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ÚVOD
Dějiny železnic! To je vlastně dějinná náplň celého století, připravovaná snažením pře-

mýšlejících dělníků rukou i hlavou pracujících již v dobách dávno minulých.
Začneme doma. Chudý synek hradeckého ševce, z něhož vyrostl slavný dějepisec Wác-

lav Wladivoj Tomek, putoval na své první místo domácího učitele do Police, a pak na prázd-
niny z Prahy k své mamince do Hradce Králové p ě š k y, s tlumokem, zuv sobě boty tak
ukrutně tlačivší - za dva dny dokázal tu cestu, ale to musil šlapat! Bylo to v roce 1833, kdy
dobří lidé vzali patnáctiletého studentíka do d o s t a v n í k u , jak pěkně ve svých „Pamětech
z mého žiwota” vypravuje. A tu vážený měšťan „starý pán Kučera mezi jiným předpowídal,
že přijde čas, že se nebude tudy jezdili po dostavníku, než po železnici, jak prý již jsou po-
čátky v Anglicku, wšak on že se toho nedočká.” Nedočkal se. Ale již v roce 1845 absolvo-
vaný právník Tomek mínil jeti z Hradce do Prahy přes Pardubice po ž e l e z n i c i nově zří-
zené, jejíž pravidelná jízda měla však „z počátku welké nesnáze”; když Tomek dojel po prvé
na pardubické nádraží, pověděno mu, „že teprve asi před hodinou odjel wlak, klerý měl od-
jeti wčera po poledni”. V roce 1850 podnikl již mladý profesor university pražské Tomek
cestu do Paříže a po Německu, většinou železnicí, dílem ještě dostavníkem. Ale pak dostav-
níky mizí se stránek jeho „Pamětí” - konečně v letech osmdesátých dojíždí do své milé
Police „ r y c h l o v l a k e m přes Choceň” a přijíždí do pohorského zákoutí v poledne téhož
dne - doba dvou- a třídenního putování pěšky i kočárem nebo „příležilostí poštovskou”
minula. - Ve sledu prostých příběhů života člověka, jenž byl vsazen do rámce století deva-
tenáctého, železnice tvořila tedy článek nikoli nepodstatný.

Železnice přetvořila během necelého století svět, jeho život, upravila styky mezi národy,
zkrátila vzdálenosti. „Lokomotiva pro sjednocení člověčenstva učinila více, než všichni filo-
sofové, básníci a proroci od počátku světa” - a střízlivý Angličan B u c k 1 e, sám filosof, má
v těchto svých slovech mnoho pravdy.

Před tím nebylo pozemní hromadné přepravy, která by odpovídala našim představám.
Po bídných cestách ploužily se nemotorné vozy kupců se zbožím, těžké a nepohodlné ko-
čáry, do nichž po několika málo kilometrech musili vozkové zapřahati čerstvé koně na poš-
tovních stanicích, a byl to krutý osud těch koní, vlekoucích vozy po výmolech a bahnem
rozjetých pruhů půdy mezi poli, jimž se říkalo silnice, a které nelze nám srovnati ani se za-
padlou polní cestou! - a to ještě tak cestovali jen lidé bohatí a mocní světa tohoto, pokud
nedali přednost jízdě koňmo. Druzí chodívali pěšky a teprve nedlouho před prvními čer-
vánky železnic bylo jim dopřáno, tísniti se v útrobách dostavníků poštovských, které -
i když na počátku minulého století v mnohém už se poměry silniční dopravy zlepšily a její
uspořádání zejména v Anglii a Francii znamenitě bylo zdokonaleno - přece jen naplnily
by nás hrůzou při pomyšlení na řadu dní, které bychom trávili v dusném oddělení diligence,
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stlačeni na úzkém sedátku a snášejíce déšť i vedro, prach i sníh vnikající všemi skulinami
ctihodných těch vozidel našich pradědečků.

Jen široké proudy řek umožňovaly poměrně rychlou, levnou a bezpečnou přepravu
velikých množství plodin zemských, dříví stavebního i palivového, ale i osob. Proto pře-
devším na řekách vznikala velká města; řeka jim zajišťovala přívoz všeho, čeho k životu
středověkého města bylo třeba. Po Rýně splouvaly k moři do holandských nížin vory ně-
kolik set metrů dlouhé a až třicet metrů široké, a na nich byly zbudovány často celé vesnice
a tísnilo se na nich i na 500 veslařů a cestovníků. Lodi proti proudu se vracející byly vlečeny
jediným motorem , který byl tehdejší remorkáži znám, koňmi; jen na francouzské Rhôně bý-
valo počátkem minulého století zaměstnáno vlekem lodí proti jejímu proudu na 4000 koní.

