe
von zwei Fahrdrahtleitungen wurde aus Sicherheitsgrinden gewahlt. Es
gab kein Vertrauen zur Zuverlassigkeit der Ruckfihrung durch die Gleise,
es wurde damit argumentiert, dass beim Liegenbleiben des Zugs, z. B. auf
Sand, die Sicherheit von Ein- und Aussteigenden bedroht wurde. Zusatzlich
wurde damals eine Spannung von 1.400 V als zu gefahrlich betrachtet. In der
Gegenwart wird die Ruckfihrung der Gleise ausnahmsweise auch fur die
Spannung von 25 kV verwendet und zwei Stromabnehmer werden nur bei
O-Bussen verwendet, wo es technisch notwendig ist.

Die Fahrleitung wurde an Holzmasten aufgehangt, wurde weder gespannt,
noch an einem Tragseil aufgehangt, wie es heute gemacht wird. Die Hilfslei-
tung nach MalSice wurde wahrend des Krieges abgenommen und die Strecke
wurde nur direkt vom Taborer Elektrizitatswerk betrieben. Die Bahnstrecke
endete in Bechyné am linken Ufer der Lainsitz, die Bahnstrecke Uberwand
damals das tiefe Flusstal noch nicht. Die Betriebsaufnahme wurde in Tabor
mit folgenden Worten gefeiert: , der elektrische Funke verbindet das dank-
bare Bechyné mit Tabor.”

Unmittelbar nach der Vollendung dieser Bahnstrecke konnte die Planung
der Bahn von Bechyné nach Tyn fortgesetzt werden. Dieses Projekt wurde
aber nicht einmal aufgenommen. Damals schien als Hindernis hauptsach-
lich die Notwendigkeit der Uberbriickung der Moldau, weil die Bahnhofe in
Bechyné und Tyn an den gegenulbergelegenen Ufern gelegen waren. In der
Geschichte wurde die Verbindung von Tyn mit Bechyné einige Male Uberlegt,
wurde jedoch nie zustande gebracht. Im Jahr 2013 wurde die Personenbe-
férderung auf der Bahnstrecke von Tyn eingestellt und funktioniert nur ge-
legentlich, die Bahnstrecke wird aber fur den Gutertransport nach Temelin
weiter betrieben.

Die ersten Anderungen auf der Bahnstrecke ,Bechyfika” wurden 1929 vorge-
nommen. Uber das Tal der Lainsitz bei Bechyn& wurde in den Jahren 1926-
1928 eine neue Stahlbetonbrucke gebaut, die heute als ,Regenbogen” be-
zeichnet wird. Sie ermdglichte den neuen Endbahnhof direkt in der Stadt
zu errichten. Auf dieser Briicke wurde der Stral3en- sowie Bahnverkehr be-
trieben, eine Fahrbahn ist mit Gleisen versehen und aul3erhalb der Zeiten, in
denen hier der Zug fahrt, dient sie dem Automobilverkehr. Dieser Zustand
blieb bis heute erhalten, der Betrieb wird mit einer Lichtsignalisation wie an
Bahnubergangen gesteuert. Es ist eine interessante technische Losung, die
angesichts des wenig frequentierten Bahnverkehrs auch in der Gegenwart
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jiskra spoji vdékuplnou Bechyn s Taborem.”

Vzapéti po dokonceni této trati bylo mozno pokracovat v projektovani zelez-
nice z Bechyné do Tyna. Tento projekt nebyl ale ani zahajen. Tehdy byla na
prekazku hlavné nutnost pfemostit Vitavu, protoze nadrazi v Bechyni a Tyné
bylo na opacnych brezich. V historii se o propojeni Tyna s Bechyni uvazovalo
nékolikrat, ale nikdy k nému nedoslo. V roce 2013 byla na tynskeé trati osobni
doprava zastavena a provozuje se jen prilezitostné, trat je ale vyuzivana pro
nakladni dopravu do Temelina.

Bechyné, most Duha.
Bechyné, die Brticke ,,Regenbogen”.

K prvnim zménam na Bechyrice doSlo v roce 1929. Pres udoli Luznice u Be-
chyné byl v letech 1926-1928 postaven novy Zelezobetonovy most, zvany
dnes Duha, ktery umoznil postavit nové koncové nadrazi pfimo ve mésté.
Na tomto mosté byla provozovana silni¢ni i Zeleznicni doprava, jeden jizdni
pruh je opatfen kolejemi a mimo doby, kdy jede vlak, slouZil automobilové-
mu provozu. Tento stav je zachovan dodnes, provoz je fizen svételnou signa-
lizaci jako na Zeleznic¢nich pFejezdech. Je to zajimavé technické reSeni, které
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geeignet ist. Die Brucke wurde im Jahr 2014 zum nationalen Kulturdenkmal
erklart.

