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Uvod

Kniha obsahuje prehled téch nejzajimavéjsich a nejpozoruhodnéjsich trati evropskych pozemnich lanovek a ozubnico-
vych drah. Vzhledem k jejich poctu nemuZe byt vycet kompletni: zminény jsou pouze drahy, které jsou v bézném pro-
vozu a jsou podle mého nazoru nécim zajimavé nebo dulezité. O nékterych zaniklych tratich je v knize pouze stru¢na
zminka. Soucasti publikace je nejen technicky a historicky popis dané drahy, ale také upozornéni na technické ¢i do-
pravni zajimavosti pfislusné ozubnicové Zeleznice nebo lanovky. Jakymsi bonusem jsou kratké tipy na turistické zajima-
vosti i upozornéni na pamétihodnosti ¢i architektonické skvosty v blizkosti téchto drah.

Nejvétdim rajem ozubnicovych Zeleznic a lanovych drah je bezesporu Svycarsko, kterému je vénovana velka ¢ast
knihy, nasleduje Rakousko a pak dal3i zemé&, mezi nimiz nemize chybét ani Cesko ¢&i sousedni Slovensko. U kazdé drahy
je pripojen maly box se zakladnimi technickymi Udaji lanové nebo ozubnicové drahy, navic je na konci knihy uveden
tabulkovy prehled vSech v soucasnosti provozovanych drah s technickymi Udaji. V knize jsou zminény také takzvané
Sikmé vytahy, coZ jsou jednokolejné, automaticky vedené kabiny pfipominajici pozemni lanovku, které jezdi zpravidla
na krat$i vzdalenosti (nékde dokonce jen par desitek metr(i). Sikmymi vytahy se tato kniha ob3irné nezabyva, protoze
by to prekrocilo zamysleny ramec této publikace, byt pro nazornost uvedeme par priklada.

Ne vSechny lanové ¢i ozubnicové drahy zlstaly od doby svého zfizeni v plivodni podobé. Znacna ¢ast byla postup-
né zrusena, ale v nékterych pripadech doslo k transformaci z pozemni lanové drahy na visutou kabinovou lanovku i
naopak na ozubnicovou Zeleznici. V knize je uvedeno nékolik pfikladd takové promény ve zvlastnich boxech.

Publikace mohla vzniknout diky vyrazné podpofre firem Doppelmayr (jmenovité Zderika Mandovce) a Stadler Rail,
stejné jako diky nezistné pomoci organizace Switzerland Tourismus (jmenovité Jana Ursinyho). Velky dik za podporu
a upfesnéni rfady Udajl patfi lektortim knihy Romanovi Gricovi a Vaclavu Lidlovi, stejné jako celé fadé dalSich pratel,
jako jsou napftiklad Michal Dekanek ze Slovenska, Martin Cerny a Ludék Cada z Ceska, Richard Gerbig a Georg Triib ze
Svycarska, ale také Arthur Meyer z Rakouska a Tibor Remmer z Mad‘arska. Diky jejich Usili byla kniha obohacena o fadu
neotrelych fotografickych zabér( a dopliujicich informaci.

Martin Hardk
Cerven 2023



Ozubnicové drahy nejsou zadné rychlostni Zeleznice

Ozubnicové Zeleznicni drahy neldmou rychlostni rekordy, ale dopravuji cestujici po mnohdy neuvéritelné naklo-
nénych horskych terénech. Milovnici hor by jinak museli absolvovat cestu po svych, nebo v jiném pripadé
vyuZit visuté lanovky, pokud jsou v dané oblasti viibec k dispozici. ,0zubnice” nejen zkracuji vzdalenosti, ale
soucasné pomahaji i rozvoji a podpore horské turistiky. TFi takové Zeleznice se dodnes nachadzeji na uzemi
byvalého Ceskoslovenska - jedna je v Jizerskych horach mezi Tanvaldem a Kofenovem, druhd ve Slovenském
rudoho¥i mezi Tisovcem a Pohronskou Polhorou, tieti ve Vysokych Tatrach mezi Strbou a Strbskym Plesem.
Opravdovy raj téchto horskych Zeleznic najdeme hlavné ve Svycarsku, prvni ozubnicovd draha viak vznikla

v koléhce Zeleznice - ve Velké Britanii.

Jak vlastné vznikl koncept
ozubnicovych drah

Prvni ozubnicova lokomotiva byla vyrobena v roce 1811
v Middletonu nedaleko Leedsu ve Velké Britanii pro
tamni doly. A to v3e diky pandm Johnovi Blenkinsopo-
vi a Matthewu Murraymu. Prvni lokomotiva méla na
stfedni hnaci napravu nasazené ozubené kolo, které
pfecnivalo kolejnici a jehoZ zuby zapadaly pfi jizdé mezi
vodorovné ozuby na vnéjsich stranach kolejnic. Je to ne-
uvéritelné, ale jiz tehdy dovedla tato prvni ,zubacka”
odvézt naklad o hmotnosti az patnact tun do stoupani
az 66 promile.

