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UvoD

Dne 7. zar{ 1824 obdrzel FrantiSek Antonin Gerstner privilegium k ,vyzdvi-
zeni Zelezné silnice” mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Lincem. V 1été nasle-
dujictho roku byla zahdjena stavba této drahy. Témito kroky byla zahajena
dvousetletd historie Zeleznice na Gzemi ¢eskych zemi. Inspirace k budovani
zeleznic prichédzely z Velké Britdnie. V pocatcich se masové prebiraly ang-
lické zkusenosti i technické vybaveni. Jednalo se o specifickou podobu trans-
feru inovaci. Na kontinentu zaklddané Zelezni¢ni spole¢nosti zpravidla po
svém ustaveni vysilaly své zaméstnance na studijni cestu do Anglie, aby se
s provozem Zzeleznice a jeho specifiky dostate¢né sezndmili a uplatnili tato
zjisténi v dopravni praxi.

Néstup Zeleznice, a zvlasté té parostrojni, zdsadnim zpisobem ovlivnil
predstavu dalky a vpravdé zkratil vzdalenost. Zeleznice nabidla na svou
dobu rychlou, pohodlnou a zvlasté cenové dostupnou dopravu pro Siroké
vrstvy spole¢nosti. Svou dostupnosti zvySovala mobilitu obyvatelstva. To
sice evropskym statim v prvnf poloviné 19. stoleti prili§ neimponovalo, ale
v procesu postupné demokratizace druhé poloviny 19. stoleti sehravalo dile-
zitou tlohu. Lze souhlasit s Ralfem Rothem ohledné mnohovrstevného vlivu
zelezni¢ni sité na hospodarsky, socidlni a kulturnf vyvoj. Roth konstatoval, Ze
,sit zménila kulturni souradnice geografického prostoru” a spojeni prosto-
ri a zkrdceni ¢asu v osobni i ndkladni dopravé znamenaly nejen nové Sance
a moznosti pro hospodérskou, politickou a kulturni vyménu mezi regiony
a mésty, ale také umoznily vzrist pramyslovych regiond.!

Zeleznice byla vyuzivana pii stéhovani do mést, pti dojizdéni za praci
aza studiem, pfi ndvstévach pribuznych a zndmych, stejné jako jen za icelem
vyletu. Prispivala k vytvareni novych center a k ipadku diivéjsich, kterd se
ocitla mimo Zelezni¢nf{ sit, pfipadné mimo hlavni Zelezni¢ni trasy. Budova-
ni Zelezni¢ni sité upeviiovalo spravni organizaci a ptisobilo statotvorné. Od
roku 1848 Zeleznice doprovazi i dulezité statopravni akty. Vlakem odjizdé-
lo 19. bfezna 1848 Ceské poselstvo k cisati s petici s politickymi pozadavky.

1 Ralf Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft iiber Raum und Zeit 1800-1914, Ostfildern
2005, S. 131.
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Poselstvo jelo po pozehnéni a slavnostnich proslovech ve vyzdobeném nadra-
z{ slavnostné vyzdobenym zvla$tnim vlakem i lokomotivou do Vidné.>

Postupné se profilovaly funkce Zeleznice. A¢koli by se mohlo zdat, Ze jeji
jedinou funkcf je preprava z mista na misto, realita byla a je podstatné kosa-
téjsi. Nastup Zeleznice odstartoval zmény na pracovnim trhu. Vznikala nova
povolani spojend s jejim budovdnim a provozem. Soucasné nékterd zacala
ustupovat, pozvolna zanikaly i dostavniky. Zeleznice jako mnohovrstevny
organismus vyzadovala jasnd pravidla a diraz na jejich dodrzovani. V Siro-
kém spektru hospodatskych prednosti Zeleznice neni mozné opomenout ani
stabiliza¢nf funkci. Kapacita prepravy méla potencial zabranit lokdlnimu
nedostatku a drahoté.

Zeleznice mohla rychle presunout armadu ¢ policii. Zménila strate-
gii vedeni vélek v podobé presunu vojska i jeho nédsledného zasobovani.
Obecné miZeme uvést, Ze zdsadnim zpisobem ovlivnila Zivot obyvatelstva
v 19. i 20. stoleti. Teprve v prabéhu 20. stoleti zacala byt jeji vysostna tloha
vykonného a rychlého dopravniho prostfedku ohroZovana dal$imi konku-
renty na dopravnim trhu (automobilem, letadlem). Ani jeden z t&chto novych
dopravnich prostredk ji vSak nedokaze v plném rozsahu nahradit.

Zeleznice dlouhodobé pritahuje zajem o svou historii a vzhledem k roz-
sahu publikace nelze ani zminit vS§echny domaci a zahrani¢nf prace s tou-
to tematikou. Jiz na konci 19. stoleti - pri prilezitosti 50. vyro¢i panovani
cisafe Frantiska Josefa I. - zacaly byt vydavany stéle inspirujici Geschichte
der Eisenbahnen Osterreichisch-Ungarischen Monarchie, které svym pojetim
arozsahem stale nejsou prekondny. O poznani skromné;jsi je prace historika
Ceskoslovenskych Zeleznic Miloslava Stépana. Déjinami zelezni¢ni dopravy
se intenzivné zabyval predni ¢esky historik dopravy Josef Hons.* Ve stejném
obdobi vydal prehlednou syntézu ¢eskoslovenskych déjin Zelezni¢ni dopravy
historik techniky Tomas Kucera.> Nové moznosti historického baddani a pub-
likovan{ védeckych praci po roce 1989 otevtely dalsi prostor pro baddani nad
déjinami Zeleznic profesiondlnich historikl a téz dlouhé fady autord z kru-
hu amatérskych historikl. Na za¢atku 9o. let 20. stoleti vyslo nékolik praci
¢eskych a slovenskych autord, kteti na sledované problematice pracovali uz
v 80. letech. Historik Milan Hlavacka vydal monografii ze starsich déjin do-
pravy v ¢eskych zemich v obdobi primyslové revoluce.® Pro obdobi po roce
1945 je tfeba zminit Tomase Nigrina.” K vyvoji Zeleznic na Gzemi Slovenska

Vladimir Ringes: Nase drdhy v revoluci 1848 a ve vdlce 1866, Praha 1934, s. 19.

Miloslav Stépan: Prehledné déjiny ceskoslovenskjich Zeleznic 1824-1948, Praha 1958.

Josef Hons: Dejiny dopravy na tizemi CSSR, Bratislava 1975.

Tomas$ Kuera: Ceskoslovenské Zeleznice, Praha 1989.

Milan Hlavacka: Déjiny dopravy v Ceskych zemich v obdobi pritmyslové revoluce, Praha 1990.

Toma$ Nigrin: Od nepostradatelnosti ke stagnaci? Zelezni¢ni odvétvi v Ceskoslovensku v 70. a 80. le-
tech 20. stoleti, Praha 2020.
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vySly dvé monografie z pera tamnich historik.® Na postiZzeni fenoménu
mistnich drah se ve své préaci zaméril Stanislav Pavli¢ek. Charakteristic-
kym znakem vétSiny praci k déjindm Zeleznic je zaméreni na vystavbu trati
v kontextu hospodérského rozvoje Ceskych zemi. Ze strany amatérskych his-
torikd je pozornost vénovana prevazné vystavbé jednotlivych trati, pripadné
technické strance trati. Z per odbornikl vysly v neddvné dobé monografie
o Kosicko-bohuminské draze a Jihoseveronémecké draze.” Jen sporadicky
vychazeji préace, které sleduji Zeleznici z jiného Ghlu pohledu.” Zajimavy je
také mnohasvazkovy projekt vénovany ¢eskym nadrazim.”

Zkoumani vyznamu Zeleznice a Zelezni¢n{ dopravy z riznych Ghla pohle-
du je oblibenym tématem a vychézi k nému cela rfada publikaci i ¢asopisec-
kych studii. Stru¢né upozornéme alespon na nékteré z nich. Inspiraci prinasi
i zahrani¢n{ historiografie. K problematice cestovani ve vozovych tridach
zejména v Némecku mame k dispozici préci jiz zminéného Ralfa Rotha Das
Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft iiber Raum und Zeit 1800-1914.2 Tento
autor se vénuje problematice Zeleznice dlouhodobé. Velk4d mésta v Evropé se
stala centry komunikaéni sité.” Nejnovéji se objevila monografie o Ivovském
nadrazf a zelezni¢nim uzlu.*® V kolektivni monografii Railway Modernization.
An Historical Perspective (19th and 20th Centuries) (Lisboa 2009) byly disku-
tovany pripady modernizace na Zeleznici jako technické fenomény (ndstup
elektrického proudu jako nového zdroje energie) a organiza¢né pramyslo-
vé modernizace (védecké ¥izeni); po druhé svétové vélce ukonéeni parniho
provozu a pokles vyznamu Zeleznice.” Pozornost byla upfena také na vyvoj

8 Miroslav Sabol: Dejiny dopravy na Slovensku 1938-1948 (1950) (jej hranice a limity), Bratislava 2015;
Miroslav Sabol - Ludovit Hallon: Slovenské drdhy 1918-1948, Praha 2024.

9 Stanislav Pavli¢ek: Nase lokdlky. Mistni drdhy v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku, Praha 2002. V roce
2025 vy$la kniha ve druhém vydani.

10  Napt, Peter Simko: Kosicko-bohuminska Zeleznica. Velkd kniha o ocelovej tepne severného Slovenska,
[Zilina] [2022]; Alena Borovcova: Priimyslové dédictvi. Jihoseveronémeckd spojovact drdha (Pardu-
bicko-libereckd drdha), Ostrava 2023.

11 Mojmir Krejéitik: Zelezniéni méda. D&jiny Zelezni¢niho stejnokroje v Ceskjich zemich a na Slovensku,
Praha 2003.

12 Mojmir Krej¢irik: Ceskd nddra?i. Architektura a stavebni vyvoj, I-V/1, Praha 2003-2022.

13 R. Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn, s. 131-142.

14 Kproblematice vztahu mésta a Zeleznice, resp. nddrazi, jeho promén v némeckém prostredi srv.
R. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn, s. 154-161. Dale k tomu: Ralf Roth - Karl Schligel (ed.):
Neue Wege in ein neues Europa. Geschichte und Verkehr im 20. Jahrhundert, Frankfurt - New York
2009; Ralf Roth - Marie-Noélle Pollino (ed.): The City and the Railway in Europe, Burlington 2003.

15  Ralf Roth: Die Entwicklung der Kommunikationsnetze und ihre Beziehung zur Europdischen
Stddtelandschaft, in: Stddte im europdischen Raum. Verkehr, Kommunikation und Urbanitdt im
19. und 20. Jahrhundert, ed. Ralf Roth, Stuttgart 2009, s. 57.

16 Nadja Weck: Eisenbahn und Stadtentwicklung in Zentraleuropa am Beispiel der Stadt Lemberg (Lwéw,
Lviv), Wiesbaden 2020.

17 Magda Pinheiro (ed.): Railway Modernization. An Historical Perspective (19th and 20th Centuries),
Lisboa 2009, s. 123-148.
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konstrukce a usporddani osobnich Zelezni¢nich vozl.® Ostatné vlaky stejné
jako pozdéji automobily fascinovaly svou rychlosti. Zdjem zahrani¢nich ba-
datelti se zaméfuje i na luxusnf a dvorské vlaky.”

Monografie byla zpracovana na zékladé systematického archivniho vy-
zkumu® provedeného v Ndrodnim archivu v Praze, Archivu Ministerstva
zahrani¢nich véci (IV. sekce), Moravském zemském archivu v Brné (zvl4sté
Reditelstvi statnich drah Brno), Zemském archivu v Opaveé, Statnim oblast-
nim archivu v Praze, Statnim oblastnim archivu v Hradci Kralové, statnich
okresnich archivech v Benesové, Ceské Lipé a Déc¢iné, Spolkovém archivu
v Berliné, Rakouském statnim archivu ve Vidni, Slovenském narodnim ar-
chivu v Bratislavé a déle v knihovnich fondech Narodni knihovny v Praze,
Rakouské narodni knihovny ve Vidni, Stitni knihovny v Berlinég, Slovenské
narodni knihovny v Martiné.

V dosavadnim vyzkumu déjin Zeleznic ziistavala kazdodennost cestuji-
ciho na Ceské/Ceskoslovenské Zeleznici spiSe stranou badatelského zajmu.
Zd4nlivé moderni koncept kazdodennosti (Alltagsgeschichte) nds provazi
uz vice nez sto let, byt se tak vZdy nenazyval. Za tu dobu se ménil predmét
i metody zkoumdni. Piivodné reakce na odklon od ,velkych“ déjin v némecké
a francouzské historiografii* si vydobyla své misto na ,historickém” slunci.
V kaZdodennosti Zije , kazdy, bez ohledu na misto ve spole¢nosti, které zauji-
m4“.>* Cestujicimi na Zeleznici byli nejen tvtrci velkych déjin, ale v naprosté
vét§iné pripad bézni lidé dojizdéjici za praci, vzdélanim, vydavajici se na
vylety ¢i za pribuznymi. Kazdodennost tvori kromé ,obycejnych® dennich
aktivit také cestovani. Cestujici se pohybovali na nddrazich ve vlacich, kde
¢erpali sluzby nejen dopravni. Pravidelné se vydavali na cesty do zaméstnani,
za pribuznymi ¢i na vylet. Vyjdéme z charakteristiky déjin kazdodennosti
Mileny Lenderové, které

popisuji a analyzuji déjiny ,,zdola“ a ,,zevnitr“. Je to kultura pojimand ve svém ur¢itém
socidlnégeografickém ¢asovém rameci jako vzorek lidského jednédni a chovani i jako od-
povéd dané spole¢nosti na podminky jejiho Zivotniho prostredi, kterd predstavuje jeji
vlastni Zivotni styl. (...) Proto d&jiny ka¥dodennosti zkoumaji vedle svéta véci a zpliso-
bu jejich vyuZiti také d&jiny postojil zaujimanych k pfedmétiim, jeviim, k technologiim
i technikdm téla“.s

18 Tamtéz, s. 149-163.

19 Martyin Pring: Luxory Railway Travel. A History and Business History, Yorkshire - Philadelphia
2019; Gerhard J. Rekel: Monsieur Orient-Express. Wie es Georges Nagelmackers gelang, Welten zu ver-
binden, Wien 2022; Dieter Winkler: Die k. (u.) k. Hofziige und ihre Geschichte, Wien 1997.

