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Vlakem po Lomnicku

Vyvoj drah e Pardubicko — Liberecka draha e Stanice Libstat ¢ Draha Sudoméi-Skalsko — Stara Paka

Technicky pokrok ovliviiuje vyrazné zivot Clovéka. Mezi vynalezy a konstrukéni tspéchy, které zménily tvar
naSeho svéta a cely zplsob Zivota, patii jist¢ i Zeleznice. Z dne$niho pohledu, kdy existuje pro transport osob i
nakladu tada alternativ, se nemusi zdat vyznam zeleznic tak velky. V 19. stoleti vSak rychlé a spolehlivé propojeni
mezi regiony znamenalo nejen rozvoj jednotlivych oblasti, podporu obchodu a zlevnéni surovin, ale naptiklad i konec

hladomord, které vznikaly pfi neurodé v regionu a nemoznosti t¢inné a rychlé pomoci z jinych lokalit.

Lokomotiva

Je nemozné uréit jednoho vynalezce parni
lokomotivy. Na konci 18. a zacatkem 19.
stoleti byla patentovana tada vylepSeni
parniho  stroje, mnohdy dokonce jiz
mobilniho. V Cechich se projizdél parnim
vozem Josef Bozek, ktery ale pro svou dalsi
praci nenaSel finanéni podporu. Musel tak
zastavit vyvoj a mozna tim pfisel o prvenstvi
pfi nasazeni lokomotivy do b&ézného uzivani.
To se prisuzuje anglicanu  George
Stephensonovi, ktery sestrojoval lokomotivy
od roku 1813. Pro trat z Manchestru do
Liverpoolu se svym bratrem Robertem
vyvinul 1 novou technologii valcovani zeleza
pro kolejnice. Stephensonova lokomotiva
»The Rocket” zr. 1829 jiz spliovala vSechny
pozadavky pro hromadné nasazeni do
komer¢niho provozu.

Vyhody zZeleznic pro zkvalitnéni Zivota byly
ziejmé a pokladka koleji probihala az
neuvéfitelné rychle, a to predevsim v Evropé a
Americe. Jiz r. 1850 Evropou vedlo 23.000
km zeleznic a za ocednem bylo polozeno
15.000 km koleji. V dal$im desetileti se délka
trati tém&f  ztrojnasobila a na obou
kontinentech bylo jiz v provozu 105.000 km
(v tomto obdobi se stavi prvni drahy i v Asii,
Africe a Australii). Piekotny rozvoj zeleznic
byl ptibrzdén az prvni svétovou valkou (a to
jiz bylo po celé zemé€kouli na milion kilometri
drah).

Rakousko — Uhersko

Zpocatku byly na kontinent vSechny
lokomotivy dovazeny z Anglie. Vyjimkou
nebyly ani stroje pro prvni drahy némecké a
rakouské. Rakousko — Uhersko vyslalo své
inzenyry do Anglie, kde se méli se stavbou
lokomotiv seznamit a vznikajici rakouska
severni draha zakoupila od anglicanti jeden
stroj k testovani. Lokomotiva byla pojmeno-
vana ,,Austria“ a zkuSebni jizdy probihali od r.
1837. Jiz r. 1841 vSak postavila Severni drdha
svoji prvni lokomotivu (i kdyz jest¢ pod
vedenim anglického konzultanta), kterou
pojmenovala ,,Patria“ a ktera slouzila az do r.
1864. Druha vznikla rakouska draha Vidensko
— Rabska si obstarala prvni lokomotivu r.
1838 z Ameriky a i zde byly rakousko-uhersti
inzenyfi schopni postavit svoji  vlastni
lokomotivu r. 1841 (pojmenovali ji ,,Wien®).
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Lokomotivy rady 556 se vyrabély od r. 1951. Na fotografii je posledni vyrobenda lokomotiva této rady
556.0510, kterou prevzaly CSD r. 1958. Tyto silné parni lokomotivy se postaraly o mnoho rekordi.
Absolutni rekord v délce i hmotnosti viaku u nas drzi jizda vilaku ze dne 20. prosince 1958 z Kojetina do
Ostravy. Viak mél 121 vozii (484 naprav), hmotnost 8272 tun a délku pres 1,8 km. Tento monstrozni viak
daly do pohybu dve lokomotivy fady 556 (jedna vpredu, jedna na postrku). Foto autor, 2003

