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STUDIA HISTORICA BRUNENSIA 60, 2013, 1-2

PETR SYCHRA

LOKALNI DRAHA RAJEC NAD SVITAVOU — SLOUP —
MOLENBURK
ANEB O ZAPOMENUTEM PROJEKTU

Abstract:

This article commemorates the intention to build the local railway Rd-
jec nad Svitavou (today Rajec-Jestiebi) — Sloup — Molenburk (today
Vysocany). It also briefly mentions other projects dealing with building
a railway to the Moravian Karst and development of local railways in
Austria-Hungary. The article primarily describes the project and nec-
essary key negotiations, however, the railway route, each of the stations
and technical equipment are also described in detail. The article also in-
cludes first full biography of the design engineer and builder Ing. dr. tech.
Alois Otto Samohrd, who designed the local railway Rdjec nad Svitavou
— Sloup — Molenburk. The history of this particular local railway and
the biography of its designer have not been studied until now. Thus, this
study brings new unpublished information, taken primarily from archival
sources, less from literature.

Key words:
Rdjec nad Svitavou, Rajec-Jestiebi, Holesin, Petrovice, Sloup, Housko,
Molenburk, Vysocany, railway, local railway, Moravian Karst.

Cilem této skromné studie je pripominka vcelku zapomenuté historické
udalosti, jakou je planovana vystavba lokalkové drahy z nékdejsiho Rajce
nad Svitavou (dnes Rajec-Jestiebi) pies Sloup do Molenburka, tedy sou-
¢asnych Vysocan. Pro Uplnost uved’'me, ze Vysocany vznikly az v r. 1964
po spravnim slouc¢eni dvou ptivodnich samostatnych obci Housko a Molen-
burk — z toho dtivodu se tedy i nadale ptidrzme ptivodniho nazvu ,,Molen-
burk*®, koneckoncti zamyslena trat” méla navic koncit skute¢né az v katas-
tru tehdy samostatného Molenburka, zatimco sousedni vsi Housko pouze
prochazela a byla tam planovana zastavka, nikoliv v§ak kone¢na. Pivodni
oznaceni obci Housko a Molenburk mizeme mezi lidmi slychat jeste i dnes
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Vypravni budova v Réjci-Jestiebi na ojedinélém zimnim snimku z let 1926-1931.
Stfed budovy mél dle projektu byt vychozim bodem zamyslené lokalni dréhy.
Archiv autora.

a zustala rovnéz zachovana v nazvech katastralnich Gzemi, jak je tomu
ostatn¢ také v ptipad¢ Réjce nad Svitavou a Jestiebi. Samotny Molenburk
patii k nejmlad$im obcim naseho regionu — r. 1724 jej zalozil (stejné jako
o néco diive ves Rogendorf, od r. 1946 Krasovou pobliz Jedovnic) tehdejsi
majitel panstvi hrab¢ Karel Ludvik z Roggendorfu (1682—1737) a pojme-
noval ji (obdobné jako Rogendorf) po jednom z ptivodnich rodovych sidel
svého rodu — hradu Mollenburgu (pfipadné tézZ Mollnburgu), jejz dosud
nalezneme v Dolnim Rakousku nad mésteCkem Weiten v okrese Melk (cca
15km od Melku, asi 40km od Kremze). Zticenina hradu je dnes v soukro-
mém vlastnictvi a prosla v posledni ¢tvrting 20. stoleti restauracnimi prace-
mi véetné ¢aste¢né rekonstrukce.!

Doba, v niz se budeme pohybovat, je bez nadsazky zlatym vékem ze-
leznic v Rakousku-Uhersku, mozna by se hodilo doplnit — zlatym vékem
zeleznic lokalnich. Hlavni Zelezni¢ni tahy, spojujici centra monarchie, jiz
byly vesmés vybudovany a staCily za téch tehdy uz bezmala osmdesat
let parostrojni Zelezni¢ni dopravy v monarchii projit i riznymi upravami
a modernizacemi. Proto se zhruba od 60. let 19. stoleti zaciname setkavat
s prudce vzrastajicim trendem vystavby lokalnich trati doslova po celém
tizemi dnesni CR a tento trend vrcholil pravé v obdobi pred prvni svétovou

1 Knies, Jan: Viastiveda moravska — Blansky okres. Brno 1902. Zouharo -

va, Eva — Soldan, Ladislav: Hrabénka Karolina z Roggendorfu a nds kraj.
Brno 2004. Hrad Mollenburg: http://www.burgen-austria.com/archive.php?id=481,
cit. 6. 8. 2012
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valkou, aby nasledoval prudky zlom, po némz se uz situace do ptivodnich
rozméri nikdy nevratila. Prvni svétova valka zastavila fadu projektl zvlas-
té kvuli nedostatku financi a nutnosti soustiedit se na jiné priority. Po vzni-
ku Ceskoslovenska sice rtizné predvalecné lokalkové projekty znovu ozily
— nékteré nezmeénéné, neékteré v nové podob¢ — avsak vétsina skondila tak-
fikajic ,,uloZzena u ledu“. Néakladnou stavbu zeleznic¢nich trati — v ptipadée
lokalek zacasté ve slozitém terénu — totiz zacala vytlacovat lacingjsi silni¢ni
doprava, zazivajici rychly vzestup diky rozvoji automobilismu a autobu-
sové dopravy. To je zaroveil pripad lokalky z Réajce do Molenburka, ktera
byla na pokraji budovani zastavena valecnymi udalostmi a po kratkém oziti
jeji myslenky ve 20. letech navzdy skoncila na papife odsouzena k ulo-
zeni do archivu. Nejmarkantngj$i pfi¢inou nezrealizovani (nejen) tohoto
projektu byla skutecnost, ze se na stavebni prace nikdy nepodafilo zajistit
potiebné finance a — jak uz povézeno — zacala se pozdéji jevit jako vy-
hodngjsi silni¢ni doprava, ktera jesté v dob¢ pied prvni svétovou valkou
zustavala pomérné stranou zajmu. Je to logické — konské povozy nemély
Sanci vlakiim konkurovat, zatimco rozvoj automobilismu uz piinasel dalsi,
predtim netusené moznosti. Jak bude jeste povézeno dale, nebyl projekt tra-
ti z R4jce do Molenburka jedinym a ackoliv nebyl Zadny z nich zrealizovan
a Blanensko ziistalo ochuzeno o dalsi traté a Zelezni¢ni spojeni v regionu,
mizeme pozitivum spatfovat zvlasté v tom, ze jedin¢ diky neuskute¢néni
téchto projektt zlstalo celé uzemi Moravského Krasu dodnes nezasazenou
prirodni lokalitou, kterd by zprovoznénim Zeleznice mohla nemalo utrpét
pravé z hlediska zachovani ptirodnich kras a jistého ,,puncu® civiliza¢ni
nezasazenosti, coz je prave dnes jednim z nejvétsich turistickych lakadel.
Zvlastnim paradoxem — avSak dobové pochopitelnym — je, ze v dobach
téchto projekti nikdo nezohlednoval pravé riziko naruseni celého uzemi
Moravského Krasu jako ojedinélé pfirodni lokality — a¢ uz tehdy probihaly
rozsahlé vyzkumy jeskyni a oblast se stavala vyhledavanym turistickym
mistem. Dal$im z dnes$niho hlediska paradoxem je, Ze zastanci a iniciatofi
téchto projektt chtéli vlastné skloubit oba aspekty dohromady — mezi ar-
gumenty, jimiz své zamery podporovali, poukazuji na existenci proslulych
jeskyni a kras ,,Moravského Svycarska“, které se diky zavedeni vlakové
dopravy stane mnohem lépe a pohodInéji ptistupné pro turisticky ruch (po-
tazmo cizinecky, jak se také uvadi), na druhé stran¢ ale jednim dechem
hovofi o odfiznutosti a hospodaiské zaostalosti celého uzemi, jemuz by Ze-
leznice pomohla po strance povzneseni hospodaistvi a rozsifeni pramyslu.
Ze by ale pravé primysl mohl celou oblast nenvratné poskodit, to patrné
na mysli nevytanulo nikomu z nich...2

2 Schreier, Pavel: Pribéhy z déjin nasich drah : Kapitoly z historie ceskych
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Vyznaceni trasy lokalni drahy do mapy — vyfez, r. 1914 (MZAB)

Stavba lokalky z Rajce do Molenburka se objevila v dob¢, kdy existo-
valo ¢i se rodilo nékolik obdobnych projektil, jez mély dnesni blanensky,
tehdy boskovicky okres doslova proSpikovat zeleznicemi. Cilem bylo vy-
uzit hlavniho tahu z Brna pies Ceskou Tfebovou na Prahu a napojit blizké
lokality na tuto trat’, pfipadné vytvotit spojnice s dal$imi tratémi, jako kupf.
Brno-Pierov, ¢i Prostéjov-Tiebovice — tzv. Moravskou zapadni drahou,
na kterou navazovala téz mistni drdha Chornice-Velké Opatovice, zprovoz-
néna r. 1889. S Moravskou zapadni drahou byla trat’ Brno-Ceskéa Tiebova
v tomto regionu propojena r. 1908 protazenim lokalky z Velkych Opato-
vic pies Boskovice do Skalice n. Svit.? Pfi projektovani lokalky z Réjce
do Molenburka bylo vsak jiz pocitano s tim, Ze se v budoucnu protahne
z Molenburka smérem na Drahany a pies Plumlov az do Prostéjova a odtud
do Pierova, pficemz z vychozi stanice v Rajci nad Svitavou se opaénym
smérem vybuduje Zelezniéni tah pies Cernou Horu na Tignov, coZ vie mélo
v konecné fazi tvofit ,transversalni drahu® (tj. pficnou drahu), kterou si
sami pro sebe miizeme nazvat Prost&jov-Rajec-Tisnov*.4 Jak vidno, jed-
nalo se o zdméry nemalého rozsahu. V téze dob¢€ pak vznikaly dalsi dva
nemén¢ zajimavé projekty — jednak to byla o néco diive (v 1. 1899-1905)
projektovana trat’ z Blanska do Vyskova, vedouci ptes Lazanky, Jedovni-

zeleznic do roku 1918. Praha 2009; Kotrman, Jiti: 150 let Zeleznice na jizni Morave.
Brno 1989; MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494, fasc. 6858;
SOkA Vyskov, Archiv mésta Vyskov 11, kart. 106