20 Podrobny prehled archivnich fondd je uveden v seznamu prament.

21 Podrobnéji srv. Milena Lenderova: Kulturni déjiny? Kulturni déjiny!, in: Theatrum historiae 2
(2007), 18-21.

22 TamtéZ, s. 20.

23 Tamtéz.
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Podle této charakteristiky patfi do kaZdodennosti nejen cestovani jako
samotny jev, jako projev existence jedince ¢i skupiny, ale i jeho zptsob, délka,
cilové destinace apod. Nemalou inspiraci se pro autory stala dnes jiz klasic-
k4 kniha kulturniho historika Wolfganga Schivelbusche,* ktera pfinesla ve
druhé poloviné 70. let 20. stoleti novy pristup k déjindm Zeleznic z pohledu
vlivu Zeleznice na Zivoty lidi v moderni dobé. Problematika vztahu kultury
a Zeleznice, nddrazi a kultury oslovuje i v soucasnosti predevsim zahrani¢ni
badatele.? Svou hodnotu si zachovava i populdrné ladéna publikace Jaroslava
Pacovského.?® Pé¢i videniského Rakouského statniho archivu byla v roce 2012
vydana obsahld dvousvazkova prace reflektujici 175 let Zeleznice v Rakousku.
Svym zédbérem se jednd o velmi ambiciézni projekt pfinasejici nejednu inspi-
raci. Nezlistava pouze v minulosti, ale snazi se jednotliva témata propojovat
se svou soucasnosti.”

Expresivni formy kazdodennosti 1ze v §irokém smyslu oznacit jako tech-
niky, rutiny, procedury, praxe, tkony, habity, zvyky, obyceje, ritualy, styly,
situace, stereotypy, etiketu apod. Pozornost miiZzeme zamérit také na pra-
videlnosti a nepravidelnosti v socidlni komunikaci: objevi se tak pred ndmi
dobové banality, ale také ¢asova i nadc¢asova topoi ze vSech moznych oblasti.
Tak 1ze vyzkumem konkretizovat, jak lidé cestovali, jaké méli motivy, jak
cestu travili, jak Zeleznice o své zdkazniky pecovala a co jim nabizela. Ces-
tovani vzdy souvisi se zkouSenim novych véci, ¢asto ovliviiuje, az vnucuje
novy zivotni styl.

Z metodologického a uzsiho metodického hlediska se k této oblasti studia
nabizi mimo jiné teorie francouzského sociologa Pierra Bourdieu.? Podle jeho
nazoru je nutno vychézet z ur¢itého jednoticiho principu, pro néjz razi pojem
habitus, ktery vytvari identifikovatelny Zivotni styl a v némz se sjednocuje
volba statkd i praktickych ¢innosti. Pravé habitus predstavuje systém gene-
rujici jedndni a miiZe tak poskytnout vychodisko pro zkoumani specifického
socidlniho pole, v naSem pripadé konkrétnich typt cestujicich. Na vdhu pfi
takovém badani padaji mnohé dil¢f limity, dané v uvedenych souvislostech
predevsim lokalné, na druhou stranu se tim zaroven vyjevuji jisté zaliby, od-
kryva se prevazujici dobovy ¢i skupinovy vkus apod.

24 Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im
19. Jahrhundert, Frankfurt am Main 1989.

25 Alexa Geisthével - Habbo Knoch (ed.): Orte der Moderne. Erfahrungswelten des 19. und 20. Jahrhun-
derts, Frankfurt (M) - New York 2005; Alfred B. Gottwaldt: Kulturgeschichte der deutschen Reichs-
bahn, Stuttgart 2020; Robin Kellermann: Im Zwischenraum der beschleunigten Moderne. Eine Bau-
und Kulturgeschichte des Wartens auf Eisenbahnen 1830-1935, Bielefeld 2021; Carol L. V. Meeks: The
Railroad Station: An Architectural History, New Haven 1956.

26 Jaroslav Pacovsky: Lidé, viaky, koleje, Praha 1982.

27  Gerhard Artl - Gerhard H. Giirtlich - Hubert Zenz (ed.): 175 Jahre Eisenbahn in Osterreich. Vergan-
genheit, Gegenwart, Zukunft, I-1I, Wien 2012.

28 Pierre Bourdieu: Teorie jedndni, Praha 1998.
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Pavodni predstava autort uchopit kazdodenni Zivot na ¢eské Zeleznici
z pohledu cestujiciho v celé §ifi ukazovala mnohovrstevnatost tohoto feno-
ménu. Cestujici nejprve prisel na nadrazi, kde si musel koupit jizdenku, p¥i-
padné odbavit sv4 zavazadla, poté ¢ekal na vlak v ¢ekarné ¢i nddrazni restau-
raci, béhem ¢ekani musel sledovat informace o odjezdech vlaku. Po ptijezdu
vlaku se presunul na néstupisté a nastoupil do vozu vybrané t¥idy. Musel si
zvolit, zda pojede v kutdckém, ¢i nekurdckém voze. B€hem jizdy se setkdval
se spolucestujicimi, persondlem Zeleznice, navstévoval toaletu, jidelni viz.
Pri cesté si mohl ¢ist, sledovat krajinu, resit pracovni zalezitosti i si povidat se
spolucestujicimi. Pri dlouhé cesté vyuzival sluzby spaciho vozu. Setkéval se
s rizikem zpozdéni a ztraty pripoje, riznych kontrol atd. Na prestupnim n4-
drazi potfeboval rychlou a jasnou informaci, odkud odjiZdi pfipoj. V pripadé
delsiho ¢ekani opét mohl travit ¢as v ¢ekarné ¢i nddraZni restauraci, even-
tualné vyuzit i dalgich sluZeb, které byly na nddraZich nabizeny (napt. holi¢,
knihkupec, sménérnik). Po p#fjezdu do cile cesty se cestujicimu opét nabizela
moznost vyuzivat dalsich sluZeb, nebot naptiklad pri delsi cesté si musel vy-
zvednout zavazadla a zajistit si odvoz z nddrazi. Opomenout nebylo mozné
ani specifika rtznych skupin cestujicich. Jinak vypadala cesta délnika do
zaméstnani a jinak turisty smétujictho na pobyt do l4zni. Zeleznici také vy-
uzivali samotni zaméstnanci drahy a vojaci. Smutnou kategorii predstavovali
»nedobrovolni cestujici®, at jiz se jednalo o Gték pred nacismem, nasazeni na
nucené prace v ,rajchu”, transport do koncentra¢nich tabora apod.

Monografie je vystavéna nikoli na chronologickém pristupu, ale problé-
mové, vyvoj viak neni opomenut. Celkem jedenéct oblasti (kapitol) pred-
stavuje kazdodennost na Zeleznici. Prvni oblast pfedtavuje nadrazi jako
zéklad, ktery umozni cestujicimu realizovat cestu. Dalsi oblast je vénovana
cestam dobovych elit (panovnici, prezidenti, statnici). Nasledujici kapitoly
predstavuji bézného cestujiciho a cestujiciho - turistu. Stranou zajmu ne-
zUstaly ani cesty zaméstnanct drahy a jejich rodinnych prislusnikt. Autori
neopomenuli cesty po Zeleznici za praci a vzdélanim. Nasledujici kapitoly
jsou vénovany prepravé vojaki a vojska a nedobrovolnym cestam jako utéku
pred nacismem, transportiim na nucené prace a do koncentra¢nich tabor1,
odsunu apod. Kapitola vénovand vlakiim se zamérila na struény vyvoj v kon-
strukei osobnich Zelezni¢nich vozii a ve 20. stoletf na motorové a elektrické
vozy. Dal$i kapitola monografie se zaméruje na kulturu cestovani. Zavérecna
kapitola se zabyva dusledky zavedeni Zelezni¢ni dopravy, véetné pozitiv i ne-
gativ pro spole¢nost.

V takovéto situaci, kdy se autori snazili obhlédnout jednim tahem obtiZné
postizitelny socidlné-historicky terén, pracovali s predstavou kaleidoskopu,
aby z jednotlivych tlomki informaci sestavili mozaiku posuzovani (dobové
reflexe) setkdvani cestujictho se Zeleznici. P#i velmi $irokém vyzkumném
poli si autori nevystacili jen s konceptem kazdodennosti, ale vyuzili §irokou
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plejadu pristupl ke zkoumani problematiky cestovani na Zeleznici z histo-
rického pohledu. Na fadé mist tak bylo mozné zkoumanou problematiku
pouze nastinit ¢i poukazat na to, Ze zde existuje dals$i téma vyzkumu, které
vSak jiz nemohlo byt déle sledovano. To koreluje i s vytéenym dlouhym ¢aso-
vym ramcem dvou staleti. Autofi véri, Ze ¢tenéare prili§ nezklame, Ze néktera
témata jsou ob$irnéji pojedndna v urc¢itém ¢asovém obdobi a v jiném pouze
nastinéna, ze nékteré dil¢i ¢asti jsou rozebrany hloubéji a jiné jen nastinény
(napf. odsun némeckého obyvatelstva). Sou¢asné bylo snahou autorti ukazat
vyvoj v uplynulych dvou staletich pfi védomi, Ze tento pristup neni jediny
mozny. Vychézi to i z limitd Siroké a roztfisténé pramenné zakladny a jeji
dostupnosti. V neposledni fadé byl limitem i pldnovany rozsah knihy. V této
souvislosti autori dékuji za vstiicnost nakladatelstvi Karolinum, které se za-
chovalo velkoryse, i kdyZz byl ptivodné ujednany rozsah rukopisu vyraznéji
prekrocen. Autori si uvédomuji, Ze touto monografii se uvedené téma nevy-
Cerpava, soucasné vSak véri, Ze svym zpracovanim a koncepci je predloZend
monografie prinosna.

Na tomto misté by autori jesté velmi radi podékovali obéma recenzentiim,
kterf jim poskytli fadu velmi cennych podnétd, jez prispély k zprehlednéni
a Ctivosti predlozené knihy.



Cestujici, aby mohl realizovat svoji cestu, musel nutné prijit na nadrazi
a zakoupit si jizdenku. N4ddrazi samo o sobé predstavuje rozmanity a zZivy
komplex, na ktery je mo#né nahliZet z riiznych thlé. NddraZni (staniéni)
budovy lze studovat z hlediska architektury, dopravy, vybaveni, frekvence
cestujicich a zbozi, ale také z hlediska vyznamu pro mésto, jako meésto-
tvorny prvek, i opaénym smérem. Podivejme se na nékteré z téchto thla po-
hledu.

Zcela ned4vno vysla monografie o Lvové (Lemberg) jako vyznamné Ze-
lezni¢ni kiiZovatce v habsburské Hali¢i.>> MZeme jen spekulovat, pro¢ si
autorka vybrala pravé toto mésto. Lvovské nddrazi bylo idajné povazovano
za misto lesku a naddhery, za misto moderny.3° Publikace se vénuje prosto-
rovym aspektim vyvoje mésta jako dopravni ktiZovatky, vnitfnimu vyvoji
samotného mésta a nadraz{ jako dileZité instituci ve vefejném zivots. Rada
autorcinych vyjadreni samoziejmé plati i pro ostatni zemska hlavni mésta
monarchie, pfi vytvareni Zelezni¢nf dopravni sité se braly v ivahu i obchod-
ni sméry a politicky vyznam Lvova jako zemského hlavniho mésta rakouské
Halice. V roce 1900 byl Lvov spojen s vyznamnymi stfedisky v rdmci monar-
chie i s teritoridlné vychodoevropskymi stredisky.

Specificky pohled na néddrazi nabidl francouzsky sociadlni antropolog
Marc Auge. Chapani prostoru propojil se specifickymi entitami mist a tak-
zvanych ne-mist. Podle Marca Augého predstavuji ona ne-mista mimo jiné
letecké a Zelezni¢ni traté, dalnice a ddlni¢ni odpocivadla, letisté s odletovymi
a priletovymi halami, velkd nadraZi a Zelezni¢ni stanice, komunikaén{ uzly
(estakddy, viadukty a tunely), erpaci stanice a velké hotelové sit&. Ne-mis-
ta jsou prichozi prostory, ndhodné ,obydlené” jen kratkou dobu. V tomto
prostoru jsou si lidé zcela cizi, anonymni a osamoceni. Budiz s jistym zne-
pokojenim konstatovano, Ze se tu do zna¢né miry odehrava stile vétsi ¢ast
kazdodenniho Zivota.>

29 N. Weck: Eisenbahn und Stadtentwicklung in Zentraleuropa.

30 Tamtéz, s.3-4.

31 Tamtéz, s. 127.

32 Marc Augé: Non-Places. Introduction to an Anthropology of Supermodernity, London - New York
1995.
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Zeleznice zménila mésto, jeho infrastrukturu (doprava, komunikace),
coz neplati jen pro Lvov. Ralf Roth a Marie-Noélle Pollinové poukézali v tivo-
du prace The City and the Railway in Europe® na skute¢nost, Ze ztistal nepo-
v§imnut vliv Zeleznice na vyvoj mésta. JZelezniéni traté, Zelezniéni zatizeni
astanice jsou prvky, které maji silny vliv na strukturu a rozvoj mésta a jejichz
premisténi nebo prestavba jsou velmi ndkladné.“** Nadrazi se stavala pres-
tiznimi objekty (Prestigeobjekte), kde se cestujici mél citit dobte. Tomu na-
pomadhala i fada poskytovanych sluZzeb. NadraZzi také slouZila jako orienta¢ni
objekty a jako objekty dobre strezené, tedy bezpecéné. Pres existenci ti{ ka-
tegorii (t¥{d) prostor pro cestujici doch4zi na nadraZi k setkévani cestujicich
rozdilnych socidlnich vrstev, majetkovych pomért, jazyka a pivodu. Nadrazi
na okraji mésta tvorilo sou¢asné hranici mezi méstem a jeho okolim.*

Nédrazi zprostredkovavala spojeni se svétem. ,Nadrazi se brzy stalo té-
mér nezavislou jednotkou, kterd zabirala méstské pozemky s nebyvalou ve-
hementnosti. Nartstal pocet nastupist, koleji, nezbytna byla doprovodn4 za-
fizeni. A mésta se plochdm Zeleznice uctivé vyhybala.”*® Sou¢asné se naddrazi
stalo méstotvornym prvkem. U nadraz{ vznikaly naddraznf ¢tvrti, které vsak
zéhy ziskaly nelichotivou povést jako pristavni ¢tvrti” Nicméné toto tvrze-
ni neplati plogné. Casto ulice spojujici nddrazi s centrem mésta, zpravidla
nazvand Nadrazni® pattivala k lepsim adresdm. Py3nila se novou, moderni
vystavbou, stejné jako celé okoli nadrazi. Ulice méla ¢ilou frekvenci, byla tak
vhodnym mistem pro obchody ¢i sluzby, které byly stale na o¢ich. V okoli
nadrazi se koncentrovalo i pramyslové centrum mésta napojené vleckami.
Zelezni¢ni stanice tvorily samostatné budovy anebo skupina objektt v kra-
jinném z4zemi{ mésta nebo vesnice. Pri vétsi vzdéalenosti nddrazi od centra
vyznam nové cesty akcentovala vysazend nadraZni alej, dnes mnohdy jedina
pripominka zrusené Zeleznice (napt. Hora Svatého Sebestidna). Stani¢ni bu-
dova poskytovala vedle vlastniho zaméstnani také byty pro Zeleznicare, za-
humenek. Pro vétsi Zelezni¢ni uzly se staly charakteristickymi velké obytné
zelezni¢arské kolonie vznikajici v blizkosti stanic. Vytvarely nova predmésti

33 R.Roth - M.-N. Pollino: The City and the Railway in Europe.

34 ,Schienenstringe, Bahnanlagen und Bahnhéfe sind Elemente, welche Struktur und Entwicklug
einer Stadt stark beeinflussten und deren Verlegung oder Neuerrichtung sehr aufwendig sind.“
N. Weck: Eisenbahn und Stadtentwicklung in Zentraleuropa, s. 217.