Pardubicko — Liberecka draha

Vliv Zeleznice na rozvoj obchodu byl
nepochybny, a tak neni divu, Ze se o zfizeni
drahy zasazoval i liberecky primyslnik Johann
Liebig, ktery chtél propojit jiz existujici
skupiny drah v Rakousku — Uhersku. Tomuto
zdméru odpovida 1 ndzev spolecnosti zalozené
r. 1856 Siid-Norddeutsche Verbindungsbahn
(SNDVB), tedy jihoseveronémecka spojovaci
draha. Brzy se ji zacalo prezdivat Pardubicko
— Liberecka (urCena trasa byla Pardubice —
Hradec Kralové — Jaromét — Stard Paka —
Zelezny Brod — Turnov - Liberec — Frydlant —
Zawidow). Zawidow v dne$nim Polsku byl do
konce II. svétové valky némeckym méstem a
jmenoval se Seidenberg a bylo odtud spojeni
na dalsi némecké drahy. Liebigiv zamér tato
draha zcela napliiovala. Bez nadsazky lze fici,
ze spojila Reichenberg, tedy Liberec, se
zbytkem Evropy.

Pro Lomnicko mél tento zadmér velky
vyznam. Na jeho tzemi byla vyprojektovana
zastdvka Béla u Staré Paky a Zzelezni¢ni
stanice Libstat. (Vzhledem k terénu nebylo
mozné vést trat’ blize k Lomnici.) V poloviné
19. stoleti byl po Lomnici pravé Libstat
nejvetsi prumyslovou obci a tak logicky padla
volba stanice pravé na ného. Libstatsti
zastupitelé se tomu vSak branili. Jejich
hlavnim argumentem byla obava, ze v piipadé
valky se v obci rozlozi vojsko, které budou
muset zivit a ubytovavat a po jeho odjezdu se
starat i o malé ,,vojacky“. Stanice tak byla
posunuta do Kostalova, jehoz starosta Adam
Tama presvédCil obyvatele o prospésnosti
zeleznice. Budoucnost mu dala za pravdu.
Kostalov se zacal rozvijet (tézba kamene,
primysl) a nabyl vét§iho vyznamu nez Libstat.

Stanice v Kost'dloveé vSak byla pojmenovana
po svém tehdy vyznamnéjSim sousedu -
Libstat. Cela Pardubicko — Liberecka draha
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byla vystavéna v letech 1856 — 1859.

V té dob¢ také kon¢i mistni formani daleké
cesty a omezuji svoji zivnost na cesty
s vyrobenym zbozim na kostalovské nadrazi,
nebo naopak rozvazeji dovezené zboZzi
prodejcim. Osobni doprava umoznila
snadného dosazeni Prahy a dalSich mést.
V navaznosti na ziizeni drahy doslo ke
zlevnéni zbozi, lepSimu odbytu vlastnich
vyrobki a obecné rozvoji regionu.

Nadrazi v Kostalové brzy nestacilo
provozu a r. 1886 muselo byt vyrazné
roz§ifeno. Kost'alovsti nelibé nesli, ze se
jejich nadrazi jmenuje po sousedni obci. Od
r. 1904 tedy zacaly dlouhotrvajici jednani
s Rakousko-Uherskymi tfady o zméné
nazvu. Do valky se vSak nepodafilo zménu
prosadit a po r. 1919, kdy kostalovské
zastupitelstvo navazalo na pferusena jednani,
loboval proti zméné nazvu sam predseda
vlady K. Kramai. Divod k tomu mél prosty
byl vyznamnym akciondfem LTZ
(Libstatské textilni zavody). R. 1924 tak
feditelstvi drah v Hradei Kralové zménu
nazvu zamitlo. Nazev tak byl zménén az
némeckou spravou r. 1939, ale ne tak, jak si
v Kostalové prali. Z LibStatu se nazev
stanice zménil na dvojjazyCny Liebstadt —
Libstat.