3 Héajek, Zdenék — Londin, Vladimir — Riha, Marek: 110 let Morav-
ské zapadni drahy. Chornice 1999. P eiger, Martin a kol.: 90 let mistni drahy
Skalice nad Svitavou — Velké Opatovice. Chornice 1998

4 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494
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ce (zastavku méla mit i Rudice), udolim Rakoveckého potoka a dale pies
Racice do Vyskova. Zahajeni praci bylo stale odkladano, ptedpokladem je-
jich zahdjeni bylo totiz udéleni statni subvence, o niz jednalo videnskeé c.
k. Ministerstvo Zeleznic. To pocatkem r. 1908 udéleni subvence zamitlo,
procez projekt, majici ptivodné nékolik variant, 1 pfes pretrvavajici sna-
hy o jeho podporu nakonec skoncil nerealizovan. Druhym podobnym za-
mérem (projekt vyhotoven r. 1911), jehoz cilem bylo zavedeni Zeleznice
do Moravského Krasu, bylo vybudovani trati LiSen-Jedovnice. Mezi hlav-
nimi cili projektu byla opét komer¢ni hlediska a pak zvyseni ptisunu turistt
(zase ale zvlasté s ohledem na komercni diivody). Tato trat’ by navazovala
na lokalku Brno-LiSen a méla pokracovat smérem na Ochoz (kde méla byt
zastavka v tehdy samostatné obci Ubec, pozdéjsi soucasti Ochozu), a dale
pres Kitiny do Jedovnic. Jednim z aktivnich podporovatelt této trati byl Jo-
sef Samalik, o némz bude jesté fec jako o jednom z hlavnich aktérd ,,nasi*
trati Rajec-Molenburk. Naopak zajimavé je, ze salmovsky velkostatek se
k projektu stavél chladné s tim, ze pro své potieby vid¢l dulezitost zejména
v hlavni draze Brno-Ceska Ttebova a na této nemél zvlastnich zajmu. Trat
LiSen-Jedovnice by se pak pravé v Jedovnicich kfizovala s trati Blansko-
-Vyskov. Byl vyhotoven podrobny projekt celé trati, av§ak k stavbé nebylo
prikroceno kvuli pratahtim se ziskdnim financi a r. 1914 byl projekt zasta-
ven kvili vypuknuti prvni svétové valky.?

Na vsech téchto projektech veetné trati Rajec-Molenburk mély zajem
zejména soukromé osoby, které je vyvolavaly a podporovaly. Na zietele
byly brany nejen pozdé¢;ji stale vice zvyrazinované otazky turistické dostup-
nosti, ale zejména komercni, hospodaiské zalezitosti. Zavedeni Zeleznice,
ktera byla na pocatku stoleti nejpohodIngjsim a nejrychlejsim dopravnim
prosttedkem, by znamenalo zvyseni pfilivu navstévnikt, urychlila a zkva-
litnila by se pfeprava osob a zbozi, coz by zarovenn pomohlo rozvoji hos-
podafstvi, primyslu i podnikani v dosud spise zeméd¢lsky orientovanych
¢astech Blanenska (pfipadn¢ Vyskovska a dalsich lokalit), lezicich mimo
zelezni¢ni tahy.

Hlavnimi striijci zaméru trati z Rajce do Molenburka byli tfi panové — Jo-
sef Brousek (1855-1930), hoteliér ve Sloupé, Josef Samalik (1875-1948),
rolnik a starosta v Ostrové u Macochy, amatérsky krasovy a vlastivédny
badatel, literat, publicista, a fiSsky a zemsky poslanec, a MUDr. Hefman
Langer (1869-1950), obvodni lékai ve Sloupé, kteti zalozili patrné jiz r.
1912 ,,Zelezniéni druzstvo®, jehoz cilem bylo prosadit vystavbu Zeleznice
do této oblasti za ucelem jejiho povzneseni a modernizace, poslanec Josef

5 Tamtéz, fasc. 6858; SOKA Vyskov, Archiv mésta Vyskov II, kart. 106
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Samalik pozd&ji — pii znovuvzkiieni lokalkovych projekti r. 1922 — hovo-
fil také o pomoci v otazce vzmahajici se nezaméstnanosti.

Prvopocatky celého projektu je tieba hledat r. 1912, kdy vySe uvedeni
panové za tidelem realizace svého zaméru zalozili ,,Zelezni¢ni druzstvo™
a na podzim zminéného roku piedlozili sviij navrh afadim. Pisemny navrh
spolu s zadosti o povoleni konani ptipravnych technickych praci putoval
pres c. k. Moravské mistodrzitelstvi v Brné az k c. k. Ministerstvu Zelez-
nic ve Vidni, které véc projednalo na zakladé podani ze dne 15. 10. 1912.
Ministerstvo po projednani véci vydalo souhlasné stanovisko, o kterém vy-
rozumélo Josefa Brouska dopisem ¢j. 44146/2 z 31. 1. 1913. V tomto do-
pise udé¢lilo souhlas s provedenim piipravnych technickych praci na drahu
,hormalniho rozchodu® ze stanice statni drahy v Rajci n. Svit. pies Sloup
do Molenburka Josefu Brouskovi ve spolku s obvodnim lékafem ve Slou-
pé dr. Hefmanem Langerem a poslancem Josefem Samalikem z Ostrova
s odvolanim na p¥isluiné zdkonné normy (zejm. Zelezni¢ni koncesni zé-
kon ¢. 238 1. z. z 14. 9. 1854, nafizeni ministerstva obchodu ¢. 19 t. z.
z 25. 1. 1879 ¢i zdkon ¢. 30 1. z. z 18. 2. 1878, tykajici se vyvlastiiovani
majetku za GiCelem budovani a provozovani drah). Rozhodnuti méelo byt
dano na védomi mistodrzitelstvi v Brn¢, fadiim politické spravy v misté
a dotCenym obcim. Na prabéh piipravnych praci a tvorbu projektu mélo na-
dale dohlizet mistodrzitelstvi, aby vSe probihalo v dané 1htté€ a v intencich
zakonnych norem. Dale bylo poznamenano, Ze toto povoleni nezarucuje
prednostni pravo na koncesi k provozovani zamyslené drahy ani zadné jiné
vyluéné pravo vici ni a ze zahrnuje naopak povinnost vypracovany projekt
v ptipadé vyzadani predat za odpovidajici nahradu statni spravé. Povoleni
bylo prozatim udéleno na jeden rok, nac¢ez bylo na zaklad¢ vynosu minis-
terstva zeleznic ¢j. 2970/2 z 6. 2. 1914 prodlouzeno o dalsi rok (dle podani
z 12. 1. 1914). Toto prodlouzeni bylo adresovano opét hoteliérovi Josefu
Brouskovi ve Sloupé (jindy titulovan jako ,,majitel realit™), ktery o né ziej-
mé pozadal s ohledem na kon¢ici ptivodné stanoveny ro¢ni termin. VSech-
ny tyto pfipisy podepsal za ministra zeleznic referent Ressig. Podobné¢ jako
v ptipadé piipisu z 31. 1. 1913 bylo o rozhodnuti uvédomeno c. k. Morav-
ské mistodrzitelstvi v Brn¢, které pak véc v obou ptipadech dalo na védomi
také c. k. Okresnimu hejtmanstvi v Boskovicich.

Povoleni bylo tedy souhlasem ministerstva zajisténo a mohlo byt pfi-
kroceno k realizaci samotnych pfipravnych technickych praci — tedy pr-
vorad¢ zadani projektu, terénnimu vymeétrovani a naslednému vypracovani
samotného detailniho projektu. A jednalo se rychle, nebot’ uz 20. 3. 1913
oznamil Josef Brousek, ze trasovaci prace a vypracovani projektu bylo za-
dano ing. dr. tech. Aloisi Otto Samohrdovi z Brna, jenZ zapocte s ,,méfenim
v poli* dne 27. 3. 1913. Clenové ,,Zelezniéniho druzstva®, v jehoz &ele stal
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jakozto predseda Josef Brousek korespondujici s utady, se tedy rozhodli
zadat projekcni prace ing. dr. Samohrdovi — a zde nutno fici, Ze Slo vpravde
o Stastné rozhodnuti, nebot’ vybrali v oblasti projektovani drah nemalo zku-
Sen¢ho a erudovaného odbornika, jenz mél za sebou jiz nékolik podobnych
projekti i staveb.6

Ing. dr. tech. Alois Otto Samohrd (1865-1917) patii k lidem, kteti se
ve své dobé tésili nemalému vehlasu, avSak postupem casu upadli zcela
v zapomnéni, ac ptinos v oborech jejich ¢innosti byl nemaly a setkavame se
s nim Casto 1 v dnes$ni dobé, aniz bychom o ddvno zapomenutych jménech
néco veédeli. Proto si osobnost ing. dr. tech. Aloise Otto Samohrda blize
pfipomenime:

Narodil se 24. ledna 1865 v Praze na Starém Mésté v domé ¢. 942. Po-
kitén byl az pét dni po narozeni (coz se vidava malokdy), tedy 29. 1. v kos-
tele u sv. Jakuba a zapsan do matriky jako Alois Ottokar, nicméné pozdéji
disledné pouzival podobu jména pouze Alois Otto. Jeho otcem byl Alois
Samohrd, sklenafsky mistr na Starém Mé¢sté prazském, matkou Barbora
roz. Nekvasilova.” V Praze prozil své mladi a ziskal zaklady vzdélani, na-
¢eZ po absolvovani gymnasia studoval v 1. 1883—1889 na C. k. Ceské vy-
soké skole technické v Praze, a to obor stavebni inzenyrstvi. Dne 10. 10.
1887 slozil 1. statni zkousku, II. odbornou statni zkousku absolvoval r. 1897
—od 4. do 14. 2. nejprve praktickou cast, 6. 3. teoretickou. Mezi jeho pe-
dagogy, zasedajici i ve zkuSebnich komisich, patfily mj. nékteré vyznamné
osobnosti, které se zapsaly do déjin Ceské architektury, stavitelstvi, techni-
ky, matematiky a jinych oborii — jen namatkou pfipomeinime Alberta Vojte-
cha Velflika (1856-1920), Jana Koulu (1855-1919), Josefa Solina (1841—
1912), Eduarda Weyra (1852-1903) ¢i Frantiska TilSera (1825-1913).8

