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Martin Půta
ÚVOD

Milí čtenáři,
železniční tratě protkávají Liberecký kraj od severu k jihu i od západu na 
východ. Vlaky po nich jezdí do velkých měst, ale i nejmenších vesniček a už 
třetí století patří mezi nejdůležitější dopravní cesty. Spojují náš region také
s dalšími kraji země, ale i sousedními zahraničními regiony. Vždyť třeba už 
přes 150 let vozí vlakové soupravy cestující na jedné z nejstarších tratí u nás 
Pardubicko-liberecké dráze, po které přijely první vlaky do Liberce, od 
stejného roku vlaky směřují z krajského města i do sousedního Německa. 

Právě spojení se sousedními státy je pro Liberecký kraj jednou z priorit
i v současnosti, a to nejenom kvůli cestování za prací nebo studiem. Vlaky 
dnešní doby jsou i vyhledávaným turistickým a zájmovým lákadlem. I proto 
lidé ocenili znovuobnovení spojení mezi Libercem a polskou Szklarskou 
Porębou, které se podařilo Libereckému kraji znovu uvést v roce 2015 v život.
Je pravda, že díky historickému navázání na německé země s nimi máme
i mnohem lepší železniční spojení než s Prahou. I proto se kraj snaží o to, aby 
cesta vlakem do našeho hlavního města byla  pohodlnější a trvala výrazně 
méně, než současných dvě a půl hodiny.
Populární jsou ale i letní cyklovlaky vozící cestující i s jejich jízdními koly za 
poznáváním krás našeho kraje, hitem se stal poprvé v sezoně 2016 také 
„koupací vlak“, který jsme nechali vypravit z Liberce do Doks k populárnímu 
Máchovu jezeru. 

Naše železnice je také encyklopedií zajímavých a netradičních staveb
a technických řešení. Nejznámější je třeba ozubnicová trať z Desné do 
Kořenova, která patří k českým unikátům. Kulturní památkou se stala díky úsilí 
dobrovolníků i malá železniční stanice v Martinicích v Krkonoších, k životu se 
postupně probouzí i další unikát podporovaný nadšenci, úzkorozchodná 
železnice Frýdlant – Heřmanice. Vděčným objektem nejenom fotografů jsou 
i nepřehlédnutelné kamenné viadukty, po nichž vlaky každý den projíždí, 
třeba ve Smržovce nebo např. na Novině nedaleko Kryštofova Údolí. 

Železnice je tak nejenom spojnicí důležitých míst, po níž denně jezdí stovky 
cestujících do svých cílů, ale i jakousi spojnicí současnosti a minulosti. Možná 
po přečtení této publikace budete na svou každodenní cestu vlakem do 
práce nahlížet malinko jinak. A pokud ne, tak se alespoň dozvíte další střípky 
z historie železnic i jiných tratí v našem kraji. Příjemný čtenářský zážitek.      

Martin Půta, hejtman Libereckého kraje
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Petr Keller
SLOVO AUTORA

O jednotlivých stavbách, akcích a zejména železničních vozidlech bylo napsáno 
mnoho zajímavých a historicky cenných publikací. Cílem této publikace je na 
základě osobních vzpomínek popsat dopravní stavby a vývoj sítě na Liberecku
v dané době, technologie i zajímavosti, zkrátka všechno, co stojí za povšimnutí. 

Jedná se zejména o zachycení doby ani ne tak z historického hlediska, ale spíše
o popsání stavu a fáze, v jaké se železniční síť nacházela, jakou úlohu sehrála. 
Především u staveb popisujeme významnou změnu technologií i strojního 
vybavení, železniční stavitelství se totiž po šedesátých letech radikálně proměnilo. 
Od převažující ruční práce a nesmírné fyzické dřiny pracovníků v obor s vysokou 
mechanizací a později i uplatněním vysoké míry moderních strojů a prostředků, 
jako jsou počítače a digitalizace. 