35 Tamtéz, s. 305.

36 Radomira Sedldkova: Nadra#i jako hranice rozvoje mésta, in: Zelezni¢ni dédictvi - od velké
minulosti k budouci vyuZitelnosti, ed. Tomas §enberger - Lenka Popelov4, Praha 2018, s. 93.

37  Alfred Gottwaldt: Der Bahnhof, in: Orte der Moderne, ed. A. Geisthovel - H. Knoch, s. 25.

38 Vsoucdasné dobé je nazev ulice NadraZni v ¢eskych zemich tfeti nejéast&jsi (za nazvy Zahradni
a Kratka). Celkové je evidovdno 520 Nédraznich ulic. Pokud zapoéteme i ulice K nidraZi
(177 ulic), U N4adraz{, Nad Nadra%im, K NddraZ{ apod. doséhne jejich pocet &isla 697. Pavel
Cerny - Petr Klauda: Nej¢ast&j$i jména na mapAach, Statistika a my (online), 2. 8. 2024.
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askytaly vyhodu lehké dosazitelnosti Zelezni¢nich zaméstnanct v mimorad-
nych situacich.»®

Ulrike Zitzlspergerova se ve své praci Topografien des Transits* zabyvala
fenoménem nadrazi z hlediska topografie, vyznamu i literdrniho ztvarné-
ni. Nadrazi pojima jako symbol modernity,+ souc¢asné jako soucast kulturni
krajiny,* jako vizitku mésta,® ale také jako prestizni stavbu a vychozi bod.*

Obdobné lze nadrazi povaZovat podle Alferda Polgara za ,branu ke svobo-
d&“ (Pforte zur Freiheit) vyjadfenou na prelomu 19. a 20. stoleti ve vystavnich
nadraZnich budovéach.” Vzhled nadraZi byl smérem do mésta (do ulice) mo-
numentalni az katedralni. Podle Wolfganga Schivelbusche miiZeme nadrazi
povaZovat za ,naptl fabriku, napil palac” (halb Fabrik, halb Palast).* Jindy
Polgar prirovnava nadrazi k stavidlu ¢i zdymadlu mezi méstem a Zelezni-
ci - vychézi z Gvahy, Ze si nddrazi podmarnuje lidi. Lidé prich4zeji na nadra-
z{ z riznych divoda: aby tam pracovali, cestovali, nékoho vyzvedli, aby se
najedli, napili, prosli, okusili anonymitu, Zebrali ¢i hledali pobliZe nocleh,
dokonce drogy ¢i sex za penize.#” Ostatné nadraZi se proménilo postupné
v obchodni dtim, prodejni halu, ndkupni stfedisko.*

Zcela opomfjené téma provazané s nddrazim jako mistem - ¢ekani a jeho
promény po strance prostorové, modernizaéni, i¢elové a technicko-provoz-
ni - sledoval Robin Kellermann.® Cekéni chape jako integrélni jev Zivotniho
prostredi, tedy Zivota. Rozdil mezi individuéln{ a vefejnou dopravou spo¢iva
v tom, Ze vetejnd doprava je ndro¢néjsi, nebot pred jizdou je nutné vynalozit
vétsi ,regulacni a informacni asili“>° Objekt nddrazi podle Kellermanna tvori
nékolik ¢asti: prijimaci budova, néstupisté, kryta kolejisté s to¢nami a na-
draznf hotely. Nadrazi méla podle Kellermanna tfi zény - pfednddrazni pro-
stor (umoZilujici dostat se na nddraZi), pfijimaci budovu (spojovaci ¢lanek
mezi méstskym prostorem a vlakem) a krytd nastupisté.

Nédrazi predstavovalo okno do délek, misto louceni i setkdvani. To vytvo-
tilo specificka pravidla spole¢ensky prijatelného chovéani. Na rozdil od jinych

39 Jaké Csikvari: A kozlekedési eszkozok torénete, I, Budapest 1882, s. 205-207; Karol Kanto3: Zelezni¢-
né budovy, in: Jiff Kuba¢ek: Dejiny Zeleznic na tizemi Slovenska, Bratislava 2007, s. 66-67.

40 Ulrike Zitzlsperger: Topografien des Transits. Die Fiktionalisierung von Bahnhdéfen, Hotels und Café
sim zwanzigsten Jahrhundert, Bern 2013.

41 Tamtéz,s.3.

42 Tamtéz, s. 19.

43 Tamtéz, s. 239.

44 Tamtéz, s. 237.

45 Alfred Gottwaldt: Der Bahnhof, in: Orte der Moderne, ed. A. Geisthével - H. Knoch, s. 15.

46 Tamtéz,s. 21.

47 Tamtéz, s. 22.

48 Tamtéz, s. 23.

49 R.Kellermann: Im Zwischenraum.

50 Tamtéz, s. 153.

51 TamtéZ, s. 200-201.
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verejnych mist bylo akceptovano verejné objetii polibeni. Vedle lidi skute¢né
odjizdéjicich se nddrazi stdvalo také mistem dostavenicek part, které se sice
na prvni pohled louéily pred cestou, ale ve skute¢nosti nikam necestovaly.
Takové chovani bylo na tomto misté akceptovatelné a nevzbuzovalo verejné
pohorseni.®

Stejné jako v pripadé prvnich Zelezni¢nich vozt i pro nadrazi plati, Ze
se inspirovala ve svém predchtdci - postovni dopravé. Koné i dostavniky
pottebovaly zdzemi a ochranu pred okolim, cestujici prostor na nastoupeni
a vystoupeni. Stdje pro koné nahradily remizy, oves uhli. Vzdélenost pte-
prahacich stanic a nddraz{ si byla v pocatcich Zeleznice velmi blizka a byla
ovlivnéna technickymi pozadavky prvnich lokomotiv.

Prvni stanice v monarchii vznikaly podle anglického vzoru. Verejnost
v rakouské monarchii seznamovali se Zeleznici a nddrazimi Ing. Karl Ghega
a Ing. Paul Stopsl v ¢asopise Allgemeine Bauzeitung (Wien).>* Novy doprav-
ni prostfedek prinesl nové naroky na cestovani, a to stani¢ni budovy jako
takové, s jizdenkovymi pokladnami, ¢ekdrnami pro cestujici, dopravnimi
kancelafemi, byty drazniho persondlu, skladistnimi budovami s rampami
na nakladku a vykladku atd. ZkuSenosti z konésprezného provozu se daly
uplatnit jen omezené vzhledem k poctu cestujicich i mno#stvi zbo%i. Redi-
telstvi Severn{ drahy cisare Ferdinanda vyslalo odborniky do Velké Britanie.
Vysledkem byly v roce 1838 publikované zasady pro Gcelné zarizené nadrazi
v Allgemeine Bauzeitung.

1. Pridobfe zafizeném depu pro cestujici a zbozi musi byt disledné oddéleni odjizdé-
jici cestujici od prijizdéjicich a zbozi.

2. Pro pobyt cestujicich az do odjezdu vlaku musi byt zfizeny vlastni prostory, pri¢emz
pro ,,pohodlnost” kontroly cestujicich raznych t¥id, tj. majitele cenové raznych jiz-
denek, maji byt opét od sebe oddéleny.

3. Cestujici nesméji pfi prichodu ani odchodu za Zaddnych podminek kfiZovat drahu,
po které je k dispozici vjezd na shromazdisté a vyjezdy z né;j.

4. Pro tézké baliky i pro tézka zavazadla cestujicich museji byt vlastni ptijezdy do
prostor na manipulaci a pfeklad, ktery s nim probih4, také pokud je to moZné, p¥i-
ma4 vazba odesilanych transport zbozi po Zeleznici. Pokud je spojen s depotem ¢i
stani¢nim mistem skladisté, tak musi existovat pohodlné spojeni mezi timto a na
Zeleznici prijizdéjicimi ndkladnimi vozy.

52 Jitka Lnéni¢kova: Ceské zemé v dobé predbreznové 1972-1848, Praha 1999, s. 269.

53 Mihély Kubinszky: Bahnhdife Europas. Ihre Geschichte, Kunst und Technik, Stuttgart 1969, s. 24.

54 Ernst Reitler: Bahnhofsanlagen, in: Geschichte der Eisenbahnen der Osterr.-ungr. Monarchie, 1I,
Wien - Teschen - Leipzig, 1898, s. 331.

55 Uber Depots und Sammelplitze fiir Waaren und Reisende (Stazionsplitze) bei Eisenbahnen, All-
gemeine Bauzeitung 3, €. 19 (1838), s. 163.



20 NADRAZI

5. Musi byt postardno o remizy k umisténi osobnich ¢i ndkladnich vozl, a musi vozy,
v pripadé drobné opravy, napt. mazani pouzder kol aj., je nutné, aby mohly byt bez
problémi pfepraveny ze strany dréhy.

6. Pro vyznamnéjsi opravy by mély byt nedaleko pottebné dilny vhodné jako kovérna,
truhlarna aj.

7. Pro prijizdéjici lokomotivy do stanice musi byt postarano o pohodlnou vazbu mezi
mistem odstaveni a Zeleznici, také je potfeba povaZovat, Ze v tomto pfipadé musi
byt zfizeny uhelné sklady a vodni rezervoary v blizkosti, aby mél paroviz k dispozi-
civodu a uhli, také mus{ se nachazet v pohotovosti k idrzbé strojii podobnych stroja
se vSemi potfebnym vybavenymi dilnami. Jen poté, kdyz vsechny tyto podminky
radné dodrzovany, se muze realizovat cirkulace cestujicich a zboZzi bez prekazek
a poruch.s®

Tyto zdsady nemtzeme ani dnes, tedy témér po dvou stoletich, oznacit za
prekonané, byt samozrejme s jistymi nutnymi posuny.

Zpocatku se stanice budovaly jako univerzalni se zarizenim pro vSechny
tikony Zelezni¢ni dopravy, pozdéji specializované pro ur¢ité tikoly (zbrojeni
lokomotiv, ndkladové nddraZi). S rozvojem mést stoupala nutnost vystavby
samostatnych ndkladovych nddrazi a koncentrace opravirenské ¢innosti.
S vyuzitim vodni cesty bylo nutné ztizovat i prekladisté. V ¢eskych zemich
nejvyznamnéjsi byla na Labi (Usti nad Labem, Loubi u Dé¢ina aj.).s”

Historik architektury Carol Meeks rozliSuje v mezindrodnim mérit-
ku ve vystavbé nadrazi fizi pionyrskou a prizkumnou (1830-184s), fazi
standardizace (50. léta 19. stoleti), fazi kultivace (1860-1890) a fazi mega-
lomanie (1890-1914).® Kellermann tuto taxonomii zpfesiiuje a modifikuje
na fazi pionyrskou a prizkumnou (1830-1845), standardizaci (1845-1870),
rozkvét (1870-1900) a fizi marginalizace a moderni orientace podle telu
(1900-1935)

Z hlediska slohového se v nddrazni architektute setkdme s rozli¢nymi
stanicemi: od empiru, klasicismu a novoroménského slohu (lizény, verti-
kalni pasy, vlysy apod.) pfes secesi, konstruktivismus a ¢eskoslovensky styl
k typu socialistického realismu (sorele) vé¢etné normalizaénich stani¢nich
projektd. Nicméné rozliSenf architektonickych slohti v pripadé nadraznich
budov nemusi byt tak striktni, nebot s nékterymi prvky se setkdme drive, nez
se prosadily, nebo se naopak vyuZzivaly i pozdéji, bez ohledu na prevladajici
sloh. V pribéhu dvou stoleti se ménil nejen architektonicky sloh, stavebn{
materialy a rozméry nadraZi, ale i jeho vybaveni a funkce.

56 Tamtéz.

57  Frantigek Jilek (ed.): Studie o technice v éeskjich zemich 1800-1918, 111, Praha 1985, s. 289.
58  Carroll L. V. Meeks: The Railroad Station. An Architectural History, New Haven 1956.

59 R.Kellermann: Im Zwischenraum, s. 193.
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Od 30.let19. stoleti se v Zelezni¢nf architektute prosazuje empir a klasici-
smus s charakteristickou symetrii, stfidmostf a antickymi prvky. Ve 40. letech
19. stoletf nastupuje romantismus s dfevénymi vytezavanymi stity alpského
¢i $vycarského typu. Zelezniéni stanice se stavala vyznamnym architekto-
nickym objektem meésta i vesnice, vdéénou dominantou zachycovanou na
pohlednicich. Koncentrovala pozornost vefrejnosti i kapitalu, ztélestiovala
tvorivy, stavitelsky um a novatorstvi, vyjadfujici viyznam tohoto dynamické-
ho dopravniho média.