Za chvíli uslyšíme, jak právě vodní doprava bránila se soupeři, který vyvstal nemírným
ziskům lodních přepravních podnikatelstev, když byť i primitivní, ale přece jen sjízdné ko-
lejnice vynořily se z temnot důlních a koleje počaly se prostírati po zemském povrchu
stále šířeji, až obepjaly všechen svět po obou stranách rovníku až vysoko za polární kruh.



KOLO JE VEDENO ŽLABEM V KAMENI
Starý P l i n i u s, dějepisec římský vypravuje leccos, co nám dává tušiti byť i podvě-

domou snahu lidí, zabývajících se přepravou těžkých břemen s místa na místo, o zmenšení
odporu kladeného drahou, po níž se tato přeprava dála. Sotva asi byl soucit s nespočetnými
zástupy otroků, vlekoucích přitesané balvany ke stavbě pyramid příčinou, že vedoucí stavby
dali zřizovati k a m e n n é d r á h y , po nichž bylo snáze a rychleji možno ohromné ty kvádry
vléci na místo určení; ale bystrému oku egyptského inženýra před řadou tisíciletí neušla vý-
hoda uhlazené a pevné dráhy pro urychlený pohyb břemen.

Starou Helladou, plnou posvátných chrámů divných božstev i hrobů obestřených tajem-
nými mythy, probíhala síť posvátných cest, po nichž procházely průvody poutníků i pro-
jížděly vozy posvátné, doprovázené kněžkami a ověnčené - tylo cesty, vinoucí se po úbo-
čích roklí a přimykající se ke skupinatému území starého Řecka, byly opatřovány z á ř e z y,
kolejemi, jichž vzdálenost v celých rozsáhlých oblastech střední Hellady byla stejná, 1.625 m,
a odpovídala vzdálenosti kol řeckých vozů. - V okolí posvátných chrámů vyvinula se i stře-
diska živého obchodu, svaté cesty otevřely se i vozům kramářů. V hluboké koleji, vyrov-
nané na dně oblázky a pískem, bylo nesnadno vyhnouti se, a posvátné cesty staly se svědky
mnohé krvavé srážky neústupných povozníků. Byly tedy zřizovány výhybky. Cesty takové,
byly pak zřizovány i mimo vlastní Řecko; nacházíme jejich stopy všude, kam až sahal vliv
řecké kultury i obchodní podnikavosti, v pouštích Cyrenaiky, v pouštích syrských.

Římané neobcházeli rokle a řeky mnohými zákruty svých cest - razili směle dráhu pro
své výboje po vysokých a uměle sklenutých mostech a vystupovali vysoko na horské
hřbety. Na svých silnicích nezřizovali kolejí, které by byly překážely pádnému kroku řím-
ské legie. Jen v ulicích měst byla jízda vozů usnadňována plochými kameny a vyvýšenými
obrubníky, usměrňujícími valení kol, nebo zřizovány v dlažbě žlaby k témuž účelu, jak byly
zachovány v Pompejích.

Římané nebyli prvními, kdož usnadňovali práci potahů dlážděním, aby kola valila se
bez otřesů. Umění tomu naučili se od Kartaginských, podobně jako učili se od obchodníků
fénických staří Rekové.

Královská silnice z Efesu do Sard a Sus, přes 2600 km dlouhá, posvátné cesty řecké do
Delf a Propylejí Eleusinských, silnice římského imperia, Via Appia i Via Flaminia - to byly
cesty věků dávno minulých. Délka hlavních silnic římských přesahovala 150 000 km. Jejich
směry neuchylují se podstatně od oněch, jimiž nová doba položila koleje z oceli.

DĚJINY DOPRAVY NA KOLEJI



SVĚTOVÉ DĚJINY TECHNIKY I I .

KOLO SE VALÍ PO DŘEVĚNÉM TRÁMCI
„Však ten čas minul - ” , jak povídá náš básník, a přišel středověk, nejistota cest a vší

dopravy po souši i moři, staré cesty se rozpadly a byly zaváty. Mysl lidská obracela se k ji-
ným věcem, vozy na cestách zapadaly po nápravy, nikdo se o dráhu pro vozy kupců nesta-
ral, jen slunce milosrdně vysušilo bažinu a mráz překlenul na čas řeku. Přece hluboko pod
zemí kutali pilní horníci, vynášející z tajemných útrob země drahé kovy a rudy. Nebylo již
otroků, kteří by oprostili podnikatele od starosti o výnosnost provozu - len, kdo podjal se
horního díla, musil přemýšlet o racionalisaci práce. Tak vznikly různé vynálezy v oboru čer-
padel, zdvihadel i dopravních prostředků k usnadnění dopravy dobytého podzemního bo-
hatství na boží světlo.