Petr Keller, autorizovaný technik pro dopravní stavby, specializace kolejové
a nekolejové dopravy; dodnes zaměstnán firmou JOSTAV – Gabiony Liberec 

Petr Keller (1941), stavební technik

1963 Okresní správa státních silnic Liberec

1964–1975 Silniční investorský útvar SKNV  Ústí nad. Labem se sídlem v Liberci

1976–2004 Stavby silnic a železnic Hradec Králové

2005–dodnes Jostav s. r. o.
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Stručný popis historie železnic na území Libereckého kraje do II. sv. války 
Pro začátek a uvedení do problematiky je nezbytné pohovořit o historii a stávajících souvislostech dopravních staveb na území 
Libereckého kraje.

Připomeňme si, že skutečná historie dopravy a dopravních staveb na území Libereckého kraje byla zpočátku jen v podobě 
obchodních stezek, cest a silnic, a to až do roku 1859 (tuto část doby „předželezniční“ jsme popsali v již zmíněné publikaci Střípky 
vzpomínek ze staveb a údržby silnic Libereckého kraje). Tato doba zprvu patřila obchodním stezkám, později, v tereziánském 
období, obsáhla síť silnic se zavedenou formanskou a dostavníkovou koňskou dopravou. Tehdy velice pokrokový systém správy
a údržby již vybudované sítě silnic měl však jednu zásadní nevýhodu – sloužil pouze „koňské síle“, která svojí výkonností a rychlostí 
přestala vyhovovat potřebám rozvíjejícího se místního průmyslu. Tak vznikla železnice.

1

staré nádraží Rakouska-Uherska
(ilustrační foto cca 1880) ilustrační foto: železniční stavby v historii  dobová dokumentace

1.1 Období rakouské monarchie

18. století se díky objevu parního stroje a vzniku první kolejnice stalo průkopnickým obdobím pro budoucí rozvoj kolejové dopravy. 
Připojení Liberce na budovanou železniční síť bylo třetí významnou železniční stavbou na našem území. 
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Připomeňme si zdejší rychle vybudované tratě. 

1859: Pardubice – Liberec, 160 km, v našem kraji 71 km 
1859: Liberec – Žitava, 27 km 
1865: Turnov – Neratovice – Kralupy nad Vltavou,  104 km, 1872: „spojka“ Neratovice – Praha
1869: Bakov nad Jizerou  – Česká Lípa – Rumburk, 70 km 
1871: Martinice v Krkonoších – Rokytnice nad Jizerou, 20 km 
1875: Liberec – Frýdlant v Čechách – Zawidów , 40 km
1875: Železný Brod – Tanvald, 17 km 
1886: Česká Lípa – Volfartice – Kamenický Šenov – Česká Kamenice, 17 km (dnes zrušená)  
1888: Liberec – Tanvald, 27 km 
1892: Frýdlant v Čechách – Jindřichovice pod Smrkem, 26 km 
1894: Smržovka – Josefův Důl, 7 km (580 m n. m.) 
1900: Raspenava – Bílý Potok pod Smrkem, 6 km 
1900: Frýdlant v Čechách – Heřmanice, 10 km (dnes zrušená) 
1900: Liberec – Jablonné v Podještědí – Česká Lípa, 51 km
1905: Svor – Cvikov (1886) – Jablonné v Podještědí, 17 km (dnes zrušená)
1903: místní dráha Jičín – Rovensko – Turnov, 12 km
1905–6: Stará Paka přes Sobotku na Mladou Boleslav, v Libereckém kraji cca 9 km

hala l ibereckého nádraží 1906 po přestavběželezniční mapa Rakouska-Uherska

V průběhu let 1900–1910 bylo mnoho společností – drah zestátněno 
zprvu vyhláškou, později zákonem vydaným v lednu 1908 ve Vídni, a to
i se zpětným účinkem. Tím vznikla velká zestátněná síť Císařsko-
-královských státních drah (německy kaiserlich-königliche Staatsbahnen, 
kkStB). Větší celek sjednotil mnoho specifik soukromých drah a vytvořil 
efekt síťové dopravy, čímž zvýšil celkovou efektivnost. 

V období 1895–1904 (před pompézní německo-českou výstavou
v Liberci) proběhla, jak jsme již zmínili, rozsáhlá modernizace libereckého 
nádraží. Nádraží bylo přizpůsobeno i modernímu provozu tří dopravců, 
tedy rakouských státních drah, dráze Saské od Žitavy a UTD od České 
Lípy.