Dosud neukonceny velkoryse pojaty seridl Mojmira Krejéitika o naddraz-
nich stavbach bezesporu prinasi fadu novych informaci, avsak bez pozndm-
kového aparatu, coZ ztéZuje identifikaci zdroju i zatazeni publikace mezi
ryze odborné.® Severni drdha cisate Ferdinanda (SDCF) realizovala uskupeni
budov tak, aby naproti vypravni budové byly vZdy budovy provozni. Pivodni
Ghegova koncepce brnénského nadrazi pocitala s rozméry 34 x 11 m, nakonec
s pudorysem 47 x 27 m a tfemi kolejemi pro odbaveni cestujicich krytymi
d¥evénou nastupistni halou.® U vétsich (vyznamnéjsich) nddrazi byla dfeveé-
nd krytd ndstupistni hala. Dispozice nadrazi patticich SDCF spoc¢ivala v tom,
aby se cestujici dostal hlavnim vchodem do vestibulu, kde doslo k odbaveni
zavazadel a ndkupu jizdenky, a pak do ¢ekdren podle jednotlivych t¥id. N&-
drazi mohlo byt vybaveno i malymi kramky s tabdkem, ovocem, sladkostmi
atd. © Stani¢nf stavby SDCF podle projektu Ing. Antonina Jinglinga byly
nejprve budovany v empirovém slohu. Pivodni zachovand stani¢nf budova
v Usti nad Orlici je provedena v duchu empiru podle zasad reditelstvi SDCF
z roku 1842, aby ,budovy byly provedeny se soustavnou dislednosti v slohu,
umisténi i ¢lenéni, bez jakéhokoliv prepychu a vyznacovaly se solidnosti,
ucelnosti rozdélenf a nejjednodussi eleganci tvara“.® Dispozice je ¢astené
zachovana také v Zadmrsku. V zdsadé zachovana je budova v Rajhradé.*+ N&-
draZi Statni drdhy v Praze, dnes Masarykovo nddraZi (plany z roku 1844), jiz
Jungling navrhl v tzv. novorenesanci vychézejici z florentské rané renesan-
¢ni architektury. Objekt v Hybernské ulici byl urcen pro odjizdéjici cestujici,
objekt v Havlickové ulici pro prijizdéjici. Obé budovy byly spojené krytou
galerii. V prizemi budov si cestujici zakupovali jizdenky, podavali zavazadla,
vyuzivali ¢ekdrny.* ,Stani¢ni budovy vsak byly i né¢im vic: staly se spojo-
vacim ¢lankem mezi vefejnosti, méstem a Zeleznici, branou, kterou tehdy
udiveny - a mnohdy okouzleny - cestujici vstupoval do podivuhodného svéta

60 M. Krejéitik: Ceskd nddra#i.

61  Mojmir Krej¢itik: Po stopdch nasich Zeleznic, Praha 1990, s. 47-48.
62 Tamtéz, s. 50.
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64 Tamtéz, s. 50.
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lokomotiv a vlaku.“® Dodejme, Ze v poc¢ateénim stadiu vystavby drah byly
stanice vybavené vodou pro zbrojeni lokomotiv po 30 km.*” U statnich drah
se ustalil pocet typt stanic na pét.c®

Vnéjsi ¢ast nddrazi, tedy dfevéné nastupistni haly a pristresky, se objevily
podle zahrani¢nich vzort jiz u prvnf parostrojni Zeleznice, a to v Bfeclavi,
Hodoniné, Brné, Huliné, Pferové a Olomouci. Pozdé&ji byly haly spojeny pri-
mo s nadrazim. Cast&j${ byly piisttesky ve formé markyz ¢ verand, které
kryly néstupistni prostor. Postupneé se v téchto mistech objevily restaura¢ni
zahradky.*

Na Slovensku pattila k velkolepym realizacim Zelezni¢ni architektury
puvodni koSicka naddrazni budova. Prvni nddrazi sice vzniklo v Bratislavé,
ale kosické nédrazi spole¢né s miskoveckym a lvovskym bylo mistrovskym
dilem Zelezni¢nf architektury na vychod od Budapesti. Tiskd drdha, jiz bylo
kosické nadrazi souéasti, vybudovala stanici s architektonickymi prvky vy-
chézejicimi z romantického, pseudogotického slohu. Stity, véZe a vézicky pi-
sobivé obohacovaly architektonicky vyraz objektu. Soucasti kosické stanice
byla dfevéna nadrazni hala prekryvajici ti koleje. Cela této haly byla zdobena
vyraznou drevénou dekoraci.”

Problém stani¢nich budov spoéival v jejich dimenzi, tedy odhadnuti je-
jich vyuziti, a tudiz i velikosti. JiZ po nékolika letech provozu se totiz muselo
pristavovat ¢i dokonce stavét nové budovy.” Od 60. let 19. stoleti mély Zelez-
ni¢ni spole¢nosti normadlie, typové projekty. Bylo dulezité, aby se cestujici
v budové snadno zorientoval. U mensiho typu stani¢ni budov byl podélny
jedno- az dvoupodlazni trakt uprostted prerusen pri¢nym traktem vétsinou
dvoupodlaznim nebo rizalitem se $titem do ulice i do kolejisté. Budova mohla
mit i kratkd podélna kolmd kridla. Od konce stoleti se objevovaly i objekty
tripodlazni. Od 60. let 19. stoleti byly bézné nastupistni pristresky ve formé
markyzy ¢i oteviené verandy. Se zavadénim WC ve vozech od 7o. let 19. sto-
letf se tato zarizenf premistila do prostoru nadrazni budovy, avsak na konec
nastupisté apod. 7

Soucasné se architekti nebali vyuzit dobového charakteru zastavby,
naptiklad v podhorskych a horskych oblastech hrdzdéné zdivo s cihelnym
zdivem, reZnym ¢i omitnutym, nebo soklové kvadrovani. Honosné vypravni
budovy v A8i, Frantikovych Laznich a (dnes jiZ neexistujici) v Chebu vznikly
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Kodice — Nddraznd budova

Néadrazni budova v Ko$icich na dobové pohlednici. Pramen: Archiv Miroslava Sabola.

pod vlivem nédraZzi v bavorském Mnichové.” Po romantismu a novogotice na-
stoupila novorenesance. Uvedme alespon architekta Carla Schlimpa a v roce
1985 bohuzel zbyte¢né zbouranou pamétkové chranénou budovu koncového
nadrazi Rakouské severozdpadni drahy Praha-Tésnov z roku 1872.

0d pocétku 20. stoleti se uplatiiuje secese, byt s dal§imi prvky (Usti nad
Labem, Brno, Pardubice, Ceské Budéjovice, Bohumin, Plzenl, Marianské Laz-
né). Témé&¥ soudasné se objevuje i moderna (geometricka secese &¢i geometric-
k4 moderna) a kubismus (Hradec Kralové, Cesky Brod).”

Typizace nadraZznich budov se prosadila v posledni tfetiné 19. stoleti. Ra-
kouska spole¢nost statni drahy a jeji generdlni feditel J. Maniel zavedli podle
francouzského vzoru normélie (typové plany) budov &étyt kategorii. Obdobné
na konci 60. let 19. stoleti zavedly typizaci Bustéhradska Zeleznice a Rakouska
severozdpadni draha (Karl Schlimp). Od 0. let 19. stoleti prosazovala dfisled-
nou typizaci nddraznich budov statni Zelezni¢ni sprava. Generalni feditelstvi
statnich drah dokonce vypracovalo i rozmisténi nabytku. Severni dréha ci-
safe Ferdinanda vypracovala normalie pro Drahu moravskoslezskych mést
amistni drdhy. Od prelomu 19. a 20. stoleti se od typizace budov spiSe upous-
télo.”» Specidlnim prikladem uplatnéni tudorovské gotiky v ¢eskych zemich

vvvvv
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se staly Teplice (Ustecko-teplicka dréha) realizované podle planti architekta
Josefa Turby.”

Na pocatku 20. stoleti vznikaly nddrazni budovy jako honosné stavby, do-
konce pripominajici kulturni stdnky. Architekturou divadel se inspiroval Jan
Basta pti stavbé centralniho nddraZi v Plzni z let 1902-1907. Soucasné se staré
a nynf nevyhovujici budovy strhavaly. Tak vznikla napt. odbavovaci budova
nadra%i Franti$ka Josefa (dnes Hlavni nddra%i) v Praze podle secesniho pro-
jektu Josefa Fanty v letech 1902-1909. Kolejisté prekryla dvoulodni zasklena
ocelova konstrukce podle projektu Jaroslava Marjanka a Rudolfa Kornfelda.

Uvedeny trend korespondoval s evropskym vyvojem. Na jafe roku 1918
vysla v Mnichové zajimava aZ pozoruhodna publikace Welt auf den Schienen
od Artura Fiirsta, pojednavajici o vyvoji na Zeleznici za uplynulych sto let
s dGrazem na vyvoj v Némecku. S ohledem na datum vydani se vilka ani va-
le¢né vyuziti Zeleznice v knize neobjevuje. Fiirst v roce 1918 ocerioval nejno-
v&j$i (a nejmodernéjsi) budovy nddra%i v Hamburku a Lipsku, zejména jejich
mohutnd pruceli, velkolepé vstupni haly, naddrazni haly, velkorysé zastreSen{
kolejisté a zajisténi dostate¢ného pristupu vzduchu.” Vyznamny faktor pred-
stavuji Zelezni¢ni uzly, jejichZ vznik podmiriuje rast nejblizsiho okoli. Ménily
se v prubéhu stoleti i toky cestujicich, objevily se perény, odstranily se ne-
bezpecné prechody pres koleje, které nahradily lavky ¢i podchody. Soucasné
pisatel poukazoval na prili§ velké vzdélenosti nddrazni budovy od nastupist
ajejich samotnou délku. Cestujici musi opustit ¢ekdrnu relativné brzo a dojit
pomeérné velkou ¢ést cesty na perén.” Autor spravné uvadél, Ze - pokud je to
mozné - je vhodné oddélit proud odjizdéjicich cestujicich od prijizdéjicich.
To se tykd umisténi pokladen, odbaveni zavazadel, ¢ekaren a toalet. Soucasné
povazoval za vhodné, aby néstupisté bylo ve stejné vysi jako vozy, coZ vsak
vylucuji technické a dal$i podminky. Dodejme, Ze tento rys dodnes ¢aste¢né
pretrvava, ¢astéji u vozl urcenych pro dalkovy provoz nez u primeéstskych
jednotek ¢i souprav metra.”

Pavodné mensi stanice, které nemély zastfeSend nastupisté, rostouci in-
tenzita provozu nutf k modernizacim. Ty spo¢ivaji v jiZz naznacené vystavbé
ostrovnich nastupist pristupnych podchodem ¢i nadchodem. Tento zptsob
zvySoval bezpecnost cestujicich a také zrychloval provoz, kdy sou¢asné moh-
lo byt pristaveno a odbaveno vice pristavenych vlakd, které nebrzdily provoz
nakladni dopravy. Nevyhodou byly delsi prestupni doby spojené s pouzitim
podchodu ¢i nadchodu. Ostrovni nastupisté musela byt také alespoii jedno-
duse zastfeSovana (napt. Kolin v roce 1941), aby cestujici pfi ¢ekéni a nastu-

76 Tamtéz, I11/1, 20009, s. 4.
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povani byli chrdnéni pred neptizni pocasi. Nutno zdlraznit, Ze tento trend
pokracuje do soucasnosti a s pojmem modernizace trati se poji i vystavba
zvySeného ostrovniho néstupisté, zpravidla s mimoudroviiovym pristupem
a jednoduchym pristreskem misto ¢ekdrny. PoZzadavek na rozsifenf vyvyse-
nych nastupist snizujicich bariéry pro nastup do vlaku zaznival jiz v meziva-
le¢ném obdobi. Ze strany Ceskoslovenskych statnich drah (CSD) byl vétsinou
odmitin s poukazem na vysoké naklady.*

Osvétleni stanic také zaznamenalo technicky pokrok (zména osvétlovaci-
ho média). Umélé osvétleni nddraznich budov bylo skromné. Jen vétsi stanice
disponovaly napojenim na svitiplyn (Praha, Plzeti, Ceské Bud&jovice, Hradec
Kralové, Mlad4 Boleslav aj.). Jinde osvétlovaly prostory olejové &i petrolejo-
vé lampy. V monarchii si elektfina nasla cestu na nadrazi nejprve ve Vidni
(Westbahnhof, Franz Josef-Bahnhof), pozdéji se pidal jesté Linec a Feld-
kirchen.® V ¢eskych zemich bylo prvni niddraZi s elektrickym osvétlenim
v Prerové (1893), kde byla jiZ od roku 1892 vyuZivéna elektfina k osvétlent
sluZebnich prostor. Vytadpé&ni budov bylo vétsinou lokalni (kachlov, Zelezn4,
litinov4 kamna). Horkovodni systém se objevil v D&¢iné (resp. Podmoklech)
v roce 1865, stejné jako teplovzdusné vytdpéni naddrazi Dé¢in-vychod, moder-
ni ustfedni vytapéni se objevilo aZ po roce 1900.%> Osvétlovani petrolejovymi
(lihovymi) lampami bylo na mensich nadraZich obvyklé - pres probihajici
elektrifikaci - jesté v mezivile¢ném obdobi. Zavadéni elektfiny na nadrazi
nutné vyzadovalo investice. Nebylo tak vyjimkou, Ze kolem nédrazi vedlo
elektrické vedeni, ale na nadrazi se stale svitilo petrolejem. DiileZitou roli
zde sehraval i tlak vefejnosti a mistnich samosprav, na ktery musely CSD
reagovat. Uspornost byla vzdy zd@raziiovana. Pfesto poéty elektrifikovanych
nadrazi stoupaly (v roce 1919 jich bylo v siti CSD 290 a v roce 1926 jiz 687).5
V prubéhu prvni svétové valky si cestujici na zastdvkach a neosazenych na-
drazich mistnich drah museli zvyknout na tmu. S ohledem na maly provoz
na tratich ispory za osvétleni prevazily. Kdo by vSak ocekéval, Ze po vélce se
situace zménf, byl by zklaman. Prazské reditelstvi statnich drah si tento sys-
tém pochvalovalo, poukazovalo na to, Ze nedoslo ,k néjakym zavaddm nebo
stiznostem”, a doporucovalo v této politice pokracovat. Pohodli osvétleného
nadrazi si tak méla uZivat jen nadrazi ve vétSich méstech ¢i s ¢ilejsi no¢ni

80 Naérodni archiv (dale jen NA), f. Ceskoslovenska tst¥edni rada ¥elezniéni (d4le jen CURZ), k. 4,
sg. 1927, XII. (podzimni) ¥4dné zased4ni, s. 24.

81 Stitni oblastni archiv v Praze (dale jen SOA Praha), f. Ceské dréhy a. s. (ddle jen CD), BEB -
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dopravou, pripadné ta, kde bylo osvétleni ziskdvano za zvyhodnénych pod-
minek.®

Vstup z nadrazi do kolejisté se realizoval primo ¢i pres lavky a v roce 1898
v Prerové dokonce podchodem. Od konce 19. stoletf vystfidala stfidmost v na-
draznf architekture honosnost, reprezentativnost. Pribyly kadefnické a ho-
licské salony, kvétinarstvi, kiosky s obCerstvenim ¢i cestovnimi pot¥ebami.
Nédrazi se stalo i spole¢enskym centrem.®

U mistnich drah (lokalek) a spojovacich drah do$lo ke zjednodusovéani
i v oblasti architektonické. Za prvni republiky se architekt Augustin Skudla
z Ustiedni stavebni spravy nové inspiroval u architekta Dusana Jurkovi¢e a na-
vrhldvoupodlaznibudovu pro dopravnikancelat abyty zaméstnancd, déle na-
vazujicijednopodlazni trakt pro cestujici a tretf trakt s krytym néstupistém.®

Po vzniku republiky se dostavily nejen nové stavebni slohy, ale i zasady.
Pri stavbé ¢i roz$irovani stanic se bral v ivahu , primér frekvence®. Stavebni
plany vypracovala Zelezni¢ni sprava sama nebo je zadala soukromym ar-
chitektim. Jednalo se mj. o rozmérnéjsi vestibuly s ¢ekarenskymi a restau-
ra¢nimi mistnostmi, které mély za nasledek ,monumentalnéjsi charakter
zvnéjsku, ktery svoji siluetou prispiva k mistni orientaci a spise vyjadiuje
ucel stavby“.®7

Novy styl mezivale¢ného obdobi - konstruktivismus - vychazel z kubi-
smu a abstraktni geometrizace renesanc¢nich tvart (Cesky Brod, Ceska Tte-
bova). Ditlezity byl ¥ad a tcel stavby. Od 20. let 20. stoleti se objevuje také
funkcionalismus (Rokycany, Podébrady, Nachod zastivka, Roudnice nad La-
bem, Kolin, Teplice nad Be¢vou, Valasské Meziri¢i, Ji¢in, Liskovec u Frydku
aj.). Specifickym ptikladem je tzv. geometrickd moderna, kterou zastupuje
nadraz{ v Hradci Kralové.