Draha Sudoméi-Skalsko — Dolni
Bousov — Lomnice - Stara Paka

Poloha Bradleckd Lhoty téméf vylucovala
vedeni drahy pies jeji tizemi. NaSe obec
seviend ze tfech stran kopci se tak piimo
neucastnila jednani na projektech o mistni
draze. Projekty regionalnich zeleznic byly
umoznény zmeénou legislativy koncem 19.
stoleti a to kdyZ r. 1894 vstoupil v platnost
zdkon ,,0 drahach niz§iho fadu“. Ten
umoznoval vystavbu zeleznic, u kterych byl
velky profit nejisty, mimo jiné tim, ze
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vwkopem 26. kvétna 1904. Foto autor, 2007

i
Nadrazni budova v Lomnici nad Popelkou. Na lomnickém nddrazi zacaly prdace na celé trati slavnostnim
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Prvni lokomotiva vyrobena
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dvodech v Plzni v osvobozeném Ceskoslovensku. Dokoncena byla

22. prosince 1945 pod cislem 534.0301 Foto autor, 2003

provozovatel byl po dobu 30 let zprostén
povinnosti platit dané, ¢i mohl na stavbu ziskat
dotace ze statnich prostiedkd.

Proto vté dobé vznikala fada projektd, z
nichz mnohé nebyly nikdy realizovany. Mezi
nimi byl i navrh drahy Ji¢in — Stara Paka se
zastavkami Ji¢in Sedlicky — Teésin —
Oujezdec — Klepanda — Zd’ar - PlouZnice —
Nova Ves — Brodka — Usti — Stara Paka, ktera
se k lhoteckému katastru pfiiblizovala ze
severovychodu.

Jiz na zacatku 20. stoleti bylo ale jasné, ze v
regionu Lomnicka bude realizovan projekt

drahy Sudomér-Skalsko — Stara Paka. Jeji usek
Dolni Bousov — Lomnice nad Popelkou
ptekonava pievySeni poslednich vybézku
Jestédsko-kozakovského hibetu mezi Cidlinou
a Plouznici. Tento usek a zastavka Kyje je
nejblize Bradlecké Lhoté. Cely tsek z Dolniho
Bousova do Lomnice byl jesté pied zahajenim
stavby oznafovan jako dopravné nejslabsi.
Nerespektuje totiz pfirozenou spadovost
regionu a tedy ani dojizdéni za praci a do Skol.
Upfesniovani projektu, pochiizky po trase,
pripravovani vyvlastnéni dotéenych pozemku a
navrhy pozarniho zabezpeceni objektd v
dosahu drahy probihalo v letech na pfelomu
19. a 20. stoleti. Kdyz se tyto piipravné prace
blizili ke konci, pfiSlo ji¢inské zastupitelstvo
koncem r. 1903 s navrhem, aby projektovany
usek Lomnice — Libun byl nahrazen trati
Lomnice — Plouznice — Bradleckd Lhota —
Zeleznice — Valdice a odtud po stavajici trati
Ji¢in — Turnov do Libuné. Tento navrh byl
ziejmé jediny, ve kterém se pocitalo, ze by
Bradlecka Lhota méla svoji zastavku a vlak by
jezdil ptimo pres jeji katastr. Hlavnim
argumentem pro tuto variantu bylo nejkratsi
zelezni¢ni propojeni Jicina s Lomnici, tedy
dvou nejvétsich mést v okoli. Proti ale hovotilo
mnohem vice véci, mezi nimi napf. technické
problémy (pfedevs§im velké pievySeni mezi
navrhovanymi zastdvkami Bradlecka Lhota a
Plouznice) a velkd rozpracovanost trati mezi
Libuni a Lomnici, kde jiz bylo téméf vse
piipraveno pro zapoceti vykopovych praci.
Koncesni listina pro trat’ Sudoméi-Skalsko —
Stard Paka byla vydana 19. unora 1904 a jesté
do konce mésice byla ve vybérovém fizeni pro
stavbu trati v tiseku Dolni Bousov — Stara Paka
vybrana firma Kohler a syn z ASe. (Vystavba
useku Skalsko — Dolni Bousov byla zadéana
prazské firmé Kress a Bernard). Celou trat’ se
koncesionafi zavazali odevzdat do dvou let.
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Slavnostni  zahajeni stavby probéhlo
v mistech budouciho lomnického nadrazi 26.
kvétna 1904 a neobeslo se bez velké oslavy
za hojné ucasti lidi z okoli.