Po uspésném zakonceni studia se stal civilnim geometrem a titedné auto-
rizovanym stavebnim inzenyrem. Kvalifikaci si pozdé€ji jeste rozsitil a byl
promovan doktorem technickych véd. Jako projektant se osamostatnil v se-
dmadvaceti letech, kdy sir. 1892 oteviel soukromou projekéni a technickou
kancelar v Roudnici nad Labem, kam uz néjakou dobu ptedtim z Prahy
presidlil.? Kratce nato, 6. 5. 1893, se v Praze v kostele sv. Jindficha na No-
vém Mésté ozenil s Marii Pracnerovou, narozenou 18. 4. 1876 v Budyni
¢. 4, dcerou Jana Pracnera, mistra kovaiského v Budyni, pozdéji tovarnika

6 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494

7 Archiv hlavniho mésta Prahy, Sbirka matrik, matrika sig. JAK N 14, farni Gfad u sv.

Jakuba v Praze na Starém Mést¢, narozeni 18591867, folio 132

Archiv CVUT v Praze, Protokol zvidstni o vysledcich prvni (obecné) statni zkousky
z 10. 10. 1887, ¢. 185; Protokol zvlastni o vysledcich druhé (odborné) statni zkousky
v odboru stavitelstvi inzenyrského ze 6. 3. 1897, ¢. 202

Za piwvabnymi lokalkami na Moravu. IN: Zelezni¢at 17/2009
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v Hracholuskach (dnes soucast Roudnice nad Labem), a jeho Zeny Marie
roz. Ventové. S ni mél postupné dvé dcery — Marii (1895-?) a Ludmilu
(1899-1956), narozené v Roudnici nad Labem ¢. 308, kde Samohrdovi by-
dleli.10

Od r. 1892 pusobil tedy jako projektant v Roudnici nad Labem, v jejimz
okoli vypracoval sam nebo jako spolupodilnik mnoho staveb i regulac¢nich
vodohospodaiskych zatfizeni, podilel se i na podobé pfistavby roudnické
radnice. Z této doby existuje rovnéz nékolik zajimavych informaci k jeho
osobnimu Zivotu — totiz Ze byl zapalenym sportovcem a aktivnim ¢lenem
roudnického ,,Ceského athletic clubu® a jeho veslaiského oddilu. Jako ta-
kovy se ucastnil veslatskych zadvodu a téz viibec historicky prvnich fotbalo-
vych utkani na nasem tzemi, které sehrali proti sobé ¢lenové roudnického
Ceského athletic clubu a Sokola, pfi¢emz ing. dr. Samohrd vedl muZstvo
Sokola. Kromé jiné¢ho pak pro klub projektoval a z¢asti vystavél na své
naklady novou lodénici, dokoncenou r. 1902. Kdyz piedaval predsedovi
klubu tcty za stavbu lodénice, fekl udajné, Ze vlastni financni prostredky
poskytl z vdé€nosti klubu, v némz nasel vzdy dobré pratele a kde si téz
,,vyvesloval“ nejlepsi ,,cenu svého Zivota — svoji zenu...!!

Z Roudnice presidlil r. 1904 trvale do Brna (tento rok je uveden ve s¢i-
tani lidu z r. 1910), kde zalozil a provozoval firmu ,,Dr. A. O. Samohrd*,
jejimz predmétem bylo stavebni inzenyrstvi a stavitelstvi. Nejprve bydlel
na Elisabethstrasse ¢. 16 (dnesni Husova), coz bylo také sidlo firmy, r. 1910
koupil dim ¢. 36 na tehdejsi Tridé Konrada z Hotzendorfu (dnesni Lidic-
ka), kam byl pfihlasen k trvalému pobytu r. 1911. Kromé¢ jiného vlastnil
od r. 1906 také nove vystavénou rodinnou vilu €. 270 se zahradou v Luha-
Covicich.!2 Vila, dokoncena r. 1907, pfesla po Samohrdové smrti do ma-
jetku podnikatelské rodiny Anderti, nacez v novejsi dobé byla zménéna
na ubytovaci zafizeni — hotel Regia, a na pocatku tisicileti prosla kompletni
rekonstrukei.!3

10 Archiv hlavniho mésta Prahy, Sbirka matrik, matrika sig. JCH O 18, farni ufad u sv.

Jindficha v Praze na Novém Mésté, oddani 1891-1894, folio 122; SOA Litoméfice,
Sbirka matrik Severoceského kraje, matrika sig. L134/53, farni ufad Roudnice nad
Labem, narozeni 1886—1900, folio 179 a 259; SOA Litomé¢tice, matrika sig. L10/26,
farni ufad Budyné nad Ohfi, narozeni 1850-1878, folio 172

Kolisova, Katetina: Historie a nékteré socialni aspekty klubového veslovani
v CR. Brno 2009

12 AMB, fond A 1/3 Sbirka rukopisii a ufednich knih, rkp. ¢. 3071 — s¢itani lidu 1910;
AMB, Z 1 Sbor narodni bezpe¢nosti — Pobytova evidence obyvatel, pobytova karta
A. O. Samohrda; MZAB, C 11 Krajsky soud civilni Brno, kart. 782; MZAB, C 152
Okresni soud civilni Brno — II. manipulace, kart. 734

13 Petrakova, Blanka — Hornakova, Ladislava: Pribéhy domu a vil.

Luhacovice 2012
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Béhem svého brnénského puisobeni, kdy byl téZ jmenovan c. k. staveb-
nim radou, se ing. dr. Samohrd soustiedil zejména na Zzelezni¢ni stavby
a postupné projektoval ¢i se podilel na projektovani a vystavbe fady zelez-
nicnich trati i dalSich draznich staveb (nadraznich budov aj.) S jeho jménem
souvisi kupt. trat¢ Roudnice-Hospozin (zprovoznéna r. 1900 jesté za Sa-
mohrdova ptsobeni v Roudnici, pficemz byl také jednim z koncesionait),
Nezamyslice-Morkovice, Ujezd—Luhaéovice, Vsetin-Velké Karlovice, Svi-
nov-Klimkovice, Litovel-Velka Senice, Marianské Hory-Brusperk, Kouni-
ce-Ivancice-Oslavany aj., a samoziejmé téz fada drah nakonec nepostave-
nych, ¢i jiz neexistujicich (to je ptipad trati Kufim-Veverska Bityska, jez
byla v provozu v 1. 1911-1936, nacez byla zruSena a rozebrana). Pozdé&ji se
orientoval téZ na oblast Dalmacie, kde zalozil spole¢nost Dalmaspoj a kde
stavél, ¢i byl ucastnikem na stavbé nékolika zelezni¢nich trati (i na tizemi
dnesniho Slovinska, Chorvatska a v Bosn¢), kupft. tzv. bélokranska dra-
ha, trat’ Knin-Pribudi¢ aj. Kromé toho byl podilnikem pfi dolovani kaolinu
pobliz Veverské Bitysky, coz bylo jednim z divodi pro vybudovani vyse
zminéné lokalky.!4

Siroka byla téz Samohrdova veiejna &innost — byl ¢lenem brnénské in-
zenyrské komory (pozd¢ji téz presidentem), predsedal Druzstvu ceského
narodniho divadla v Brné.!3

Jeho star$i dcera Marie se provdala za blanenského prumyslnika Karla
Jezka (1888-1971), po rozvodu se podruhé provdala za blanenského 1é-
kafe MUDr. Antonina Kyzlinka (1889—1952). Mladsi dcera Ludmila byla
provdana (az po Samohrdové smrti) za JUDr. Peregrina Fisu ml. (1891—
1982), ktery zastaval vyznamné politické funkce (byl mj. legatnim tajem-
nikem v Berling, pozdéji legaénim radou v Bélehradg). Jeho otec JUDr. Pe-
regrin FiSa st. (1860-1923) byl advokatem v Brné a vedl dédické tizeni
po ing. dr. tech. Aloisi Otto Samohrdovi. Patrné v této dob¢ se pfi né¢jaké
piileZitosti oba manzelé poznali.l6

Ing. dr. tech. Alois Otto Samohrd zemiel nahle uprostied mnoha rozpra-
covanych tkolt a zdmért dne 9. fijna 1917 v Brné ve svém dome €. 36
na Ttidé Konrada z Hoétzendorfu ve véku 52 let v disledku kornaténi tepen
a mozkové mrtvice. V zavéeti pamatoval kromé rodiny také na sourozence

14 MZAB, C 152 Okresni soud civilni Brno — II. manipulace, kart. 734; Mistni draha
Kufim-Veverska Bityka: cs.wikipesdia.org/wiki/Zelezni¢ni trat Kufim - Vever-
ska Bityska, cit. 25. 10. 2012; Mistni draha Roudnice-Hospozin: http://de.wikipedia.
org/wiki/Lokalbahn_Raudnitz-Hospozin, cit 25. 10. 2012

IS MZAB, C 152 Okresni soud civilni Brno — II. manipulace, kart. 734

16 MZAB, E 67 Sbirka matrik, matrika sig. 17169, farni tifad u Nanebevzeti Panny Ma-
rie na Starém Brné, oddani 1913-1919, folio 228, folio 493; MZAB, C 152 Okresni
soud civilni Brno — II. manipulace, kart. 734;



318 PETR SYCHRA

(bratra a sestru), dale si ptal, aby byli finan¢nim darem pod¢leni chudi més-
ta Brna, Prahy a Roudnice, odkaz uéinil téZ ve prospéch Matice $kolské
v Brné a celou svou technickou knihovnu odkazal Spolku posluchact inze-
nyrstvi pii Ceské vysoké Skole technické v Brn&. Pohieb si pial mit prosty
a bez projevi nad hrobem. Pochovan byl na hibitové v Roudnici nad Labem
do rodinné hrobky Pracnerd, kde v té dob¢ jiz odpocival jeho tchan, obratny
podnikatel Jan Pracner (1845-1913). Hrob existuje a je udrzovan dodnes.!”

