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PARDUBICKE A PRAZSKE
NADRAZNI DILNY V ROCE 1845

Jiti SKABRADA

Pro nedavny stavebné historicky priizkum vné;si provozni ¢asti Masary-
kova nadrazi v Praze se jako jeden z problému ukézala funkéni interpretace
zachované obrovské budovy nékdejSich hlavnich strojnich dilen.” Tato
stavba byla vyprojektovdna vrchnim inZenyrem statnich drah Antonem
Jinglingem a velmi rychle postavena spojenymi silami firem bratii Kleinti
a Vojtécha Lanny v pribehu roku 1845, pficemz z vEtsi ¢asti fungovala jiz
na poc¢atku provozu na trati (slavnostni zahajeni s ptijezdem prvniho vlaku
od Olomouce pies Pardubice do Prahy se odehralo 20. srpna).?

Navzdory svym pohnutym stavebnim déjinam je sice budova zachovéana
v pozoruhodné autentickém stavu, ale nese samoziejme stopy fady pozdé;j-
Sich uprav, a to od prvnich let po ,,narazu* redlnych pozadavkl provozu
ptes plynulou sluzbu pro rychle se ménici lokomotivni a vozovy park az po
zéverecné socialistické obdobi, kdy objekt funkéné zivoftil a stal zfejmé na
pokraji zaniku. Pochopeni ptivodniho funk¢éniho uspotadani stavby bude ale
dualezité pro jeji nastavajici Upravy, protoze objekt, resp. cely aredl vnéjsi
provozni ¢asti nadrazi se stal majetkem Narodniho technického muzea,
které v ném hodla umistit expozice své ¢asti — Zelezni¢niho muzea.

1) Petr DOSTAL — Jiti SKABRADA (a kol.): Objekty Zeleznicniho muzea
— NTM Praha, stavebné historicky pruzkum, 2008. K prizkumu nebylo mozné
pro nedostatek ¢asu provést fadnou resersi pisemnych pramend, zejména pied-
pokladanych existujicich fondil ve videniskych archivech. Prace se v tomto ohle-
du omezila na dokumentaci, shromazdénou a publikovanou jiz diive Josefem
Honsem (viz pozn. 2), a mapové podklady, které zachytily veelku v dostatecné
mife alesponi situani promény zastavby nadrazniho arealu v prubéhu 2. polo-
viny 19. stoleti. Kromé schematickych zobrazeni na jednotlivych redakcich
stabilniho katastru je k dispozici n€kolik situacnich plant — jeden z roku 1855
(Narodni archiv, Reditelstvi pro traté byvalé spolecnosti statni drahy, inv. €. 83,
sign. XIII, kart. 55) a tii dal$i situacni plany z let 1862, 1865 a 1870 (Narodni
archiv, Ceské mistodrzitelstvi, sign. 38/9/1/P/17-27, 155, kart. 2009).

2) Josef HONS, Velka cesta (cteni o draze olomoucko-prazské), Praha 2007
(prvni vydani Praha 1947).
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Pro poznani piivodniho funkéniho 1 stavebniho uspotadéani objektu je
nastesti k dispozici kli¢ovy pramen — planova dokumentace v rozsahu ptido-
rysu pfizemi a tfi fezl, publikovana ve Vidni jiz v roce 1845 Christianem
Friedrichem Ludwigem Forsterem v 10. ro¢niku jeho Casopisu Allgemeine
Bauzeitung.” Tato dokumentace je soucasti obrazovych piiloh obsahlého
¢lanku, vénovaného pocatku vystavby Zeleznicnich trati ve stiedni Evropé
a zejména podrobnému popisu statni drahy olomoucko-prazské a jeji prave
dokoncené vystavbé. Vzhledem k tésné terminové vazbé otisténi tohoto
materialu na zahajeni provozu, resp. projektovou piipravu objektl a jejich
stavbu,? je bezpochyby nutné ptedpokladat, ze podkladem téchto ilustraci
se staly ptivodni stavebni plany inzenyra Jiinglinga.

Text ¢lanku sice obsahuje popis funkéniho ¢lenéni objektu, ale ten je
velmi strucny, podany pouze jako vysvétlivky k legendé€, vepsané (pis-
meny) do pudorysu. Pro presnéjsi pfedstavu o organizaci provozu chybi
predevs§im znazornéni konkrétniho zplisobu provazani kiidel s dilnami na
zjevne ,,srdce* objektu — kotelnu, umisténou v dilezité osove pozici v jiz-
nim vybézku ze stiedniho dilu budovy. Sdm objekt nam v tomto ohledu
ptili§ nepomize, protoze dulezity spojovaci prostor u kotelny (v planu
h — strojovna) se zachoval prazdny a kotelna sama je nejvice postizenou
casti objektu — jeji prostor je ,,vykuchany* novodobymi upravami a zapl-
nény sestavou novodobych kotlt, které uz slouZily pouze k vytapéni celého
arealu. V prostoru kotelny se pod autentickym krovem z ptivodni stavby
zachovaly uz jen tseky obvodovych stén a téleso mohutného komina,
dodate¢né zvysené.

