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KaÏd˘ obor lidské ãinnosti prochází bûhem

svého v˘voje etapami, které jej posouvají dále,

ubírají se nov˘mi smûry nebo se naopak vra-

cejí k ovûfien˘m konstantám tradice. V jaké fá-

zi se dnes nachází Ïelezniãní architektura, ta

dochovaná i novû projektovaná? Autofii úvodní

stati publikace Îelezniãní dûdictví – od velké

minulosti k budoucí vyuÏitelnosti v˘stiÏnû po-

psali souãasnou situaci: „Îeleznice prochází

zásadním pfierodem, nejvût‰ím za celou dobu

své existence…“.1

Stránky denního tisku plní ãetné kauzy ná-

draÏí urãen˘ch k demolici nebo k rekonstrukci,

kdy dochází k degradujícím redukcím ubourá-

ním do formy pfiízemní utilitární stavby. Obce,

spolky i jednotlivci marnû usilují o jejich zacho-

vání. Poslední záchranou b˘vá podání návrhu

na prohlá‰ení kulturní památkou. Není-li tako-

vá stavba odbornou organizací památkové pé-

ãe doporuãena, dostává se i ona památková

péãe do negativního svûtla jako ochránce pa-

mátek, kter˘ neplní svou úlohu.

Chceme skuteãnû zredukovat historick˘ sta-

vební fond Ïeleznic na minimum a zanechat

budoucnosti unifikované boxy a novostavby

bez v˘tvarn˘ch ambicí? Budou hmotn˘mi do-

klady dûjin Ïelezniãní dopravy jen stavby se

statutem kulturní památky?

Struãn˘ v˘voj stavebního fondu Ïelezniãní sítû

âeské republiky 

Exkurz do historie stavebního v˘voje na Ïe-

leznici je mal˘m odboãením od hlavního téma-

tu, které hledá odpovûì na otázku, jak zacho-

vat historické dráÏní stavby. KaÏdá z popsan˘ch

etap je souãasnû v˘povûdí o tom, jak se k pro-

jektování nov˘ch staveb pfiistupovalo a naopak

jak se nakládalo s objekty, které jiÏ ztratily svou

funkci. 

Dûjiny Ïeleznic âeské republiky jsou histo-

ricky spojeny s habsburskou monarchií. Prven-

ství patfií konûspfieÏné dráze z Budûjovic do

Lince (provoz zahajován po úsecích v letech

1827–1832). SeverojiÏní pátefi budoucí sítû

v‰ak vytvofiila první parostrojní Ïeleznice 

Rakouska, Severní dráha císafie Ferdinanda

(KFNB),2 která vycházela nult˘m kilometrem

z Vídnû a smûfiovala pfies Moravu a Slezsko

k soln˘m dolÛm polské Haliãe (v roce

1838–1839 dosáhla Brna, 1841 Olomouce

a 1847 Bohumína). Její první stavby navrhoval

v Rakousku architekt Anton Jüngling jako zcela

nové funkãní typy (pfiijímací budovy, v˘topny,

vodárny, stráÏní domky ad.) vycházející z po-
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� Poznámky

1 Tomá‰ ·enberger – Lenka Popelová – Zuzana Pe‰ková –

Mikulá‰ Hulec – Karel Hájek, Îeleznice – specifika, v˘zvy

a limity ochrany a nového vyuÏití, in: Îelezniãní dûdictví –

od velké minulosti k budoucí vyuÏitelnosti, Praha 2018, 

s. 9.

2 Privilegium ke stavbû Severní dráhy císafie Ferdinanda

bylo vydáno 4. bfiezna 1836 Salomonu Mayerovi Roth-

schildovi, kter˘ jej pfiedal stejnojmenné akciové spoleã-

nosti. Alois Adamus, Pohled do dûjin Severní dráhy Ferdi-

nandovy po stoleté ãinnosti, 1836–1936, Praha 1936, 

s. 15. 
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tfieb lokomotivního provozu a inspirované zku-

‰enostmi z kolébky Ïeleznic, Anglie. 

Vzdálenost a vybavení stanic limitovala nut-

nost plnûní tendru vodou a palivem. Individuál-

ní projekty se vyznaãovaly úsporností a byly

skromné i v dimenzování prostor pro odbavení

cestujících, ktefií ãekali na pfiíjezd vlaku v ãe-

kárnách oddûlen˘ch podle cestovních tfiíd.