Otevření zrekonstruovaného nádraží se neslo ve znamení přítomnosti 
samotného císaře Františka Josefa I. a také cca 1.2 milionu návštěvníků 
zmíněné výstavy. 

stavba železnice okolo roku 1900, J ič ín – Turnov
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1.2 Období I. světové války 

Válka potvrdila, že železnice se po rakouském zestátnění stala důležitou součástí státu. Snad doplňující poznámka, že první výhody 
železnice byly právě ověřeny na Liberecku přepravou vojsk ze sousedního Saska ve válce prusko-rakouské už v roce 1866. 

Válka způsobila chudobu a zapříčinila odliv pracovníků a zanedbání údržby, což bylo pro železnici, stejně jako pro jiné oblasti, velmi 
destruktivní. 

útrapy železnice a lidí v I. sv. válce

1.3 Meziválečné období a vznik ČSD

Po válečných útrapách a ztrátách bylo toto období ve znamení nadšení ze samostatnosti a snahy zbavit se zbytečné byrokracie 
rozpadlého mocnářství. A tak odborníci i řadoví pracovníci s dobrými zkušenostmi citlivě přecházeli pod nové vedení.

28. 10. 1918 byla zavedena nová organizace s názvem Československé státní dráhy (ČSD), která byla od roku 1919 vedena pod 
Ministerstvem železnic v Praze. Dále bylo v novém systému řízení železnice založeno Ředitelství drah (ŘD), náš region spadal pod 
oblastní Hradec Králové. 

Přes poválečné komplikace ČSD již po 10 letech vybudovaly moderní státní firmu, která měla své výrobní základny, své zásobovací 
jednotky, zdravotnictví i svoji výpočetní stanici. Z dokonalého systému rakouských drah ČSD přejaly většinu předpisů.
Stavební správy neměly na starost jenom tratě, ale i budovy nádraží, provozních objektů a služebních bytů. Z dalších provozních 
potřeb je dobré jmenovat i zásobování lokomotiv vodou a uhlím, v branži nazývané jako zbrojení. 
Důležitým faktem je, že Liberecko již nebylo na hlavních trasách železnice a začalo zaostávat.

dobová trať
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vyklizené nádraží Liberec v roce 1938 exkurze traťmistrů v době protektorátu na zbytku síťe ČMD

Na většině území Libereckého kraje po okupaci došlo ze dne na den k odchodu českých pracovníků a dráhu přejalo Říšské ředitelství 
drah v Drážďanech.

Stovky pracovníků ČSD musely odejít ze Sudet, zejména Rumburska a Liberecka, zpět do vnitrozemí protektorátu. Provoz železnice 
byl hranicí protektorátu rozdělen a značně rozvrácen. Oddělené Sudety provozovaly dráhy DR s ředitelstvím v Drážďanech,
v protektorátu pak BMB – ČMD s ředitelstvím v Hradci Králové. 

Faktem je, že zdejší lehký průmysl i jeho válečná zbrojní výroba nebyly vojenským cílem, a tak zde na rozdíl třeba od Ústí nad Labem 
nebo Mostecka nedošlo k žádným velkým škodám.

1.4 Období okupace a II. světové války

V celém hospodářství se obnovoval předválečný stav. Znovu došlo
k připojení odděleného pohraničí. 

Vývoj a stav po II. světové válce
2
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záškodnická činnost u Hradce Králové: demontování kolejových styků 
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ruční vkádání křižovatkové výhybky v Liberci, rok 1955stavba železniční v lečky Řasnice

Stav krátce po osvobození
Vstupem Rudé armády na Liberecko 8. května 1945 začal poměrně dramatický odchod německého personálu a návrat pracovníků 
ČSD, organizovaný ředitelstvím v Hradci Králové, kdy postupně tzv. obsazovací vlaky s pracovníky z vnitrozemí, zejména z oblastí 
působnosti ředitelství, kam museli odejít po zabrání Sudet, přebíraly infrastruktury a zjišťovaly stav tratí a jejich provozuschopnost. 
Obsazovací vlak od Turnova přijel do Liberce již 12. května. Provozuschopnost byla díky nepoškozené síti
a funkčním vozidlům prakticky v několika dnech obnovena.

