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DO FRÝDLANTU NEJEN ZA 310.0134…
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(Frýdlant v Čechách – připraveni k odjezdu)
Krátké – leč, dlouhodoběji plánované - víkendové „odskočení si“ z našeho tišinného Podkrkonoší do dřímajícího podjizerskohorského Frýdlantu mělo být původně jen příjemným nostalgickým připomenutím si časů již dávno minulých. S několika podobně zapálenými mašinkovými přáteli domluvili jsme si na sobotu 22. září 2012 fotografování historického vláčku, vedeného stařičkou parní lokomotivou 310.0134 (vyrobena roku 1913). Rozličných milých obrázků se nakonec povedlo vytvořit poměrně zajímavé množství, dušičky drážních nadšenců byly také více než potěšeny… Dokonce i jinak nestálé podzimní podhorské počasí, hrozící téměř celý víkend možným prudkým deštěm, nakonec přec jen zachovalo pro nás svátečnímu dni usměvavou tvář. Kulisu pro kvalitní tesknou fotografii tak nakonec drobně narušovala jen vytrvale parazitující světlá souprava Regionovy, která byla po celou dobu uctivého obdivování výsledků technického umu našich přemýšlivých a pracovitých předků pevně spřažena právě s historickým parním vlakem.
Po ukončení velmi příjemného nádražního potlachu využil jsem nemnohého volného času - zbývajícího do odjezdu našeho osobního vlaku do Liberce - k dalšímu drobnému průzkumu zajímavého okolí zdejšího rozlehlého příhraničního nádraží (dnes křižovatka železničních tratí Liberec – Černousy (037) a Frýdlant v Čechách – Jindřichovice pod Smrkem (039); v dobách již odezněných odbíhala z frýdlantského nádraží směrem k saské Žitavě taktéž kolej úzkorozchodné dráhy (v mladších JŘ bývala značena 3e)). 

„Na severu Čech Frýdlantské okresní dráhy vybudovaly (na základě koncese z 15. února 1899 – říšský zákon 38) a v roce 1900 provozu předaly dvě tratě. Jednak lokálku z Raspenavy do Bílého Potoka a úzkorozchodnou dráhu „saského“ rozchodu 750 mm z Frýdlantu v Čechách do Heřmanic, odkud navázala na základě mezistátní dohody na saskou trať do Žitavy. O dva roky později ukončila společnost výstavbu lokálek tratí Frýdlant v Čechách – Jindřichovice pod Smrkem a spojkou k síti královských pruských železnic v Meffersdorfu. Jako soukromopodnikatelský subjekt přežily Frýdlantské okresní dráhy habsburskou říši a staly se součástí dopravního systému nové ČSR.“



(Frýdlant v Čechách - bývalá úzkokolejná dráha (750 mm))
Již jistý čas pokouší se zdejší příhraniční kraj zlákat moji maličkost právě k  procházce po zmíněné zrušené úzkokolejné železniční trati. „Ale případných vděčných turistických cílů – a nejen těch technického rázu – nabízí zdejší oblast vskutku pestré množství“ Pohled na zarostlé nástupiště bývalé Heřmaničky, které se nachází přímo před masivní budovou zdejšího udržovaného nádraží, již mému slábnoucímu zraku možná nepatrně zevšedněl, ale rozhodně se neomrzel. S velkým zájmem sleduji pak v rozličných médiích občasné zprávičky o činnosti zdejšího sdružení, které se pokouší dávnou slávu zdejší úzkokolejky vzkřísit k novému životu. 