Draha v useku Skalsko — Dolni Bousov —
Sobotka byla dokondena a slavnostni
zahajeni provozu prob&hlo 26. listopadu
1905. Tou dobou jiz bylo jasné, ze zbyvajici
cast trati ze Sobotky do Staré Paky nebude
dokonc¢ena v pozadovaném terminu (Gnor
1906) a sam stavitel, firma Kohler a syn,
pozédala o odlozeni kolaudace. Divodem
bylo podcenéni geologickych podminek hned
na nékolika budovanych usecich
(Malechovice, Cidlina, Kyje). Vysledkem

byla nejen nemoznost splnéni terminti, ale i !

znacné prodrazeni celé stavby.

Pfi otevieni prvni Casti trati ze Skalska do
Sobotky byl dokoncen jiz i usek Sobotka —
Libosovice, se kterym se pocitalo alespon
pro nakladni dopravu. Za LiboSovicemi
kolem obce Malechovice se navezené naspy
pfi prvnim zatiZeni zacaly sesouvat a stavitel
musel prizpusobit technologii vystavby
novym poznatkim. Hutnila se tak hlina,
meénilo se jeji slozeni (michanim s popelem),
zakladaly se opérné zidky a provadélo se
zpeviiovani zebrovym zdénim. Problémy
podobného razu, ale v menSim méfitku, se
projevily i v okoli zastavky v Hrdonovicich a
dale potom u Cidliny.
''''' usekem bylo ale
vedeni trati pfes Kyje. Vlivem odkryvky a
stavby naspi zde doSlo pii jarnim tani
k rozsahlému sesuvu ptidy. Uvedeni trati do
stavu schopného kolaudace trvalo cely rok.
Vkvétnu roku 1906 byly provadény
zatézkavajici zkousky na mostu v Lomnici
nad Popelkou a 1.¢ervna 1906 po paté hodiné
odpoledne odjel slavnostné prvni vlak
z Lomnice do Staré Paky, odkud se asi za
dv¢ hodiny vratil.

otevirena az 12. cervence 1908. Foto autor, 2007

Stavebné narocny byl usek kolem Malechovic. V dobé otevieni traté zde vlaky nestavély, zastavka byla

Ndadrazi v Mladéjove patrilo urcité k tém rusnéjsim. Nakladaly se zde specialni sklarské pisky a radily se zde

vlaky s piskem z hrdofiovické viecky. Foto autor, 2007

Od 1. ¢ervna 1906 méla tedy Lomnice
Zelezni¢ni  spojeni se svétem, dlouho
ocekavané predevS§im mistnimi podnikateli,
kterym tak klesli vydaje na ndkup surovin i na
distribuci vyrobki a zlepsila se tak jejich
konkurenceschopnost. Koho tento vyvoj
nepotesil, byly jisté pfepravci, ktefi do té doby
zprostifedkovavali spojeni Lomnice
s kost'alovskym nadrazim.

Zbyly tsek Sobotka — Lomnice nad Popelkou
byl zprovoznén 24. zaFi 1906, ¢cimz byla draha
Sudoméi-Skalsko — Stara Paka kompletni.