Urcitym voditkem pro pochopeni ptivodniho fungovani provozu v budové
jsou alesponi schématické zaznamy dvou zékladnich strojnich zafizeni,
zakreslené v pidorysu v ploSe strojovny: vpravo znacka pro parni stroj
s klikovou hiideli a v ose proti dvojici kotl ziejmé velké kolo setrva¢niku.?
Tato situace — s ohledem na tehdejsi zplisob pohonu dilenskych zatizeni
parnim strojem —napovida, Ze v dilnach existoval transmisni pohon s paso-
vymi — femenovymi prevody k jednotlivym strojim a zatizenim.

K bliz§imu pochopeni situace napomahé dalsi z n€kolika Forsterem
publikovanych planii jednotlivych nadrazi na trati, a to nadrazi v Pardu-

3) Die k. k. Staatseisenbahn von Olmiitz nach Prag, in: Allgemeine Bau-
zeitung 10, Wien 1845, s. 413—438.

4) Projekt prazskych dilen ptedlozil ing. Jiingling teprve v tinoru 1845 —viz
J. HONS, Velka cesta, s. 211.

5) Za konzultaci pii identifikaci zdznamu strojniho zafizeni a ptisluSné
terminologie dékuji ing. Janu Anderlemu.
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bicich. Tato stanice byla po prazském nadrazi na celé trati druhd nejveétsi,
a tudiz vybavena podobnymi dilnami: v tehdejsi kategorizaci nalezelo
nadrazi v Praze do prvni a pardubické do druhé kategorie (teprve do treti
kategorie nalezela na olomoucko — prazské trati nddrazi dvé, a to v Zabiehu
a Ceské Trebové).”

Dilenskéd budova pardubického néadrazi, umisténad vic¢i odbavovaci
budové na protéjsi stran¢ kolejisté, méla s prazskym objektem v zdsadé
podobnou symetrickou skladbu s kotelnou, umisténou rovnéz v ose, v tomto
pripad¢ dokonce v plosném stiedu dispozice (v Pardubicich byl objekt dilen
koncipovén do sestavy typu ,, T, takZze na kotelnu navazovala — oproti
prazskym dvéma kiidlim — tii kiidla). Pidorysné zakresleni tohoto objektu
se od zdznamu dilenskych budov v jinych lokalitaich odliSuje tim, ze je
v ném konkrétni zplisob propojeni kotelny a dilenskych kiidel zakreslen
podrobngji.” Vyznacena je tu predevs§im transmisni hi'idel s hnanou femeni-
ci, vedena v ose jizniho ktidla, a to v€etn¢ kolmych, teckované zna¢enych
femenovych pfevodi k pracovnim pultim pod okny na zipadni strané.
V kolmé zapado — vychodni linii tu zfejmé beéZi na obé strany od kotli
druhé linie transmisni htidele, pohanéjici zatizeni v dalSich druzich dilen:
v zépadnim kiidle jsou vyznaleny kovaiské vyhné, pti¢emz dvoucarkové
znacky pro napojeni fementl jsou logicky umistény u kazdého z péti oken
v jizni sténé, kde ziejmé staly kovaiské buchary (podle jejich zakresleni
v fezu, ktery je soucasti publikované dokumentace prazskych dilen).

Ve strojovné pod kotelnou vidime na ose hlavni femenice opét kolo
setrvacniku, a vedle vpravo parni stroj s klikovou htideli. Podrobnéji
zakreslena je tu vzajemnd vazba obou zafizeni femenovym prevodem
(¢arkovang) z klikové hiidele parniho stroje k setrvacniku. Nazornéjsi je
tu 1 zakresleni fady dalSich jevil, od systému femenic s vyznacenim ziejmé
vSech mist s napojenim femenovych pohonii az po odtok odpadové vody
od kotli do zafizeni, které asi fungovalo jako vsakovaci studna.

6) Viz Die k. k. Staatseisenbahn von Olmiitz nach Prag, s. 435-436.