„Trať Frýdlant – Heřmanice byla v mnoha směrech unikátní místní drahou. Byla jedinou úzkorozchodnou tratí o rozchodu 750 mm s veřejnou dopravou v Předlitavsku a také jedinou úzkorozchodnou mezistátní spojnicí. Koncesi na její výstavbu obdržel frýdlantský okresní výbor 15. února 1899. Později byla vytvořena akciová společnost Frýdlantské okresní dráhy, kde při financování výstavby této i jiných, normálněrozchodných drah hrálo významnou roli konsorcium německých firem Bank für Handel und Industrie z Darmstadtu a Herman Bachstein z Berlína. Současně na saské straně vybudovaný 2,2 km dlouhý traťový úsek Markersdorf (dnes Markovice) – Heřmanice umožnil úzkorozchodné železniční propojení Frýdlantu a Žitavy.“
 Pokud by dosáhly svého naplnění plány o úzkokolejce mezi Žitavou a severočeskou Mimoní (o které se dumalo již někde od roku 1874), mohly se naše země pochlubit dokonce dvěma mezinárodními úzkokolejnými spojnicemi… „A drážní badatelé měli by dnes pro svá putování zcela jistě o jednu zrušenou dráhu více… (“
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(Frýdlant v Čechách - nástupiště úzkokolejné dráhy)
„Úzkorozchodné dráhy doznaly v monarchii většího rozšíření především v alpských zemích. Přizpůsobením se tamnímu náročnému terénu těsných horských údolí dokázal úzký rozchod překonat takové překážky, které by klasický rozchod nezvládl. V našich zeměpisných poměrech se tak neschůdné oblasti nevyskytují, a proto, jak již bylo zmíněno, úzkorozchodných tratí mnoho nemáme. Důvody k jejich stavbě proto nespočívaly v nástrahách přírody. Dráha z Frýdlantu do Heřmanic je toho pádným důkazem – úzký rozchod tady byl zvolen pro nekomplikované připojení na obdobnou navazující saskou dráhu. Její (v Sasku obvyklý) rozchod 750 mm převzaly tedy i Frýdlantské okresní dráhy pro svoji trať, a to navzdory skutečnosti, že v monarchii šlo o naprostou výjimku – používal se rozchod „bosenský“, tedy 760 mm.“

Fyzických stop po bývalé úzkokolejce v terénu postupně ubývá, ale i tak si případný nadšený drážní slídil může stále přijít tzv. na své. Z mého pohledu aktuálně nejzajímavějším technickým pozůstatkem na zdejší zrušenou dráhu může být nevelké místo, které se nachází přímo u mohutné kamenné nádražní rampy. V podélné ose se zde setkává normálně rozchodná kolej s kolejí úzkorozchodnou (nájezd na podvalové vozy). Právě zde kdys přejížděly nemnohé vagony (údajně povolena jen přeprava dvounápravových vozů do ložné váhy 15 tun) běžného rozchodu na speciální podvalníky, s jejichž pomocí mohly s opatrností pokračovat ve své cestě i po klikatícím se tělese úzkokolejky. Literatura v této souvislosti zmiňuje nejdříve užívání podvalníků, od počátku 40. let 20. století (po rekonstrukci a zesílení železničního svršku) se začaly na zdejší dráze používat komfortnější podvalové vozy. 
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(podvalník – zdroj: www.hermanicka.wz.cz)
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(podvalový vůz – detail - zdroj: www.solvayovylomy.cz)
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(Žitava – nádraží úzkokolejné dráhy – spřažené podvalové vozy)
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(Frýdlant v Čechách – bývalá úzkokolejná dráha – nájezd na podvalové vozy)
Někde před 20 lety jsem měl možnost na zdejším nádraží pohovořit se starším pánem, který mi o bývalé úzkokolejné dráze poskytl několik zajímavých informací. „Děkuji za vzácné letité drážní vzpomínky i touto cestou…“ Mj. padlo i několik vět o bývalém „přejíždění“ nákladních vozů po koleji úzkorozchodné dráhy. Vzpomínky pamětníka zalétly do (po)válečného období, kdy na Němci čerstvě zrekonstruované Heřmaničce začaly být využívány právě podvalové vozy… V podstatě se jednalo o jisté nízké nákladní vagonky o úzkém rozvoru, které na svém temenu nesly dvě kolejnice (s posuvnými zarážkami) o běžném rozchodu (1435 mm)… Již bezpečně brzděné podvalové vozy měly – oproti starším podvalníkům (tyto na Heřmaničce používány od roku 1927) – především usnadnit (a tím i zrychlit) práci obsluhujícímu železničnímu personálu… Podvalový vůz byl lokomotivou přitlačen až k hraně normálně rozchodné koleje, následně byl dvě masivními bočními háky zajištěn proti nechtěnému pohybu. Tím byl připraven k převzetí nákladního vagonu o běžném rozchodu… Literatura zmiňuje používání podvalových vozů na husté síti saských úzkorozchodných drah (Sächsische Schmalspurbahnen spravovaly v čase své největší slávy více než 500 km kolejí) již někde od počátku 20. století. Na Heřmaničce bylo provozováno celkem 19 podvalových vozů (využívány v letech 1942–1963; souvislost především s dopravou štěrku z heřmanického kamenolomu). 