Do tohoto období spadá i následný odsun německého obyvatelstva, který ČSD organizovala s novou vládou a místní politickou 
strukturou. 

3

Období od 50. let do roku 2000 a vzpomínky na nejdůležitější stavby
Rokem 1948 se završilo poválečné zestátnění, ČSD se staly národním podnikem. Následně se v roce 1952 staly státním podnikem
a Ministerstvo dopravy se změnilo na Ministerstvo železnic. Územně se změnilo zemské řízení na krajské, v souvislosti s tím vznikl 
Krajský úřad v Liberci. Pro náš kraj to znamenalo pokračování předválečného stavu. Pořád jsme nebyli na hlavním tahu, poválečná 
obnova preferovala oblasti těžkého a důlního průmyslu. 

4
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4.1 Jak byla organizována správa tratí  

rekonstrukce kolejiště Liberec drezína Tatra používaná traťmistrem
úzkokolejka Frýdlant – Heřmanice,
jedna ze tří zrušených tratí v kraji

V Liberci vznikla Traťová stavební správa, která rokem 1949 změnila název na Technickou správu.

Zaváděly se nové organizační celky, u nás tzv. Ústecká dráha, a vlivem atmosféry 50. let i nové názvy – správa se změnila na traťové 
distance a místo historického pojmenování přednosta se objevil náčelník.

Stavby na železnici byly investorsky zajišťovány složkami ČSD.

Po rozdělení republiky vznikly samostatné České dráhy s. o.

V roce 2002 došlo k radikální změně: ČD s. o. se rozdělily, infrastrukturu postupně přebral stát, tratě přebrala nová státní společnost 
Správa železniční dopravní cesty.  ČD a. s. se tak staly jedním z řady soukromých dopravců osobní a nákladní dopravy.

Co rozvoj železnic na severu nejvíc ovlivnilo?
Oslabení našeho regionu a s tím související stagnace železnice proběhly kvůli již zmíněnému preferování oblasti těžkého průmyslu
a pánevních oblastí dolů, podobně se to projevilo u silničních dopravních staveb (viz předchozí Střípky). Kraj Liberec neměl a dosud 
nemá jediný metr elektrifikované tratě ani dvojkolejný úsek. Mírné oživení přineslo období rozvoje a zpracování uranové těžby
v oblasti Stráže pod Ralskem.

Druhým vážným oslabením významu železnice se stala automobilizace dopravy v roce 1960. A v tomto silném konkurenčním 
prostředí železnice stále prohrává. Tato konkurence však nejvíce zasáhla nákladní dopravu, a s ní vlečky. Posledním, co poškodilo 
naši železnici, bylo podceňování samotného významu železnice v 90. letech, zatímco v západní Evropě
i jinde ve světě postupně docházelo k renesanci zejména pod vlivem ekonomie a ekologie. 
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Velkou část prací na obnovách svršku vykonalo železniční vojsko.

4.2 Firmy a organizace, které se podílely a podílejí na realizaci

 sanace kolejiště v Turnově

rekonstrukce  viaduktu
Andělská Hora, nasouvání mostního
provizoria, 60. tá léta,

Stavby silnic a železnic n. p. 
(v Libereckém kraji působily jako pokračovatel prací Baraby, dnes jsou aktivní jako velká 
společnost Eurovia):
po všech interních změnách mezi závody byla firma SSŽ jako celek v roce 1991 
privatizována soukromou francouzskou firmou Jean Lefebvre a následně v roce 2001 
vstoupila do nadnárodního uskupení VINCI pod názvem Eurovia CS, a. s. Firma se i nadále 
zajímá o kolejové stavby, v poslední době svým novým specializovaným závodem
v Pardubicích.