Prvni doopravdy ,horskou” ozubnicovou drahu
postavili az Americ¢ané, a to o celych padesat osm let
pozdéji. 1. srpna 1869 byl slavnostné zahajen provoz na
ozubnicové draze o délce 4,5 kilometru se sklonem az
377 promile na horu Mount Washington v americkém
staté New Hampshire. Otcem celé myslenky, projektan-
tem trati a zaroven konstruktérem parniho ozubnicové-
ho stroje se stal byvaly obchodnik Sylvester Marsh. Na
draze s vlastnim Marshovym ozubnicovym systémem
jezdily zprvu parni lokomotivy se stojatym kotlem, od
roku 1906 pak jiz s kotly leZzatymi. Pozdé&ji byla prvni
zubacka na svété prodlouzena o dalSich 1,3 kilometru
a dnes je z ni turisticka atrakce, nebot se na vétsiné vla-
kd objevuje parni lokomotiva. Nékteré spoje jsou vedeny
dieselovou trakci.

Ozubnicové drahy byly v Evropé stavény pfevazné
na metrovém rozchodu, ale existovaly i leckteré vyjim-
ky. Posledni existujici ozubnicové drahy se standardnim
rozchodem 1435 mm v Evropé vsak lze dnes spocitat na
prstech jedné ruky. Mimo Ceskou jizerskou a slovenskou

historickou tisoveckou ozubnicovou Zeleznici najdeme
tfi podobné drahy jen ve Svycarsku - konkrétné Ror-
schach-Heiden Bergbahn a dvé traté spolecnosti Rigi
Bahnen. Pokud pfijmeme ,za sv(j” i o deset milimetr(
Sirsi rozchod, do této kategorie spada jesté elektrizo-
vana ozubnicova draha Sassi-Superga v italském Turiné
o rozchodu 1445 mm.

Prvni evropska zubacka zamifila
na Rigi

V Evropé byl ,,otcem zakladatelem” ozubnicovych Zelez-
nic Alsasan Niklaus Riggenbach.Vroce 1863 siRiggenbach
dal patentovat ozubnicovou drahu s vodici zlabkovou
kolejnici vybavenou valeckovymi ozuby a také lokomoti-
vu s ozubenym kolem a hnanymi adheznimi napravami.
Pozdéji ziskal koncesi ke stavbé horské ozubnicové Zelez-
nice na Svycarskou horu Rigi nad Vierwaldstatterskym
jezerem. Draha zacinala u pfistavu Vitznau a strmé stou-
pala do vysky 1752 metrd nad mofem do vrcholové sta-
nice Rigi-Kulm. Zprvu vedla jen do mezilehlé hfebenové
stanice Staffel, kam byl provoz zahajen v roce 1871. Na
samy vrchol se vlaky rozjely az o dva roky pozdéji. Dalsim
pocCinem Niklause Riggenbacha byla druha draha na vr-
chol Rigi, oteviena pro verejnost v roce 1875. Ta zacinala
ve stanici Arth-Goldau a na 8,5 kilometrech prekonala
vyskovy rozdil 1233 metrd.

Novy ozubnicovy systém, pojmenovany po Svycar-
ském rodakovi Romanu Abtovi, byl poprvé vyuzit v roce
1885 v némeckém Harcu na trati z Blankenbergu do Ko-
nigshltte. Na tficetikilometrové smiSené trati s adhez-
nim a c¢astecné ozubnicovym provozem (ten byl pouZzit

OZUBNICOVE A POZEMNI LANOVE DRAHY EVROPY



OZUBNICOVE A POZEMNI LANOVE DRAHY EVROPY

na sedmi a pul kilometrech trati) se uplatnil systém
s paralelné uloZzenymi lamelami se stfidavym ozubenim,
ktery byl dost odlisny od takzvaného Riggenbachova
JZebricku” A to véetné vyhybek, které jsou u Abtova sys-
tému jednoduché a absolutné spolehlivé, navic umoz-
nuji samocinné kfizovani dvou proti sobé jedoucich
souprav. Abtovym systémem je vybaveno sedmdesat
tfi ozubnicovych drah po celém svété. Jen ve Svycarsku
jde o dvanact trati, kde nechybi napfiklad takové skvos-
ty jako draha Dampfbahn Furka-Bergstrecke s pravidel-
nym letnim parnim provozem ¢i jedine¢na trat Gorner-
gratbahn s vyhlidkou na horu Matterhorn. V Rakousku je
to navic desetikilometrova turisticky atraktivni draha ze
stanice Puchberg am Schneeberg do vrcholové stranice
Hochschneeberg ve vysce 1796 metrd nad morem. Za-
jem o ,,zubacku” na Hochschneeberg je velmi silny, takze
tomu odpovida i dostidrahé jizdné, nicméné svezeni stoji
urcité za to! Parni stroje na Schneebergbahn maji jednu
zvlastnost - vzhledem k tomu, Ze nejsou vybaveny kom-
presorem, vozi na budce strojvedouciho lahve se stlace-
nym vzduchem.