7) Podrobngjsi zaznam pardubickych dilen oproti prazskym muze byt
odrazem situace ve zpracovani puvodnich stavebnich plant: pardubické dilny,
projektované a budované (vzhledem k postupu stavby trati od vychodu) dtive,
byly do té doby mezi témito zatizenimi nejvetsi, coz mohlo byt divodem rela-
tivné peclivého zpracovani jejich navrhu. Naopak prazské dilny — dosti podobné,
jen o néco vEtsi — se pripravovaly a realizovaly v mimotfadném chvatu, takze
navaznost na pardubickou projektovou ptipravu i realizaci mohla byt divodem
k jednodussimu provedeni jejich dokumentace.
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Pokud aplikujeme tyto poznatky na pidorys prazskych dilen, miZeme se
ziejmée domnivat, Ze tu byl otaCivy pohyb nezakreslené transmisni hiidele,
ktera smétovala od parniho stroje v ose budovy k severu pies setrvacnikové
kolo, preveden do kolmych smérti zapado-vychodnich, a to nejspise ve dvou
liniich pfi jizni a severni sténé s okny. Osové umisténi jediné hiidele totiz
neni pravdépodobné, protoze (diky publikovanym feztim a jejich srovnani
s pudorysem) vime, ze v ose nejveétsi haly velké kovarny v zapadnim kiidle
(v padorysu znaceno ,,d*) byly tfi dvojice volné stojicich vyhni pfipojené
k tubustim vysokych komini a podobné¢ ve vychodnim ktidle (,,m* a ,,n*
— soustruznicka a strojni zdmecnicka dilna) znamenaji ¢tvetice ctvereCkl
linii dodnes zachovanych litinovych sloupt, tvoficich podpory dvoulodniho
systému zastropeni téchto halovych prostor. V zdpadnim kiidle tu podobné
jako na pardubickém pudorysu vidime dvoucarkové znacky, které maji asi
opé&t vyznaCovat mista napojeni fement na htidel, kreslené tentokrat pfimo
do linii hran pracovnich pulta pted okny.

Pokud nedojde k nalezu pivodnich podrobnéjSich projektovych plani
pro dilenskou budovu prazského nadrazi v archivnich fondech, existujicich
ve Vidni, zlistanou ziejmé plany, publikované v roce 1845, vyznamnym
zdrojem poznani plivodniho provozu v téchto objektech. Mezi nimi bude
mit plidorys davno zaniklého nejstarsiho pardubického nadrazi diky svému
podrobnéj§imu zakresleni zvlastni vyznam. Jeho dalsi srovndvaci studium
pomiize pochopit ptivodni systém provozu v zachované budové strojnich
dilen nejstar§iho nadrazi v Praze, coZ muize byt vyuzito pti koncipovani
nastavajiciho muzejniho vyuziti této vyznamné pamatky.
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Obr. 1: Praha — Masarykovo nadrazi, fotografie dnesniho stavu hlavniho kiidla

budovy nékdejsich strojnich dilen ve vychodni, provozni ¢asti arealu, postavenych

k zahajeni provozu na olomoucko-prazské draze v roce 1845 (pohled od severoza-

padu z estakady II. severojizni magistraly nad kolejistém nadrazi). Za stfedni ¢asti

budovy vy¢niva komin nad jiznim vybézkem s kotelnou, v pozadi na terénni hrané
linie ¢inzovnich domi na zapadnim okraji Zizkova.
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Obr. 2: Pdorys ptivodniho stavu prazskych nadraznich dilen, publikovany v roce

1845. Symetricka kompozice s dlouhym zapadnim a vychodnim kiidlem s halo-

vymi dilnami a s osovym jiznim vybézkem, obsahujicim kotelnu se strojovnou.

Vystupujici stiedni ¢ast s osovym severnim vjezdem pro lokomotivy byla pozdéji

redukovana (ptidorysy a jejich detaily na obrazcich ¢. 25 pievzaty z ilustraci edice
z roku 1845 — viz pozn. €. 3).
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Obr. 3: Detail pidorysu pra
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Obr. 4: Padorys pivodniho stavu nédraznich dilen v Pardubicich. Objekt byl

situovan naproti severn¢ lezici dvoran¢ odbavovaci budovy, oddélen od ni dvéma

kolejemi ve vychodo-zapadnim sméru. Jadrem objektu dilen byla kotelna se stro-
jovnou, umisténa v centru dispozice.

Obr. 5: Detail ptidorysu né¢kdejsich dilen pardubického nadrazi — stiedni ¢ast
s kotelnou a strojovnou, s podrobnéj$im zakreslenim systému strojniho vybaveni.
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PARDUBICE AND PRAGUE RAIL WORKS
IN THE YEAR 1845

By a happy coincidence, the large building in the area of Prague’s
Masarykova station retained preserved much of the former engineering
workshop built there to serve the first long haul journeys (from Vienna
to Prague via Olomouc) in the year 1985. There is partial documentation
for this building published in a technical magazine in Vienna dating back
to 1845. The problem with this documentation is that it provides a simple,
somewhat schematic design. A better understanding of the building’s former
service and technical equipment may be found through a comparison with
other currently published documentation for the building workshops at the
Parbudice station, which are of a similar size. This building was constructed
slightly earlier and was initially expected to be more extensive than the
workshop building in Prague, but was built in a hurry at the last possible
moment before the inauguration of the tracks. The comparison with the
Pardubice workshop will now prove important for the upcoming renovation
of the Prague building, which belongs to the National Technical Museum
and has become the central building in the imminent Railway Museum.
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