V roce 1841 vytvofiil rakousk˘ stát koncepci

v˘stavby ãtyfi hospodáfisky a strategicky dÛleÏi-

t˘ch smûrÛ tratí ve státní reÏii, aby nezÛstal

v izolaci bez zapojení do rychle rostoucí stfie-

doevropské Ïelezniãní sítû.3 JiÏní státní dráha

smûfiovala z Vídnû do pfiístavu v Terstu. Sever-

ní státní dráha (NStB) se napojila na koncové

stanice kfiídel Severní dráhy císafie Ferdinanda

v Brnû (1849) a v Olomouci (1842) a smûfiovala

pfies âeskou Tfiebovou do Prahy (1845) a z Pra-

hy do Dûãína (1851), kde navázala na saskou

Ïeleznici. V roce 1842 pfie‰el do státních sluÏeb

Anton Jüngling uÏ jako zku‰en˘ Ïelezniãní archi-

tekt. Stavby stanic, státem rozdûlen˘ch do pûti

tfiíd podle v˘znamu, sice navrhoval individuál-

nû, ale uÏ s náznakem jisté typizace.

Snaha o stavbu Ïeleznic nákladem státu

vzala za své se zvy‰ujícími se náklady na zbro-

jení a také kvÛli stavu státní pokladny. Nov˘

koncesní zákon platn˘ od 14. záfií 18544 zahá-

jil druhou etapu v˘stavby Ïelezniãních tratí

soukrom˘m kapitálem, jehoÏ aktivitu mûla

podpofiit rÛzná zv˘hodnûní. ProdlouÏil tr vání

koncesí vydan˘ch podle koncesního zákona

z roku 1837 z 50 na 90 let, garantoval zúroãe-

ní kapitálu atd. Dne 10. listopadu 1854 byl

zvefiejnûn tzv. Ïelezniãní program, kter˘ na zá-

kladû strategick˘ch, politick˘ch a obchodních

zájmÛ Rakouska urãil hlavní smûry, spojení dÛ-

leÏit˘ch míst monarchie a hlavnû napojení na

sousední zemû. Celkem 31 linií zahrnovalo

trati hotové, rozestavûné i navrhované. Na zá-

kladû citovaného zákona prodal stát s plat-

ností od 1. ledna 18555 Severní státní dráhu

a své trati na uherském území francouzskému

konsorciu, které ustavilo akciovou Rakouskou

spoleãnost státní dráhy (StEG). 

Spoleãnost StEG vyuÏila nejen svého kapitá-

lu, ale i zku‰eností s v˘stavbou Ïeleznic na

území Francie. Zaãala s roz‰ifiováním budov

kmenov˘ch tratí NStB a postavila vlastní spo-

jení s Vídní (1869–1870, pfies Laa an der

Thaya a Stfielice do Brna) bez závislosti na

KFNB. V Rakousku poprvé zavedla tzv. typizo-

vané projekty. ¤e‰ení spoãívající v projekci nû-

kolika velikostních variant staveb, které bylo

moÏné realizovat opakovanû, pfiiná‰elo úspory

materiálu i stavebních prací. Princip normálií

pfiejímaly dal‰í projekãní kanceláfie. Opakování

architektonick˘ch forem, materiálÛ a detailÛ

v souborech typizovan˘ch projektÛ vytváfielo

charakteristick˘ rukopis kaÏdé Ïelezniãní spo-

leãnosti. 

Koncesní zákon z roku 1854 podnítil zjedno-

du‰ením vydávání koncesí a státní garancí

úroãení aktivitu soukrom˘ch spoleãností nato-

lik, Ïe do hospodáfiské krize v roce 18736 byla

postavena vût‰ina hlavních Ïelezniãních tahÛ.

Nûkteré mûly poãátek s vlastním nádraÏím ve

Vídni7 (KFNB, StEG, Rakouská severozápadní

dráha – ÖNWB, Dráha císafie Franti‰ka Jose-

fa), jiné vytvofiily na na‰em území spojení bu-

doucích prÛmyslov˘ch center s pátefiními tra-

tûmi (Jihoseveronûmecká spojovací dráha –

SNDVB, âeská západní dráha, Ko‰icko-bohu-

mínská dráha, âeská severní dráha ad.).