Ozubnici do nejvyssi evropskeé
Zeleznicni stanice

Vyvoj a stavbu ozubnicovych drah ovlivnil jesté je-
den Svycar. Nebyl to nikdy jiny nez Emil Viktor Strub.
Z(castnil se navrhu ozubnicového systému pro Zelez-
ni¢ni drahu do dnes nejvyse poloZeného evropského Ze-
lezni¢niho nadraziv sedle Jungfraujoch. Strubova ozub-
nejlacingjsi a nejjednodussi. Neslo doopravdy o nic slo-
Zitého - obycejnou , prostiedni” kolejnici opatfil Strub
vyfrézovanymi zuby, a to vlastné bylo ve. Tento systém
vyhovél i v nejmensich obloucich. Trat plné elektrizo-
vana stfidavym trakénim napétim 3 x 1125 V a 50 Hz
o rozchodu 1000 mm, vedouci z pfestupniho uzlu
v Kleine Scheideggu do vrcholové stanice na Jungfrau-
joch, byla dokoncena po rdznych peripetiich az v srpnu
1912. Emil Strub se vénoval projekcni Cinnosti dalSich
drah - namatkou lze zminit Rittnerbahn v Jiznim Tyrol-
sku & ozubnicovou ,tramvaj” v Terstu. Z Rittnerbahn
(nebo také Ferrovia del Renon) dnes zbyla jen jeji vr-
cholova ¢ast, nebot jedenactikilometrovy ozubnicovy
Usek vedouci z Bolzana na nahorni ploSinu Ritten byl
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vroce 1966 zruSen a pozdéji nahrazen visutou lanovkou.
V Terstu ozubnici demontovali jiz v poloviné dvacatych
let, na kratkém nejstrméjsim uUseku byla vybudovana
(a dodnes slouzi) pouze pomocna ,lanovka“, ktera po-
maha tramvajim v pfekonani svahu.

Ze Svycarska pochazel dal3i
vyznamny vynalezce

Alpské Svycarsko dalo svétu jedté dalsiho, neméné geni-
alniho vynalezce - Eduarda Heinricha Lochera-Freuelera
z Curychu. Nenapadny muz, ktery se zprvu vénoval pra-
xi v textilnim primyslu, se v tficatém roce svého Zivo-
ta rozhodl, Ze si doplni technické vzdélani na curySské
Polytechnice v oboru mostniho a Zelezni¢niho stavitel-
stvi. Eduard Locher, jak se také zkracené nazyval, se po
studiich pustil do Fady Zelezni¢nich staveb ve Svycarsku,
milnikem jeho podnikani se ale stala vyzva na postave-
ni nejstrméjsi zubacky na svété, jez méla vést na horu
Pilatus. Zacatkem osmdesatych let 19. stoleti se vazné
zacalo uvaZovat o vystavbé horské drahy na tuto mo-
numentalni horu, le¢ projekt byl pfilis drahy a Zeleznice
méla vrcholu dosahnout slozitymi oblouky az po deviti
kilometrech. U reSeni projektu se vSak objevil Eduard
Locher, ktery naplanoval ,pfimku” v délce Ctyr kilomet-
rd s neuvéfitelnym sklonem 480 promile a ke zvladnuti
této extrémni trasy navrhl specialni systém ozubnice
.nalezato”, které se od té doby fika jeho jménem. Locher
chtél predejit jakékoliv kolizi do té doby pouZivanych tfi
ozubnicovych systému a sv{j systém zalozil na principu
dvou ozubenych kol usazenych proti sobé a ulozenych
horizontalné (oproti jinym systémum, které jsou uloZe-
ny vertikalné).

To byl maly vylet do historie a sou¢asnosti ozubni-
covych Zeleznic, které se vyskytuji takrka na vsech své-
tadilech. Slavna je severoamerickd ozubnicova draha ve
Skalistych horach, ktera se s pomoci Abtovy soustavy
dostane az na vrchol Pikes Peak do vysky 4312 metr( nad
morem, nebo Transandska draha z chilského Valparaisa
do Argentiny pres hfebeny And, o celé fadé evropskych
drah ani nemluvé - a pravé o téch nejpozoruhodné;jsich
se doCtete v této knize.