Z kroniky obce Kyje

Kyjska kronika je psana pomérné stroze a
to se tyka popisu i tak zasadni véci pro
obec, jako je budovani Zeleznice.
Nalezneme zde o ni jen n€kolik udaji:

Pochiizky a vymérovani v useku okolo
Kyji probihalo od r. 1898. Vyvlastnéni
pozemkii je zapsano v protokole z 2. zari
1902. Prvni vykopové prace na Kyjich
zacaly 17. ¢ervna 1904 a provadeél je mistni
baracnik Vaclav Junek zcp. 23. Tezky
terén a nadmérna akumulace vod pri tani
na jare r. 1906 zpusobily sesunuti ndaspu
pod Menclovym lomem. Muselo nasledovat
nakladné odvodnéni véetné vybudovani
systému kanalii a zpevnéni ndsypu. Nad
naspem byla odkryta zemina a provedena
drendaz se zasypem kameni. Tyto prace
pokracovaly i po 26. zari 1906, kdy projel
pres Kyje prvni viak. Nebezpecny usek vsak
nebyl  zkolaudovan a  pravidelné
projizdéjici viaky zde poustél pracovnik
s Cervenym praporkem. Na zabezpeceni
trati pracovali délnici az do kvetna r. 1907,
kdy byl usek dokolaudovan.

Stoupani na Kyje

V useku Cidlina — Kyje je nejvyssi pfevyseni
na celé trati. Maximalni stoupani zde dosahuje
az 32 promile. Vlaky toto stoupani zdolavaly
(podle prvnich jizdnich tadd) vice nez deset
minut. Dnes maji na tento tfikilometrovy usek
minut Sest.

V zim¢, ale hlavné na podzim, po spadaném
listi, mivali strojvedouci problémy s dodrzenim
jizdniho tadu. Snad oni sami daly vzniknout
mytu, ktery se vokoli traduje dodnes, Zze
oficialn¢ udavany sklon je ve skute¢nosti vyssi
a projektanti ho zatajili, aby zde nemusela byt
vybudovana ozubnicova trat’.
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Svétla na Plouznici

Rostouci automobilova doprava na tahu
Ji¢in — Lomnice pfiméla mistni Gfady, aby
pozadali hradecké feditelstvi drah o opatieni,
ktera by vedla ke zvySeni bezpecnosti na
pfejezdu na Plouznici. Dokonce pozadovali,
aby vlak jezdil po mosté. Mimouroviiové
kiizeni, které by bylo velmi nakladné, vSak
hradecké feditelstvi zamitlo. Tato diskuze se
vSak jisté¢ promitla do rozhodnuti zr. 1939,
kdy ptejezd na Plouznici byl zabezpecen
jednim ze Ctyf  prvnich  svételnych
signalizacnich zafizeni. Toto navésti systému
,Fryba“ nemélo zavory a svétla spoustéla
projizd€jici souprava mechanicky tlakem
kola.

Nejvice ,,postizena* obec

Cela draha byla samoziejmé projektovana
tak, aby bylo po trase co nejméné zasahii do
prav obyvatel a nucenych vyvlastnéni.
Nejhtife v tomto sméru dopadla Nova Ves,
vjejimz udoli muselo byt kvili Zeleznici
zbourdno Sest domdi, C&tyfi stodoly a dalsi
drobné stavby.

Navic zde parni lokomotiva projizdéla
blizko dalsich chalup, na kterych musela byt
realizovana protipozarni opatieni (v Nové Vsi
jich bylo celkem 14, coz bylo rovnéz nejvice
na celé trase). Doskové ¢i Sindelové stiechy
musely byt oplechovany a dievéné stény
omitnuty.

Doprava pisku

V nékladni dopravé kromé ptepravy fepy do
cukrovarti, kamene zlomd ¢i uhli hrala
vyznamnou roli pfeprava piskil ze Strelce.
Nejprve se  vagony zmalych nakladist
v jednotlivych  zastavkach  svazely do
Sobotky, kde byly teprve tazeny celé vlaky.
Po vystavbé lanovky na hrdonovické
nakladisté byla jiz tato situace neudrzitelna a
vyfeSena byla vystavbou velké vlecky
z libuniského nadrazi r. 1943.