Wahrend der Bauzeit der Briicke war das Stromnetz bereits fertig, in Bechyné
wurde die Stromversorgungsstation gebaut und im Taborer Elektrizitats-
werk wurden ein Transformator und Gleichrichter installiert. Das Stromver-
sorgungssystem wurde aber 2x700 V mit zwei Fahrdrahtleitungen gelassen.
Die Anderung im Stromversorgungssystem trat erst 1938 ein, als die Leitung
ausgetauscht wurde und das System mit einem gespannten, am tragenden
Seil aufgehangten Fahrdraht, einer Spannung von 1500 V gegenlber dem
Gleis, jedoch gegen heutigen Gewohnheiten mit der umgekehrten Polaritat,
dem Minuspol im Fahrdraht, verwendet wurde. Dies verlangte jedoch auch
die Rekonstruktion von Fahrzeugen - den Umbau zu einem Stromabnehmer
und einer Versorgungsspannung. An der feierlichen Betriebsaufnahme nach
der Rekonstruktion nahm auch FrantiSek KFiZik teil, er starb erst wahrend des
Zweiten Weltkriegs im Jahr 1941 im Alter von 94 Jahren. Diese Leitung aus
dem Jahr 1938 ist in vielen Abschnitten bis heute in Betrieb. Die neue Strom-
versorgungsstation wurde 1959 in der Mitte der Bahnstrecke in MalSice ge-
baut. Erst im Jahr 1978 wurde die Polaritat im Fahrdraht auf Plus bei der
Umrlstung der Stromversorgungsstation von Quicksilbergleichrichtern auf
Halbleitersiliziumdioden umgestellt, wie es bei anderen Gleichstromtraktio-
nen ublich ist. Die letzte Modernisierung des Umspannwerkes erfolgte im
Jahr 2002, als die Transformatoren ausgetauscht wurden.

Die nachste Rekonstruktion auf dieser Bahnstrecke wird in absehbarer Zeit
die Brlcke Uber die Lainsitz in Tabor betreffen, deren Eisenkonstruktion aus
dem Jahr 1903 komplett ausgetauscht wird. Diese Brucke war denkmalge-
schitzt, aber durch einen deklaratorischen Beschluss wurde der Denkmal-
schutz aufgehoben.

Auch die Fahrleitung soll ausgetauscht werden, in diesem Zusammenhang
wurde schon Uber die Systemanderung auf Wechselstrom 25 kV entschie-
den, wie es auf allen umliegenden Bahnstrecken der Fall ist. Dies kdnnte
jedoch die Fahrt historischer Lokomotiven unmaéglich machen, wirde ein
ziemlich modern ausgerustetes Umspannwerk in MalSice Uberflussig ma-
chen und der Bahnstrecke wirde es nicht besonders helfen. Wegen des
Streckenverlaufs kann die Geschwindigkeit der Zuge nicht gesteigert wer-
den, die ursprungliche Strecke wurde blol3 auf die Geschwindigkeit von
30km/h gebaut, nach der letzten Sanierung ist hier eine Geschwindigkeit bis
60km/h erlaubt, aber in groRen Bogen sind weiter nur 10 oder 15km/h er-
laubt. Nach den letzten Berichten wird die Fahrleitung nach den Vorschriften
fur den Wechselstrom 25 kV rekonstruiert, aber vorlaufig bleibt die Speisung
von 1.500 V Gleichstrom erhalten. Es ist die letzte Bahnstrecke mit diesem
Stromsystem, in Nordbéhmen wird zwar die Gleichstromtraktion weiter ver-
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je vzhledem k malému Zelezni¢nimu provozu vyhovujici i pro dnesni dobu.
Most byl v roce 2014 prohlaSen za narodni kulturni pamatku.

V dobé vystavby mostu uz byla vybudovana elektricka sit, v Bechyni byla po-
stavena napajeci stanice a v Taborské elektrarné byl instalovan transforma-
tor a usmérnovac. Systém napajeni byl ale ponechan 2x700V se dvéma tro-
lejovymi vodici. Zména v napajeci soustavé nastala az v roce 1938, kdy bylo
vedenivyménéno a byl pouZzit systém s jednou troleji, napinanou, zavéSenou
na nosném lang, s jednim napétim 1500V proti koleji, ovSem proti dneSnim
zvyklostem s opacnou polaritou, minus pél v troleji. To si ovSem vyZzadalo
i rekonstrukci vozidel - pfedélani na jeden sbérac a jedno napajeci napéti.
Slavnostniho zahajeni provozu po rekonstrukci se zucastnil i Frantisek KFizik,
zemrel az za valky v roce 1941 ve véku 94 let. Toto vedeni z roku 1938 je
v mnoha usecich v provozu dodnes. Nova napajeci stanice byla postavena
roku 1959 uprostred trati, v MalSicich. Az v roce 1978 byla pfi rekonstrukci
napajeci stanice ze rtutovych usmérriovact na polovodicové kifemikové dio-
dy zménéna polarita na plus v troleji, jak je to obvyklé na jinych stejnosmér-
nych trakcich. Posledni modernizace ménirny probéhla v roce 2002, kdy byly
vymeénény transformatory.

DalSi rekonstrukce na této trati se bude v dohledné dobé tykat mostu pres
LuZnici v Tabore, jehoZ Zeleznd konstrukce z roku 1903 bude zcela vymé-
néna. Tento most byl pamatkové chranény, ale deklaratornim rozhodnutim
byla pamatkova ochrana zrusena.

Eisenbahnbriicke (ber die Lainsitz in Tabor, die fiir die Bechiner Bahn im Jahr 1903 gebaut wurde. Sie
wird in der néchsten Zeit rekonstruiert.
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wendet, aber mit einer Spannung von 3.000 V und in naher Zukunft wird es
zu ihrer Ablésung kommen. Eine weitere Bahnstrecke mit einer Spannung
von 1.500 V war die Strecke von Rybnik nach Lipno nad Vitavou, die jedoch
zum Wechselstromsystem Uberging. Anderswo in Europa wird dieses Sys-
tem 1.500 Vss nur in bestimmten Gebieten von Frankreich und den Nieder-
landen verwendet.