KaÏdé zaústûní do stanice na kmenové trati

iniciovalo vznik uzlov˘ch nádraÏí a roz‰ifiování

jejich stavebního fondu. Zatímco provozní záze-

mí mûly spoleãnosti v jedné stanici oddûlené,

v˘pravní budovy uÏívaly spoleãnû. PÛvodní v˘-

pravny byly vût‰inou citlivû roz‰ífieny pfiístavba-

mi nebo vyuÏity k administrativním úãelÛm

a v jejich blízkosti postavena nová, prostorná

pfiijímací budova odpovídající dobov˘m stylov˘m

proudÛm historismu nebo na poãátku 20. stole-

tí nastupující secese. Napfiíklad v Kralupech

nad Vltavou, které byly pÛvodnû jen malou sta-

nicí na trati NStB Praha – Dûãín, byla po zaústû-

1 2

Obr. 1. Nymburk, typové projekty navrhoval pro Rakous-

kou severozápadní dráhu (dále ÖNWB) architekt Carl

Schlimp, mezi nimi i vodárnu II. tfiídy, jejíÏ realizace byly

nejpoãetnûj‰ími. V˘bûr jednoho autentického zástupce 

daného typu do ÚSKP je problematick˘, kaÏdá z vodáren

se stala charakteristick˘m prvkem dané stanice a obce. Ta

nymburská dosud slouÏí pÛvodnímu úãelu, i kdyÏ s moder-

ním vybavením. Foto: Alena Borovcová, 2019.

Obr. 2. Stfiekov, dráÏní vodojem postaven˘ podle typového

projektu vodárny II. tfiídy ÖNWB v Ústí nad Labem – 

Stfiekovû je unikátní funkãní technologií se stojat˘m parním

kotlem a parním strojem, které slouÏily k pohonu ãerpadla

ve studni. Voda byla jímána ve dvou válcov˘ch n˘tovan˘ch

nádrÏích v patfie a odtud gravitaãnû vedena k vodním jefiá-

bÛm. Funkce zafiízení je pravidelnû prezentována vefiejnos-

ti, vãetnû autentického prostfiedí. Foto: Alena Borovcová,

2019.

� Poznámky

3 Rozhodnutí císafie z 19. prosince 1841 o pfievzetí v˘-

stavby hlavních drah státem. Na základû dekretu 

z 13. bfiezna 1842 zfiízeno generální fieditelství státních

drah. Josef Hons, Velká cesta, Praha 2007, s. 50–51.

4 Concessions-Gesetz, R.-G.-Bl., Nr. 238, 1854, Victor

Röll, Die Entwicklung der Eisenbahn-Gesetzgebung, in:

Geschichte der Eisenbahnen der österreichisch-ungari-

schen Monarchie, IV. Band, Wien 1899, s. 43. 

5 Alfred Horn, Von den Anfängen bis 1938, in: Vergangen-

heit, Gegenwart, Zukunft, 175 Jahre Eisenbahn in Öster-

reich, Band 1, Wien 2013, s. 47. 

6 Milan Hlavaãka, Dûjiny dopravy v ãesk˘ch zemích v ob-

dobí prÛmyslové revoluce, Praha 1990, s. 102.

7 Wolfgang Kaiser, Die Wiener Bahnhöfe, München 2011.



Zp r á v y  p amá t ko vé  pé ãe  /  r o ãn í k  81  /  2021  /  ã í s l o  3  /  
STUD IE ,  MATER IÁL I E | A l ena  BOROVCOVÁ /  Îe l e z n i ã n í  a r c h i t e k t u r a  h i s t o r i c k á  i s ou ãasná .  Me z i  l im i t y  o ch r an y  a mode r n i z a ce 347

ní Bu‰tûhradské dráhy a Turnovsko-kralupské

dráhy postavena spoleãná v˘pravní budova pro

osobní pfiepravu, ale v˘topnu s dílnami mûla

kaÏdá ze tfií spoleãností vlastní. Také v Pardubi-

cích vyvolalo pfiipojení tratí SNDVB a ÖNWB po-

tfiebu vût‰í, spoleãné pfiijímací budovy a stavbu

provozního zázemí konkurenãní spoleãnosti. Ve

stanici jsou dodnes zachovány tfii generace v˘-

praven. 