Po druhé svétové vélce bylo nutné vyporadat se s poskozenymi nddrazimi
inedostate¢nou kapacitou rady z nich. Nejprve se je§té prosazoval doznivaji-
ci funkcionalismus, ale sou¢asné se v novych nddraznich budovach prosadila
tendence industrializované vystavby charakterizované Zelezobetonovym
a ocelovym skeletem?®® ve stylu socialistického realismu.

Architekt Josef Danda byl autorem nékolika vyznamnych nadraznich
budov (Pardubice 1958, Klatovy 1960, Cheb 1962 a Ostrava-Vitkovice 1967),
kde jasné dominovaly haly odjezdd a prijezdd s pokladnami a ¢ekdrnami,
restaurace, WC, prodejni stanky, obchody, posta, ischovna zavazadel. Duraz
byl kladen také na prednadrazni prostor pro prestup na vefejnou autobuso-

84 SOA Praha, f. €D, Reditelstvi statnich drah v Praze (d4le jen RSD Praha), k. 409, inv. &. 1393, spis
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vou, méstskou hromadnou i individudlni dopravu. Z praci dalsich architekt
zmifime alespoti je$té budovu nadraZi Praha-Smichov (Jan Zazvorka, Jan
Z4k), Most (Jan Reiterman), Beroun a Bilina (Jan Sramek).®

Pardubické nadrazi budované v prvni poloviné so. let 20. stoleti ndm
muzZe ukdzat dobovou predstavu, jak mé moderni nadrazi vypadat. Nadraz-
nf hala byla projektovana tak, aby zajistila plné odbaveni cestujicich. Podle
projektu mély byt z haly p#{stupné osobni pokladny (devét), podej a vydej
zavazadel, ischovna zavazadel, informa¢ni kanceldt, kulturni stredisko pro
cestujici, nddrazni restaurace, bufet, toalety a umyvarny, sluzebna Verejné
bezpecnosti, vratnice a vchod do kina umisténého v suterénu. S jinymi ob-
chody ani sluzbami nebylo po¢itdno. Navrh na umisténi mensich obchodt
(napt. drogerie) architekt odmitl s tim, Ze se do nddraZni haly ,vibec neho-
di“?° Soucasna podoba nadrazi je naopak postavena na minimalizaci provoz-
nich sluzeb a komerénim vyuziti prostor pro obchody a poskytovani sluzeb.

V povale¢ném obdobi bylo nutné vedle omezené vystavby novych nadraz-
nich budov (napt. Havitov, Karvina, Cierna nad Tisou) obnovovat stavajici
budovy, dlouhym uZivanim jiZ zna¢né seslé. Od poloviny 60. let je postupné
pristupovano k rekonstrukei Zelezni¢nich budov. Po pomalém rozjezdu tem-
po zrychluje béhem celého obdobi 7o. let a na Slovensku je zna¢né rychlejsi
nez v ¢eskych zemich. Ukazkovou byla vystavba komplexu Zelezni¢ni stanice
v Cierne nad Tisou. Neslo jen o samotnou stanici, ale komplexnf infrastruk-
turu. Na tuto jedinou stavbu bylo vy¢lenéno v roce 1969 celych 400 miliond
K¢s, asi polovina penéz, které smérovaly do rekonstrukef a vystavby novych
zelezni¢nich stanic na Slovensku.”

Prednadrazni prostory prosly dlouho fadou promén, stejné jako nadrazi
samotnd. Prvotni cil vyuZit tato mista nejen k pristupu na nadrazi, ale také
k regeneraci sil, oddechu cestujicich a v neposledni fadé i pfi prestupovani
anebo ¢ekani na spoj postupné upadal. O tato mista pecovala zpravidla draha
ve spolupraci s obci. Casto se jednalo o majetek obce. V dobach nedostatku
penéz na investice upadal prednadraZni prostor i sama nddrazni budova.
Mnohdy honosné parky s lavickami a stinem stromi se od 90. let 20. stoleti
stavaly mistem pobytu lidi bez domova. Husty pohyb lidi skytal potencial
k Zebrani. Parky se tak ménily v mista, kterym je lepsi se vyhnout, zvlasté
v noci, a také stav zarizeni se prudce zhorsoval. S timto neduhem si fada
nadrazi dosud neporadila a pfednddrazni prostor zistdva mistem spojenym
s tématem socidlniho vylouceni i nepfijemnych pocitti cestujicich.
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CEKARNY A NASTUPISTE

Zprijemnit cestujicim ¢ekdni na odjezd vlaku mély ¢ekarny. AZ do 7o. let
19. stoleti byla nddrazi obvykle koncipovéana tak, Ze v hale u pokladen si ces-
tujici koupil jizdenku, pripadné odbavil zavazadlo. Z chodby pak vstoupil do
¢ekarny prislusné tridy. Zde se pfipadné mohl oblerstvit v nadraZni restau-
raci, kterd byla s ¢ekdrnou v této dobé spojena. Teprve po prijezdu vlaku
byl vratnym z ¢ekdrny vpustén na nastupisté. Na néstupisté tak vedl jediny
vstup pres ¢ekdrnu. Timto zpisobem byl regulovan pristup na nastupisteé. Jiz
v posledni tfetiné 19. stoleti byl tento model pristupu na néstupisté opous-
tén. Stoupaly pocCty cestujicich a povinny priichod pres ¢ekarnu kompliko-
val pristup k vlaklim. P¥istup na nédstupisté se tak postupné oteviral primo
z dvorany, pripadné z prilehlé chodby. Nebyl vSak moZny neomezené, cestu-
jicim se zpravidla oteviral po pristaveni soupravy asi 15 minut pred odjezdem
vlaku. Zvlasté u no¢nich rychlikd se rozmohl nesvar, Ze vratni, samozrejmé
za mirny poplatek, poustéli cestujici na nastupisté k vlaku drive. To prinaselo
nejen vyssi pohodli, ale i vyhodu pfi vybéru mista k sezeni.> Na nadrazich
byvaly ¢ekdrny oddéleny podle vozovych trid. To odraZelo i vnitini vybaveni
¢ekarny. Pro pristup do ¢ekarny bylo potfebné disponovat jizdenkou pro pri-
slusnou tfidu. Na stanicich ve vétsich méstech byla obvykle spole¢na ¢ekarna
pro cestujici v I. a II. t¥idé a oddélena pro cestujici ve III. tridé.

Na zmény v dispozicich a funkci ¢ekdren ukazal na prikladu zejména
velkych némeckych nadrazi Robin Kellermann, ktery se vénoval fenoménu
,cekani®. Od prodluzovan{ vzdalenosti ¢ekdrny od nastupisté pres rust veli-
kosti ¢ekaren aZ k bohaté zdobenym salim a pfistupu k vlakiim podchody,
od disledné segregace tfid k minimalizaci velikosti ¢ekdren, nebot modern{
¢lovék spéché a nechce prozivat cekani.”® Prikopnicka fize Zeleznice vyZado-
vala povinné pouzivani ¢ekaren s volnosti pohybu, v poloviné 19. stoletf vzni-
kl ,formalizovany rezim nuceného prichodu ¢ekdrnami“ Cestujici nesméli
pred odjezdem vstoupit na nastupisté nebo do vlaku a museli v ¢ekdrnach
vyckavat na signal k nastupu.** Nedilnou souc¢asti modernity se stalo ¢ekani
abrzdéni toku cestujicich, ale protoze cestujici byli platici zdkaznici, organi-
za¢ni omezeni ,se [Zeleznice] snaZila kompenzovat rozsifovanim komfort-
nich a obsluZnych zatizeni (zejména stravovacich zatizeni)“> Od prelomu
19. a 20. stoleti byl umoznén primy pristup ze vstupni haly do dalsich pro-
stor.% V tomto sméru by se dalo uvaZovat i o dal§im pojeti éekdrny (nadraZi)

92 NA, f. CURZ, k. 4, sg. 1927, Podzimni zased4ni{ 1925, Odbor I, pro véci dopravni, stavebni a vie-
obecné.

93 R.Kellermann: Im Zwischenraum, s. 452-453.

94 Tamtéz, 453.

95 Tamtéz.

96 Tamtéz, s. 454.
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jako jakéhosi meziprostoru, tedy prostoru mezi mistem A a mistem B, ktery je
(ale také nemusi byt) ¢asové ohranicen. Cestujici je vlastné formalné na cestg,
ale jesté redlné necestuje.

Li¢eni Zivota na Zeleznici a cestovani na Zeleznici je spjato s drdZznim in-
spektorem Hanusem (Janem) Spolcem (1887-1957), ktery se vénoval literarni
tvorb&.” Ten pod pseudonymem S. C. Pol v roce 1913 uvetejnil v ramci sborni-
ku Pasazéti i konduktéri. Zelezni¢ni humoresky®® értu s ndzvem ,Poplach”® V nf
pékné popsal shon tésné pred odjezdem vlaku v Brné a tkony, které s pripra-

vou na odjezd souvisely:

Zvoni se k odjezdu portyrem podruhé... Svétla z oken vlakovych dopadaji na perron,
konduktéri pobihaji s bleskovymi ruénimi svitilnami na prsou, vzruseni pred odjez-
dem vlaku roste, nosi¢i prijizdéji s voziky se zavazadly ke sluzebnimu vozu, postovni
zfizenci s kvapem hazeji zbyvajici baliky do ndkladniho postovniho vozu, opozdili pa-
sazéri utikaji a vlaceji s sebou téZka ruéni zavazadla, sluzbu konajici stoji u lokomotivy,
porovnava chod hodinek svych se strojvadcovymi, pak pfistupuje k vlakvedoucimu
a jiz ozve se pronikavy hvizdot pistalky, zna¢ici upozornéni k zaujeti mista, k odjezdu
by vse bylo pripraveno.°

Architektura Zelezni¢nich stanic je stéle ziva i pro kunsthistorii. V roce
2020 vznikla bakalafskd prace Emy Smidové Budovy Zelezni¢nich stanic
v Pardubicich, Klatovech a Chebu.** Zasadni kvalitativni zména souvisela
s konkurenci automobilové dopravy v mezivale¢ném obdobi. ,Projevilo se to
darazem na komfort, kultivovanost prostredi, kvalitu sluzeb poskytovanych
na nadrazich, zvySovanim technické iirovné i snahou o prehlednéjsi a jedno-
dussi dispozici.“

Od mezivale¢ného obdobi se zvy$uje vyznam (odjezdové) haly jako kli¢o-
vého prvku nddrazi. Povale¢nd etapa je spojena s tviréimi pracemi architekta
Josefa Dandy. Jednalo se o horizontélni a vertikalni ¢lenéni nddrazni budovy

97 Narodil se 23. &ervna 1887 na Krélovskych Vinohradech. Piisobil v Praze, v Uvalech a Ri¢anech.
Zemfel 14./15. srpna 1957 v Ri¢anech. Publikoval, ¢asto vlastnim nakladem, celou #adu roménd,
humoresek i divadelnich her. Pouzival pseudonymy (Emil Herold, Emil Tyn, Hanus Spolc, hs,
-h3-, Jan Herold, ¥c, S. C. Pol, S. P. Clo). Masarykiiv slovnik naucny, VII, Praha 1933, s. 80; Ottilv
slovnik naucny nové doby, 11/6, Praha 1943, s. 849; Jaroslav Stanislav Vopravil: Slovnik pseudony-
mil v ¢eské a slovenské literature, Praha 1973, s. 1277; Jan Boukal: Hanu§ Spolc, ri¢ansky spisovatel
a drdzni inspektor, Riéansk)? kuryr, duben 2020, s. 37.

98 Hanu$ Spolc: Poplach, in: H. Spolc: Pasazéfi i konduktéti. Zelezniéni humoresky, Praha 1913,
s. 80-95.

99 V roce 1920 vysla humoreska pod nazvem Poplach v nddra#{ ve sbirce H. Spolce Ze stanic i sta-
nicek.

100 H. Spolc: Poplach, s. 89-90.

101 Ema Smidova: Budovy Zelezni¢nich stanic v Pardubicich, Klatovech a Chebu, bakalafska prace,
FF UK, Praha 2020.

102 Tamtéz, s. 15.
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na provozni (administrativni) ¢4st a na ¢st uréenou osobni dopravé. S tim
souvisel diraz na velkd okna, hodiny a velkoryse pojaty pfednddrazni prostor.

Z puvodni jakési predsiné ¢i vstupni chodby se vyvinula vstupni hala,
od 7o. let 19. stoleti velkoryse pojatd. Ze vstupni haly se cestujici presouvali
do ¢ekaren podle svych vozovych tid.* Byly urceny predevsim pro cestujici
s platnou jizdenkou, co? plati i dnes u CD. Obvykle byly otevieny na omeze-
nou dobu pred prijezdem a po prijezdu vlaku, nikoliv 24 hodin denné. Zpo-
¢atku byly ¢ekarny vybaveny podle toho, pro kterou jizdni t¥idu byly urceny.
Byly vybaveny také kamny (topenim), v mezivale¢ném obdobi se rozsirovalo
ustfedni vytapéni.

Vybrané stanice v blizkosti cisatskych statkii (Bene$ov u Prahy, Chlum
u T¥eboné, Ploskovice, Doksy) disponovaly dvornimi ¢ekdrnami (pro cisafe
a jeho rodinu). Po vzniku republiky vznikly na nékteryh nadraZich prezi-
dentské salonky (Praha-Masarykovo nadraZi, Praha-Dejvice, Stochov). Po
vzniku republiky byly byvalé ,cisarské” cekdrny vyuZivany i prezidenty.

Bezesporu zajimavou skutec¢nosti je to, Ze ¢ekarny predstavovaly jedny
z nejzranitelnéjsich mistnosti na celém nadrazi. Po roce 1918 se z ¢ekaren
v novych prechodovych stanicich stdvaly mistnosti slouzici k pasovému a cel-
nimu odbavovani cestujicich. V dobé némecké okupace radu ¢ekaren obsadila
i8ské branna moc. Vystizny priklad poskytuje brnénské hlavni nadrazi. Jiz
od 15. bfezna 1939 obsadila némeckd armada ¢ekarnu III. tfidy pro nekuraky.
Rostouci poZzadavky na vojenské transporty a zajisténi potfeb vojakd mély
za nasledek, Ze risské potrebé byla v dubnu 1943 postoupena i trojndsobné
vétsi (188 m?) kutdcké ¢ekérna III. t¥idy. Pro potieby cestujicich tak zGsta-
vala k dispozici jen dosavadni ¢ekarna II. t¥idy, kterd svou kapacitou vibec
nedostacovala. Cestujici tak museli pfi ¢ekani na vlak postdvat ve dvorané
a na nastupistich. Brnénské reditelstvi drah pripravovalo pro fisskou bran-
nou moc v roce 1943 vypovézeni smlouvy a argumentovalo potfebou zajistit
slusné podminky pro cestujici, zvlasté délniky a matky s détmi.*** Bezesporu
zajimavou skute¢nostf je to, Ze za nddrazni prostory, které risskd branna
moc v protektordtu vyuzivala, platila ndjemné. Najemné bylo stanoveno
prazskym ministerstvem dopravy v roce 1940 na 150 K za m? ro¢né. Za obé
pronajaté ¢ekarny III. t¥idy na brnénském hlavnim nadraz{ ¢inilo roéni na-
jemné 41344 RM (413 440 K).*

Cekarna a pokladna mély byt otevieny alespoti 30 minut pied p¥ijez-
dem vlaku. V mensich stanicich mohla byt pfistupnost ¢ekdrny vdzana na
provozni hodiny pokladny, proto v dobé mensi intenzity dopravy mohla byt

103 M. Krejéitik: Ceskd nddrai, I, s. 7.

104 Moravsky zemsky archiv (d4le jen MZA), f. Reditelstvi statnich drah v Brné (dale jen RSD Brno),
k. 552-99, spis &j. 1240.