Die ursprunglichen Motorwagen, von denen einer erhalten blieb, hatten vier
Achsen mit vier Motoren, fur das Anfahren in Reihe geschaltet und fur die
Fahrt parallel geschaltet, immer zwei und zwei pro Stromversorgungszweig.
Bremsen konnte man auch elektrisch, wobei die Motoren als Dynamos ar-
beiteten und der gewonnene Strom im Winter als Wagenheizung verwendet
wurde. Die Geschwindigkeitsregelung hatte drei Stufen fur das Anfahren mit
serienmaRig verbundenen Motoren, drei Stufen fur die Fahrt mit parallel
verbundenen Motoren und zwei Stufen fur die Geschwindigkeitserhéhung
durch die Aberregung von Motoren (Shunten). Weiter dann sechs Bremsstu-
fen mit Hilfe von Motoren. In den Wagen gab es elektrische Beleuchtung und
ein Telefon. Der Wagen bildete somit eine kompakte Einheit, die den Antrieb
sowie den Raum fur die Reisegaste verband, genauso wie spatere Motor-
wagen oder heutige Triebzuggarnituren. Die Verwendung von elektrischen
oder Diesellokomotiven und gewéhnlichen Wagen auf dieser Strecke wider-
spricht schon der ursprunglichen Idee das Leergewicht des Zuges moglichst
stark zu senken und den Zug um die Lange der Lokomotive zu verkirzen.

Im gegenwartigen Kursbuch hat diese Bahnstrecke die Nummer 202, fru-
her hatte sie die Nummer 224 und 22e. Auf der Bahnstrecke gibt es funf
Bahnhofe - Tabor, Slapy, MalSice, SudoméFice und Bechyné, aulRerdem noch
weitere acht Haltestellen. Infolge des unterschiedlichen Stromsystems kon-
nen die Zuge von Bechyné in den Bahnhof von Tabor nicht hineinfahren,
mit dem diese Bahnstrecke nur mit einem Manipulationsgleis verbunden
ist. Der Bahnsteig fur ,Bechynka” befindet sich in Tabor vor dem Bahnhofs-
gebaude.

Der heutige Betrieb auf der Bahnstrecke erfolgt mit elektrischen Lokomoti-
ven Reihe 113, die von der Konstruktion der Lokomotiven 110 fir die Span-
nung 3 kV (sog. ,,Zehli(“:ka“/BUgeIeisen) ausgehen, E422 (Bobinka), mit der
historischen Maschine E400 (Elinka), die fir den Sommerwochenendbetrieb
aus dem Museum ausgeliehen wird, aber auch mit den Dieseltriebwagen
der Baureihe 814 (Regionova). Es wurde die Moglichkeit der Umgestaltun-
gen der Garnitur Regiopartner Reihe 650 auf die Spannung 1.500 V getestet,
aber nach den letzten Nachrichten bewahrte sich hier diese Garnitur nicht.
Der Guterverkehr wird mit Diesellokomotiven durchgefuhrt.

Die Einzigartigkeit der elektrischen Bahn ,Bechyrnka” besteht hauptsachlich
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Vyménéno ma byt i trolejové vedeni, v této souvislosti jiz bylo rozhodnuto o
zméné systému na stridavy 25kV, jak je to na vSech okolnich tratich. To by
ovsem znemoznilo jizdu historickych lokomotiv, vyfadilo pomérné moder-
né vybavenou ménirnu v MalSicich a celkové by to trati pFiliS nepomohlo.
KvUli prabéhu trati neni mozné zvySovat rychlost vlakd, pdvodni trat byla
stavéna na rychlost pouze 30km/h, po posledni rekonstrukci je zde povolena
rychlost az 60km/h, ovSem v prudkych obloucich je stale povoleno jen 10
nebo 15km/h. Podle poslednich zprav bude vedeni rekonstruovano podle
predpisd na 25kV stfidavych, ale bude prozatim ponechano napajeni 1500V
stejnosmérnych. Je to posledni draha s touto napajeci soustavou, na seve-
ru Ceskych zemi se sice stejnosmérna trakce dosud pouZziva, ale s napétim
3000V a v blizké budoucnosti vSak bude zruSena. Dalsi trati s napétim 1500V
byla trat z Rybnika na Lipno, ktera uz ale byla zménéna na stfidavou. Jinde v
Evropé je tento systém 1500Vss pouzivan jen v urcitych oblastech Francie a
Nizozemska.