Jeho manzelka Marie bydlela v domé na Tiidé Konrada z Hotzendorfu
do r. 1923, kdy se presté¢hovala do domu v ulici V hlinkach ¢. 106, kde zila
jesté v poloviné 20. stoleti.!8
toval lokalku z Rajce do Molenburka. O jeho Zivot¢ a dile dosud nebylo
nic publikovano a predchozi medailonek mohl byt sestaven jen ze stiipki,
které se podafilo poriiznu nalézt vesmes v dobovych materidlech. Systema-

Ale nyni uz zpét do r. 1913 k projekénim pracim:

Ing. dr. tech. Alois Otto Samohrd se po osloveni ,,Zelezni¢nim druz-
stvem* pustil onoho 27. 3. 1913 — kdy uz jarni pocasi skytalo vhodné pod-
minky pro terénni méteni — piln¢€ do prace a s projektem byl hotov v lednu
1914. Vypracoval velmi podrobny navrh a plan ,,Mistni drdahy o normalnim
rozchodu Rajec-Sloup-Molenburk (Draha Moravského Krasu)®, obsahujici
technickou zpravu — vlastné popis zamyslené trati, a dale specialni mapu
s vyznacenim trasy, topografickou mapu s timtéz, specialni podélny profil,
seznam smeért, seznam sklonil, seznamy ptejezdi a umélych staveb a pro-
jekty jednotlivych stanic a zastavek. Cely vypracovany projekt s mapovymi
i textovymi ¢astmi byl pak predlozen také na c¢. k. Moravské mistodrzitel-
stvi v Brné, kde byl pfipojen jako ptiloha ke spisim o zdméru vybudovani
lokalky a s nimi pozd¢ji uloZen ad acta, aby se mezi materialy mistodrzitel-
stvi zachoval dodnes.!?

Ac byla trat’ projektovana jako mistni draha vedouci z Rajce do Molen-
burka, bylo jiz nyni promluveno o uvazovaném dal§im napojeni trati na tzv.
drahu transversalni, ktera by vychazela z Prerova, pokracovala na Prosté-
jov, Plumlov a ptes celou Drahanskou vrchovinu na Drahany, Hartmanice
a Molenburk, kde by navazala na nyni projektovanou lokalku, a odkud by

17 MZAB, E 67 Sbirka matrik, matrika sig. 17055, farni ufad u sv. Tomase v Brné, ze-
mieli 1917-1924, folio 3; MZAB, C 152 Okresni soud civilni Brno — II. manipulace,
kart. 734; sdéleni Antonina Richtera, spravce hibitova v Roudnici nad Labem ze 3. 12.
2012.

18 MZAB, B 124 Krajsky narodni vybor Brno — finan¢ni referat, kart. 852

19 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494; téz MZAB, A 9 Zemsky
vybor, kart. 8747
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Nakres stanice Molenburk, r. 1914 (MZAB)

pokracovala do Rajce. Zde by bud’ koncila, nebo by mohlo byt vybudo-
véano spojeni dal smérem na Cernou Horu a Tisnov.20 Projekt trati z Réjce
na TiSnov zistal patrné jen pfi této ideji, nebot’ se nepodafilo nalézt zadné
konkrétni plany, kudy a jak by méla vést.

Vychodistém lokalky Rajec-Molenburk bylo nadrazi statni drahy v Rajci
nad Svitavou na trati Viden-Praha, a to piesné v km 185.359, coz byl stied
vypravni budovy. Dodejme, Ze pres Réjec vedouci trat’ Brno-Ceska Tiebo-
va byla jakozto dulezita soucast zelezni¢niho spojeni Vidné, Brna a Prahy
zprovoznéna 1. 1. 1849 jako jedna z prvnich hlavnich trati u nds. V Rajci
tehdy byla zfizena zastavka, na niz cestujicim slouzila ¢ekarna pfistavéna
ke straznimu domku. V r. 1854 doslo z rozhodnuti feditelstvi drah ke zii-
zeni stanice namisto plivodni zastavky a v té souvislosti pak nejprve pro-
behlo rozsiteni kolejisté a pozdéji i vystavba nové vypravni budovy vcet-
n¢ protilehlé skladistni budovy s vyvysenym nakladistém. Nova vypravna
byla uvedena do provozu r. 1863 a vybudovana dle navrhu Zelezni¢niho
architekta Wilhelma von Flatticha (1826-1900). R. 1912 k ni byla pfista-
véna jesté dievéna venkovni ¢ekarna. Tato budova pak slouzila jen v malo
zménéné podobé plnych 135 let az do r. 1998, kdy byla pii rekonstrukci
celé trati, bohuZel, bezohledné zbourdna.2!

20 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494
21 Sychra, Petr: 160 let Zeleznicni trati Brno-Ceskd Trebovd. IN: Sbornik Musea
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V technické zpravé odlivodnuje potiebu lokalky ing. dr. Samohrd v in-
tencich zadavatelti projektu takto: ,,Trat’ tato jest pro kraj, jimz ma byti
vedena, pozadavkem velenutnym, jezto postrada vsech lepsich spojeni ko-
mmunikacnich (silnic), v prvé fade pak Zelezné drahy. Je nesporno, ze takto
zanedbavany kraj hospodatsky a i v kazdém jiném ohledu zistava pozadu,
¢ehoz jest tim vice litovati, Ze jsou zde podminky, jez by cely kraj hlavn¢
hospodaisky povznesly, které ale nutné k svému rozvoji potiebuji zeleznic.
(...) Cely tento rozsahly kraj postrada dosud spojeni zZelezni¢niho, coz jest

224

Odrazi se tu dobie nejen hospodarské zietele pti budovani trati, ale také
jakasi ,,idea”, zijici v habsburském mocnaftstvi prakticky od pocatku druhé
poloviny 19. stoleti — totiz takova, aby kazda oblast byla pohodIn¢ dostupna
po zeleznici, coz bylo hlavnim hybatelem obrovského boomu ve ziizovani
lokalnich drah po vybudovani sit¢ hlavnich trati.
ci: ze Sloupa 10km, ¢ili cca 2 /2 hodiny chlize, z Molenburka 16km ¢ili
cca 4 hodiny chiize, z Hartmanic 18,5 km, ¢ili 4 % hodiny chtize, z Drahan
22km, ¢ili cca 5 V4 hodiny chtize.

Je vsak doplnéno, Ze jde o trasy vedené po klikatych silnicich v ,,hor-
natém tom terrainu®, nepocita tedy evidentné s riznymi mistnimi cestami
mimo hlavni silnice, hojné vyuzivanymi zdejS$imi lidmi, ktefi si tak cestu
zkracovali.

Déle je pripomenuto, ze fada odlehlejSich obci ma dostupnost k Zelezni-
zelezni¢ni dopravy v ramci hospodaiské sféry — tj. nakladni dopravy, i pie-
pravy osob. Koneckoncl — nahlédnéme opét do projektu, kde ¢teme:

,Nedostatek tohoto zelezni¢niho spojeni pocitovan jest celym krajem co
nejbolestnéji, nebot jest jisto, Ze ziizenim takovéto kommunikace, jakou by
byla zelezna draha, rozkvetl by zde cily primysl drevaisky, podporovany
ohromnymi dosud skoro nevyuzitkovanymi lesy a to jen z divodii nedosta-
te¢ného kommunikacéniho spojeni, jez ztézuje dnes jak vyvoz dieva surové-
ho, ptipadné jeho vyrobkd, tak i dovoz materialii k podobnému pramyslu
nutnych, kupt. uhli.

Vedle prumyslu dfevaiského rozkvetl by zde i primysl kamenicky,
podporovany dostatecnym mnozstvim kamene jak stavebniho, lomového
i tesaného, tak i vapenného.

Primysl vapenicky ovSem dneSnimu kommunika¢nimu spojeni piime-
feny je zde dosti ¢ily a to hlavné v okoli Molenburku a Sloupu, odkudz
povozy se vapno rozvazi do dalekého okoli i do mist znaéné vzdalenych.

Blansko 2009. Blansko 2010
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Ne poslednimi v fadé dovazeného i vyvazeného zbozi by byly kromé
dfivi, uhli a kamene i plodiny polni a hlavné dobytek, jezto dobytkarstvi
zde vSude kvete, dale riizné zbozi a primyslové vyrobky vSech druhd, jez
bud’to zde se vyrabi neb se zde spotiebuji.

V druhé fad¢ nutno zde pocitati s ¢etnou dopravou osob, zvlast’ vylet-
niki a turistél. Jest kraj tento, zvany téZ ,,Moravskym Svycarskem®, nebo
téz ,,Moravskym Krasem® pro své krasy pfirodni ¢ile navstévovan a plnou
meérou si toho téz zaslouzi, nebot’ nalezi ke krajiim tohoto druhu nejkrasné;-
$im. Jsou zde Cetné€ navstévované a svétoznamé jeskyné ve Sloupé€, u Ma-
cochy, kamz vede od Macochy pohodIna cesta tak zvanym Pustym Zlebem,
dale u Jedovnice a Kitin, u Ostrova, zficeniny a jeskyné v Holstyné a t. d.,
kamz viude vedou ze Sloupa pohodiné cesty. Cetna navitéva cizinct do-
kazuje, ze skutecn¢ kraje ty jsou jednémi z nejcetnéji navstévovanych. Je
nesporno, ze vystavbou drahy z Réjce do Sloupa a dale do Molenburka by
se navstéva cizinct a turistil viibec znékolikanasobila.

Ku konci mozno podotknouti, ze Sloup, pfipadné i Kitiny jsou poutni-
mi misty, kamz od ¢asného jara az do pozdniho podzimu dochazeji dosud
¢etna procesi.

Z toho vysvita, Ze projektovana draha miize sméle pocitati na velmi, ba
neobycejné cetnou dopravu osobni, coz pti vypoctu rentability drahy zajisté
se uplatni znacnou polozkou.

Mimo toho nutno pocitati i s Cetnou dopravou mistniho obyvatelstva a to
jednak ku méstu okresnimu Boskovicim, tak i do Blanska, sidla c. k. soudu
a berniho ufadu a kone¢n¢ i do Brna a to jednak za obchody, k soudnimu
jednani i z osobnich divodu.

Jak by pusobila tedy draha na poméry mistniho obyvatelstva zvySenim
ruchu primyslového, cizineckého, turistického a dopravniho, Ize si snadno
predstaviti. Blahobyt obyvatelstva by se vzmahal a nasledkem zvySeni to-
hoto blahobytu by bylo opét zvyseni dopravy v§eho druhu na zelezné draze,
¢imz rentabilita by jisté jesté stoupla.?2

Pti projektovani traté bylo vSak zapotiebi brat ohled na naro¢ny terén
a zejména velké prevyseni, které¢ samoziejme nebylo mozné zdolat ptimym
vedenim z Rajce do kopcti smérem ke Karolinu a Petrovicim, coz by byla
trasa pro vlaky prakticky nesjizdna. Ing. dr. Samohrd si s timto tkolem po-
radil bravurné a zaroven svym feSenim ponékud rozsitil uzemni obsluznost
lokalky. Jak tedy mélo byt téleso drahy vedeno?