Dal‰ím impulzem ke vzniku uzlov˘ch stanic,

které byly vybavovány uÏ reprezentativními pfiijí-

macími budovami s prostorn˘mi vestibuly

a restauracemi, bylo pfiipojování ãetn˘ch lokál-

ních tratí. Jejich stavbu poskytovan˘mi úlevami

podpofiil rakousk˘ zákon o místních drahách

z roku 1880.8 Stát tak chtûl zajistit dopravní

spojení do chud˘ch oblastí, kde provoz dráhy

nebyl ziskovû rentabilní. Místní dráhy stavûly

velké Ïelezniãní spoleãnosti, ale i spoleãnosti

pro tento úãel novû vznikající9 a stát. Pro 

architekturu lokálek vytváfiely projekãní kance-

láfie stylovû a materiálovû jednotné soubory

normálií v‰ech funkãních typÛ staveb. Napfi. ty-

pové projekty tzv. sekundárních tratí Rakousko-

-uherské spoleãnosti státní dráhy (StEG) kom-

binovaly strukturovanou omítku s bosovan˘mi

nároÏími a klenáky segmentov˘ch záklenkÛ

oken a dvefií. U normálií Severní dráhy císafie

Ferdinanda uplatnil architekt Anton Dachler10

plo‰nû cihelné reÏné zdivo v rÛzn˘ch barevn˘ch

odstínech cihel a bednûné ‰títy. 

Technologick˘ v˘voj zabezpeãovacího systé-

mu a v˘konu parních lokomotiv se promítal do

realizací stavûdel, objemu a v˘‰ky vodoje-

mÛ,11 velikosti v˘topen i dimenzování koleji‰È

stanic (se zv˘‰ením v˘konu lokomotiv se pro-

dluÏovala délka vlaku). Prvním stavebním dru-

hem, kter˘ zmûnil svou funkci pouze pro byd-

lení, byly stráÏní domky. Jejich zastoupení bylo

nejpoãetnûj‰í, neboÈ pfiedávání optické návûs-

ti vyÏadovalo dohledovou vzdálenost. 

Vydáním tzv. sekvestraãního zákona v roce

187712 zmûnil stát svÛj postoj k Ïeleznicím

v soukrom˘ch rukách. Vykupoval nebo pfiebí-

ral trati zadluÏen˘ch a dlouhodobû ztrátov˘ch

Ïelezniãních spoleãností. Na základû udûle-

n˘ch koncesí, které byly vÏdy ãasovû omeze-

né, postupnû zestátÀoval i trati spoleãností

vykazujících zisky (KFNB 1906, StEG 1909

ad.). Jejich sítû i vozov˘ park pfiejímaly v roce

1884 zaloÏené Císafisko-královské státní drá-

hy (kkStB), jejichÏ typizované projekty lze na

Ïelezniãní síti âeské republiky snadno identifi-

kovat (napfi. ãetná pfiízemní stavûdla se zkose-

n˘mi ãelními nároÏími, dvoupatrové vûÏové vo-

dojemy). Z hlediska anal˘zy stavebního fondu

sítû konkrétní Ïelezniãní spoleãnosti je nutné

zahrnout etapu mezi jejím zestátnûním a ro-

kem 1918 do kontextu typov˘ch projektÛ

kkStB.13

âeskoslovensk˘ stát pfievzal v roce 1918

jednu z nejhust‰ích Ïelezniãních sítí v evrop-

ském kontextu, kterou modernizoval a roz‰ífiil.

V projekãní ãinnosti âeskoslovensk˘ch stát-

ních drah (âSD) pfievaÏovaly individuální návr-

hy, jistá míra typizace se uplatnila spí‰e u pro-

vozních budov, napfi. stavûdel. Vedle ãetn˘ch

rekonstrukcí je zajímavou realizací celková pfie-

stavba historické v˘pravny v Olomouci od archi-

tekta Antonína Parkmana z let 1936–1939.14

Novostavby v˘pravních budov meziváleãného

období reagovaly na potfieby nového státu.

Kvalitní architektonické návrhy pfiiná‰ely tra-

diãní i moderní konstrukãní fie‰ení (Ïelezobe-

ton), která prezentovala nové smûry, moderní

Obr. 3. Ostromûfi, uÏití kamenného kvádrového zdiva od-

li‰uje dráÏní vodojem od ostatních realizací typového pro-

jektu ÖNWB pro vodárny II. tfiídy. Objekt je hodnotn˘

jako souãást souboru objektÛ Ïelezniãní stanice, ale i jako

rodn˘ dÛm spisovatele Eduarda ·torcha. V roce 2019

vznikla kvalitní architektonická studie jeho nového vyuÏití

respektující charakter objektu. Foto: Alena Borovcová,

2019.

Obr. 4. Zlonice, dráÏní vodojem se dvûma nádrÏemi po-

staven˘ podle typového projektu vodárny II. tfiídy PraÏsko-

-duchcovské dráhy je dnes jedinou dochovanou realizací.