Plvodni motorové vozy, z nichZ jeden je zachovan, byly ¢tyfnapravové se
Ctyfmi motory, pro rozjezd zapojeny za sebou a pro jizdu vedle sebe, vzdy
dva a dva na jednu napajeci vétev. Brzdit bylo mozno také elektricky, kdy
motory pracovaly jako dynama a ziskany proud se pouzival v zimé k vytapéni
vozu. Regulace rychlosti méla tfi stupné pro rozjezd se sériové spojenymi
motory, tfi stupné pro jizdu s paralelné spojenymi motory a dva stupné pro
zvySeni rychlosti odbuzovanim motord (Suntovani). Dale pak Sest stupnl
brzdéni pomoci motord. Ve vozech bylo elektrické osvétleni a telefon. Viz
tak tvofil kompaktni jednotku, spojujici pohon i prostor pro cestujici, stejné
jako pozdéjsi motorové vozy nebo dnesni kompaktni soupravy. Pouziti elek-
trickych nebo dieslovych lokomotiv a béZnych voz( na této trati uz jde proti
plvodni myslence maximalné snizit mrtvou vahu vlaku a zkratit vlak o délku
lokomotivy.

V soucasném jizdnim fadu ma tato trat Cislo 202, dfive méla Cislo 224 a 22e.
Na trati je pét nadrazi - Tabor, Slapy, MalSice, SudoméFice a Bechyng, kromé
nich jesté dalSich osm zastavek. Z dlvodu rozdilnych napéjecich soustav ne-
mohou vlaky od Bechyné zajizdét na taborské nadrazi, s kterym je tato trat
spojena jen manipulacni koleji. Nastupisté pro Bechyriku je v Tabofe umisté-
no pred nadrazni budovou.

Dnesni provoz na trati je zajiStovan elektrickymi lokomotivami fady 113, kte-
ré vychazeji z konstrukce lokomotiv 110 pro napéti 3kV (tzv. Zehlicka), E422
(Bobinka), historickym strojem E400 (Elinka), zapj¢ovanym na letni vikendo-
VY provoz z muzea, ale také dieslovymi soupravami Regionova. Testovala se
moznost Upravy soupravy Regiopartner fady 650 na napéti 1500V, ale podle
poslednich zprav se zde tato souprava neosvédcila. Nakladni doprava je pro-
vozovana dieslovymi lokomotivami.
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darin, was ein gewohnlicher Reisender nicht sieht, namlich in der Trassen-
fihrung und der Orientierung nur auf den elektrischen lokalen Betrieb. Diese
Parameter machen aber in der Gegenwart eine wesentliche Modernisierung
dieser Bahnstrecke praktisch unmdoglich, weil es nicht nur die Veranderung
des Stromsystems, sondern auch den Umbau eines grol3en Streckenteils be-
deuten wurde, was wahrscheinlich nicht einmal wirtschaftlich guinstig ware.

Elektrische Bahnstrecke von der Station Rybnik nach Lipno nad
Vitavou

Eine weitere Gleichstromstrecke in Sudbéhmen war die bereits erwahn-
te Lipno-Bahnstrecke von der Station Rybnik nach Lipno nad Vitavou (ur-
sprunglich Zartlesdorf/Certlov - Lippnerschwebe/Lipensky zdvih), die 1911
besonders fur den Bedarf Poraks Papierfabrik in Loucovice gebaut wurde.
Die Bahn entstand in Zusammenarbeit mit dem Kloster in Hohenfurth (Vyssi
Brod) und wurde deshalb urspringlich vom Hohenfurther Klosterelektrizi-
tatswerk in der Muhle in Herbertov gespeist. Das Elektrizitatswerk an der
Teufelsmauer, das von Ignaz Spiro fur den Bedarf seiner Papierfabrik in
Vétrni (Wettern) baute, wurde fur die Bahn nicht in Anspruch genommen.
Bei der Elektrifizierung der Bahn nach Horni Dvofisté (Oberhaid) im Jahr
2005 wurde aber die Lipno-Bahn auf die Wechselstromspannung von 25 kV
umgeschaltet und die erhaltenen Lokomotiven wurden teilweise nach Tabor
auf die Bahn ,Bechynka” transferiert, die die letzte elektrifizierte Bahn mit
einer Spannung von 1.500 V blieb.

Die nicht realisierte Bahnstrecke von Budweis tiber LiSov
nach Tfebon

Eine weitere elektrische Eisenbahn in Sidbéhmen sollte die Bahn von Bud-
weis Uber LiSov nach Trebon (und weiter in Richtung nach Nova BystFice/
Neubistritz und Znaim) sein, die einige Male bis in die 1920er Jahre geplant,
aber letztlich nie gebaut wurde. Die Grunde flur den Elektroantrieb waren
gleich wie bei der ,Bechynka®, ein gegliedertes Gelande und starke Steigun-
gen, hauptsachlich zwischen Budweis und LiSov, wo die Lischauer Schwelle
Uberwunden werden muss. Diese Bahn wurde aber fur die Wechselstrom-
speisung mit einer Spannung von 500 V mit einem Elektrizitatswerk fur Ge-
neratorgas in LiSov und einem Transformator in jeder Station entworfen, sie
sollte auch das System von zwei Fahrleitungen verwenden. Das erste Pro-
jekt nutzte eine bereits existierende Militarbahn in die Artillerielagerrdume
unterhalb von Rudolfov. Ein Teil dieser Bahn dient bis heute als Werkbahn in
den Betrieb Skodovka, das Heizwerk, die Firma Kovosrot, ein Sdgewerk und
weitere Betriebe entlang der StraRe nach Rudolfov. Die Bahn nach Tfebon
wurde wegen Unstimmigkeiten in der Trassenfuhrung nie gebaut, wobei
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Unikatnost elektrické drahy Bechyrika je hlavné v tom, co bé&zny cestujici ne-
vidi, totiZ ve vedeni trasy a v orientaci jen na elektricky lokalni provoz. Tyto
parametry ale v soucasné dobé prakticky znemoziuji tuto trat podstatné
modernizovat, protoZe by to znamenalo nejen zménu napajeci soustavy, ale
i prestavéni velké Casti trasy, coz by pravdépodobné nebylo ani ekonomicky
vyhodné.