Druhy ozubnicovych systémii

Nazorna ukazka €tyF zakladnich ozubnicovych systémdi: zleva Strub, Locher, Riggenbach a Abt

Riggenbachova ozubnice

Sestrojena ze dvou U profilli, mezi které jsou namon-
tovany jednotlivé zuby. Podobny systém pouzil Sylves-
ter Marsh na své draze v USA. Riggenbachova ozubnice
se stejnym modulem ozubeni se da pripadné kombino-
vat se Strubovou ozubnici.

Strubova ozubnice

Sklada se z kolejnice, v jejiz hlavé jsou vyfrézovany
zuby. Vozidlo je opatfeno haky zasahujicimi pod hlavu
této kolejnice a branicimi vy$plhani kola na zuby.

Abtova ozubnice

MUZe byt jednoduch3, dvoijit3, trojita, kde ozubnici tvori
jeden az tfi pasy ozubenych lamel. Vicelamelova ozub-
nice ma vyhodu v plynulejsim zabéru a zjednoduseni
vyhybek, které se obejdou bez pohyblivé ozubnice v ob-
lasti jazyk( a bez pohyblivych kolejnic ve stfedni ¢asti.

Locherova ozubnice

Byla vytvorena pro nejstrméjsi drahu na vrchol hory Pi-
latus. Ozubnice ma oboustranny, horizontalné orien-
tovany hreben, kde nehrozi nebezpeci vysplhani ozu-
beného kola ze zabéru. Systém se dale nerozsifil.

Systém Von Roll

Myslenkou tohoto Svycarského systému bylo doplnit
stavajici ozubnice Emila Struba a Niklause Riggen-
bacha. Stejné jako u systému Abt se tento ozubeny
hfeben sklada z ploché oceli, do niz jsou vyfrézova-
né zuby s geometrii ozubeni systémuU Riggenbach
a Strub. PouZziva se hlavné u vymeény pavodniho sys-
tému (napriklad u Zugspitzbahn v Némecku) nebo
u novostaveb, nebot jeho vyroba je levnéjsi.

Paty
ozubnicovy
systém

Von Roll

OZUBNICOVE A POZEMNI LANOVE DRAHY EVROPY
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Treti stoleti ve sluzbach verejnosti

Pozemni lanové drahy patfi od 19. stoleti ke koloritu leckterych kopcovitych mést, o horskych stiediscich
nemluvé. Evropskou kolébkou tohoto druhu dopravy je Svycarsko, které si dodnes udrzuje prvni misto na svété
v poctu a rozmanitosti pozemnich lanovek. Podobné drahy najdeme pochopitelné na jinych kontinentech a v dal-
Sich evropskych zemich, Cesko a Slovensko nevyjimaje. Nikde v3ak neni &etnost drah tohoto druhu takova jako

v zemi helvétského kriZe.

Pozemni lanovka je, technicky feceno, Sikma kolejova
draha k prekonani zna¢ného prevyseni, po které se po-
hybuji vozidla pohanéna pomoci taznych lan. Standar-
dem pozemnich lanovek je dolni a horni stanice, leckdy
se na tratich nachazeji i mezilehlé zastavky. Nékdy by-
vaji pozemni lanovky zaménovany s lanovymi kabinovy-
mi vytahy, které na kratké trase spojuji vétsinou néjaké
dvé budovy (podobné jako automaticky systém People
Mover, ktery je oblibeny naptiklad v Italii a dopravuje
cestujici tfeba i po roviné). Pozemni lanové drahy maji
zpravidla dva vozy, které se pohybuji po jednokolejnych
tratich proti sobé a vyhybaji se zhruba uprostfed trasy
pomoci Abtovych vyhybek. Nékteré drahy mohou byt
i dvojkolejné s paralelnim vedenim trasy, popfipadé jen
jednokolejné bez vyhybny. Po tratich bez vyhybny se po-
hybuje pouze jeden viz lanové drahy v o néco delSim
intervalu, nez je bézné - zalezi samoziejmé na délce
traté.