V pfiízemním kfiídle mûl byt strojník, kter˘ obsluhoval par-

ní kotel. Pro svou autenticitu a jedineãnost by mûl b˘t za-

stoupen v ÚSKP. Stavba, o jejíÏ záchranu pfied demolicí se

snaÏí obec i místní vlastivûdn˘ spolek, má vysok˘ potenciál

pro nové vyuÏití. Foto: Hana Prixová, 2021.

� Poznámky

8 Miloslav ·tûpán, Pfiehledné dûjiny ãeskoslovensk˘ch Ïe-

leznic. 1824–1948, Praha 1958, s. 132. 

9 Napfi. Rakouská spoleãnost místních drah (ÖLEG, 

ustavena 1880), spoleãnost âesk˘ch obchodních drah

(1881–1882). Ibidem, s. 138.

10 Mojmír Krejãifiík, âeská nádraÏí. Architektura a staveb-

ní v˘voj, I. díl, Litomûfiice 2003, s. 158.

11 K v˘voji dráÏních vodojemÛ autorka publikovala samo-

statn˘ ãlánek: Alena Borovcová, Îelezniãní vodárny. Od

prvních nádrÏí po typizované vûÏové vodojemy. ZÛstanou

podél tratí i po ztrátû své funkce?, in: Sborník Národního

památkového ústavu v Ostravû, Ostrava 2017, s. 69–80. 

12 Sequestrations-Gesetz, R.-G.-Bl. Nr. 122 ze 14. pro-

since 1877. Victor Röll, Die Entwicklung der Eisenbahn-

Gesetzgebung, in: Geschichte der Eisenbahnen der öster-

reichisch-ungarischen Monarchie, IV. Band, Wien 1899,

s. 64–65. 

13 Produkce typov˘ch projektÛ vycházela z vnitfiního ãle-

nûní kkStB, napfi. pro trati spoleãnosti StEG bylo v rámci

kkStB zfiízeno fieditelství pro trati StEG – „K.k. Direction

für die Linien der Staatseisenbahngeselschaft“, pro trati

KFNB „K.k. Nordbahndirektion“, které jsou uvedeny na

projektech z období po zestátnûní tûchto spoleãností.

14 Antonín Parkman byl Ïákem Jana Kotûry. Mojmír Krej-

ãifiík, âeská nádraÏí. Architektura a stavební v˘voj, I. díl,

Litomûfiice 2003, s. 120.

3 4



Zp r á v y  p amá t ko vé  pé ãe  /  r o ãn í k  81  /  2021  /  ã í s l o  3  /  
STUD IE ,  MATER IÁL I E | A l ena  BOROVCOVÁ /  Îe l e z n i ã n í  a r c h i t e k t u r a  h i s t o r i c k á  i s ou ãasná .  Me z i  l im i t y  o ch r an y  a mode r n i z a ce348

klasicismus (Hradec Králové), funkcionalis-

mus (Teplice nad Beãvou, Láznû Podûbrady,

Roudnice na Labem, Jiãín), konstruktivismus,

tradicionalismus s prvky kubismu (âesk˘

Brod), rondokubismu (âeská Tfiebová) nebo

folklorismu (Uhersk˘ Brod) ad. V dispoziãním

uspofiádání se v organizaci pobytu a odbavení

cestujících promítly i spoleãenské zmûny. Ves-

tibul propojen˘ postranní chodbou s ãekárnami

podle ãtyfi cestovních tfiíd a s restaurací nahra-

dila svûtlá a vzdu‰ná pfiíjezdová a odjezdová

hala. I v této etapû byly demolice historick˘ch

staveb ojedinûlé, vyvolané spí‰e úplnou pro-

mûnou prostorového uspofiádání a urbanistic-

k˘ch vazeb. 