Lipenska elektricka trat ze stanice Rybnik do Lipna

Dal3i stejnosmérnou trati na jihu Cech byla jiz zmin&na Lipenska trat ze stani-
ce Rybnik do Lipna (ptvodné Zartlesdorf/Certlov - Lippnerschwebe/Lipensky
zdvih), postavena roku 1911 zejména pro potfeby Porakovy papirny v Louco-
vicich. Draha vznikla ve spolupraci s VySebrodskym klasterem, a proto byla
plvodné napdjena z vySebrodské klasterni elektrarny ve mlyné v Herberto-
vé&. Elektrarna na Certové sténg, kterou postavil Ignac Spiro pro potfebu své
papirny ve Vétrni, pro drahu vyuzita nebyla. Pfi elektrifikaci trati na Horni
Dvoristé byla ale roku 2005 lipenska trat pfepojena na stfidavé napéti 25kV a
dochované lokomotivy se Castecné presunuly do Tabora na Bechyriku, ktera
zUstala posledni elektrifikovanou trati s napétim 1500V.

Nerealizovana draha z Ceskych Budéjovic pres LiSov do Tfeboné

Dal3i elektrickou trati na jihu méla byt draha z Ceskych Budé&jovic pfes Lisov
do Tfeboné (a dale na Novou Bystfici a Znojmo), projektovana nékolikrat az
do dvacatych let 20. stoleti, ale nikdy nepostavend. Davody pro elektricky po-
hon byly stejné jako u Bechynky, Clenity terén a velka stoupani, hlavné mezi
Budéjovicemi a LiSovem, kdy je nutno prekonat LiSovsky prah. Tato draha
byla ale navrzena pro napajeni stfidavym proudem o napéti 500V s elektrar-
nou na generatorovy plyn v LiSové a transformatorem v kazdé stanici, méla
také pouzivat systém dvou troleji. Prvni projekt vyuzival uz existujici vojen-
skou dréhu do dé&lostFeleckych skladd pod Rudolfovem. Cast této drahy je
dodnes v provozu jako vlecka do Skodovky, teplarny, Kovosrotu, pily a dal-
Sich provoz( kolem Rudolfovské silnice. Trat na Trebon nikdy nebyla posta-
vena pro neshody ve vedeni trati, kdy kazda obec prosazovala svou variantu,
a také z dlvodu velkého rozvoje silni¢ni dopravy, ktery zhorsil ekonomické
vyhlidky na provoz elektrické trati. Také o tuto trat mél zajem FrantiSek Kfi-
Zik, ale z mnoha jeho projektd na elektrické lokalni drahy byl realizovan jen
ten jeden z Tdbora do Bechyné.

Zeleznice jako soucast kulturniho dédictvi

Zeleznice pFitahuje po celou dobu své existence trvalou pozornost vefejnos-
ti. Tento pfevratny vynalez se stal symbolem prerodu agrarni spolecnosti
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jede Gemeinde ihre eigene Variante durchsetzen wollte, und auch wegen
einer grofBen Entwicklung des Stral3enverkehrs, der die 6konomischen Aus-
sichten fur den Betrieb der elektrischen Bahn verschlechterte. An dieser
Bahnstrecke war auch FrantiSek KFizik interessiert, aber von seinen vielen
Projekten einer elektrischen Lokalbahn wurde als das Einzige jenes von Ta-
bor nach Bechyné umgesetzt.

Die Eisenbahn als Bestandteil des Kulturerbes

Die Eisenbahn fesselt eine dauerhafte Aufmerksamkeit der Offentlichkeit
wahrend ihrer ganzen Existenz. Diese umwalzende Erfindung wurde zum
Symbol der Umwandlung von einer Agrargesellschaft in eine Industriege-
sellschaft. Sie stand an der Schwelle der modernen Gesellschaft, vernetzte
dauerhaft zum ersten Mal den europaischen Kontinent. Bereits im Jahr 1854
wurde das sog. Eisenbahnprogramm in Osterreich-Ungarn veréffentlicht,
das aufgrund strategischer, politischer und Handelsinteressen der Monar-
chie die Hauptrichtungen, die Verbindung der wichtigen Orte der Monarchie
und vor allem die Anbindung an die Nachbarlander bestimmte. Ein dichtes
Netz der Eisenbahn, Bahnhofe und weiterer Bauten schrieb sich in unse-
re Kulturlandschaft ein, wurde heimisch und wurde zu einem untrennba-
ren Bestandteil deren harmonischen Bildes. Es ist ein Hinweis auf die his-
torisch bedeutende Wende in der Entwicklung der Gesellschaft und selbst
ein sehenswerter architektonischer sowie technischer Bestandteil unseres
Lebensraums. Dank dieser Qualitaten kann das Eisenbahnnetz als ein wich-
tiger Bestandteil unseres Kulturerbes bezeichnet werden.