Firma GJW Praha spol. s r. o.
vznikla v roce 1991 spojením kapacit podnikatelů pana Františka Glosera a pana Ferdinanda 
Jakubce s německou firmou Leonhard Weiss GmbH & Co. Göppingen. Od roku 1998 má ve 
společnosti GJW Praha majetkovou účast i firma Eurovia CS, a. s., v roce 2007 vstoupil do 
vlastnické struktury Ing. Milan Koudelka. 

SGJW Hradec Králové s. r. o.
je dceřinou společností, která zahájila činnost v roce 1993 převážně na zakázkách pro ČD. 
Právě zkušenosti z původních provozních jednotek dráhy umožnily velmi profesionální 
postupy a práce na údržbě a rekonstrukcích kolejí a výhybek.

Chládek a Tintěra, Pardubice, a. s .
byla založena v roce 1994 jako dceřiná společnost „litoměřické matky“.
V roce 1997 byla původní s. r. o. transformována na akciovou společnost 
a zcela se osamostatnila. V roce 2008 vstoupila do českého holdingu 
Enteria a. s.

Strabag a. s.

Swietelsky a. s.

Projekty byly takřka výlučně zajišťovány státními ústavy jako 
Dopravoprojekt Liberec, Sudop (Státní ústav dopravního projektování), 
Pragoprojekt Liberec (ten hlavně u tratí tramvajových). Obnovy svršku pak 
byly projektově zajištěny Projektovou kanceláří ČSD v Ústí nad Labem. 

pokládka svršku v Rynolticích 

V současnosti existuje řada projektových kanceláří, např. Kubíček Consult, 
Vaner s. r. o., Valbek-eu, a. s., Nýdrle s. r. o. 

Skanska a. s.

a další.
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Pokrok u železničních staveb je dán, podobně jako v mnoha jiných oborech, strojním vybavením i vývojem technologie a materiálů. 
Ve stavbě železnic se jedná zejména o:

montáž koleje s ocelovými pražci typu Ydobové uchycení koleje 

4.3 Strojní vybavení a jeho změny
První stroje západní výroby se začaly objevovat až v 70. letech, důvodem byla především špatná finanční dostupnost. Původní jen 
ruské stroje a zařízení se rychle měnily na Plasser, Matisa, Liebher. Stejně důležité bylo nutně nahradit i drobnou mechanizaci, kterou 
jsme znali, ale především získat zcela novou, která zásadně změnila a odstranila tu pověstnou dřinu kolejářů. Rychlý vývoj nových 
strojů a nově vzniklé stavební firmy začaly v 90. letech doplňovat strojní vybavení, které zapříčinilo doslova převrat ve způsobu
a možnostech obnov železničního svršku. 

4.4 Typické konstrukce železničních tratí

kolejový svršek, 
montáže kolejových polí,
svařovanou kolej,
komplexnost obnovovacích mechanismů,
spodní stavby, kolejová lože a sanace plání, 
opěrné a zárubní zdi, 
propusty a mosty, 
uplatňování nových materiálů (žijeme v tzv. době plastové), 
defektoskopii,
průnik elektroniky, 
ekologické aspekty staveb, 
zabezpečovací a sdělovací zařízení.

pokládka prováděná železničním vojskem
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4.5 Vliv nových strojů a technologií na výluky v dopravě
Využívání moderních výkonných strojů, respektive jejich sestav vede ke snaze nepřetržité práce. Tomu se přizpůsobuje trvání výluk. 
Také grafikon, který zavádí moderní taktovou dopravu a ne vlaky „ráno, v poledne a večer“, vede k nepřetržitým výlukám. Ty pak 
umožňují využití strojů a zkracování doby oprav, ale i lepší přípravu náhradní dopravy. 

4.6 Nehody na železnici
Z nehod nebudu zmiňovat ty provozní, kdy něco ujelo, nedobrzdilo nebo projelo. Ani významná vyšinutí se zde nestala, nebo 
nesouvisela se stavem tratě (traťáci–stavaři přece vždy musí něco nalézt na provozu a ne na trati – vždy tam může něco prasknout, 
jet rychle, mít jiný profil atd.). A to, co se stavařinou souvisí, je bohužel smutné, ale současně poučné.

Taková vykolejení se přesto objevila, na štěstí bez velkých škod, na špatném svršku tanvaldské trati.