Trat, jak uz povézeno, méla urcen za vychozi bod stied vypravni budovy
na rajeckém nadrazi. Po trase zhruba 300 metr vyuZzivala koleje, vedou-
ci z rdjecké stanice smérem na Doubravici a dale na Ceskou Tiebovou,

22 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494
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pfi¢emz po piekroceni mostu pres ficku Bykovku (v projektu oznacenou
netypicky jako Cernohorsky potok) méla byt u severniho zhlavi stanice zii-
zena vymeéna a tzv. vytaznd kolej, obracejici se obloukem k severovychodu
(tzn. vpravo pii sméru jizdy od Brna). Pobliz konce dne$ni Komenského
ulice prekrocila trat’ dvacetimetrovym mostem feku Svitavu a pak pres
klenuty sedmimetrovy nadjezd nad silnici R4jec-Doubravice pokracovala
piimo po polich témét az nad Doubravici (jen zcela orientacné — na stra-
n¢ vyse nad dnesnim zahradnictvim p. Koupého), kde se zhruba ve tfetim
kilometru stocila jihovychodné smérem k HoleSinu. Prakticky az po most
pres Svitavu byla vodorovnd, od tohoto mista zacala mirné stoupat. Nesla
totiz idolim Svitavy, ale pozvolna stoupala nad tzv. ,,Hajickem" po stranich
do kopct, aby postupné zdolavala pomérné velké pievysSeni, a to s maxi-
malnim stoupanim 32 %o

Pozvolnym stoupanim dostala se trat’ — diky ostré zatacce na tietim ki-
lometru — az k Holesinu na kilometr 4,378, kde byla projektovana osobni
a nakladni zastdvka Holesin, dlouha 160 metri. Od ni pokracovala smé-
rem ke Karolinu op€t mirnym stoupanim v maximalni hodnot€ 32 %o Vy-
jimku tvortil nepfili§ dlouhy vodorovny usek u piejezdu pies silnici Rajec-
-Petrovice na km 5.4, ktery byl Groviovy, 6 metrii Siroky (zde jen podotk-
néme, ze hlavni silnice na Petrovice vedla tehdy jinak, nez je tomu v dnes-
ni dob& a vyuzivala &ast silnice vedouci dnes pfimo do Zd’aru. Nyn&jsi
silnice na Petrovice, odbo&ujici na rozcesti Réajec-Zd’ar-Petrovice vpravo,
byla tehdy vedena jen jako lesni cesta). Nasledovala jedna z nejvétSich
prekazek — prikré udoli, které trat’ méla piekonat na naspu vysokém cca
21m a pres most o svétlosti 15m. V tomto misté leZela vodorovné proto,
aby se jiz tak vysoky nasep znovu nenavySoval. Zhruba od km 5,6 pak
znovu stoupala smérem ke Karolinu a dale az do km 9,270, kde méla byt
vybudovana zastavka Petrovice-Zd'ar. Jeitd predtim, v blizkosti Karolina,
zm¢énila trat’ smér a obto¢ic Spalenou horu obratila se k vychodu, nacez si
stejny smér udrzela prakticky béhem celé dalsi trasy az do kone¢né v Mo-
lenburku. Jesté pied zastivkou Petrovice-Zd’ar znovu piekroéila v polich
silnici Réjec-Petrovice a naopak kousek za zastavkou zhruba v km 9,7
piekrogila silnici z Petrovic do Zd’4ru, oba piejezdy byly troviiové. Za-
stavka Petrovice-Zd’ar méla mit délku 200 metrii a méla byt zastavkou
osobni 1 nakladni.

Nad Petrovicemi nasledovalo opét kratké stoupani v hodnoté 24 %o za-
koncené asi osmdesatimetrovym usekem, po némz trat’ prochazela vodo-
rovné s nadmoi'skou vyskou cca 556,7 metrt, coz bylo v tiseku Réjec-Sloup
nejvyssi misto. Zhruba na km 10,3 méla se trat’ znaéné priblizit silnici Pe-
trovice-Sloup, a to az na vzdalenost pouhych 10 metrii, kterou méla takto
kopirovat po zhruba 2 kilometry, nacez projetim zatacky dosahla stanice
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Sloup, ztizené na km 12,540. Od Petrovic nicméné trat’ klesala do sloup-
ského udoli, a to v rozmezi 21 — 32 %o dle terénu, piicemz od km 11,200
zacinala pfiblizné osmdesatimetrova vodorovnd trasa, zakoncend dal$im
klesanim. Nadrazi ve Sloupé bylo projektovano jako osobni i nakladova
stanice dlouha 250 metrt. Dopliime, ze sloupské nadrazi nebylo ve zcela
vodorovné poloze, ale lezelo v tiseku mezi km 12,540 a km 13,050 s klesa-
nim v hodnoté 2,5 %o. Nadrazi mé&lo leZet rovnob&zné se Zd’arskym poto-
kem (jak je uvedeno v projektu, spravné ale pljde patrné o potok Némcicky,
jenz tece pobliz silnice Sloup-Néméice a posléze se vléva do potoka Zd’ar-
na, soutok mél byt t€sné za nadrazim), ktery se mél dle potreby zregulovat,
a bylo zde také planovano ztizeni vodarny pro doplnéni vody do lokomotiv.

Jeste pred vjezdem do sloupského nadrazi pretnula zatacejici se trat’ sil-
nici Sloup-Némcice a hned za urovinovym piejezdem pak po mostku o svét-
losti 3m Némcicky potok.

Za Sloupem, od km 13,050 nasledoval opét usek, kde trat’ vedla po rovi-
n¢ az do km 13,6, odkud zacinalo znovu stoupani lesnatym terénem s ma-
ximalni hodnotou 32 %o o délce pies 2,5 km.

Dodejme, Ze po piejezdu pres némcickou silnici a potok se draha zatocila
a zamirtila do udoli potoka Luhy, ktera méla byt castecné dle potreby zregu-
lovana. V ohybu trati m¢l byt proveden vykop pro srovnani terénu. Pfi pfe-
kroceni udoli Luhy mezi km 13,4 a 13,8 m¢l byt zfizen nasep o vysce Sm
a propust pro potok o svétlosti rovnéz 5 m, ktery mél zaroven slouzit i jako
podjezd pro polni cestu, mimo to zde byla naplanovana jesté dalsi propust
o svétlosti 3 metry jakozto inundacni propust pro ptipad velké vody.

Od km 16,240 nasledoval vodorovny usek dlouhy cca 310 metrti, nacez
nasledovalo dalsi stoupani o délce 750m v hodnoté 24 %0 od km 17,300
dalsi vodorovny tisek az po km 17,850, kde byla v km 17,790 planovana
zastavka Housko, nachazejici se pobliz myslivny. Celou trasu od Sloupa
&¢imz se cca na 16km piiblizila k dnesni silnici Sostivka-Vysogany (zhruba
v poloving jeji trasy), a odtud nadale kopirovala jeji smér na vychod a blizic
se k obci Housko, zacala od silnice mirné¢ uhybat vlevo (pfi sméru jizdy
od Sloupa). Zastavka Housko byla toliko 60m dlouhd a méla byt urcena
pouze pro osobni dopravu.

Za zastavkou Housko pokrac¢ovala trat’ mirnym klesanim v hodnoté 11 %o,
nacez po kratkém vodorovném tiseku zapocalo posledni stoupani v hodnoté
20 %o které koncilo na km 19,520, nacez trat’ pokracovala vodorovn¢ az
ku svému konci na km 19,950 ve stanici Molenburk, ktera za¢inala na km
19,620 a byla dlouhd 250 metrii. Jednalo se o koncovou stanici osobni,
nakladni a opét vodarenskou pro vlaky, vydavajici se na zpatecni cestu ku
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Réjci. Nadrazi v Molenburku mélo lezet na severovychodnim konci obce,
nedaleko od pravotocivé zatacky na silnici ustici z Vyso¢an smérem na Nivu.

Molenburk byl zvazovan jako vychozi stanice pro prodlouzenou drahu
smér Drahany-Plumlov-Prostéjov, coz bylo vyznacenim pferuSovanou ca-
rou zaneseno téz do pidorysného nakresu molenburské stanice.

Vyse znazornénou trasou tedy méla lokalka prochazet. Jedna se o terén
na fad¢€ mist nemalo slozity, vyzadujici si tu méné tu vice narocné upravy
jak terénu samotného, tak vybudovanim draznich staveb — zejména naspt,
mostl nebo propusti. Na slozitost terénu véetné stru¢ného popsani geolo-
gickych podminek ing. dr. Samohrd rovnéz ve své technické zpravé upo-
zornil a zdiraznil, Ze se snazil vést trat’ takovym zplisobem, aby si v na-
ro¢nych podminkach vyzadala co nejmensi rozsah terénnich Uprav a byla
pokud mozno co nejvice vedena — jak pise — ,,pfimknuta k terrainu®. Zemni
prace — naspy ¢i naopak vykopy (hloubeni tzv. zatezil) — byly navrhovany
jen tam, kde nebyla jind moznost s ohledem na povahu terénu, a aby se
dodrzelo maximalni stoupani 32 %o a polomér obloukil v nejmensi hodnot¢
bliz Karolina a u Sloupu.

Pro lepsi piedstavu doplnil ing. dr. Samohrd zpravu také o tabulky ci-
seln€¢ vyjadiujici prehled stoupani a klesani i polomérd na jednotlivych
usecich drahy. Tyto podrobnosti je — domnivam se — vcelku zbytec¢né bli-
ze rozvadét, protoze byly jednak nastinény pfi popisu trasy a navic mluva
tabulek je svou ryze technickou profilaci a ,,zméti** isel pro laiky obtizné
srozumitelna, tim spise jen formou textu bez nazorného predvedeni.