Období po 2. svûtové válce provázela fiada

obnov objektÛ po‰kozen˘ch nebo zniãen˘ch

bombardováním (druhá v˘pravna v Pardubicích

a v Kralupech nad Vltavou). Vedle dílãích do-

staveb a pfiístaveb (Znojmo) se ubírala staveb-

ní ãinnost více neÏ ãtyfiicetiletého období dvû-

ma smûry. S historick˘m stavebním fondem

bylo nakládáno víceménû utilitárním zpÛso-

bem. Zatímco hmotové fie‰ení zÛstávalo vût‰i-

nou zachováno, fasády pokryl v‰udypfiítomn˘

‰ed˘ bfiizolit, ãlenûná kastlíková okna nahrazo-

valy ‰kolské v˘klopné v˘plnû a mnohé interiéry

pozbyly pÛvodní ‰tukovou v˘zdobu, dlaÏby

a dfievûné kazetové obklady. Paralelnû, zejmé-

na ve vût‰ích dopravních uzlech, vznikala ar-

chitektura reagující na nové spoleãenské po-

mûry, potfieby socialistické spoleãnosti a nová

urbanistická fie‰ení. Konstrukãnû byly vyuÏívá-

ny technologie Ïelezobetonov˘ch skeletÛ s vy-

zdívkami, skofiepiny nebo konstrukce ocelové.

V 60.–80. letech 20. století se u plá‰ÈÛ budov

uplatnily boletické panely (Ostrava-Vítkovice,

Ostrava hlavní nádraÏí, ústfiední stavûdlo Pra-

ha-LibeÀ).

Teoretické zásady organizace osobní dopra-

vy formuloval architekt Josef Danda,15 v˘razná

osobnost tohoto období.16 Ústfiedním moti-

vem kompozice provozních ãástí v˘pravních

budov, jejichÏ hmoty vycházely z úãelu, se sta-

la prostorná vícepodlaÏní odjezdová hala s v˘-

razn˘m prÛãelím, orientovaná do velkoryse

otevfieného pfiednádraÏního prostoru vyhraze-

ného pro mûstskou hromadnou dopravu. Hori-

zontální kompozici vyvaÏoval kontrast s verti-

kální budovou (Ostrava hl. n. – po‰ta, Havífiov

– vûÏov˘ obytn˘ dÛm, Pardubice – hotel, Cheb

– provozní budova).

Jedno- nebo dvoupodlaÏní hala, kterou ãasto

doplÀovala po obvodu galerie, mûla vytvofiit do-

stateãn˘ prostor pro oddûlené proudy odjíÏdûjí-

cích a pfiijíÏdûjících cestujících, ale souãasnû

poskytnout i místo klidu pro ãekání i komplexní

sluÏby a zázemí k odbavení a obãerstvení. Pfií-

vûtivé prostfiedí mûly vytváfiet vhodné materiá-

ly a barevnost dlaÏeb a obkladÛ, praktick˘

a pohodln˘ mobiliáfi a pro tuto etapu pfiíznaãná

v˘tvarná díla. KaÏd˘ interiér byl navrhován indi-

viduálnû, aÈ uÏ ‰lo o barevnou kombinaci dla-

Ïeb (keramika, mramor) nebo návrhy nábytku

(laviãky, stolky pro odloÏení zavazadel). Mnohé

stavby byly ovlivnûny bruselsk˘m stylem (Os-

trava-Vítkovice, Karviná hl. n., HavlíãkÛv Brod

ad.). Vedle galerie tvofiil v˘razn˘ prvek interiéru

haly plastick˘ podhled (Ostrava-Vítkovice, Ha-

vífiov, Ostrava hl. n., Kralupy nad Vltavou,

Duchcov). Zapojení umûlcÛ je viditelné v soli-

térních v˘tvarn˘ch dílech17 (sochy, keramické

plastiky, mozaiky, vitráÏe prÛãelí – Kralupy,

Duchcov, Ostrava hl. n.), ale i návrzích zafiizo-

vacích pfiedmûtÛ a v umûleckofiemesln˘ch de-

tailech (leptaná skla, ãlenûní zábradlí).

Obr. 5. Znojmo, v˘pravní budovu projektoval v roce 1870

architekt Carl Schlimp pro spoleãné osobní nádraÏí dvou

soukrom˘ch Ïelezniãních spoleãností, ÖNWB a Rakouské

spoleãnosti státní dráhy (StEG). Sbírka Mojmír Le‰tinsk˘,

1905.

Obr. 6. Znojmo, v˘pravní budova z roku 1871 byla v roce

1945 zasaÏena náletem a v˘raznû po‰kozena. Ruiny na-

hradila v letech 1949–1952 podlouhlá novostavba s v˘‰ko-

vû diferencovan˘mi hmotami v duchu funkcionalismu.

Centrální vestibul vystfiídala prostorná pfiíjezdová a odjez-

dová hala. Foto: Alena Borovcová, 2020.

� Poznámky

15 Josef Danda, Na‰e Ïelezniãní nádraÏí, Praha 1988, 

s. 18. 