Povodně se stavem až 100leté vody na Nise a Smědé a menších toků Frýdlantska včetně sesuvů v Košťálově, Sedlejovicích a později 
Křižanech byly jediné, které svými stavebními důsledky dlouhodobě ovlivnily provoz a následné stavební úpravy. 

Opravy a rekonstrukce tunelů

Na pardubické trati (č. 030) byly provedeny opravy Říkovských tunelů I–IV, Líšeňského tunelu v délce 0,4 km a Rakouského délky 0,2 km.

Nejrozsáhlejší byla oprava Sychrovského tunelu v délce 0,64 km a jeho turnovského portálu. 

Nejzajímavější stavební akce v Libereckém kraji 
5

sesuv železničního tělesa Křižanyobnova s nasazením moderních sestav
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Na českolipské trati (č. 086) byl jako první sanován Ještědský tunel s délkou 0,8 km. Dále tunel Karlovský I. s délkou 0,3 km a Kryštovský 
tunel dlouhý 50 m a s jednodušší technologií i tunel délky 50 m U Myslivny v Novině.
Největší z oprav na tanvaldské trati (č. 036) připadla Polubenskému tunelu s délkou 0,94 km a Dolnopolubenského v délce 166 m.
Na železnobrodské trati (č. 035) později byly opraveny oba tunely – Navarovský dlouhý 170 m a Haratický délky 192 m. Dále byl 
rekonstruován tunel Smržovský délky 0,4 km mezi Lučany a Smržovkou. Menší tunely, včetně Harrachovského, na stejné trase vydržely bez 
oprav a jejich rekonstrukce jsou řešeny až v současnosti zároveň s modernizací trati. Na frýdlantské trati (č. 037) zbyl jako jeden z posledních,
v té době rekonstruovaných, Mníšecký tunel délky 529 m v Oldřichově v Hájích. 

Sychrovský viaduktAndělská Hora

Opravy a rekonstrukce mostů

Oprava viaduktu v Bělé u Staré Paky, kde stav spodní stavby zapříčinil to, že část viaduktu byla nahrazena ocelovou konstrukcí. Podobný 
kamenný viadukt v Libštátě byl v lepší kvalitě, a tak byl teprve později sanován typickou technologií hloubkového spárování, torkrétů, zesílením 
rubu kleneb, izolace a zřízením nových říms a příslušenství. Významnou stavbou byla rekonstrukce Sychrovského viaduktu délky 120 m
a výškou nad terénem 32 m. 

Podobné viadukty byly opraveny de facto na pokračování saské dráhy z Liberce na Hrádek nad Nisou, zprovozněné také v roce 1859. Malý
a velký viadukt Machnín v délce 39 m a přes údolí a Nisu v délce 225 m, Andělská Hora o délce 133 m. Další, délky 77 m, je v Bílém Kostele nad 
Nisou, tento viadukt byl posledním v daném období, který liberecký závod SSŽ opravil za pomoci této technologie. 

Na českolipské trati byly opraveny všechny čtyři kamenné viadukty s obdobnou konstrukcí – karlovský, tzv. malý viadukt u Noviny, U Myslivny
a v Mimoni. Ten největší s délkou 230 m a výškou nad terénem 29 m, přes Kryštofovo Údolí, je zapsán jako významná technická památka.

obnovy ocelových konstrukcí mostů na Liberecku
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ruční ovládání závor

Mimo traťové úseky se prováděly i stavby několika rekonstrukcí a vleček, které jsme již zmínili. Tím asi největším byl soubor staveb 
pro uranové doly, a to spojovací trať Brniště – vlečkové nádraží Luhov s předávacími kolejemi a vybavením po provoz. Také je nutno 
zmínit rekonstrukci tramvajové trati v Liberci a Jablonci nad Nisou. Tyto práce zde převážně prováděly SSŽ.

Opravy tratí, obnovy svršku

Úplná obnova včetně drenážních systémů byla zadána SSŽ Liberec, veškeré plochy s následnou obnovou kolejí a výhybek byly 
provedeny po etapách za dílčích výluk zdejší traťovou správou.