Pozemni lanovky se zpravidla provozuji jako ky-
vadlové se dvéma velkokapacitnimi vozy. Ty jsou uko-
tveny na konci tazného lana, které je vedeno pres po-
honnou stanici, ¢imz se obé kabiny miji v poloviné traté.
Jeden viz je tazen pres pohon do horni stanice, druhy
je spoustén do stanice dolni. Toto lano pouze procha-
zi strojovnou na hlavni lanovy kotou¢ o praméru asi tfi
metrd, ktery ma po obvodé dvé lanové drazky. Kdyby
bylo lano vedeno jen jednou drazkou, mohlo by do-
jit pfi taZeni vozu k jeho proklouznuti, a proto je v ose
hlavniho lanového kotouce umisténa lanovnice, kterd
je mirné naklonéna tak, aby vedla tazné lano z jedné
drazky hlavniho lanového kotouce do druhé drazky,
a zajistila tak dvoji obepnuti hlavniho kotouce. Diky
tomuto unikdtnimu systému je proklouznuti tazného
lana vyloucené. Mijeni vozl v poloviné délky traté je
vyfeSeno pomoci vyhybny, ktera je jedinou dvoukolej-
nou casti celé jednokolejné traté. NejstarSi pozemni
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lanové drahy byly pohanéné vodni pfevahou a brzdény
pomoci ozubnice, kterd v nouzi zaroven plnila funkci
bezpecnostni brzdy. Novéjsi a modernizované systémy
jsou v béZzném provozu brzdény elektricky a mechanic-
ky hlavnim pohonem na pohanécim lanovém kotoudi,
v nouzi pouzivaji zachytnou (klestinovou) brzdu.

Primat uplné prvni pozemni lanovky drzi druhé
nejvétsi francouzské mésto Lyon. Pravé zde byla v roce
1862 ztizena prvni pozemni lanova draha na svété. Na
pul kilometru dlouhé trase byl nepretrzité zajistén pro-
voz az do roku 1967, kdy bylo zafizeni lanovky demonto-
vano. Na télese dalsi nedaleké lanové drahy z roku 1891
z Croix-Paquet do Croix-Rousse (o stejné délce jako
sousedni lanovka) vzniklo po jejim zruSeni v roce 1974
¢astecné ozubnicové metro linky C, které bylo navic
prodlouzeno o dalsi dva kilometry v dolni i vrcholové
Casti traté.

Historicka pohlednice z roku 1915 zobrazuje zanovni
lanovou drdhu v Karlovych Varech v horni stanici Diana,
tenkrat pojmenované jako Vysina pfatelstvi



Kolébkou lanovych drah je ale Svycarsko. V soucas-
né dobé existuje ve Svycarské konfederaci Ctyficet osm
pozemnich lanovych drah, které jsou pfistupné verejnos-
ti, coz radi zemi helvétského krize v celosvétovém mé-

Dobovy pohled na
jednu z prvnich
lanovych drah

v Lyonu, vedouci
do Ctvrté
Fourviérrés
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Fitku na prvni misto. Mimo to ve Svycarsku existuji je3té
pramyslové pozemni lanové drahy. Rada trati postupem
¢asu zanikla ¢i byla napfiklad nahrazena visutymi lano-
vymi drahami.
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KARLOVY VARY A JEJICH NEKOLIK LANOVYCH DRAH

Svétoznamé lazeiiské mésto Karlovy Vary se po Praze stalo druhym méstem na tizemi dne3ni Ceské republiky,
které dodnes provozuje méstské kolejové pozemni lanové drahy s elektrickym pohonem. V lazeiiském mésté,
umisténém v clenitém terénu, vznikly celkem tfi lanové drahy, na rozdil od Prahy na Gizkém rozchodu 1000 mm,

z toho jedna byla vedena tunelovou trasou.

Lanovka Imperial slouzi jako MHD

V roce 1905 spolecnost Karlovarské elektrické lanové
drahy Westbury zapocala s vystavbou tunelové pozem-
ni lanovky, ktera vedla z dneSniho Divadelniho namésti
nedaleko kolonady k restauraci Helenin dvdr u dne$niho
hotelu Imperial, ktery byl postaven az po zahajeni provo-
zu lanové drahy. K zahajeni provozu byly objednany dva
celodrevéné vozy, které dodala Svycarska firma Von Roll.
Jde o jednokolejnou tunelovou trasu o délce pouhych 127
metrd s Abtovou vyhybkou uprostred a strojovnou v hor-
ni stanici, s maximalnim sklonem 495 promile. Doprava
byla slavnostné zahajena 18. kvétna 1907 a po pozdéjsi
rekonstrukci slouzi dodnes. Lanova draha slouzi nejen
pro turisty, ale jako plnohodnotny prvek méstské hro-
madné dopravy v Karlovych Varech, a tak na ni lze vyuzit
béZnou jizdenku MHD.

Druhou lanovou drahou, ktera vznikla na tzemi Kar-
lovych Var(, byla 126 metrd dlouha trasa vedouci z Ma-
rianskolazeriské ulice na ndhorni ploSinu Helenin dvdr.
Prvni cestujici se lanovkou svezli15. Cervna 1912. Na draze
s maximalnim stoupanim 499 promile jezdily dva otevre-
né vozy, dodané stejnou Svycarskou firmou jako u prede-
Slé drahy. Dolni stanice drahy byla situovana na ponékud
odlehlém misté Karlovych Vard, proto byl v roce 1955 jeji
provoz pozastaven a o Ctyfi roky pozdéji ukoncen.