A tak ctihodný Šebestian Münster, jenž podjal se v roce 1550 úkolu popsání všech zemí,
knížectví a panství svaté římské říše, ale především snažil se - jak v předmluvě své „Cosmo-
graphey” podotýká - podati zprávu o věcech, jež viděl a ne toliko slyšel, prošel a zevrubně
prozkoumal doly v elsaském Leberthalu, zřízené v roce 1525. V těch dolech viděl vedle ji-
ných podivuhodných věcí i rozvážení rudy a hornin ze štol na kolečkách, pro jichž snad-
nější pojíždění byla na nerovnou půdu kladena p r k n a, což považoval za tak neobyčejné,
že věc tu ve svém díle i vyobrazil. Ale také neopomněl vyobraziti „Instrumentum tracto-
rium”, vozíky, „Trögen, die auff dem Gestend lauffen” - tedy, jak také stará rytina dokazuje,

důlní drážku s dřevěnými trámci, vedoucími
kola těch vozíků čili „hundů”. Jméno „hund”,
zdůvodňuje purkmistr Saské Kamenice a uče-
ný doktor lékařství Jiří Agricola ve svém díle
„De re metallica” z roku 1557 tím, že pohybu-
jící se vozík vydává zvuk ne nepodobný psí-
mu vytí - zkrátka vozíky na dřevěných kolej-
nicích nepěkně skřípaly, a z toho to psí
označení, které jim zůstalo do dneška. V knize
doktora Agricoly dovídáme se, jak byly vo-
zíky při jízdě kolejnicemi vedeny: kola nebyla
ještě opatřována nákolky, aby nesjela s kolej-
nic (trámů), vozík měl však na spodní straně
svého dna nasazen železný silný kolík mezi
koly, který směřoval dolů a zasahoval do žla-
bu mezi trámy, takže při jízdě byl vozík tímto
trnem udržován ve správné poloze a nemohl
sjeti s vodící dráhy, což bylo jistě na svou do-
bu vtipným opatřením.

Rytina z díla ,,Cosmographey” Šebastiana Münstera
z roku 1550.
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Tyto vynálezy, znamenitě ulehčující do-
pravu rud z nitra země, byly rozšířeny jistě ve
všech dolech německých, českých i uher-
ských; soudí tedy s určitou oprávněností Dr.
Steiner, profesor pražské německé techniky
v letech osmdesátých minulého století, že po-
voláním horníků z těchto zemí do Anglie krá-
lem Jindřichem VI. v roce 1452 byly do dolů
anglických zanešeny mezi jiným i popsané
zlepšené způsoby dopravy rud a uhlí z dolů
k moři. Učenliví angličtí těžaři brzy pochopili
výhody těchto d ř e v ě n ý c h d r a h a zřizo-
vali je nejen v dolech samých, ale i mezi doly
a přístavy, kde bylo uhlí nakládáno do korábů.
Uhlím, se totiž netopilo v Londýně, jenž těžil
pro otop svých domů dříví v bohatých okol-
ních lesích, ale dováželo se lacinou cestou
vodní do zámoří. Silnice tehdejší Anglie byly
v bídném stavu, takže doprava uhlí z uhelen
u Newcastle po moři do portugalského Lisabo-
nu byla mnohem levnější než po nápravě do
Londýna.

Dřevěné kolejnice zvýšily váhu nákladu,
který mohl být utažen jedním koněm, téměř
čtyřnásobně. Trámy však velmi trpěly valením
kol těžce naložených vozů, bořily se do měkké
půdy, praskaly a drtily se, jejich rozchod ne-
bylo lze udržeti, takže vozy snadno sjížděly s dráhy. Teprve v první polovině století sedm-
náctého napadlo northumberlandského těžaře Beaumonta, aby podélné trámy spojil prahy
příčnými pomocí hřebů; jednotlivé podélné trámy byly dlouhé 1½ metru. Čtyřkolové po-
vozy, jimiž bylo uhlí po těch drahách dopravováno do přístavů, nazývaly se „ w a g g o n s ”
na rozdíl od dvoukolových kar „waynes”. Z cestopisu J a r s o v a , líčícího cestu do New-
castlu o více než 100 let později - roku 1765 - dovídáme se, že tyto ztužené dřevěné dráhy
byly, byť i pomalu, přece jen stále zlepšovány. Jejich zakládání a stavbě předcházelo ni-
vellement, spodek byl urovnán a pak teprve naň kladeny příčné dubové pražce asi půl
metru od sebe vzdálené, na ně pak přibíjeny hřeby podélné trámy, a to dvojitě, poněvadž se
přišlo na to, že je zbytečno vyměňovati po ojetí podélného trámu celou konstrukci. Byl-li
opotřebován horní trám takřka v celé výšce svého průřezu, vyměnil se prostě za jiný. Na
vnější stranu podélných trámů byly přibíjeny fošny, přečnívající na vnějších okrajích horní
plochu „kolejnic”, takže kola vozů byla těmito výstupky v e d e n a . To už byl velký po-

Vozíky pojížděvší po dřevěných kolejnicích v dolech
leberthalských v Elsasku, vyobrazené v díle „Cosmo-

graphey” od Šebestiána Münstera, roku 1550.