Sanace a odvodnění kolejišť v železniční stanici Liberec a Turnov 

Zrušené přejezdy na silnicích I. a II. tříd nahrazené přeložkami nebo mimoúrovňovým řešením si můžeme připomenout na silnicích 
I/10 Březina a Příšovice, na I/35 Bezděčín, Dlouhý Most a Liberec-Rochlice, na trase I/13 to byly přejezdy Bílý Kostel nad Nisou, Lvová, 
2× úsek Svor – Nový Bor, Nový Bor a Hrádek nad Nisou.

5.1 Železniční přejezdy 

Doksy: na silnici II/270 přímo ve městě byl na trati Bakov nad Jizerou – Česká Lípa postaven v ose železobetonový most světlosti 18 m. 

Železniční mosty jako součást mimoúrovňových křížení 

Železný Brod: na pardubické trati nahradil původní ocelový most nevyhovující únosností i profilem stávající na hlavní ulici – silnici II/292. 
U tohoto jediného mostu je investorem dráha.

stavba mimoúrovňového křížení silnice 1/35 a trati 030 Jeřmanice
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Most Sedlejovice nad I/35 a železniční trati Pardubice – Liberec (134,510 km) umístěný v mezistaničním úseku Sychrov – Hodkovice nad 
Mohelkou ve zcela nepřístupném terénu. 

zatěžkavací zkouška mostního provizoria Jeřmanice  stavba mostu Jeřmanice

Most Jeřmanice nad I/35 je na začátku turnovského zhlaví. Železniční most je rovněž ocelový o dvou polích nad celou S 22.5, to je 2× 21 m.

Křížení nahradila na původní I/35 nechvalně známé přejezdy v Dlouhém Mostě a v Bezděčíně poblíž Hodkovic nad Mohelkou.

Most Ohrazenice je křížením nad křižovatkou I/10 – 35 v Ohrazenicích. Monolitická železobetonová konstrukce o 8 polích se světlostí 
cca po 18 m provedených jako spojitý nosník.

Součástí rekonstrukce tramvajových tratí byl také nový most na libereckém zhlaví železniční stanice Liberec Růžodol přes 
Ještědskou ulici. Stavba tohoto mostu byla vyvolána zdvojkolejněním tramvajové trati a celého profilu komunikace pod mostem včetně 
inženýrských sítí.

Ani stavba přeložky silnice I/35 v Turnově se nevyhnula nutnosti postavit železniční most na železnobrodském zhlaví v souvislosti
s budovaným průtahem. 

V dílčí přeložce trati byl vybudován i most MÚK u Nového Boru na trati Česká Lípa – Jedlová při přeložce silnice I/9 – 13, jež v úseku 
silnice Svor – Nový Bor zrušila hned 3 železniční přejezdy. 

Přemostění již v době nedávné, na frýdlantské trati ve Stráži nad Nisou přes rekonstruovanou čtyřpruhovou silnici I/35 Liberec – Chrastava. 

Asi tím posledním z období, které popisujeme, byl železniční most u nového křížení městské komunikace do PZJ v Liberci Růžodole na 
tratích Liberec – Hrádek nad Nisou a Liberec – Frýdlant. Stavbu provedla již pod novým názvem Eurovia Liberec.

stavba mostu Sedlejovice



Pi ln íkov -20  C odkl ízení sněhu, současnost

Ani samotná správa tratí nezůstává bez oprav svých velkých mostů s havarijním nebo nedostatečným profilem nosné konstrukce 
Liberec Ostašovská, Smržovka a další.

Křížení v Liberci v Doubské ulici na trase sinice I/35 je vnímáno jako silniční most. Podobně byl silničním mostem nahrazen přejezd 
silnice v Březině na pražské trati a silnici I/10. Také v Bílém Kostele nad Nisou vznikla velkými silničními přemostěními I/13 údolí, kde již 
nebylo třeba žádných úprav na trati. 