16 Karel Hájek, Josef Danda, Praha 2007. 

17 Martin Strako‰, Architektura Ïelezniãních nádraÏí dru-

hé poloviny 20. století, jejich umûlecká v˘zdoba a památ-

ková péãe, Zprávy památkové péãe LXXV, 2015, ã. 5, 

s. 441–442.

5

6



Zp r á v y  p amá t ko vé  pé ãe  /  r o ãn í k  81  /  2021  /  ã í s l o  3  /  
STUD IE ,  MATER IÁL I E | A l ena  BOROVCOVÁ /  Îe l e z n i ã n í  a r c h i t e k t u r a  h i s t o r i c k á  i s ou ãasná .  Me z i  l im i t y  o ch r an y  a mode r n i z a ce

V˘znamn˘mi realizacemi tohoto období jsou

napfi. v pofiadí tfietí funkcionalistická v˘pravní

budova v Pardubicích (spolupráce Josefa Dandy

s Karlem ¤epou a dal‰ími, 1949–1958), Duch-

cov (Jan Hyli‰, 1962), Klatovy (Josef Danda,

1959), Bílina (Jan ·rámek, 1967) nebo v Os-

travû-Vítkovicích (Josef Danda, 1963–1967),

prezentující bruselsk˘ styl. Formu haly oriento-

vané prosklen˘m prÛãelím do pfiednádraÏí pfie-

jali i Dandovi následovníci napfi. v Havífiovû 

(Josef Hrejsemnou, 1964–1969), v Ostravû

hlavním nádraÏí (Lubor Lacina a Vlasta Dou‰a,

1967–1975) nebo v Kralupech nad Vltavou

(Vlasta Dou‰a, 1983–1986) ad.

Projekãní ãinnost Josefa Dandy se nesou-

stfiedila jen na v˘pravní budovy. Z hlediska 

v˘voje Ïelezniãní architektury jsou v˘znamné

i realizace stavûdlov˘ch vûÏí s ploch˘mi, pfied-

sazen˘mi stfiechami (Pardubice) a zejména

soubor válcov˘ch vûÏov˘ch vodojemÛ tvofien˘ch

Ïelezobetonov˘m skeletem s ciheln˘mi vyzdív-

kami a horizontálními pásy oken z luxferov˘ch

tvárnic (Hodonín, Staré Mûsto u Uherského

Hradi‰tû, Praha-Bûchovice, Kolín – dílny).

Do poãátku 80. let 20. století spadá také

postupné ukonãování parostrojního provozu.

Spolu s ním ztratily svou funkci dráÏní vodárny

a dal‰í zafiízení (zauhlovací jefiáby, popelové já-

my apod.). 

V období po listopadu 1989 se nûkter˘m

historick˘m budovám Ïeleznic dostalo plné re-

habilitace autentického vzhledu. Napfi. u v˘-

pravní budovy Ïelezniãní stanice Ostrava-Svi-

nov ‰lo doslova o zrození Fénixe z popela.18

V 90. letech 20. století byla zahájena postupná

modernizace stavbou I. tranzitního Ïelezniãního

koridoru.19 Paralelnû docházelo i na tratích mi-

mo koridory ke zdafiil˘m obnovám staveb, které

nebyly památkovû chránûny (napfi. Dobrá, Hnoj-

ník ad.).

Hodnocení historick˘ch v˘vojov˘ch etap v kon-

textu souãasného nakládání s historick˘m sta-

vebním fondem a pfiístupu k novostavbám 

Z pfiedchozího pfiehledu vypl˘vá, Ïe kaÏdá

etapa reagovala na dobové poÏadavky vychá-

zející primárnû z provozu, pfiepravních nárokÛ

a spoleãenské situace. Nejstar‰í období tepr-

ve vytváfielo nové funkãní typy staveb, jejichÏ

podoba odpovídala panujícímu klasicismu.

I následující typizace a praktická projekce nor-

málií neubírala jejich tvÛrcÛm na snaze vytvá-

fiet u v‰ech typÛ staveb, tedy i zdánlivû bezv˘-

znamn˘ch stavûdel, skladi‰È nebo v˘topen,

jistou architektonickou kvalitu. Plastické lizény

a zubofiezy nebo kombinace ciheln˘ch prvkÛ

s ozdobn˘m bednûním se uplatnily na vefiejnû

pfiístupné v˘pravní budovû i na skladi‰ti.