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(Frýdlant v Čechách – bývalá úzkokolejná dráha – nájezd na podvalové vozy)
PS. – jsou zde nedávno ložené starší pražce připravené k rekonstrukci nájezdu…?

Závěrem stručného drážního dílka by bylo záhodno letmo zmínit i některá další data o zdejší bývalé mezinárodní úzkorozchodné dráze (750 mm). Revize české strany úzkokolejné železniční tratě (o délce 10.8 km; max. stoupání 35%o) proběhla v létě roku 1896. Samotná stavba začala v dubnu roku 1899 (projektoval Ing. Reimherr; náklady vyčísleny na 442 000 zlatých). V srpnu roku 1900 proběhla technicko-policejní zkouška, po které byla soukromá dráha předána do veřejného provozu. Od roku 1925 byla zdejší železnice pod správou státu (podřízena ředitelství státních drah v HK). Po násilném odtržení Sudet provoz na zdejší trati (nyní vnitrostátní) zajišťovaly Německé říšské dráhy (DRB). Od června roku 1945 na heřmanické dráze definitivně ustal mezinárodní provoz (po válce úzkokolejná trať do Žitavy nově procházela přes území 3 států). Roku 1947 utichla také vnitrostátní osobní přeprava. Roku 1951 byla skomírající trať prohlášena za neveřejnou/vlečku – pro Severokámen n. p. Po četných protestech okolních obcí se v létě roku 1957 vrátily na zdejší částečně rekonstruovanou kolej osobní vlaky. Roku 1964 projel po dráze poslední nákladní vlak, počátkem roku 1976 zastavena i osobní doprava (před zrušením provozu jezdilo každým směrem šest vlaků denně; 10 km chátrající koleje soupravy projížděly za necelých 45 minut). K oficiálnímu zrušení doslouživší dráhy došlo roku 1984. Roku 1997 Sběrné suroviny důsledně zlikvidovaly poslední fyzické pozůstatky vegetací zarůstající Heřmaničky. 
Ačkoliv úzkokolejná trať měla umožnit především rozumné spojení Frýdlantska s průmyslovým Žitavskem, přímé osobní vlaky Frýdlant – Žitava na ní nikdy nejezdily (přestupy probíhaly v pohraniční stanici Heřmanice). Po 2. světové válce, po závažných evropských geograficko-politických změnách, se navíc její značná část nově ocitla na území Polska. Ani v tomto případě neměla polská strana na udržení drážního provozu pražádný zájem (obdobný osud postihl i mezinárodní železniční trať Liberec – Žitava). Po umělém oddělení slepé koleje Heřmaničky od hlavního kmene sítě saských úzkorozchodných drah byla krátká vnitrostátní úzkokolejná dráha odsouzena k pozvolnému zániku. Ortel nad ní vyřčený došel svého definitivního bolestného naplnění o několik dlouhých let později…
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(JŘ 1975/6)
Pod čarou: - při pročítání vztažné literatury zaujala mne mj. vytrvalost pokrokových frýdlantských obyvatel… Snaha o kolejové spojení jejich starobylého města s hospodářsky důležitou Žitavou (vzdálena cca 25 km vzdušnou čarou) probíhala totiž už několik desítek let před výstavbou samotné Heřmaničky. Již roku 1864 byl dokonce ustaven komitét, jehož snažením byla výstavba dráhy právě z nedaleké Žitavy, přes Reichenau (dnes polská Bogatynia) do Frýdlantu. Značně složitá jednání mezi Saskem a Rakouskem však celý komunikační projekt odsunula na pomyslnou slepou kolej. Kolejové spojení se světem získává Frýdlant až roku 1871, kdy byla zprovozněna důležitá železniční