Lanovku na Dianu vyuZivaji hlavné
turisté

Jako posledni vznikla v Karlovych Varech pozemni po-
vrchova lanovka ze Staré louky, nachazejici se neda-
leko grandhotelu Pupp, na takzvanou Vysinu pratel-
stvi, znamou také jako Diana. Lanova draha na Dianu
byla postavena videriskou spolecnosti Leo Arnoldi na
zakladé Svycarskych projektd. Veskeré zafizeni doda-
la videriska firma Osterreichische Siemens Schuckert
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Wiz Tatra Smichow
i Or by
Devpcieind rdrrebet - iemprall

15961 - 1985

Vérny model kabiny lanové drahy Imperial, ktery jezdil
na trati v letech 1961 a7 1985

Werke. Jednokolejna draha o délce 437 metrd, upro-
stfed s Abtovou vyhybkou, dosahuje nejvyssiho stou-
pani 432 promile. Provoz na ni byl zahajen 5. srpna 1912.
Po rekonstrukci jezdi lanova draha dodnes: vyuzivaji ji
hlavné turisté, proto je na ni také stanoven specialni
tarif a neplati zde jizdenky MHD. Z horni stanice Diana
je to jen maly kousek na stejnojmennou rozhlednu, ob-
libené jsou i vychazky tamnimi lesy po znacenych ces-
tach do Sirokého okoli s ob¢asnymi krasnymi vyhledy
na Karlovy Vary.

V roce 1914 se v Karlovych Varech rozestavéla ¢tvrta
draha z VFidelni ulice na TFi kfize. Zpocatku ovsem ne-
bylo definitivné rozhodnuto o technologii - uvazovalo
se o lanovce, nebo o ozubnicové Zeleznici. Az béhem
stavby padlo rozhodnuti, Ze to bude ozubnicova Zelez-
nice. Méla to byt nejstrméjsi zubacka na svété se sklo-
nem pres 500 promile (znama draha na Svycarskou horu
Pilatus s Locherovou ozubnici méa ,jen” 480 promile), ale
prvni svétova valka prace prerusila. Po valce byla sice
stavba jeSté na Cas obnovena, ale nikdy nebyla dokon-
¢ena. Navrh dostavét tuto trasu formou zubacky s jiz



Diana
556 m n. m.

Lanova draha
Diana

Zahajeni provozu: 5. 8. 1912
Rozchod: 1000 mm

Délka: 437 m

Max. sklon: 432 %o

4
Stara louka
389 mn. m.

453 m

vzpomenutou Locherovou ozubnici se objevil v roce 1966
od Svycarské firmy SLM. Z tohoto projektu ale také seslo
a dodnes tato rozestavéna ozubnicova draha vytvari na
misté jakousi bizarni kulisu.

Imperial
435 mn. m.

Lanova draha
Imperial

Zahajeni provozu: 18. 5. 1907
Rozchod: 1000 mm

Délka: 127 m

Max. sklon: 495 %o

4
Divadelni nam.
38Tmn.m.

127 m

Tip na vylet

Karlovy Vary jsou proslavené predevsim svymi léCivymi
prameny a také péti lazenskymi kolonadami. Nejvice
pamatek a zajimavych historickych budov najdeme
v lazenském centru na nabrezi feky Teplé. Nejvétsi pra-
men termalni vody je na V¥idelni kolonadé, kde pravi-
delné vystrikuje do velké vyse a je tak vitanou turistic-
kou atrakci. Nedaleko se nachazi barokni kostel svaté
Mari Magdaleny, ktery je architektonickou dominan-
tou centra mésta. Pfi prochazce méstem lze ochutnat
néktery ze tfinacti pramen, jez jsou urceny pro pitné
kary. Nad lazenskym centrem se nachazi nejen zmi-
néna rozhledna Diana, ale také v méstské ¢asti Doubi
dalsi rozhledna, které nese nazev Aberg. Mala cihlova
rozhledna se nachazi také na Vyhlidce Karla IV. nad ho-

telem Pupp, ponékud mohutnéjsi stavbu pak najdeme
na Goethové vyhlidce v nadmorské vysSce 636 metrl na
takzvané Vysiné vé¢ného Zivota.
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https://de.wikipedia.org/wiki/Promille
https://de.wikipedia.org/wiki/Promille
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Karlovarska
tunelova podzemni
drdha slouZi
verejnosti od roku
1907
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JJZERSKOHORSKA OZUBNICE JE DODNES
CESKYM UNIKATEM

Jediny Zelezni¢ni ozubnicovy tsek v Ceské republice najdeme na trati z Tanvaldu do Korenova v Jizerskych horach.
Tato ozubnicova draha byla v roce 1992 (tedy presné po devadesati letech od uvedeni do provozu) prohlasena
za kulturni pamatku. Vedle slovenské ,tisovecké” jde o jednu z poslednich ozubnicovych Zeleznic standardniho

P3
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rozchodu 1435 mm v Evropé a soucasné o nejstrmé&jsi Zeleznici v Ceské republice.