TR i

Primat nejvyse poloze-
né zastavky ma na popi-
sované trati Plouznice,
kde koleje vystoupaji az "1
do  nadmorské  vysky |
530,6 m. Na tuto sku-
tecnost  upozornuje i
informacni tabule
umisténda na plouznické
zastdavce. VeétSinu cestuji-
cich vystupujicich na této
zastavce tvorili navstev-
nici  vrcholku  hory
Tabor, kteri mirili
k poutnimu  kosteliku ci
na rozhlednu. Z Plouz-
nice jim zbyvalo preko-
nat ,,pouze’ poslednich b
147 vyskovych metrii.

Zastavka Plouznice. Foto

autor, 2007.

Rychlik Krakonos

Oprava novopackého tunelu vr. 1948 dala
vzniknout vlakovému spoji, ktery jezdil vice
nez pil stoleti. Kdyz se jednalo o trase, po které
by se opravovany tunel objizd¢l, prosadil
prednosta lomnického nadrazi Bébel, aby byl
odklon rychliku do Prahy veden pravé prtes
Lomnici. Pfimi spoj s Prahou byl lomnickymi
hojné vyuzivan a tak, kdyz se vlak mél vratit na
pivodni trat, bylo rozhodnuto, Ze bude
rozdélen na dvé vétve (novopackou a
lomnickou), které se spoji v Ji¢in¢ a do Prahy
pojedou jako jedna souprava. Tento vlak,
vSeobecné oznaCovany jako ,,Krakonos“, byl
zrusen 14.12.2002.

Na trase Stard Paka — Mladé Boleslav dnes prepravuji cestujici vozy rady 810. Foto autor, 2007
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Bude priet?

Pred sto lety lidé ve Lhoté védéli, zZe
bude priet, kdyz slysi zvony z Robous.
Dnes jim prichdzejici dést predpovida

jasné slysitelné  houkani viaku pred
prejezdem na Kyjich. VIhky vzduch, ktery
dokonale vodi zvuk, nam dava iluzi, ze
zeleznicni trat vede hned za humny.

Bakovacek

Poezie vlakl v nas zistava i v dobé, kdy se
mnohem castéji dopravujeme jinymi zpusoby.
Kluci si radi hraji s masinkami a v kazdé
muzské dusi kus té chlapecké ziistava po cely
zivot. Snad proto se vnaSem kraji rozsifilo
pro stroj fady 810, ktery jezdi na mistnich
tratich skoro az nézné oznaceni Bakovacek
(podle ktizovatky trati v Bakové nad Jizerou).
Zaveérem

Pokud se chcete dozveédét o trati ze Staré
Paky do Mladé Boleslavy (difive do
Sudomére-Skalska) vice, urCité si prectéte
brozuru panti Jiraska a Broze - viz prameny 1)
- vydanou u pfilezitosti 100. vyro¢i zahajeni
provozu. Zde se doctete o koncesionafich
drahy, nadrazi v Lomnici, prvnich vlakovych
soupravach, vyvoji trati, zausténi ve Staré
Pace a celou fadu dalsich fakti a zajimavosti.
Soucésti publikace je i celd fada unikatnich
fotografii z historie a soucasnosti popisované
trati.

-j&vh-
Prameny:
1) Karel Jirdasko, Kamil Broz; Mistni draha Sudo-
mér—Skalsko == St. Paka; KIS Lomnice n.P., 2006
2) Vaclav Daransky, clanky na Internetu:
http://www.postreh.com/phprs/view.php?cisloclank
u=2006082401
http://www.postreh.com/phprs/view.php?cisloclank
u=2006071601
3) Kronika obce Kostalov, dil I1.
4) Kronika Bradlecké Lhoty, dil 1.
5) Kronika obce Kyje, dil 1.
6) http://www.de.wikipedia.org heslo SNDVB
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