Zelezni¢ni most Velky Kldsterdk pobliZ Vimperka.
Eisenbahnbriicke Velky Klasterdk in der Nahe von Vimperk.
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v pramyslovou. Stal na prahu moderni spole¢nosti, poprvé trvale propojil
evropsky kontinent. Jiz roku 1854 byl v Rakousko-Uhersku zverejnén tzv. Ze-
lezni¢ni program, ktery na zakladé strategickych, politickych a obchodnich
zajmU mocndrstvi urcil hlavni sméry, spojeni dlleZitych mist monarchie a
hlavné napojeni na sousedni zemé&. Husta sit drahy, nadrazi a dalSich staveb
se vepsala do nasi kulturni krajiny, zdomacnéla a stala se nedilnou soucasti
jejiho harmonického obrazu. Je odkazem na historicky vyznamny zlom vyvo-
je spolecnosti a sama je pozoruhodnou architektonickou i technickou sou-
Casti naseho Zivotniho prostoru. Diky témto kvalitam ji Ize kvalifikovat jakou
vyznamnou soucast naseho kulturniho dédictvi.

Zeleznice stale z(stava Zivym a vyznamnym zprostfedkovatelem dopravy
osob i materialu. Nepochybné pozitivni fakt vSak zaroven pFinasi potfebu jeji
radikalni modernizace, v soucasné dobé proto Zeleznice prochazi zatim nej-
vétsim prerodem od doby svého vzniku. Tento trend vyvolava vyssi potfebu
pamatkové ochrany i diskusi o jejim zpUsobu a rozsahu.

Zbytiny, trat Prachatice - Volary, opraveny drdZni vodojem.
Zbytiny, Bahnstrecke Prachatice - Volary, der renovierte Bahnwasserturm.

Zelezni¢ni dé&dictvi je velmi pestrou skladbou architektury a technologie.
Stejné jako jiné technické obory, prodélaly Zelezni¢ni technologie od druhé
poloviny 19. stoleti az do soucasnosti bouflivy vyvoj. Diky husté Zelezni¢ni siti
dochované v rliznych fazich postupné modernizace Ize stale jesté dohleda-
vat priklady dobovych technologickych FeSeni, v mnohych pfipadech docho-
vanych pouze ojedinéle a proto unikatnich. Pocatek budovani Zelezni¢ni sité
Rakousko-Uherska byl v rezii soukromych spolecnosti, které se na podobé
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Die Eisenbahn bleibt immer ein lebendiger und bedeutender Vermittler der
Personen- sowie Guterbeforderung. Die zweifellos positive Tatsache bringt
jedoch gleichzeitig den Bedarf ihrer radikalen Modernisierung mit sich, in
der Gegenwart macht deshalb die Eisenbahn die bisher gréRte Verwandlung
von der Zeit ihrer Entstehung durch. Dieser Trend ruft einen héheren Bedarf
des Denkmalschutzes sowie eine Diskussion Uber dessen Art und Umfang
hervor.

Das Erbe der Eisenbahn ist eine bunte, abwechslungsreiche Zusammen-
setzung der Architektur und Technologie. Genau wie andere technische
Facher machten auch die Eisenbahntechnologien von der 2. Halfte des 19.
Jahrhunderts bis zur Gegenwart eine sturmische Entwicklung durch. Dank
eines dichten Eisenbahnnetzes, das in verschiedenen Phasen der allmah-
lichen Modernisierung erhalten blieb, kénnen noch Beispiele der zeitgenos-
sischen technologischen Lésungen gefunden werden, die in manchen Fallen
nur vereinzelt erhalten blieben und deshalb einzigartig sind. Der Beginn der
Errichtung des Bahnnetzes Osterreich-Ungarns war in der Regie privater
Gesellschaften, die an der Gestalt von Bahnhofsgebauden ihre charakte-
ristische architektonische Handschrift hinterlieen. Die vom franzésischen
Konsortium konstituierte k. k. privilegierte Osterreichisch-ungarische Staats-
eisenbahn-Gesellschaft (StEG) fuhrte fur ihre Bauten typisierte Projekte als
erste ein und von den anderen wurde dieses hocheffiziente Modell sehr
schnell Gbernommen. Zum Beispiel die Typenprojekte der sog. Sekundar-
strecken der Gesellschaft StEG kombinierten den strukturierten Putz mit der
bossierten Ecke und die Wdélbsteine von Segmentfenster- und Tlrenbogen.
Die Gesellschaft der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn verwendete im Gegensatz
dazu das Sichtmauerwerk aus Ziegeln in verschiedenen Farbtdénen und die
verschalten Giebel. Diese architektonischen Merkmale kann man nicht nur
an den Bahnhofsgebduden, sondern auch an kleineren begleitenden Bauten
beobachten, wie Werkstattobjekten, Heizwerken, Stellwerk- und Wassertur-
men. In der freien Landschaft wird die Linie von Boschungen und Einschnit-
ten von malerischen Wachterhauschen in regelmaligen Abstanden beglei-
tet.