105 Tamtéz.
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uzaviena. Na zastavkiach byly budovany jen jednoduché pristtesky, které
mély chrénit cestujici pred neptizni pocasi. Na zastdvkach mistnich drah
nebyly pfi vystavbé ¢asto ani tyto pristesky. Jednoduché ¢ekdrny zpravidla
postupné vybudovala a ndsledné udrzovala obec, majici na provozu zastavky
zdjem. Tomu odpovidalo i znéni podminek pro zfizovani zastdvek na tratich
CSD. Obec jako Zadatel musela zajistit pozemek, pFipravit plany, zajistit a fi-
nancovat vystavbu a nasledné provadét idrzbu a pripadné zajistovat otop
a osvétleni.’® Pokud se nejednalo o pouhy pristiesek, mohl se cestujici v Ce-
karné tésit v zimnim obdobi na rozpélena Zelezna kamna. Je zajimavé, ze
z iniciativy obci ¢asto vznikaly i pristfesky u ,druhé koleje“ dvojkolejnych
trati. Impulzem ke zméndm byl nartst frekvence cestujicich ¢i zhorsujici se
stav Cekarny. StiZnosti cestujicich, obci a dalsich subjektid z okoli tlacily na
zelezni¢ni spravu a obce, aby provedly modernizaci ¢i rozsiteni ¢ekarny. Ten-
to stav se zménil az na poc¢atku 50. let 20. stoleti. Dnem 1. srpna 1951 prejimaly
CSD spravu a iidrzbu zelezni¢nich zastévek, aniz by jim vznikal narok na pi-
spévky ze strany obci (ndrodnich vyborti). Souéasné viak na CSD prechdzelo
vlastnictvi k témto objektim v rozsahu potfebném k zajisténé jejich fadného
provozu. Tento osud potkal i ¢ekdrensky pristfesek ve stanici Doubravice
nad Svitavou. Cekarna byla obci postavena v roce 1942 ndkladem 50 ooo K.
Vybaveni bylo dosti skromné: dfevéné lavice, stil, kamna a bedna na uhli.
Okolnosti vystavby ¢ekdren ze strany obci dokladé piiklad zastavky Ujezd
u Sokolnice (dnes u Brna). Zastavka sice byla zf{zena v roce 1888, ale bez ¢e-
karny. Od konce 20. let zaznivaly pozadavky cestujicich, zvlasté délnictva, na
ztizeni Cekarny. Ty vSak zUstavaly az do roku 1948 oslySeny. Stavba zahajena
v roce 1948 MNV v Ujezdé sestivala nejen z ¢ekarny, ale i vydejny jizdenek
a uschovny zavazadel.*

V mezivale¢ném obdobi se stdvala aktudlni otdzka udrzby stani¢nich
budov. Vétsina jiz méla za sebou pulstoleti provozu a vybaveni bylo mini-
malné seslé uzivinim, penéz na investice ve 30. letech se vSak nedostévalo.
Na reditelstvi drah i na ministerstva pravidelné dochazely stiZnosti na stav
nadrazf a ¢ekdren. Za priklad maZe poslouzit slovenské mésto Dolny Kubin,
které samo poslalo nékolik stiznosti na nevyhovujici stav Zelezni¢nf stanice.
Do mésta denné dojizdélo vice neZ 300 skolou povinnych déti z okolnich vsi
azeleznici hojné vyuZivala i poCetnd vojenska posadka. StiZnosti pokracovaly
i po breznu 1939, slovenské ministerstvo dopravy bylo zavaleno stiZnostmi
rodict déti. Doslo k nékolika pripadiim obtéZovani mladistvych vojaky primo
ve stani¢ni ¢ekdrné. Vladni komisat pro dopravu Stefan Galas situaci zhod-
notil slovy:

106 NA, f. Ministerstvo dopravy I (dle jen MD I), k. 40, spis &. 8811/1947, Vieobecné podminky pro
z¥izovani zastdvek na tratich ¢SD.
107 MZA, f. RSD Brno, k. 612-159, spis &. 764.24-52-642.
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Budova dolnokubinskej Zelezni¢nej stanice je v dezoldtnom stave, o$arpand a zo Ziad-
ného hladiska nevyhovuje dne$nim poziadavkam. Budova ma len ¢akdrei III. triedy,
k tomu nepatrnych rozmerov, takZe nie je v stave pojat ani nahodilych cestujicich.
Vonkajsi stav budovy je tieZ nemozny a potrebuje nalezitej opravy. Zachody nevyho-
vuju ani najelemetirnej$im zdravotnym poziadavkam. Cestujice Ziactvo je odkdzané
spolu s vojakmi v jednej izkej ¢akarni byt. Stav tento je povazlivy i po stranke mrav-
nej a nuti nas k tomu, aby sme pripomenuli i stile staznosti zo strany rodi¢ov $kolo-
povinnej mladeze.

Nezbyvalo tak nic jiného neZ pristoupit k zdsadni modernizaci celé bu-
dovy.

Vstup do ¢ekéren a zvlasté na nastupisté nebyl vzdy volny, jak by se mohlo
na zakladé dnesni zkuSenosti jevit. Vetsi stanice byly zpravidla oznaceny za
uzaviené a vstup do ¢ekaren a na nastupisté byl mozny jen s platnou jizden-
kou ¢& vstupenkou na néstupi§té (tzv. perénkou). Toto opat¥eni mélo vést
k tomu, aby ¢ekarny nebyly prepliiovany lidmi, ktefi nikam necestuji, a také
k zprehlednéni pohybu po nddrazich. Pri vstupu s vét$im mnozstvim zavaza-
del vratny cestujictho odeslal k zavazadlové pokladné a opakovana kontrola
jizdenky eliminovala i ¢erné pasazéry. Vyznamnym kritériem byla hustota
provozu. V roce 1929 ministerstvo Zeleznic rozhodlo o uzavére nastupist rady
stanic v okolf Prahy (Dob#¥ichovice, Revnice, Zadni Tfebaii, Hostiva¥, Uh#iné-
ves a Ri¢any) ,za tiéelem zostteni kontroly jizdenek pi#i ndstupu a vystupu
cestujicich”. Tato mista se stavala stile oblibenéjsimi letovisky Prazanti. Oko-
lo stanic tak zacaly vyristat betonové a drevéné ploty omezujicich pristup
k vlaktim.* Vchody a vychody do uzavieného prostoru byly kontrolovany
zameéstnanci dréhy, pfipadné alespon viditelné oznaceny. Rozsah uzavienych
prostor mohl byt ve stanicich razny. Vynos slovenského ministra dopravy
a vetejnych praci ze dne 21. dubna 1941 rozdélil stanice do ¢tyt skupin: V prv-
ni skupiné (nejvyznamnéjsi nadraZi) za¢inal uzavieny prostor u vystupu
z vestibulu, ve druhé skupiné byl hranici vychod z ¢ekéren, které byly volné
pristupné, ve tfeti skupiné byla uzavienym prostorem jen nastupisté a jed-
nozna¢né nejpocetnéjsi ¢tvrtd skupina uzaviené prostory vibec nemeéla.™
V dobé okupace bylo uzavteni stanic vyuzivino i ke kontroldm zavazadel
cestujicich, ktefi si tak uzdvéry stanic zacali pravé s témito kontrolami
spojovat.

Ve vlaku zpravidla bylo nékolik pravodé¢ich a kazdy mél na starost ur¢itou
jeho ¢4st. Obecné miizeme ¥ici, e CSD vénovaly revisni sluzbé pred nastupem

108 SNA, f. Ministerstvo dopravy a verajnych prac - odbor %eleznic (d4le jen MDVP Zzel.), k. 5, &. 81,
Potreba adaptaénych prac na budove Zelezni¢nej stanice v Dolnom Kubine.

109 NA, f. MZ1, k. 861, spis &j. 51064/1929.
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do vlaku, ve vlaku i po vystoupeni z vlaku velkou pozornost a snazily se pocty
osob cestujicich bez listkti minimalizovat. Dosti ¢etn{ byli v mezivale¢ném
obdobf i revizoti. Nedostatek pracovnikt na drahach v dobé okupace vedl ke
sniZzeni poétu pritvodéich v osobnich vlacich (priivodéi mél na starost aZ Sest
vozll), preplnéné vlaky také snizovaly intenzitu provddénych kontrol. Pro-
tektoratni dréhy si rizika zvySenych ,ztrat na jizdném® byly védomy, proto
ministerstvo dopravy a techniky zavedlo vynosem ze 14. bfezna 1942 zostte-
nou revizi jizdenek ve stanicich a na zastavkach. To si v nékterych stanicich
vyzadalo upravu prichodu cestujicich k vlaktim: ,V nékolika pripadech, kde
se opatteni setkalo s nepochopenim cestujicich, jsme si vyzadali k zajistén{
poradku Cetnictvo, pripadné policejni asistenci.“™ Stejna situace panovala po
osvobozeni. Preplnéné vlaky, kde bylo obtizné provadét kontroly jizdenek,
nutily CSD rozsifovat poéty uzavienych nadrazi. Opatteni o kladivu na éerné
pasazéry se vSak nenaplitovalo. Stovky cestujicich hrnouci se ve $pi¢kach od
prijizdéjicich vlakti neumoznovaly néjakou systematickou kontrolu jizdenek
a prukazl. Uréenych 15 vratnych provadéjicich kontrolu na prazském tés-
novském nédraz{ by na kontrolu jednoho vlaku pottebovalo fadu dlouhych
minut, které cestujici nehodlali obétovat. Kontroly se tak stavaly formalnimi
anebylo sloZité jimi projit. Stale vice se ukazovalo, Ze jde o neefektivni opat-
teni, které by podstatné 1épe nahradil vyssi poCet pravod¢ich ve vlacich. Kva-
lifikovanych pravod¢ich vSak byl nedostatek a dvernika mohl délat prakticky
kterykoli zaméstnanec bez predchozi pripravy, majici momentalné ve sluzbé
¢as. Podle pokynt sice méli byt vybirdni schopni a proskoleni pracovnici,
téch se vsak prednostim stanic nedostévalo.*? Jeden pravod¢i mél ve druhé
poloviné 4o0. let zpravidla pridéleny ke kontrole tfi az étyfi vozy, v poloviné
50. let to bylo jiz Sest aZ devét dvouosych vozl ¢i tfi aZ pét étyrosych rychli-
kovych.™ Stanice, ve kterych bude uzavéra zavedena, ur¢ovalo ministerstvo
dopravy a tyto pocty se ménily. Cilené se jednalo o centrdlni nadrazi ve vel-
kych méstech (napft. Praha, Plzeti, Brno) a %elezni¢ni uzly (napt. Kolin, D&&in,
Nymburk, Zdice). Na konci 4o. let silily hlasy povaZujici uzavieni nastupist
za nadbyte¢né a prekonané.™ Za strany cestujicich byl cely systém uzavéry
nadrazf a opakovanych kontrol odmitan. Predstavovaly ztélesnéni fucoultov-
ského dohliZeni a trestani v podobé predepisovani doplatkd jizdného.

V mezivale¢ném obdobi dochézelo k rozdélovani ¢ekdren, pokud to
mistnf poméry dovolovaly, na kurdcké a nekuracké. V zdvéru 30. let mizeme
sledovat postupnou snahu omezovat na méné dilezitych naddrazich ¢ekarny

m  NA, f. Ministerstvo Zeleznic I (dale jen MZ I), k. 39, spis &. 38.633/1942, Zprava o &innosti
reditelstvi drah v Plzni za bfezen 1942.

12 NA, f. MD [, k. 255, spis ¢j. 70283/1946.

13 NA, f. MD L, k. 552, spis ¢j. 34161/1957.

114 NA, f. MD [, k. 255, spis ¢j. 70283/1946.
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I. a také I1. trid. Poukazovalo se na skuteénost, Ze se zménilo cestovni chovan{
i pohled na hodnotu ¢asu. Nebylo sice viibec uvaZovano o tom, Ze by ¢ekarny
byly zbyte¢né, spise se ukazovalo, Ze jsou vyuZivany ¢ekarny III. t¥idy, a Ce-
karny II. tfidy zeji prazdnotou. Vyvstdvala tak otdzka neefektivnosti nakladd
najejich provoz i potencial jiného vyuziti prostor. Z vétsiny oslovenych stanic
typu Gol¢uv Jenikov ¢i Adamov zaznivalo, Ze ¢ekdren II. tridy se neuZiva a je
mozné pristoupit k jejich zruSeni. V kontextu zmén cestovani nedostacova-
ly ¢ekérny III. tfidy. Adamovsk4 stanice navrhovala obé ¢ekdrny sloudit pro
potitebu III. t¥{dy (zvl43té délnictva). Budovicka stanice jiZ takto postupovala
a z byvalé ¢ekarny II. tridy udélala ¢ekdrnu III. tFidy pro nekutrdky. Hlasy
pro zachovani ¢ekaren II. tfidy zaznivaly jen sporadicky a argumentovaly
cestami obchodnich navstév mistnich podniki (Hlinsko v Cechéch) &i lazen-
skymi hosty. Ve stanici Skalice nad Svitavou byly na konci 30. let v provo-
zu tfi oddélené ¢ekarny pro vsechny vozové tridy. Nejvétsi ¢ekdrnu I. tridy
nevyuzival ,nikdo”. Cekdrna II. t¥idy byla vyuzivina ,méné&", proto slouzila
i pro potreby Skolni mlddeze. Zna¢né frekventovand byla ¢ekarna III. t¥idy.”
SpiSe sporadicky se na stanicich vyskytovaly ,specializované” ¢ekarny pro
ur¢ité skupiny (délnici, $kolni mlddez). Délnické Eekdrny bylo moZn4 najit
na stanicich v blizkosti priimyslovych center. Zakovské se vyskytovaly z¥idka
(napt. Kyjov, Skalice nad Svitavou) a mély oddélit hlu¢nou a Zivou mléde% od
ostatnich cestujicich.

Dusledkem spolecenskych zmén po druhé svétové vélce bylo ruseni Ce-
kéren podle vozovych trid. Stale zlstavalo déleni ¢ekaren na kutdcké a ne-
kurické. Po¢atky omezovani koutreni v prostorach stanic prinesl aZ rok 1923.
Dalsi omezeni kouteni je spojeno s koncem 60. let 20. stoleti a definitivné
zékaz koureni prisel na poc¢atku 9o. let 20. stoleti.