Ozubnicovy systém tvori dvojitd Abtova ozubnice, polo-
Zena ve trech sekcich o celkové délce 4,74 kilometru na
takrka sedmikilometrovém Useku z Tanvaldu do Kofenova
(v dobé zahajeni provozu stanice nesla nazev Griinthal),
prekonavajicim vyskovy rozdil 235 metri maximalnim
stoupanim 58 promile. Unikatni ozubnicova trat z roku
1902 vede i nékolika tunely a pres fadu mostu. Trat po-
stavila spole¢nost Liberecko-jablonecké drahy, ktera
drahu potrebovala jako Zelezni¢ni spojnici z Liberecka do
Hirschbergu (dnes Jelenia Géra) v sousednim pruském,
nyni polském Dolnim Slezsku, odkud se do priimyslového
Libereckého kraje vozily hlavné nerostné suroviny. Dluzno
podotknout, ze dnes se po této zeleznici jezdi od roku 1988
v bézném provozu takzvané adhezné ¢ili bez pouziti ozub-
nice. Tu pouZzivaji pouze historické vlaky v Cele se special-
né upravenou ozubnicovou motorovou lokomotivou fady
T 426.0 z roku 1961. Lokomotivé se prezdiva ,Rakusanka”,
nebot byla spolecné s plvodnimi dalsimi tfemi stroji vyro-
bena ve vagdnce ve videnském Floridsdorfu.

Ozubnicova draha
Tanvald-Kofenov

Datum zahajeni: 30. 6. 1902
Rozchod: 1435 mm

Desna
497 mn. m.

Odjezd nostalgického ozubnicového vlaku v srpnu 1991
z Kofenova

Kofenov

Korenov zast. 70Tmn. m.

645 mn. m.

LL] =
dale

pokracuje

adhezné

O E—— :r?':':' Dolni Polubny
Délka ozubnicového Gseku: Tanvald achezns 538 mn. m.
4740 m 468 mn. m.
Max. sklon: 58 %o
Ozubnicovy systém: Abt 0,7 km 4 km
6,87 km
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Historicka
souprava v Cele se
strojem T426.001

na ozubnicovém
tiseku mezi Dolnim
Polubnym a Desnou

Turisticky tip

Za zhlédnuti stoji historické nadrazi v Kofenové a pfi-
lehlé renovované lokomotivni depo, zvané Vytopna Ko-
fenov, ale také nedaleké Muzeum ozubnicové drahy. Ve
Vytopné Kofenov, ktera je vefejné pfistupna ve vyme-
zenych c¢asovych obdobich, jsou vystavena historicka
zelezni¢ni vozidla a probiha tam i jejich Udrzba. Z Kore-
nova se lze vydat pési turou ¢i na kole do okolni krasné
prirody Jizerskych hor a také do nedalekych Krkonos.

Celkovy pohled na zrenovovanou
Vytopnu v Korenové
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POZEMNI LANOVOU DRAHU NA PETRIN

CEKA MODERNIZACE

V hlavnim mésté Ceské republiky Praze svého &asu existovaly dvé pozemni lanové dréhy. Jako prvni byla vybudo-
vana lanova draha na Letnou, zanedlouho nasledovala dalsi, ktera tentokrat vedla z Malé Strany na vrch Petfin.
PetFinskou lanovku, ktera se dochovala do dnesni doby, navrhlo a provozovalo v prvnich letech Druzstvo roz-
hledny na Petfiné. Lanovka méla za cil pohodlné dopravit navstévniky k tehdy nové rozhledné, budované podle
vzoru parizské Eiffelovy véZe. Provoz lanovky na Petfin byl v celém jejim dosavadnim vyvoji dvakrat prerusen
a draha prosla dvoji velkou rekonstrukci. Treti rekonstrukce se chysta na rok 2024.

Dobova pohlednice s ptivodni trasou petFinské lanovky
z roku 1902
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Na skoro ctyfi sta metrd dlouhé trati o rozchodu
1000 mm s prevysenim 295 promile s pomocnou Abto-
vou ozubnici byly zahajeny stavebni prace v Unoru 1891.
V 1été 1891 byly na trat dopraveny dva vozy od firmy Ring-
hoffer s pohonem na vodni prevahu, 25. cervence 1891
byla zahajena pravidelna preprava cestujicich. V té dobé
Slo o nejdelsi pozemni lanovou drahu v Rakousku-Uher-
sku. Provoz drahy byl z ddvodu mobilizace v roce 1914
Castecné zastaven. Rok 1920 se stal posledni sezonou
této lanové drahy a pak provoz na lanovce utichl. O jede-
nact let pozdéji byla nefunkéni lanova draha prevedena
do majetku Elektrickych podnik hlavniho mésta Prahy
a z davodu chystaného vsesokolského sletu se zacalo
uvazovat o jejim obnoveni.