trať Liberec – Frýdlant v Čechách - Seidenberg (dnes polský Zawidów). Dalšího železničního spojení dočkal se Frýdlantský výběžek až o téměř 30 let později…  Vytoužená kolejová cesta z Frýdlantu do Žitavy (značnou zajížďkou přes Liberec) obnášela v tento čas 53 km. Roku 1884 saská strana slavnostně otvírá (věrna duchu původního komunikačního snažení) úzkorozchodné lokální kolejové spojení mezi Žitavou a Reichenau. Mezi Frýdlantem a Reichenau (vzdálenost vzdušnou čarou cca 9 km) začínají v tento čas jezdit alespoň dostavníky. Souběžně s dostavníkovým spojením pokračují plány na zřízení vytoužené veřejné koleje mezi Frýdlantem a koncovou stanicí žitavské úzkokolejky v Reichenau. Zprvu je uvažováno o zřízení normálně rozchodné trati (koncese z roku 1895), následně však vítězí racionálnější návrh na úzkokolejné „saské“ spojení. Stavba úzkokolejné dráhy z Frýdlantu do Heřmanic (cca 11 km;  zřizovatel Frýdlantské okresní dráhy (FOD)) začala na jaře roku 1899. Současně s výstavbou Heřmaničky byly započaty stavební práce (zde již financované saskou stranou) i na krátké drážní spojce (cca 3 km) mezi Reichenau a Heřmanicemi (zde mj. postavena mohutná budova hraniční přechodové stanice (7 kolejí)). Po více než 35 letech tak konečně dochází smělý plán o přímém kolejovém spojení mezi Žitavou a Frýdlantem svého úspěšného naplnění. Vláčky mezi oběma městy rozvážně jezdí po dobu čítající dlouhých 45 let. V roce 1945 se však část (cca 12 km) frekventované frýdlantsko-žitavské koleje nečekaně ocitá na území obnoveného Polska… Život na zdejší mezinárodní dráze patří od oněch časů minulosti. Opuštěné těleso úzkokolejky později bezezbytku pohltily mohutné polské povrchové uhelné lomy… A my dnes jen již můžeme drobně polemizovat nad tím, jak se asi mohlo rozvinout starobylé městečko Frýdlant, kdyby získalo vytoužené kolejové spojení s bohatou Žitavou již právě někde v oněch pokrokových 60. letech 19. století. Byly to totiž především právě koleje, které umožnily do té doby nevýznamnému Liberci (po dlouhá staletí stojícího právě ve stínu nedalekého Frýdlantu) nastartovat mohutný průmyslový rozvoj, který jej zanedlouho zařadil mezi nejvýznamnější města tehdejší monarchie. „Kdož ví?“
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(Pamětníci odezněného drážního provozu - u Heřmanic – zdroj: www.prazsketramvaje.cz)
Případným vážným zájemcům o „úzkokolejnou železnici v praxi“ lze vřele doporučit návštěvu v textu několikráte zmiňované starobylé Žitavy (z Liberce pohodlné drážní spojení (cca 30 min jízdy)). Místní jedinečnou úzkokolejnou železniční síť již několik let úspěšně provozuje společnost Žitavské úzkokolejné dráhy (Zittauer Schmalspurbahn; www.zoje.de). Vlídné nádražíčko úzkokolejky pragmaticky sousedí s budovou hlavního žitavského nádraží… „Jak tomu ostatně kdys bylo i ve Frýdlantu“ Movitější zájemci/obdivovatelé mohou pak využít některého z dýmajících vláčků také k návštěvě jedinečného žitavského okolí. „A kdož ví – zázraky se totiž někdy opravdu dějí - třeba se někdy opět povozíme i po klikatící se romantické koleji Heřmaničky…?“
Do Frýdlantu nejen za 310.0134

Vaistauer Martin

bradlec@seznam.cz
X/2012
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