Povéle¢nou novinkou se stavaly ¢ekarny a ttulky pro matky s détmi. Mély
na velkych stanicich zajistit vy$si komfort cestovani matek s détmi. V tul-
cich (détskych koutcich) bylo mo#né najit, pokud se mezitim neztratilo,
nadobi na pripravu ¢i ohtev détské stravy i pomoc zaméstnankyn atulkd.
Matky mohly v hygienickém prostredi déti nakojit ¢i prebalit. Podle planu
ministerstva Skolstvi z roku 1953 mély utulky vzniknout na deviti nadra-
zich.*7 Budovani utulkd probihalo pomalu. Na nékterych stanicich utulek
nevznikl viibec (Liberec, Praha-stfed), jinde vznikl pé¢f narodnich vybort
(napt. Kolin, Brno). Hlavnim problémem byly tradi¢né penize, tedy kdo bude
provoz véetné zaméstnankyn financovat. K 1. lednu 1955 fungovaly ttulky ve

115 MZA, f. RSD Brno, k. 2112, spis &. 899.
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117 Praha hl. n., Praha-stied (Masarykovo nadr.), Ceské Budéjovice, Plzef, Liberec, Brno, Olomouc,
Prerov a Ostrava.
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stanicich Praha hl. n., Bratislava, Ko$ice, Ostrava, Usti nad Labem a Plze1i. Ve
stanicich Kosice a Usti nad Labem v3ak titulek existoval jen na papite.

Socialni zatizen{ se zpo¢atku umistovala samostatné mimo nadrazni bu-
dovy. Vybaveni ¢ekaren se podstatnéji nepromériovalo. Sestavalo primarné
ze stolti a Zidli. Stoly mély umoznit efektivnéj$i traveni ¢asu (napf. spolecen-
ské hry ¢&i psani). Vyhodou ¢ekaren bylo, Ze cestujici zpravidla ¢ekal v teple.
Vzhled ¢ekéren ovliviiovaly nasténky a rtizné plakity na sténach. Postupné
probihala obnova nabytku, ¢ekarny se dopliovaly dekora¢nimi predméty,
na okna se véSely zaclony. Tato snaha bohuZel naradzela na shanélivost ces-
tujicich a na vandalismus. Spodni ¢asti stén byly v zajmu delsf Zivostnosti
obkladadny umakartem ¢i natirdny omyvatelnymi barvami.»

Po vélce ziistala fada nddrazi vaZné poskozena a jen provizorné opravena.
Mnohdy se stala Zzivouci pamatkou boji. Zvlasté neprizniva situace pano-
vala na Slovensku, kde byla v disledku boji infrastruktura vice ponicena.
Cestujici si béhem valky odvykli udrZovat poradek. Ve vzhledu niddraznich
budov se projevoval v§udypritomny nedostatek. Zaméstnanci byli s vétsim
¢i mensim uspéchem vyzyvani k odstrafiovani nejviditelnéjsich nedostat-
kt. CSD pti formulovani vysledné podoby nddrazi nemély nijak pfehnané
predstavy - usilovaly pouze o navrat k predvale¢né trovni. V roce 1947 byla
zahajena akce Cistoty v objektech CSD. V jejim ramci mél byt zlepSen vzhled
nadrazi, pofizen dostate¢ny pocet odpadkovych kost, plivatek a popelnikd,
nejprve na frekventovanych a pozdéji i na ostatnich stanicich, aby bylo moz-
né Cistotu udrZovat. Dosavadni stav kost byl hodnocen jako nedostatec¢ny,
rizné typy a barvy zhorgovaly vyuZitelnost, jednotné provedeni (¢ervenobil4
barva s ndpisem CSD) a jednotna koncepce jejich umistovani mély pFinést
zlepseni situace. KoSe mély byt také véas vysypavany. I popelniky mély mit
jednotnou podobu a velikost. S kosi a popelniky se mél cestujici setkat ve
vSech vefejnosti pristupnych prostordch nadrazi, s plivatky bylo pocitdno
jen v ¢ekarnach.=°

Po tGnoru 1948 se vzhled nddrazi postupné proméioval. Prostory, ve
kterych se pohybovalo velké mnoZstvi osob, mély byt vyuZivany pro agitaci
a osvétovou ¢innost. Cekarny a dal$i mista zacaly zdobit nasténky odkazu-
jici na vyzna¢né udalosti ,boji délnictva“. Soufasné vyvoj v 50. letech pfi-
nasel klesajici Groveinl idrzby nadraznich prostor a vlak. Novym tématem
se tak stavala kultura cestovani. Zelezni¢nim stanicim bylo ukladéno, aby
vypracovaly strategické dokumenty a harmonogramy ke zvySovan{ kultury
cestovani. Tento pojem mél Siroky obsah, ktery zahrnoval nejen vzhlednost

18 NA, f. MD I, k. 46, spis &j. 35962/1955.

119 Statn{ okresni archiv v Hradci Kralové (déle jen SOkA H. Krélové), f. ONV H. Kralové, k. 2224,
inv. &. 8605, Zprava o zajistovan{ kultury cestovani u CSD v PO Hradec Krélové, 19. 4. 1967.

120 NA, f. MD [, k. 255, spis ¢j. 23497/1947.
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a udrzovanost nadrazi a vlakt, rozsah nabizenych sluZeb, ale i pfijatelnou
obsazenost vlakil, ndvaznost spojl (véetn& autobustl) a jizdu bez zpoZdéni.

Diiraz na zajistén{ kultury cestovani najdeme i v materidlech UV KSC
avlady. Na pfelomu 50. a 60. let bylo ptijato nékolik usneseni vlady (&. 909/59,
498/62, 964/63), kterd méla zajistit riist irovné cestovani. Sledovani kultury
cestovani prisluselo odborim dopravy a kontroly krajskych narodnich vybo-
rdi, paralelné provadély kontrolu i samotné CSD.™ Provérky se zamétovaly
na Cistotu nédrazi a jeho okoli, chovani k cestujicim, vyzdobu stanice véetné
agitace i na vyvésené jizdni rady vlakd i ndvaznych autobusti. Pokud byla ve
stanici nddrazni restaurace, tak samoziejmé pozornosti neunikla ani ona a ji
poskytované sluzby. Pozorovany byly ti'eba i papirky a nedopalky v kolejisti
(ve stanici Pferov byly z kolejisté sbirdny dvakrat denné).> Motivovat za-
méstnance k pé¢i o vzhlednost a ¢istotu nddrazi mély i soutéze (napt. o titul
Vzorné Zelezni¢ni stanice v kultute cestovani). Z dochovanych z4pist z kon-
trol provadénych v Severomoravském kraji je patrné, ze hlavni kritika smé-
fovala na prelomu 70. a 80. let k nizké trovni politické agitace. Upravenost
stanic byla vétsinou hodnocena pozitivné. Zavéry kontrol vyzyvaly k novému
vymalovani, vyméné Zidli a stolt v ¢ekdrnach, obnoveni Spatné ¢itelnych
napisi ¢i odstranéni blativosti nastupist. Prostfedky na tyto investice mély
plynout z fondu kultury cestovani.’® Drobné ipravy a zvelebovani oteviraly
prostor pro zdvazky a brigddnické aktivity zaméstnancti. Vzhled nadrazi zase
prostor pro ,socialistické” soutéZeni.

Uklid ve stanicich byl provddén podle p¥edem nastavenych harmonogra-
mu zaméstnanci Zeleznice (uklize¢kami, popt¥ipadé i dal$imi zaméstnanci
uréenymi nalelnikem stanice). Ve vétsich stanicich (nap#. Ostrava hl. n.) se
v poloviné 60. let 20. stoleti objevily elektrické zametace. Ten ostravsky mél
vykon 7 000 m? za hodinu. V 7o. letech se na velkych stanicich (napt. Olo-
mouc hl. n.) vyuZivaly k tklidu ¢&isticf mechanismy z dovozu (znaéek Wayne
a Caimex).

Latentni problém predstavoval stav socidlnich zafizeni. Ta se v meziva-
le¢ném obdobi zacala presouvat do stani¢ni budovy. Vyuzivany byly i prosto-
ry suterénu. Pokud byla sou¢asti nddrazi restaurace, tak se o stav toalet zpra-
vidla staral jeji ndjemce. V ostatnich pfipadech byla péce v rukou stani¢nich
zaméstnancl. Kritika vétS§inou nemirila jen na nedostate¢nou ¢istotu, ale
spiSe na celkovy stav zchatralosti a zastaralosti (napt. ve Velkych Karlovicich
byly jesté v poloviné 7o0. let 20. stoleti suché zachody). Casto se v protokolech

121 Vramci CSD napt. kontroly provadéli ve vlacich i na nddraZich revizoti.

122 Zemsky archiv v Opavé (déle jen ZA Opava), f. Severomoravsky krajsky narodni vybor (déle jen
Sm KNV Ostrava), k. 31, inv. &. 98, Zpréva ze dne 14. 6. 1965.
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z kontrol objevuji zapisy o chybéjicim toaletnim papiru i zdchodovych pr-
kénkéch, rozbitych misach i opadané omitce. Nedostatek papiru a prkének
byl obvykle vysvétlovan nenechavci a poskozené a poémérané zdi vandaly.”

Stranou pozornosti neztistaval ani celkovy vzhled stanic. Vynosem mi-
nisterstva zeleznic z roku 1925 byla vSechna reditelstvi drah vyzvéana, aby
pecovala o vyzdobu stanic a sluZebnich mist na tratich kvétinami, keti apod.
Zelezni¢ni sprava dokonce pro tyto téely vybudovala své zahrady, skleni-
ky a skolky, kde byly rostliny pfipravovany. V roce 1936 byla tato zarizenf
z uspornych diivodd zrusena a rostliny byly nakupovany u zahradnikd. Pfi
rekonstrukcich a modernizacich nadrazi bylo dbdno na vhodna zafizeni
k zajistén{ kvétinové vyzdoby. Vedle truhlikii a plechovych kost se vyuZzivala
i okruzi sloupt. Vétsi dpravy umoziujici vysadbu kvétin byly provddény na
dtleZitych nadraZich (napt. Plzeti hl. n., Podébrady). O kvétiny méli pedovat
zameéstnanci - jiz pred valkou néktera reditelstvi stdtnich drah vyhodnoco-
vala kvétinovou vyzdobu ve svém obvodu a poskytovala za ni motivaéni od-
mény.”* Slovenské Zeleznice sice odménovaly své pracovniky za prikladnou
Cistotu, poradek a trvalou kvétinovou vyzdobu stanic,””” avSak v dobé véle¢né
péce o vyzdobu nadrazi upadala. Znovu se toto téma dostalo na porad dne
v roce 1947, kdy byli zaméstnanci opét vyzvani, aby zacali vénovat kvétino-
vé vyzdobé pozornost. Kvétiny mohly pomoci zakryt ¢asto sesly stav budov
a s neprilis vysokymi néklady vytvorit priznivy dojem. PouZité kvétiny a je-
jich rozmisténi byly ponechdny na individudlnim uvaZeni Zeleznic¢ata. Mi-
nisterstvo dopravy na kvétinovou vyzdobu nemélo prosttedky, proto se sna-
zilo prenechat aktivitu zaméstnanciim. Zajimava byla i myslenka spoluprace
s mistnimi zahradniky, kter{ by si kvétinovou vyzdobou nadrazi mohli délat
dobrou reklamu.”® Zvys$it motivaci zaméstnanct drah o pé¢i o vzhled nadrazi
mély i nejriznéjsi soutéZe a ocenéni. Péce o vzhled a kvétinovou vyzdobu
stanic predstavovala dobové atraktivni oblast pro socialistické zavazky pra-
covnich kolektivl. Touto cestou se vydali zaméstnanci stanice Hradec Kra-
lové-Slezské predmeésti, kteti se zavazali vybudovat ,kvétinovy paré¢ik pro
cestujici“.» Prispét ke zlepSeni vzhledu a upravenosti naddrazi méla i soutéz
o nejkrasnéj$i nadraz{ iniciovana v roce 1965 Ceskoslovenskou televizi. Nej-
hez¢i nddrazi mélo byt Cisté, Gpravné, vkusné vyzdobené zvenku i uvniti.»°

S opravami a vyzdobou stanic poéitaly jejich rozpocty. Jejich vyse zavisela
na vyznamu a stavu stanice. Stanice Opava-vychod méla na rok 1965 ,,schva-
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lené naklady na opravy a vyzdobu ve vysi 75,5 tis. KCs, z nichZ ¢erpa na natéry
stfech, stilou vyzdobu objektu a kvétinovou pravu“.

Usneseni UV KSC a vlady z 15. z4¥ 1953 ulozily Zeleznicim, tedy CSD,
zlepsit kulturu cestovani. Zaklad méla tvorit kulturni stediska ve vétsich
stanicich, ktera

bohatymi a nendsilnymi formami masové-politické prace nejen zpfijemni ¢ekaci dobu
cestujicich, ale naplni ji kulturou a pou¢enim. Zvlasté nyni pfed volbami a X. sjezdem
KSC mohou kulturn{ st¥ediska vykonat znaény dil masové-politické prace pti popula-
risovani budovatelskych uspéchi naseho lidu.=

Podle sovétského vzoru byly vypracovany prozatimni metodické mate-
ridly kulturnich stfedisek. Ta méla byt zfizovana ve vétsich stanicich a vyba-
vena Casopisy, knihami a postupné i televizi. Prvni kulturni stfedisko otevtel
v prosinci 1953 poslanec Véclav Simének z politické spravy Prazské drahy CSD
v Koliné. Bylo vybaveno knihami, ¢asopisy, filmy; uskute¢nily se zde besedy
a prednasky, nutné s dobovym politicko-ideologickym podtextem (Gspé&chy
v lidovych demokraciich, Gspéchy pti budovani Ceskoslovenska). Otevieni
strediska bylo pravdépodobné rozpacité, nebot na tuto okolnost poukazal
i dobovy tisk.* Spravy drah byly presto vyzvany, aby vytipovaly pro kulturni
stfediska vhodna mista ve stanicich a provedly prislusné apravy. Mély za-
koupit filmovy projektor, gramoradio, desky, knihy, ¢asopisy ¢i televizory. Do
gela kulturniho stiediska byl postaven vedouci (agitétor) p¥imo odpovédny
nacelniku stanice. V rdmci celé CSR bylo pro umisténi kulturniho stiediska
vybréano celkem 46 stanic. Prostfedky na jedno stredisko se pohybovaly mezi
20 a 50 tisici K¢s podle vyznamu a velikosti nddrazi.»+ V nékterych stanicich
(napt. v Pferové) fungovalo v rdmci kulturniho stfediska na nadra#i i kino.