Petfinska lanova et
’ m n. m.
draha

Zahajeni provozu:
25.7.1891/7.7.1932/15. 6.1985
Rozchod: (1000 mm) 1435 mm
Délka: 510 m

Max. sklon: 298 %o

Ujezd
194 mn. m.

510 m
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petFinské
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Pohlednice z roku 1935 zobrazuje tehdy novy viz lanové drahy ve stanici Nebozizek

Trasa byla ¢astecné prelozena, prodlouzena na obou O tficet tfi let pozdéji, v cervnu 1965, se vlivem plsobeni
koncich na celkovou délku 510 metru, rozchod zménén spodnich vod dal petfinsky svah do pohybu, trat lanov-
na 1435 mm a pohon byl prestavén na elektricky. Provoz ky byla ponic¢ena a provoz byl na dalSich dvacet let za-
na modernizované lanovce byl zahdjen 7. Cervence 1932. staven. Po rozsahlych sanacich petfinského svahu bylo

Nakres druhé generace petfinské lanové drahy z roku 1932 Nakres vozu lanové drahy z roku 1985
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v roce 1981 rozhodnuto o dalsim, v pofadi jiz druhém ob-
noveni provozu na lanové draze. Generalni oprava byla
zahajena v lednu 1983 a slavnostni zahajeni pravidelného
provozu se uskutecnilo 15. ¢ervna 1985. Na trati je mimo
koncovych stanic jedna mezilehld zastavka na Neboziz-
ku, pficemz draha musi prekonat prevyseni 130 metr(
s maximalnim stoupanim 296 promile.

Hlavni mésto Praha a Dopravni podnik hl. m. Prahy
v lednu roku 2021 oznamily chystanou designovou sou-
téZ na novou podobu vozU, které maji byt hotové do kon-
ce roku 2024. Mimo vyroby novych voz( se planuje na rok
2024 rekonstrukce drazniho télesa lanové drahy ainova-
ce zabezpeceni provozu. Zasadni zménou generacni ob-
mény lanovky na Petfin bude i kompletni rekonstrukce
kolejového svrsku. S instalaci novych vozd bude opustén
dnes jiz anachronicky bezpecnostnivozovy systém s brz-
dénim na lano, kdy mél kazdy viz k dispozicijedno brzdné
lano a klinovou vozovou brzdu. Nové budou vozy nouzo-
vé brzdit pfimo na kolejnici hydromechanickou svorkou,
kterou mGzeme nazvat zachytnou kolejnicovou brzdou.
Z plGvodni technologie lanovky instalované v roce 1932
zUstane zachovana a nadale i bude plné pouzivana me-

chanika pohonného soustroji ve strojovné v horni stanici, Nova podoba lanové drahy na PetFin, kterou navrhlo studio
kterd je dnes jiz historicko-technickou pamatkou. Anna Maresova Designers

Designérka Anna MaresSova

V soutézi na novou podobu vozl prazské lanovky zvitézil navrh studia
Anna Maresova Designers. Tym sloZeny z Toma3e Chludila a Jakuba Zano-
nyho pod vedenim Anny MareSové pojal design voz( velmi strizlivé. Vozy
moderni konstrukce budou pfi vzajemném mijeni ve vyhybné mezi Ujez-
dem a Nebozizkem ¢aste¢né ménit barvu. V praxi to bude znamenat, ze
vliz jedouci na Petfin ,mrkne" na viz, ktery bude smérovat do dolni stani-
ce (nebo naopak). Viz, na ktery ,mrkne”, zCervena, jako kdyby se stydél.
Nikdy ale nebude jisté, ktery vz bude svitit, coZ bylo trochu i zamérem
designérky Anny Maresové, ktera podle svych slov vyuzila i emoc¢ni sloz-
ku v tom, Ze Petfin je od praddvna mistem zamilovanych. Anna MareSova
dopliuje, Ze se svym tymem dbala hlavné na to, aby vz lanovky ,0zil" ve
chvili, kdy do néj nastoupi cestujici. Porota pak u vitézného navrhu vyzdvi-
hla cisté feSeni, nadCasovost a promysleny design s dlrazem na zazitek
z jizdy. Velkorysé proskleni, véetné stiechy vozidel, urcité umocni pohled
na ojedinélé panorama historické Prahy.
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