Draha méla byt jednokolejna o ,,normalnim rozchodu®, jinymi slovy —
nebyla planovana jako tizkokolejka. Sitka naspti méla byt 4 metry, v oblou-
cich ze zevni strany mirné rozsitena. Podél celé traté mély byt vyhloubeny
prikopy o hloubce 0,5 metru, sifce 0,3 metru. Naspy mély byt kamenné,
véetn¢ opernych zdi. V mistech, kde nebudou zbudovany opérné zdi, mély
byt svahy zpevnény kamennou dlazbou se zdénou patkou — zejména pro
lepsi odolnost viaci vode. Se zdvihem vody v mistnich tocich pti povodnich
bylo samoziejmé pocitano, a proto byly mosty a propusti navrzeny tak,
aby jejich tzv. svétla vyska méla spodni hranici konstrukce ve vysi 1 m nad
stanovenou hranici obvyklé velké vody. Svétla sitka objekti se tidila veli-
kosti objekti samotnych a i zde byly brany ohledy na dobrou propustnost
pii piipadné velké vode. Podjezdy mély byt rovné i klenuté. Kupt. podjezd
pro silnici z Réajce do Doubravice mél byt klenuty o svétlosti 7 metrti, ma-
terial, z n&jz mél byt postaven, neni piesn¢ uveden (patrné zelezobetono-
vy). Naopak mame udany dva zelezné mosty, které se mély klenout jednak
pres feku Svitavu u Réjce o svétlosti 20 m a dalsi pak pies tidoli s potokem
mezi HoleSinem a Karolinem o svétlosti 15 m. Planovany byly dle potieby
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i regulacni prace na potocich Luha (asi 60 m) a Némcicky (asi 300 m kvuli
sloupskému nadrazi). Samoziejmé bylo pocitano s fadou rtiznych drobnéj-
Sich staveb a tiprav vcetné polozeni rour, kupt. podél trati pod troviiovymi
prejezdy, nebo propusti pro odvedeni srazkovych vod atd., jedna se o fadu
detaild, které s ohledem na ptilisné zahlceni neni nutné vyjmenovavat. Jsou
koneckonct detailné popsany ve zvlastnim seznamu k projektu prilozené-
mu, kde je mozno se s nimi seznamit.

Dale byly navrzeny sklony naspt i vykopt, véetné zminénych opérnych
zdi, vesmés se jednalo o sklon 1:1%, &i 1:1%, ptipadné dalsi. Zelezni¢ni
stavby — propusti, mosty a nadjezdy — byly navrzeny Zelezné, Zelezobe-
tonové nebo dievéné, avSak material jednotlivych téchto staveb nebyva
ve vSech pripadech konkrétné udan. Nadrazni budovy mély byt vesmes
zdéné.

Zavory na prejezdech a oploceni traté nebylo ,,az na nepatrné piipadné
vyjimky* planovano. Kolejova rozvétveni a vyhybky mély byt zbudovany
dle norem statnich drah, udan je pfesny typ materialu s technickym oznace-
nim, pro zajimavost z tohoto soudku snad mizeme uvést, Ze jedna kolejnice
vazila 26,3 kg na bézny metr, délka jedné kolejnice byla 12,5 metru. 23

Budovy pti draze mély byt postaveny podle vzoru budov na lokalni dra-
ze Litovel-Velkd Senice, kterou ing. dr. Samohrd projektoval a pfii jejimz
budovani jeho firma stavéla i vypravni budovy, skladisté aj. kupft. v Litovli,
Choling, Odrlicich, Myslechovicich, Chudobiné aj.24 Slo o typické stavby
stylu rakousko-uherské drazni architektury, rozpoznatelné svymi charakte-
ristickymi rysy na prvni pohled.

Vyjimkou byl samoziejmé jediné Rajec, kde nebylo zapotiebi nic sta-
vét — lokalka vychazela ze stavajiciho nadrazi, které mélo byt spole¢né pro
oboje trate a které svou kapacitou dostacovalo.

Koncové nadrazi v Molenburku mélo byt spolecné se sloupskym nejroz-
sahlejsi pti své délce 250 m. Vzhledem k tomu, ze bylo projektovano jako
koncova stanice, mélo mit dvé vedlejsi koleje, vytaznou kolej a tzv. kolej
topirenskou (s pfislusenstvim) pro roztapéni lokomotiv. Mélo zde byt vo-
darenské zatizeni, oplocena skladka na uhli a zatizeni k dopliovani paliva
a vody do lokomotiv, pfi¢emz tu byla napldnovana tzv. remisa pro dve stani.
Me¢la zde byt postavena vypravni budova s pfistavénou verandou, ,,zachody
pro obecenstvo* (tj. vefejnymi zachody) a s dvorkem, domovni studnou pro
personal stanice, zpevnéné nastupisté a vyvysené nakladiste a skladistni bu-
dova pro nakladni dopravu. Krom¢ ni bylo projektovano ve stanici jeste

23 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494
24 MZAB, C 152 — I1. manipulace, kart. 734
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mensi skladisté, slouzici pro potieby udrzovani traté. Od silnice vedouci
z Molenburka na Nivu se méla ziidit nova piijezdova silnice.

Mezilehlymi stanicemi byly: Hole$in o délce 160 metrh s jednou vedle;jsi
koleji a troviiovym nakladistém, pro osobni dopravu méla slouzit zdéna vy-
tapéna ¢ekarna, plus vefejné zachody. Ptijezdova cesta nemusela byt zv1ast
budovana, nebot’ se planovalo vyuziti stavajici mistni komunikace. Objekt
nadrazi byl projektovan v lokalité¢ Nad kiizem pobliz dnesniho arealu ZD.

Nisledovala osobni a nékladni zastdvka Petrovice-Zd'ar, jez méla lezet
na poli zhruba mezi Petrovicemi a Zd’arem, od silnice z Petrovic do Zd’aru
méla k ni vést piijezdova cesta dlouhd cca 120 metrt. Zastavka méla byt
dlouha 200 metrii a spole&na pro obce Petrovice a Zd'ar. Méla zde byt zii-
zena vedlejsi kolej, vytazna kolej a uroviiové skladisté. Pro osobni dopravu
méla slouzit vytapénd Cekarna a vefejné zachody, mélo tu byt i prirucni
skladiste.

Dalsi stanici byl Sloup, kde byla projektovana osobni a nakladni sta-
nice 250m dlouhd s dvéma vedlejsimi kolejemi, studnou a vodarenskou
vézi s rezervoarem na 15 m?® vody, a dale pak Cistici jama. Ve stanici méla
byt postavena vypravni budova s verandou, vefejnymi zachody a dvorkem,
dale skladistni budova, vyvysené nakladisté, oplocena skladka uhli s leSe-
nim na uhli. Vykopana méla byt také domovni studna pro personal stanice.
Ptijezdova cesta o délce asi 50 metrti navazovala na piijezdovou silnici
od Némcic, pricemz stanice méla lezet prakticky soub&ézné s ni za potokem.

Posledni z mezilehlych zastdvek bylo pak Housko jen s malou osobni
zastavkou o délce 60 metrti, kde cestujicim slouzila vytapéna cekarna. Za-
stavka v Housku méla lezet na severozapadnim konci obce pobliz myslivny.

Zastavka Housko s koncovou stanici Molenburk mély mezi sebou zaro-
ven nejkrat$i vzdalenost — a to néco malo pres 2km. Naopak nejdelsi trasa
byla mezi stanicemi Sloup a Housko o délce vice nez 5,2 km.

Konecna stanice v Molenburku méla nadmotskou vysku 588,1 metrt,
zatimco vychozi stanice Réajec 289,9m, ¢ili trat’ prekonavala celkové pre-
vyseni cca 300 metrd.

Nadrazi — tj. vypravni budovy, piipadné ¢ekarny — byly situovany na-
sledovné (podle sméru jizdy od Brna a Réjce): V Réjci vlevo, v Holesing
a Petrovicich vpravo, ve Sloupé vlevo, v Housku a Molenburku vpravo.2

Z urcitého hlediska je zajimavé, ze ackoliv trat’ prochdzela také v bliz-
kosti obce Karolin, nebyla pro n¢j projektovana zastavka.

Provoz na trati byl zamyslen parostrojni. Zajistovat jej mély dvé parni
lokomotivy fady 178 K. k. St.B, tfi vozy osobni a pét nakladnich, pficemz
tii mely byt oteviené, dva zaviené, a konecné také jeden vz posStovni. Pro

25 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494
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technické udrzovaci prace méla slouzit drezina a dva voziky. Celkovy ob-
nos na potizeni tohoto provozniho vybaveni byl odhadnut na 234 000 ko-
run.26 Lokomotivy fady 178 K. k. St.B byly pozd&ji u CSD pieznateny
dle systému ing. Vojtécha Kryspina (1897—1959) na tfadu 422.0 a zazila se
pro n¢ prezdivka ,,Maly bejcek™, piezivajici mezi fandy Zelezni¢ni historie
do dnesni doby. Jednalo se o ¢tyfnapravové tendrové lokomotivy dosahu-
jici maximalni rychlosti 50 km/h, hojné vyuzivané na lokalnich drahach
pro osobni a nakladni dopravu. Byly vyrabény v 1. 1898—-1924 lokomo-
tivkami v Linci, Florisdorfu, Vidni, Videnském Novém M¢sté 1 v Prvni
ceskomoravské tovarne na stroje v Libni a celkem jich vyjelo na traté 227
kust, pricemz slouzily nejen na statnich drahach, ale také na mnoha dra-
navazujici v provozu mj. na proslulé ,, Ttistadesitky*, nebo téz ,,Nazdarky*,
¢ili lokalkové lokomotivy fady 310.0 (pivodni znaceni rakouskych drah
u nds. Jen na okraj mizeme doplnit, ze pravé lokomotiva této fady ¢. 97.128
byla vyrobena r. 1900 v Prvni ¢eskomoravské tovarné na stroje v Libni jako
viibec prvni lokomotiva vyrobené na uzemi dne$ni CR. SlouZila na lokalce
Dolni Lipka-Silperk, bohuzel viak r. 1918 nebyla CSD pievzata a ziistala
v Rakousku, kde také dojezdila.2®

Na lokalku Réjec-Molenburk zamyslené lokomotivy 422.0, tzv. ,,Malé
bejcky*, byly osvédéené stroje mezi personalem drah oblibené pro své dob-
ré jizdni a technické vlastnosti a dobfe se uplatiiovaly i na tratich v obtiz-
né&jsich kopcovitych terénech.

Jen doplnme, Ze lokalkové lokomotivy fady 422.0 slouzily na nasich dra-
hach prakticky 70 let a posledni z nich dojezdila r. 1970 (¢. 422.0108, dnes
provozni exponat depa Zvolen), ackoliv v poslednich letech svého provo-
zu slouzivaly jiz jen na posunech nebo vleckovych provozech, vytlaceny
zv1asté po druhé svétové valce novymi vykonn&j$imi typy stroji.2?