Nastupujici potnorovy rezim prinesl novinku v podobé priru¢nich
knihoven umisténych ve vybranych dalkovych vlacich. Mnoho hodin jizdy
bylo jako stvorenych pro ¢etbu a jeji vjchovné ptisobeni. Poprvé se knihov-
ny objevily v rychliku Slovenska strela. Nasledovat mély vlaky na trati mezi
Prahou a Ostravskem. Prostor na knihy mél vzniknout ve vozech rady 297.0
upravou byvalé bufetové skiiné.® Druhym cilem bylo knihovnami vybavit
ltizkové vozy CSD. Knihovny mély nabizet politickou literaturu (od Marxe
a% po Gottwalda), socialistickou beletrii i détské knihy v éeském, slovenském
aruském jazyce. Kazda knihovna méla disponovat 32 svazky presné uréenych
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titult. POj¢ovani knizek méli zajiStovat privod¢i oproti predloZeni obéan-
ského prikazu.° Celkové bohuliba myslenka sméfujici k ukraceni ¢asu pri
cesté a vychové cestujicich se mijela G¢inkem. Prvni knihovny dodané do
Bohumina se nepotkaly se zdjmem cestujicich ani s pochopenim ze strany
pracovnikd drah, kterym pridélavaly starosti. Nezajem cestujicich doklddala
i statistika, kdy béhem nékolika mésicti provozu byly ptij¢eny jen tfi knihy.
Bohuminské stanice navrhla v bfeznu 1953 celou akci zrusit s odkazem na
nezdjem a skutecnost, Ze cestujici si nosi vlastnf knihy, ,déle své ¢asopisy,
a kdyZ nectou, tak vesmés spi“®” Ministerstvo Zeleznic se vSak nechtélo
knihoven vzd4t a vsadilo na politické ptisoben{ na privodéi. Ani to vSak ne-
prineslo vysledky a idea vlakovych knihoven ukazala jen jednu ze slepych
cest osvétové ¢innosti. Celd zaleZitost ,cestovnich knihoven vSak jesté nebyla
mrtv4, toto téma se opakované vracelo (napt. v roce 1956 v podob& ngvrhu na
zavedeni knihoven do d4lkovych rychlik®).»® Cestujici si vedle ptij¢eni knih
mohl ve vlaku knihu i koupit. V roce 1954 opravnéni k prodeji knih ve vlacich
ziskaly v ¢eskych zemich ndrodni podnik Kniha a na Slovensku Slovenska
kniha. Oba podniky vSak pravdépodobné prodej knih ve vlacich ani nemély
v umyslu realizovat. V kontextu zmén v distribuci periodického tisku, ktery
od roku 1955 pejimala Postovni novinové sluzba (PNS), ziskala opravnéni
ik prodeji knih.»

Technicky rozvoj pokracoval a na cestujiciho nemuselo byt ptisobeno
pouze prostrednictvim knihy - nabizela se novd média. V prvni poloviné
50. let se tak seSlo nékolik ndvrhl na zavedeni rozhlasu a televize do vlaka &
promitani filma v jidelnich vozech. Z technickych divodi se museli cestujici
rozloudit s televizi. S ndvrhem zpfijemnit televizi cestovani priSel ndmeés-
tek predsedy vladdy Vaclav Kopecky v roce 1955. Po provedenych méfenich
na tratich Kolin - Praha - Zdice se ukazalo, Ze kvalita signalu nezajistila ani
koukatelny prijem. Projekt tak bylo nutné odloZit.> Nutno uvést, ze klasické
televizni vysilan{ si cestu do vlakd nenaslo. Lepsi predpoklady se ukazaly
u rozhlasu. V poloviné so. let 20. stoleti (1955) ministerstvo dopravy rozhodlo
o dovybaveni délkovych rychlikovych vozt rozhlasovym zatizenim. Upra-
va se tykala jak vozti uréenych pro cestujici, tak i téch pro provozni perso-
nal - konkrétné slo o osobni vozy II. t¥idy fady Ba, sluZebni vozy Da a jidelni
vozy Ara.* Rozhlasové zatrizeni mélo umoznit vlakova hlasenf pro cestujici,
poslouchdni rozhlasu i prehravani poradd z magnetofonovych paskl a pri
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nizsich rychlostech i z gramofonovych desek.** Filmy mély byt promitiny
v jidelnich vozech. Jiz sama myslenka nebyla pfilis realistickd, s ohledem na
umisténi sedadel by se mohla divat jen polovina cestujicich, druha by se mu-
sela neustdle otaCet. Prestavba sedadel v jidelnim voze, tak aby vSichni sedéli
ve stejném sméru, by byla ndkladna a snizil by se pocet mist. Obdobné jako
televize se tedy ani promitidn{ filmt v polovineé 50. let 20. stoleti neukazalo byt
redlné. Jedinym ponékud redlnym reSenim by bylo zarazeni zvlastniho vozu
urceného k promitdn{ filmu. Tato varianta v§ak nebyla pfedmétem jednéni.s
Myslenka zvlastniho ,kinematografického” vozu v dalkovych rychlicich by
nebyla nova. Opakované se objevila jiz ve 20. letech, avSak naraZzela na vyhy-
bavy pristup CSD.

Obycejné ¢ekarny na velkych stanicich nahradily prostory s cize vyhliZe-
jicim ndzvem Lounge, tedy ¢ekdrny pro cestujici I. tfidou a v pripadé II. tridy
s jizdenkou pro vlaky vy$$i kvality (Praha, Pardubice, Olomouc, Ostrava-Svi-
nov, Ostrava, Bfeclav a Brno), které byly vybaveny bezplatnym p¥ipojenim
k internetu (Wi-Fi), détskym koutkem, tiskdrnou atd. P¥ipojeni k internetu
se na nadrazich a ve vlacich stdva béznou sluzbou, cestujicimi hojné vyuzi-
vanou.

SLUZBY NA NADRAZICH

Sluzby, které byly v pribéhu vyvoje Zeleznice na nddrazich poskytovany,
muzeme tradi¢né délit na zdkladni, spoéivajici v zajisténi prodeje jizdnich
dokladt, a doplitkové, jejichZ rozsah zavisel na vytiZenosti a vyznamu sta-
nice. Na rozdil od rakouskych statnich drah, které se snaZily zajistit prodej
jizdenek na maximalnim mnozZstvi stanic a zastavek, aby prodej jizdenek ve
vlaku byl minimalni, §ly Uherské krilovské drdhy opac¢nou cestou a vétsi-
noveé zajistovaly prodej jizdenek u priavodéich ve vlacich. Totéz platilo i pro
soukromé drahy na Slovensku (napt. Tatranské elektrické vicinalni drahy).

Velmi dilezitym mistem byl vestibul naddrazni budovy. Tam zpravidla
vstoupil cestujici nejdrive. Ve vestibulu byly vyvéseny informace o odjezdech
a prijezdech vlakt ve stanici. Pro vétsi prehlednost byvaly informace o vla-
cich &élenény podle jednotlivych smért (trati) vedoucich z nddraZi. Na vétsich
nadrazich byla u téchto informaci uvedena i ¢isla ndstupist, z nichz vlaky
v tomto sméru vyjizdély, a nechybéla ani ¢isla pokladen, které pro tento smér
vydavaly jizdenky. Riznou formou zde byly vyvéseny i jizdni rady. V mensich
stanicich jen regiondlniho rozsahu, ve vétSich celostatni. Jizdni fad si bylo
také mozné vypujcit. Cestujici to ocenil pfi pldnovani cesty. Ve druhé polo-

142 Tamtéz, k. 511, spis &j. 5690/1956.
143 NA, f. Ufad predsednictva vlady - bé¥n4 spisovna (déle jen UPV-BS), k. 91, sg. 184/15.
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viné 20. stoleti byly jizdni fady vétSinou vylepovany na bubnech, zpravidla
zasklenych. Zasklen{ brénilo jejich poskozovani.

Prodej jizdenek byl spojen s vestibulem stanice, tak aby pokladny byly
dobre pristupné. Ve vétsich stanicich bylo pokladen nékolik, aby byly schop-
né zajistovat odbaveni vétsiho poctu cestujicich. V dopravnich Spickach se
bézné stavalo, Ze osobni pokladny nebyly schopny pokryvat néval cestuji-
cich a vytvarely se fronty. Neschopnost fddné odbavit cestujici u pokladen
mohla mit za nasledek i zpozdéni odjezdu vlaku. Dal$im feSenim, které vsak
mélo byt uzivano jen v krajnich pripadech, bylo v takové situaci odbaveni
cestujicich ve vlaku. To v8ak zkomplikovalo sluzbu priavodé¢imu a zvySovalo
pravdépodobnost cesty bez jizdenky.

Frontdm mél odpomoci vé&tsi potet osobnich pokladen (nap#. v hlavni bu-
dové brnénského hlavniho nadraZi jich bylo 16). Ty se délily na vnitrostatni
a mezindrodni. Obvyklé bylo i to, Ze jednotlivé pokladny prodavaly jizdenky
na uréité sméry jizdy (trati). Vyjimkou nebyly zvlastni pokladny prod4vaji-
ci zlevnéné jizdenky pro cestujici uplatiiujici néjakou slevu. Cestujici si tak
musel najit spravnou pokladnu pro cil své cesty. Moznosti bylo zakoupit si
jizdenku predem i prostfednictvim cestovnich kancelari, zde vsak musel ces-
tujici pocitat s jistym poplatkem. Ve snaze vyjit vsttic potfebam cestujicich
jednotliva reditelstvi stdtnich drah v mistech opakovanych ,navald® které
stani¢ni pokladny nebyly schopny zvladat, zfizovaly mimo nadraZi pomocné
pokladny, které prodévaly jizdenky za bézny tarif a dostavaly od Zelezni¢ni
spravy provizi. Ta se u smluv uzaviranych s rakouskymi statnimi drahami
pohybovala mezi 1 a 2 % z ceny jizdenek. Po vzniku Ceskoslovenska vsak
zelezni¢ni sprava tento pristup prehodnotila. U nové uzaviranych smluv jiz
zadné provize nenabizela, naopak povazovala za spravedlivé, aby ,vylohy spo-
jené s prodejem listkl byly preneseny na cestujici obecenstvo, jako luxusni
prirazka“.+ Jasné se tak ukazuje posun ve vnimani cestujiciho a pojeti vstfic-
nosti. Staré smlouvy, které byly uzavieny jesté rakouskymi drahami, ¢ tak
mély byt s urychlenim vypovézeny, aby republice nevznikaly finané¢ni ztraty.

Po roce 1920, kdy vznikla Ceskoslovenské4 dopravni a cestovni kancelare
(pozdéjsi CEDOK), jiz ministerstvo Zeleznic dalo do vinku monopol na prodej
jizdenek mimo nadrazi, vSak shora uvedend praxe jiz nebyla moZna. Mo-
nopolni postaveni Cedoku v prodeji jizdenek CSD mimo nidraZni pokladny
potvrzovala i smlouva z 30. za%{ 1936, uzavtena jiz s ,novym" Cedokem. CSD
u téchto smluv setrvavaly na v evropském méritku neobvyklém pozadavku,

144 Podle zpravy plzetiské Obchodni a zivnostenské komory (OZK) z roku 1920 se jen na jizdenky ve
sméru na Prahu ¢ekalo u nadraznich pokladen i nékolik hodin (ZA Opava, f. OZK Opava, k. 128,
sg. [Vas, inv. & 400).

145 NA, f. MZ1, k. 96, spis &. 4119/19.

146 V Praze byly tyto smlouvy uzavieny prevazné s cestovnimi kanceld¥emi Schenker a spol., Sulc
a spol., Schick a Rosenbaum, Banka Bohemia.



42 NADRAZI

aby odména za prodej vnitrostatnich jizdenek nebyla fesena formou provize,
ale prirazky, kterou ponese cestujici. Zmeéna nastala az v dobé okupace, kdy
pod némeckym tlakem byla smlouva s Cedokem vypovézena a od ledna 1942
ziskala tuto vysadu némecké St¥edoevropskd cestovni kancelat (Mitteleu-
ropiisches Reisebureau - MER).* JelikoZ pozadavek ¥i§ského ministerstva
dopravy na uzavieni smlouvy s MER zdlraznil, Ze znéni nové smlouvy mus{
byt shodné se situaci v £{$i, nova smlouva prinesla snizeni minimalni vzda-
lenosti pro vydej podnikatelskych jizdenek pro vnitroprotektoratni pouziti
Z 600 na 400 km.“#

Obdobny vyvoj probihal na Slovensku. V prvnich mésicich po bfeznu
1939 Cedok na Slovensku nadale piisobil a tato ¢innost tam nenarazela na
z4dny odpor. Tlak na vytlaceni Cedoku ze Slovenska viak prichazel z Berlina.
Slovensky ministr dopravy Jalius Stano podepsal 20. bfezna 1940 smlouvu
s novou cestovni kancelai{ Zelka. Spoleénost s jistinou 800 0oo Ks nemusela
povinné zakladat rezervni fond pro pripad insolvence jako jiné spole¢nosti,
nebot ministerstvo vnitra konstatovalo, Ze jeji vznik je v zajmu statu. Zelka -
uredni cestovni kancelar Slovenskych Zeleznic - sidlici na prestizni adrese
v prostorach bratislavského hotelu Carlton, dostala vyhradni pravo na prodej
jizdenek mimo nadraZni pokladny, jizdenek do zahrani¢i, mistenek i lazek
ve vozech. Prodavala také jizdenky na zahrani¢ni autobusové spoje a byla je-
dinym prodejcem letenek na Slovensku. Obdobné jako Cedok musela i Zelka
uzce spolupracovat s Fi§skonémeckou cestovni kanceldri{ MER.

Po osvobozeni byla smlouva s Cedokem obnovena. Podle nové smlouvy
mezi CSD a Cedokem z 27. tinora 1950 mél Cedok opét vylu¢né pravo prodévat
jizdenky CSD mimo nadrazni pokladny, s vylou¢enim nékterych zlevnénych
(napt. tratové, z4kovské). Opravnéni se vztahovalo i na prodej mistenek,
jejichZ obliba ve vefejnosti stoupala. CSD si v$ak vyslovné vyhradily pravo
z¥izovat vlastni prodejny jizdenek mimo nadrazi, pokud by to vyZzadoval z4-
jem verejnosti.*® V rdmci provadéné reorganizace na poli fizenf cestovniho
ruchu v CSR byly 31. prosince 1954 uzavieny obdobné smlouvy i s prazskou
a bratislavskou cestovni kancelari Turista.”'

V naprosté vétsiné pripadl byl cestujici odbaven lepenkovou jizdenkou.
Jizdenky pro obvyklé sméry byly pokladndm dodavany z tiskaren. Tyto smé-
ry s vyznacenymi tarifnimi pAsmy byly na jizdenkach uvedeny. Barevné pro-
vedeni uréovalo vozovou t¥idu, kategorii vlaku ¢&i specifické znaky (ned&lni
jizdenka). Dale bylo vyznageno, zda je jizdenka jednosmérn4, & zpateéni.

147 NA, f. MD [, k. 257, spis ¢j. D 62700/1941.

148 Tamtéz, spis ¢j. D 28316/1941.

149 SNA, f. Ministerstvo hospodarstva (dale jen MH), k. 517, &. 39619, Ziadost o povolenie zriadenia
ué. spol. Zelka.

150 NA, f. MD I, k. 164, Informaéni arch 269/1952.

151 NA, f. MD I, k. 231, spis &j. 26270/1957.