Die bisherigen Verwandlungen der Eisenbahn reagierten in der Regel nur
auf aktuelle Anforderungen, die sich aus dem Betrieb und den Beférde-
rungsanspruchen ergaben. Im Laufe des 20. Jahrhunderts kam es deshalb
nur vereinzelt zu Abrissen und Ruckbauten, zum Beispiel im Zusammen-
hang mit dem Bedarf der Veranderung der Raumgestaltung eines konkre-
ten Bahnhofs oder mit dem Ersatz eines wahrend des Zweiten Weltkriegs
beschadigten Gebaudes. Somit entstanden gewohnlich funktionalistische
Gebaude, unter welchen wir auch reprasentative und bis heute geschatzte
Bauten finden, wie die Bahnhofe in Pardubice, Ostrava oder Havifov. Nicht
einmal die Beendigung des Dampfbetriebs in den 1980er Jahren bedeutete
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nadraznich budov podepsaly svym charakteristickym architektonickym ruko-
pisem. Francouzskym konsorciem ustanovena akciova Rakouska spolecnost
statni drahy (StEG) zavedla jako prvni pro své stavby typizované projekty a
ostatni tento velice efektivni model velmi rychle prevzali. Napriklad typové
projekty tzv. sekundarnich trati spolecnosti StEG kombinovaly strukturova-
nou omitku s bosovanym narozim a klenaky segmentovych zaklenkd oken a
dveri. Spole¢nost Severni drahy cisare Ferdinanda naopak uplatfiovala rezné
cihelné zdivo v rliznych barevnych odstinech a bednéné stity. Tyto architek-
tonické znaky lze vysledovat nejen na budovach nadrazi, ale i na drobnéjsich
doprovodnych stavbach jako jsou dilenské objekty, vytopny, stavédlové véze
a vodojemy. (Obr. 9) Ve volné krajiné doprovazi linii naspt a zarez( v pravi-
delnych rozestupech situované malebné strazni domky.

Dosavadni promény Zeleznice zpravidla reagovaly pouze na aktualni po-
Zadavky vychazejici z provozu a prepravnich narokd. V pribéhu 20. stoleti
proto dochazelo k demolicim ojedinéle, napFiklad v souvislosti s potfebou
promény prostorového usporadani konkrétniho nadrazi, nebo k nahradé
budovy ponicené béhem druhé svétové valky. Vznikaly tak obvykle funkci-
onalistické budovy, mezi nimiz najdeme i reprezentativni a dnes ocefiované
stavby jako je nadrazi v Pardubicich, Ostravé ¢i Havifové. Dokonce ani ukon-
Ceni parostrojniho provozu v osmdesatych letech 20. stoleti neznamenalo
pro podobu nadraznich areald zadsadni proménu. Budovy, které nenalezly
nové vyuziti, byly obvykle ponechany po dlouho dobu svému osudu.

Nepocitame-li obdobi druhé svétové valky, provozovala a vlastnila v obdobi
1918-1992 celou Zeleznicni infrastrukturu na nasem Uzemi statni organizace
Ceskoslovenské statni drahy. Po rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993 ji na
uzemi Ceské republiky nahradily Ceské drahy. Od roku 2003 jsou nastupnic-
kymi organizacemi Ceskych drah Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (od roku
2020 se zmé&nénym nazvem Sprava Zeleznic) a akciova spole¢nost Ceské
drahy. V roce 2015 byla vétsi ¢ast nemovitého majetku pFevedena na SZDC
a Ceské drahy jiZ zlistavaji pouze dopravcem v oblasti nakladni a osobni do-

pravy.

Spraveé Zeleznic pfipadl nelehky ukol starat se o rozsahly nemovity fond za-
hrnujici 1051 nadraznich a dalSich 523 provoznich budov vcetné pozemkd.
PricemZ fada z objekt(l postradala Iéta zakladni idrzbu a nachazi se ve Spat-
ném technickém stavu. Pro vyhodnoceni dalSi perspektivy stavajicich budov
zohlednuje Sprava Zeleznic predevsim vyuZitelnost (pocet cestujicich a frek-
vence zastavujicich vlak() a ekonomickou Zivotnost pred dalsimi parametry
jako je napF. pamatkova Ci architektonicka hodnota. Pfi soucasné technolo-
gické revoluci v Zelezni¢ni dopravé bohuZel vede tento Cisté racionalni pfi-
stup k odsouzeni celé Fady historicky cennych Zeleznicnich staveb k zaniku.
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eine grundsatzliche Veranderung fur die Gestalt von Bahnhofsgelanden. Ge-
baude, die keine neue Nutzung fanden, wurden gewohnlich lange Zeit ihrem
Schicksal Gberlassen.

Wenn wir die Zeit des Zweiten Weltkriegs nicht berucksichtigen, wurde die
ganze Eisenbahninfrastruktur auf unserem Territorium in den Jahren 1918 -
1992 von der staatlichen Organisation ,Ceskoslovenské statni drahy” (Tsche-
choslowakische Staatsbahnen) betrieben und war in ihrem Besitz. Nach der
Trennung der Tschechoslowakei im Jahr 1993 wurde diese Gesellschaft in
der Tschechischen Republik durch die Gesellschaft ,Ceské drahy” (Tsche-
chische Bahnen) ersetzt. Seit 2003 sind die Nachfolgerorganisationen von
,Ceské drahy” die Gesellschaften ,Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty” / auch
SZDC (seit 2020 mit dem verdanderten Namen LSprava Zeleznic” / Eisenbahn-
verwaltung) und die Aktiengesellschaft ,Ceské drahy”. Im Jahr 2015 wurde
der groRBere Teil der unbeweglichen Guter (Eisenbahninfrastruktur) auf SZDC
Ubertragen und die Gesellschaft ,Ceské drahy” blieb nur noch Beférderer im
Bereich der Guter- und Personenbeférderung.