Takto vzorn¢ a presné bylo tedy vSe naplanovano a do posledniho de-
tailu rozvrzeno. Projekt predlozil Josef BrouSek videniskému ministerstvu
zeleznic, které véc projednalo na zaklade podani z 23. 1. 1914, tedy projekt
musel byt odeslan zahy poté, co jej ing. dr. Samohrd dokoncil. Vynosem
€. 7260/3 z 8. 6. 1914 c. k. Ministerstvo zeleznic ptedlozeny projekt schva-
lilo a oznacilo jej za odpovidajici a vhodny jako podklad k dalSimu ufedni-

26 Tamtéz

27 Bek, Jindfich. — Bek, Zdengk: Encyklopedie Zeleznice : Parni lokomotivy CSD 2. Pra-
ha 1999

28 Tyz: Encyklopedie Zeleznice : Parni lokomotivy CSD 3. Praha 2002
29 Ty Encyklopedie Zeleznice : Parni lokomotivy CSD 2. Praha 1999
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Lokomotiva ,,Maly bejcek* fady 422.0. Tyto stroje, jejichz star§i exemplafe byly opatieny
banatym kominem, mély jezdit v Cele vlaki na lokalni draze z Réjce n. Svit. do Molenbur-
ka. Tlustra¢ni snimek je vSak z doby mnohem pozd¢jsi, z r. 1965.

(Repro z: Bek, Jindfich.— Bek, Zdengk: Parni lokomotivy CSD 2. Praha 1999)

mu jednani. V disledku tohoto rozhodnuti pak mélo byt vyrozuméno také
c. k. Moravské mistodrzitelstvi v Brné s tim, aby zafidilo ustanoveni komi-
se za ucelem pochiizky a obhlidky navrzené trati. Exemplar projektu mél
byt bezprostiedné odeslan téz na c. k. Okresni hejtmanstvi v Boskovicich.

Ministerstvo v tomto vynosu adresovaném Josefu Brouskovi také stano-
vilo pro jmenovaného povinnost Ucastnit se uiedniho jednani a delegovat
zaroven autora projektu, ktery mél predlozit ke komisionalnimu jednani
vyskovy plan, pouzity pii tvorbé podélného profilu.

Zajimavé je, ze v tomto vynosu reaguje ministerstvo zaroven na zadost,
kterou pii predlozeni projektu Josef Brousek patrné podal, nebo alespoii
nastinil — totiz zadost o povoleni k provedeni pfipravnych technickych
praci za Ucelem ziizeni lokalky z Molenburku do Plumlova k napojeni
na projektovanou trat’ Prostéjov-Plumlov. Zde vSak ministerstvo upozor-
nilo s odvolanim na zakon ¢. 238/1854 t. z., Ze tato projektovana draha by
pripadala v ivahu toliko jako slepa draha (ptipadné spojovaci draha), nebot’
prodlouzeni z druhé strany zatim neni nijak pfesné dano. Za tohoto stavu
véci a s ohledem na slozity kopcovity terén, v némz by se narazelo na fadu
obtizi, nabizela se k uvazeni otazka vyuziti uzkorozchodné dréhy, zvlaste
kdyZ by provozuschopnost drahy byla omezena zna¢nym stoupanim témert
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v 60% trasy. Za ucelem konecného rozhodnuti v otazce vyziti uzkoroz-
chodné drahy s parnim nebo elektrickym provozem mél Josef Brousek
predlozit ke komisionalnimu jednani vyskovy plan, podélny profil, projekt
trasy a srovnavaci rozpocet.

Jak vidno z tohoto vynosu ministerstva zeleznic, byla otazka prodlouzeni
trati na Prostéjov velmi aktudlni a méla byt provedena prakticky zaroven
se zbudovanim trati z Réjce do Molenburka. Vypuknuti valky sice celou
véc zmarilo, avsak jedna se o zajimavy doklad skutecnosti, ze neslo pouze
o ideu, k niZ by ,,nékdy v budoucnu‘* mohlo byt ptikroceno...

Zaroven s timto vynosem adresovanym Josefu Brouskovi zaslalo minis-
terstvo zeleznic ptipis €. 7260/3 k c. k. Moravskému mistodrzitelstvi v Brn¢
pro ustanoveni komise za i€elem obchlizky a komisionalniho projednani
schvaleného projektu lokalky Rajec-Molenburk. O vysledku Setfeni méla
byt podana ministerstvu zprava formou opisu komisionalniho protokolu,
a duplikat projektu v¢etné zadosti mél pak piedseda komise predat pii jed-
nani také zastupci Zemského vyboru. Ke komisionalnimu jednani mélo
mistodrzitelstvi pfizvat zastupce zminéného Zemského vyboru v Brng, Ob-
chodni a Zivnostenské komory v Brng, zastupce Reditelstvi pro traté Spo-
le¢nosti statni drahy, zastupce Zemédélské rady pro Markrabstvi moravské,
»zadatele projektu®, aj.

Cela véc dorazila na mistodrzitelstvi v dobé€, kdy se schylovalo k vy-
puknuti valky, a¢ tuto nahlou udalost mohl tézko nékdo predpokladat.
Ziejme ale diky této skuteCnosti bylo mistodrzitelstvi nahle zavaleno fa-
dou jinych nalé¢havych ukont, procez si spisy o povoleni projektu a svo-
lani komise na mistodrzitelstvi ponékud polezely. Teprve piipisem z 5. 4.
1915 oznamilo mistodrzitelstvi c. k. Okresnimu hejtmanstvi v Boskovi-
cich povoleni projektu ministerstvem zeleznic a nutnost provést komisi-
onalni obhlidku s tim, aby byly uvédomeny strany a komisionalni jedna-
ni stanoveno na mésic kvéten 1915. O vysledku mélo hejtmanstvi podat
do 20. 4. 1915 zpravu. Zachoval se nicmén¢ jen koncept znéni ptislusné
vyhlasky o ustanoveni komise a provedeni mistniho Setieni a obhlidky
trati. Pfesné terminy ani hodiny nejsou dany, jen z tuzkou pfipsanych po-
znamek vime, ze komise mély skuteéné probéhnout v kvétnu 1915, a to
nejprve v obecni kancelaii v Réjci pro usek z Réjce do Petrovic a néasledné
v obecni kancelafi ve Sloup¢ pro usek ze Sloupa do Molenburka. Komise
meéla mit k disposici projekty trati a z vysledku celého jednani pak mél
byt pofizen protokol, jehoz opisy mély byt pfedlozeny na mistodrzitelstvi
i k videnskému ministerstvu.

Poté, co byl projekt schvélen, zahéjilo ,,Zelezni¢ni druzstvo“ v &ele s Jo-
sefem Brouskem shanéni potfebné finan¢ni ¢astky véetné statnich subvenci.
Vzhledem k vypuknuti valky se ale situace zkomplikovala a zahy se zacal
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projevovat nedostatek financ¢nich prostredki, nebot’ vétSina z nich sméfo-
vala na vale&né ucely. Sance na Gspéch se prohlubovanim konfliktu zmen-
Sovaly a zmenSovaly, nebot’ monarchie smérovala maximum prostredkt
a sil na jiné priority, a to i v oblasti drah. Obava, Ze projekt nebude mozné
dostate¢né financovat spolu s viditelnou nedosazitelnosti statni subvence
vedla Josefa Brouska k tomu, ze boskovické c. k. Okresni hejtmanstvi po-
zéadal o prodlouzeni lhity s tim, Ze bude mozné teprve v druhé poloving
cervna udat, zda-li druzstvo trva na pokracovani projektu. V tomto duchu
vyrozumélo okresni hejtmanstvi 17. 4. 1915 brnénské mistodrzitelstvi, kte-
ré povolilo 23. 4. 1915 odklad piivodné stanovené lhtty do 15. 6. 1915.

Ani do této lhlity se vSak véc nepohnula z mista, proto spolu s pfipisem
ze 30. 6. 1915 zaslalo okresni hejtmanstvi na c. k. Moravské mistodrzitel-
stvi v souvislosti se svolanim komise dal3i prohlageni ¢lent Zelezni¢niho
druzstva. Mistodrzitelstvi reagovalo rychle a odpovedélo pripisem z 3. 7.
1915 v tom smyslu, Ze ,,Zadatelé projektu* maji byt do rukou Josefa Brous-
ka vyrozuméni, Ze je pouze jejich véci, kdy daji zdejSimu ufadu podnét
k realizaci a dokonceni projektu, pricemz zadny konkrétni termin jiz mis-
todrzitelstvi nestanovilo.

Nedobré vyhlidky se vSak zvratit nepodatilo a proto vlastnoru¢nim do-
pisem z 28. 7. 1915 oznamil Josef Brousek c. k. Okresnimu hejtmanstvi
v Boskovicich, zZe ,,jménem Zelezni¢niho druZstva prosi, aby komisse, kte-
ra ma ohledati projektovanou trat’ Rajec-Sloup-Molenburk nebyla vyvola-
na.”“ Prohldseni zdtvodiuje tim, Ze ,,...Situace se nezménila a v této vazné
valeéné dobé neni nadéje k uskute¢néni podniku*.30

Ke svolani komise nutné k realizaci projektu tedy nikdy nedoslo a tim
se piibéh lokalni drahy Rajec-Sloup-Molenburk viceméné navzdy uzaviel.