Mostem nad železnicí bylo řešeno i křížení na I/65 v Rychnově u Jablonce nad Nisou i křížení v Hrádku nad Nisou na silnici I/35, I/9
v České Lípě a Doksech nebo I/13 v Novém Boru, I/14 2× ve Smržovce a v Tanvaldu. Další, postupně rekonstruované najdeme i na 
silnicích II. a III. tříd: ve Stružnici, v Liberci v Kubelíkově ulici.

5.2 Zimní údržba

Na území Libereckého kraje zimní údržbu v minulosti zajišťovaly staré kolejové pluhy Riga. I několik parních lokomotiv a později
i motorových bylo vybaveno malými pevnými pluhy. 

Nedostatek sněhových fréz a ohřevu výhybek byl násilně nahrazován leteckým proudovým motorem, tryskáč se popral s lecčím, ale byl 
nebezpečný svému okolí rozletem mnohdy nejen sněhu, ale i ledu a štěrku. Sklenáři na Jablonecku o průjezdech dost často věděli své. 
Dále zde byly dva již hydraulicky ovládané polské pluhy. Historicky zde byl až do roku 1965 vrtulový parní – vlastně fréza. Jedním
z posledních výkonů bylo odstranění závějí výšky až 3 metry z České Kamenice přes Kamenický Šenov a Volfartice do České Lípy. 
Postupné vybavování samohybnými sněhovými frézami a lehkými pluhy měnilo původní způsoby údržby. 

hledání výhybky
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zimní mechanizace
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Na tanvaldské trati, speciálně v Kořenově, je dosud nenahraditelný kolejový pluh polské výroby již s hydraulickým ovládáním radlice 
a bočních křídel, který umožňuje odstranit sníh z celého profilu tratě. Nové dostupné strojní vybavení dává šanci i ve zlepšení
a usnadnění zimní údržby, podobně jako odstranění parního provozu přineslo pozitiva v podobě nevznikajícího ledu z vody 
lokomotiv zejména ve stanicích a depech.

Údržba na výhybkách, tedy koště a člověk, trvala stoprocentně na území Libereckého kraje až do roku 2013, kdy byl uveden do 
provozu elektrický ohřev výhybek alespoň v Liberci a dále v některých nově rekonstruovaných stanicích.

20

Potenciál železniční sítě na území Libereckého kraje po roce 2000
6

Teprve v posledním období se začíná po vzoru renesance železnice na západě Evropy i u nás objevovat snaha modernizovat. Dobře 
je problematika zpracována v přiložených dokumentech Libereckého kraje a společnosti KORID s. r. o.

Stavební činnost současnosti a optimistické pohledy do budoucna 
7

První rekonstrukce tratí, stanic a zastávek jsou již viditelné a rádi je zachycujeme v textu i příloze na souboru zajímavých fotografii. 
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Závěr a poděkování
8

Za autorský kolektiv si dovolím především poděkovat všem traťmistrům. Málokdo si dovede představit míru osobní odpovědnosti, 
prožitých stresů a nutnosti okamžitých rozhodnutí u této profese. Představy o moderní železnici, včetně staveb na ní, nebyly plané
a objektivně popřejme, aby dopravním stavbám obecně byla věnována pozornost taková, jakou si zaslouží pro svoji 
nenahraditelnost v našem životě a společnosti. 

Všem sponzorům za možnost vydání a prezentování této stavební činnosti na železnici. Dále pracovníkům Krajského úřadu 
Libereckého kraje a jeho složek za spolupráci a poskytnuté podklady.

Děkuji za fotografie Ing. Janu Tvrzníkovi, dále za poskytnuté informace, podklady, mapy. Čerpal jsem z mnoha již publikovaných 
písemností, firemních materiálů, podkladů poskytnutých Libereckým krajem, Sdružení příznivců kolejové historie, Edice k 100. výročí 
tratí autora M. Fogla a dalších sympatizantů železnice. 

V neposlední řadě děkuji autorskému týmu: Ing. Stanislavě Jakešové a Janu Urbanovi. 

Na závěr si dovolím čtenáře požádat o shovívavost k případným nepřesnostem nebo subjektivnímu názoru. Naším cílem bylo 
charakterizovat železniční stavby v popisované době, ale především dění kolem nich pohledem jednoho ze zúčastněných.
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