T — R ——=

Holkov, Prostredni Svince, ndsep konéspreZky s klenutym mostem.
Holkov, Prostredni Svince, Boschung der Pferdeeisenbahn mit einer gewolbten Briicke.

Der Gesellschaft ,Sprava Zeleznic” fiel keine leichte Aufgabe zu, da sie sich
um einen umfangreichen Immobilienfonds zu kimmern hat, der 1051 Bahn-
hofsgebaude und weitere 523 Betriebsgebaude einschliellich Grundstticke
umfasst. Viele Objekte erfuhren jahrelang keine grundlegende Wartung und
befinden sich in einem schlechten technischen Zustand. Fur die Bewertung
einer weiteren Perspektive der bestehenden Gebaude bertcksichtigt die Ge-
sellschaft ,Sprava Zeleznic” vor allem die Verwendbarkeit (Zahl der Fahrgas-
te und Frequenz anhaltender Zige) und die 6konomische Lebensdauer vor
weiteren Parametern, wie Denkmal- oder Architekturwert. Bei der gegen-
wartigen technologischen Revolution im Bahnverkehr fuhrt diese rein ratio-
nelle Herangehensweise leider dazu, dass viele historisch wertvolle Eisen-
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V UstFednim seznamu kulturnich paméatek Ceské republiky je v soucasné
dobé evidovano priblizné 250 poloZek rliznych Zelezni¢nich objektl a sou-
borU. Jsou to prevazné mostni konstrukce, nadrazni budovy, vodojemy a
hradidlové véze, zcela vyjimecné Useky trati Ci jejich relikty jako je napfiklad
narodni kulturni pamatka konéspfeZna draha z Lince do Ceskych Budé&jovic.
Vypravnich budov nadrazi a stanic je v seznamu vedeno pouze 59, coz je
z celkového poctu 1051 zanedbatelné mnozstvi. Velka ¢ast tohoto vyznam-
ného kulturniho dédictvi je tedy stale vystavena nebezpeci budouci demo-
lice.

Voddrna ve stanici Jindrichdv Hradec.
Wasserwerk in der Station Jindrichiv Hradec.

O moZnostech ochrany historickych Zelezni¢nich staveb se nastésti v posled-
ni dobé dafi vést dialog. Narodni pamatkovy Ustav a Sprava Zeleznic v roce
2021 podepsaly memorandum o vzajemné spolupraci, jehoz napini by mélo
byt kromé moznosti prohlasit ¢ast staveb kulturnimi pamatkami také hleda-
ni cesty, jak uchovat toto dédictvi i bez pfimé legislativni ochrany. V tomto
sméru je tfeba vést SirSi spoleCenskou debatu, zapojit mistni municipality a
dalSi subjekty a spolu s nimi hledat vhodné formy nového vyuziti a vhodné
konverze. To je jedina cesta, jak uchovat tento vyznamny fenomén, ktery jiz
vice neZ stoleti urCuje charakter naSich mést i volné krajiny.
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bahnbauten dem Abriss geweiht sind.

In der Zentralen Liste der Kulturdenkmaler der Tschechischen Republik wer-
den in der Gegenwart circa 250 Positionen verschiedener Eisenbahnobjek-
te und -ensembles erfasst. Es sind Uberwiegend Bruckenkonstruktionen,
Bahnhofsgebdude, Wassertirme und Signaltirme, vollig ausnahmsweise
Streckenabschnitte oder ihre Relikte, wie zum Beispiel das nationale Kultur-
denkmal Pferdeeisenbahn von Linz nach Budweis. In der Liste werden nur
59 prachtvolle Bahnhofsgebdude und Stationen gefuihrt, was angesichts der
Gesamtzahl von 1051 Objekten eine doch unerhebliche Menge ist. Ein gro-
Ber Teil dieses bedeutenden Kulturerbes ist deshalb nach wie vor der kinf-
tigen Abrissgefahr ausgesetzt.

Nddrazni budova Holubov na trati C. Budgjovice - C. Krumlov.
Bahnhofsgebdude Holubov auf der Strecke Budweis - Krumau.

Uber Méglichkeiten des Schutzes historischer Eisenbahnbauten gelingt es zum
Gluck in der letzten Zeit einen Dialog zu fuhren. Das Nationale Denkmalamt
und die Gesellschaft ,Sprava Zeleznic” unterzeichneten im Jahr 2021 ein Memo-
randum Uber die beiderseitige Zusammenarbeit, dessen Programm neben der
Moglichkeit einen Teil von Bauten zu den Kulturdenkmalern zu erkléren auch die
Suche nach dem Weg sein sollte, wie dieses Erbe auch ohne direkten legislativen
Schutz zu bewahren. In dieser Hinsicht muss eine breitere gesellschaftliche De-
batte gefuhrt, die Gemeinden und weitere Subjekte eingebunden werden und
zusammen mit ihnen muss nach geeigneten Formen einer neuen Nutzung und
geeigneten Verwandlung gesucht werden. Das ist der einzige Weg, wie dieses
bedeutende Phanomen zu erhalten ist, das schon mehr als ein Jahrhundert lang
den Charakter unserer Stadte sowie der freien Landschaft bestimmt.
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