Po skonceni valky znovu ozily myslenky na zavedeni zeleznice do Mo-
ravského Krasu, avsak k tomuto jiz vypracovanému projektu se prakticky
nikdo nevratil. Naopak velmi intenzivné se zacalo znovu jednat o vybu-
dovani na pocatku ¢lanku pfipominané trati propojujici Blansko a Vyskov
(jednani skoncilar. 1927 a vyznéla do prazdna), na pieties piisel téz projekt
trati LiSen-Jedovnice. Intenzivngjsi jednani ohledné obou téchto projekti
probihala zejména ve 20. letech, nicméné¢ jiz tésné po valce, r. 1919, se ob-
jevil dal§i zamér, totiz ziidit elektrickou drahu z Blanska do Sloupa.3! Za-
myslena trat’ LiSen-Jedovnice méla byt nakonec také zménéna na elektric-
kou a v souvislosti se zdmérem elektrické drahy Blansko-Sloup s ni méla
byt spojena protazenim smérem na Ostrov a Sloup, odkud by pokracova-

30 MZAB, B 14 Moravské mistodrzitelstvi (ml.), fasc. 6494

31 MZAB, B 40 Zemsky ufad Brno — . manipulace, rejstiik inv. ¢. 489, podaci protokol

inv. ¢. 12, 14
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la udolim Punkvy (projektovana byla i zastavka ,,Macocha*) do Blanska.
Na strané druhé probihaly intenzivni snahy o obnoveni projektu parostrojni
trati Blansko-Vyskov, ktera méla jit pres Jedovnice a dale iidolim Rako-
veckého potoka smérem Ruprechtov, Racice a Drnovice. Lze fici, Ze mezi
zastanci téchto projekta se rozhotel doslova konkurencni boj, o némz svéd-
¢i rizné manifestacni schlize a resoluce obou tabort (kupt. z 5. 11. 1922,
26. 11. 1922 aj.), prosazujicich vzdy ten nebo onen projekt. Zdlrazinovano
bylo zejména to, ze zatimco trat’ Blansko-Vyskov by byla vhodna jak pro
dopravu turistd do oblasti Moravského Krasu, tak pro nakladni dopravu
a hospodarské zietele, byla by trat’ LiSen-Jedovnice-Sloup-Blansko vyloze-
n¢ turistickou a neslouzila by obchodu ani priimyslu. Argumenty pro vybu-
dovani traté¢ Blansko-Vyskov byly vesmeés stejné, jako diive pfi planovani
lokalky Rajec-Molenburk — tedy hlavné podpora hospodarského rozvoje
odfiznutého a zaostavajiciho kraje.32

K t€émto dvéma soupeticim projektim pridal se v téze dobé —r. 1922-23
— dalsi, a to zamér elektrické drahy Prostéjov-Plumlov-Drahany-Lipovec-
-Sloup, jenz mél ve Sloup€ navazovat na elektrickou drahu Blansko-Sloup-
-LiSen. Inspiraci pro tyto projekty snad byla znama Kfizikova trat Tabor-
-Bechyné. Znovu tedy bylo na pofadu dne vedeni drahy pies Sloup a propo-
jeni Blanenska s Prostéjovskem, avSak k pouziti projektu ing. dr. Samohrda
i pres jeho pripomenuti nedoslo, nebot’ trasa drahy méla byt vedena jinudy
(a¢ dosti krkolomng¢) a navic méla mit odlisnou podobu. Bylo totiz zamys-
leno vést ji po trase stavajicich silnic po jejich nalezité prave (rozsiieni
apod.) tak, aby vyhovovaly silni¢ni dopravé a zaroven umoznovaly vedeni
elektrické traté. Svédci o tom koneckoncti také signatury brnénské Zemské
spravy politické (pozdéji Zemského tradu), ktera tyto spisy oznacovala sig-
naturou 73 — Statni silnice, okresni silnice, nikoliv 73/13 — Zeleznice. Lze
tedy s trochou nadsazky fici, ze nemélo jit o vylozené klasickou Zelezni¢ni
trat’, ale spiSe o drahu, pfipominajici kupt. meziméstskou tramvajovou trat’
Liberec-Jablonec nad Nisou.

Vzhledem k tomu, Ze trat’ méla vyuzivat silni¢ni sit’, bylo nutné ziskat
k celé véci souhlasna stanoviska jednotlivych okresnich silni¢nich vybord.
Silni¢ni vybor okresu blanenského jednal o véci na schiizi 22. 3. 1923 a vy-
slovil se souhlasné — predsedou vyboru v t¢ dobé byl nam jiz dobfe zna-
my poslanec Josef Samalik, jenZ projekty podporoval, mistopiedsedou pak
Antonin Kocvara (1851-1933), hostinsky, feznik a uzenat z Rajce n. Svit.
¢. 43, dlouholety zaslouzily ¢len rajeckého zastupitelstva, starosta obce,
predseda Mistni Skolni rady, spoluzakladatel a predseda rajeckého SDH.

32 MZAB, A9 Zemsky vybor, kart. 8753; SOkA Blansko, Okresni tifad Boskovice — pre-
sidialni spisy, kart. 25
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Pravé Antonin Kocvara podepsal také piipis Okresniho silni¢niho vyboru
z 3. 4. 1923, 1 vytah z protokolu ze zasedani 22. 3. 1923, coz bylo obé za-
slano Zemskému vyboru v Brné€. Okresni silni¢ni vybor v Blansku, jak je
psano, se zasadné ptipojil k myslence zfizeni traté, nebot’ mél ,,skute¢ny*
zajem na propojeni téchto ,,horskych oblasti se svétem*.33

Toto kratké povalecné vzepéti nékterych starSich projektt véetné dalSich
jejich tprav nebo novych zaméri nicméne pohaslo stejné rychle, jak se
rozhotelo. Jednak se nepodatilo sehnat potiebné financni ¢astky a jednak —
a to pfedevs§im — dulezitost budovani novych lokalnich trati postupné upo-
zadil rozvoj silni¢ni dopravy. Proto zacal byt kladen vétsi diiraz na upravu
a zlepSovani stavajicich silnic, coz samoziejme vyslo mnohem lacingji, nez
naro¢né stavby draznich téles; zacaly jezdit prvni pravidelné autobusové
linky, pfedtim nezndmé moznosti zacinala skytat automobilova doprava jak
pro osobni, tak nakladni pfepravu.

Naprosto ojedin€lé a opravdu letmé byly snahy o oziveni projektu trati
z Lisn€ do Jedovnic tésn¢ po druhé svétové valce, kdy doslo k znarodné-
ni Moravského Krasu a vznikaly rozmanité plany o podobé dalsiho jeho
fungovani. Tato drobna epizodka byla pak posledni a skutecné definitivni
teckou za vSemi vyse predestienymi plany.

Do oblasti Moravského Krasu tedy nakonec zelezni¢ni doprava viibec
nepronikla. Ostatni zaméry — nékteré pouze uvazované, jiné vyprojektova-
né — jsme zminili pfedevsim proto, abychom Iépe postihli soudobé snahy
0 rozvoj a rozsifeni zelezni¢ni sité i do téch nejzapadlejSich koutd, a pak
také proto, abychom si mohli vytvofit lepsi predstavu o zdmérech, jez méli
nasi predkové a jak dle nich teoreticky mohla oblast Moravského Krasu
vypadat. Z dnesniho hlediska snad miizeme byt radi zato, ze tyto projekty
nebyly zrealizovany a diky tomu ndm zlstala tato lokalita zachovéana ne-
porusena, bez vyraznéjsich ,,civilizacnich® vlivi moderni doby, které si,
bohuzel, tak pramalo rozumi s piirodou.

Po lokélce Réjec-Sloup-Molenburk kromé spisti, map a nakrest uloze-
nych v archivu nezlstalo zhola nic, vyjma drobné zajimavé upominky — to-
tiz pohlednice s vyobrazenim jedouciho vlaku, pfi¢emz na dvetich dymnice
lokomotivy byl umistén napis ,,Pozdrav ze Sloupa“. Pii prochazce tidolim
Rakoveckého potoka si zase Ize povsimnout do zemé zapusténych malych
betonovych sloupktl se skosenymi hranami, do jejichz horni ¢asti jsou vsa-
zeny kulaté kovové tabulky, jakési terCiky. Témito ,,patniky* byla kdysi
vytyCena trasa zamyslené lokalky Blansko-Vyskov a spolu s vySe vzpomi-
nanou pohlednici jde prakticky o posledni svédky planovani lokélnich drah.

33 MZAB, A9 Zemsky vybor, kart. 8753
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LOKALE TRACK RAJEC NAD SVITAVOU - SLOUP —
MOLENBURK. EINE GESCHICHTE UBER EIN VERGESSENES
PROJEKT

Um die Wende des 19. und 20. Jahrhunderts und vor allem im ersten Viertel des 20. Jhds.
entstanden einige Projekte zur Einfiihrung der Eisenbahn in die Region des Méahrischen Kar-
stes. Es waren die Projekte der Lokalbahnen Blansko — Vyskov, Lisent — Jedovnice und Réjec
nad Svitavou — Molenburk. Der Artikel merkt ausfiihrlich gerade die Lokalbahn aus Réajec
nad Svitavou (jetzt R4jec — Jestiebi) nach Molenburk (jetzt Vysocany), heute befinden sich
die Stddte im Bezirk Blansko. Der Beginn der Aufbaubestrebung fallt in J. 1912-1913, wann
die Eisenbahngenossenschaft begriindet wurde. Diese Eisenbahngenossenschaft bildeten:
Josef Brousek, Hotelier in Sloup; MUDr. Hetman Langer, Distriktsarzt in Sloup; und Josef
Samalik, Bauer und Gemeindevorsteher in Ostrov u Macochy, heimatkundlicher Forscher
und Politiker. Am 31. Januar 1913 erwarben sie das Einversténdnis des k. k. Eisenbahnmini-
steriums in Wien zur Vornahme der technischen Vorarbeiten und erteilten die Projektverfas-
sung dem Ing. dr. tech. Alois Otto Samohrd aus Briinn. Ing. dr. tech. A. O. Samohrd war Pro-
jektant, Baurat und Baumeister, und spezialisierte sich vor allem auf die Wasserwirtschafts-
bauten, Eisenbahnen, eventuell auch auf die 6ffentlichen Gebaude, usw. Das Eisenbahnpro-
jekt wurde im Januar 1914 beendet, 8. 6. 1914 wurde er vom k. k Eisenbahnministerium in
Wien genehmigt. Der Ausgangspunkt war der Bahnhof der Staatseisenbahn in Rajec nad
Svitavou, die nichsten Stationen oder Haltestellen sollten sein: Holesin, Petrovice — Zd4r,
Sloup, Housko, Molenburk. Der Lokalbahnverkehr sollten die Dampflokomotiven Reihe
178 k. k. St.B (spiter bei CSD Reihe 422.0) gewihrleisten. Die Realisierungsbestrebung
des Projektes traf aber im J. 1914 der Kriegsausbruch, man konnte nicht die ausreichenden
Finanzen versichern, unreal erwies sich auch die Erteilung der Staatssubvention. Deshalb
wurde im J. 1915 das Projekt definitiv niedergelegt. Nichtrealisiert blieben auch die Projekte
der Lokalbahnen Blansko — Vyskov und Lisen — Jedovnice. In zwanziger Jahren wurden die-
se Ideen mit verschiedenen Anderungen und neuen Entwiirfen wiederbelebt, aber trotzdem
wurden die Lokalbahnen in den Méhrischen Karst niemals eingefiihrt.