Potfieba roz‰ifiování pfiijímacích budov uzlo-

v˘ch stanic v poslední tfietinû 19. století a po-

ãátku století 20. nebyla pokynem k demolici

jejich pfiedchÛdkyÀ. ZÛstaly zachovány v jejich

blízkosti k umístûní kanceláfií, nocleÏen apod.

Pfiípadnû byly zakomponovány do celku (Bfiec-

lav, Hodonín, Svinov). Novostavby pfiímo rea-

govaly, slovy Aloise Riegla, „na souãasné umû-

lecké chtûní“ honosností vefiejn˘ch prostor

a jejich v˘zdobou v duchu historizujících slohÛ

ãi prvkÛ nastupující secese. 

KaÏdá z etap 20. století pfiinesla v podobû

novostaveb novou kvalitu. Na stranû druhé se

je‰tû dnes vyrovnáváme s paralelním proudem

druhé poloviny 20. století, kter˘ vedl k dehones-

taci historické dráÏní architektury popfiením její

pÛvodní podoby v‰ude panujícím bfiizolitem

i utilitárním pojetím novostaveb nevefiejn˘ch

provozních budov.

Otázkou zÛstává, jak budou pfií‰tí generace

popisovat etapu, kterou vytváfiíme dnes. Ne-

mûly by ji charakterizovat pouze kulturní pa-

mátky s legislativní ochranou, absence velké

ãásti historického stavebního fondu zpÛsobe-

ná demolicemi a utilitární stavby bez architek-

tonick˘ch ambicí. Snad nebudou na‰i potomci

naz˘vat 21. století obdobím kontejnerÛ nebo

modulÛ. I ty se mohou stát praktick˘m fie‰e-

ním v provizorní situaci, jako napfi. pfii rekon-

strukci Dolního nádraÏí v Brnû,20 ale chceme

jimi skuteãnû nahradit malá malebná nádraÏí,

jako je zastávka Sadská? Jejich pofiizovací ce-

na je srovnatelná s náklady na bûÏnou údrÏbu

stávajících objektÛ.21

ProtichÛdné úkoly dvou organizací zfiizovan˘ch

státem

Aktuální problém tkví ve stfietu mezi snahou

o zachování a vyuÏití historick˘ch Ïelezniãních

staveb a potfiebou modernizace Ïelezniãní in-

frastruktury provázené redukcí historick˘ch

objektÛ. Oba póly prezentují organizace zfiizo-

vané státem, jedna hospodafií s jeho majet-

kem a druhá chrání jeho kulturní dûdictví. Mu-

sí se nutnû dostávat do kolize, nebo lze najít

spoleãná v˘chodiska?

Îeleznice a vlastnické vztahy po roce 1989

Od vzniku âeskoslovenska v roce 1918 (kro-

mû období 2. svûtové války) aÏ do konce roku

1992 provozovala a vlastnila celou Ïelezniãní

infrastrukturu na na‰em území státní organiza-

ce âeskoslovenské státní dráhy (âSD),22 kte-

rou od 1. ledna 1993 na území âeské republi-

ky nahradily âeské dráhy (âD) a na Slovensku

Îeleznice Slovenskej republiky. S platností od

1. ledna 2003 zanikly âeské dráhy jako státní

organizace a transformovaly se do dvou 

nástupnick˘ch subjektÛ, Správy Ïelezniãní 

dopravní cesty (SÎDC), státní organizace,

a âesk˘ch drah (âD), akciové spoleãnosti.

Dne 21. prosince 2015 vláda schválila pfieve-

dení ãásti majetku âesk˘ch drah na stát, tedy

SÎDC. Pfievod zahrnoval 1051 nádraÏních

a dal‰ích 523 provozních budov a pozemkÛ.23

Prodej byl zdÛvodnûn opûtovn˘m soustfiedû-

ním do rukou jednoho správce a zejména moÏ-

nostmi financování staveb, které se tak sta-

nou opût vlastnictvím státu, ze Státního fondu

dopravní infrastruktury i vyuÏitím strukturál-

ních fondÛ Evropské unie. Od 1. ledna 2020

zmûnila SÎDC svÛj název na Správu Ïeleznic

(SÎ).

Správa Ïeleznic a âeské dráhy jako vlastníci 

Státní organizace Správa Ïeleznic (dále SÎ)

provozuje Ïelezniãní dopravní cestu a v souvis-

losti se zaji‰tûním její údrÏby, provozuschopnos-

ti a také modernizace hospodafií jako vlastník

s majetkem, kter˘ ji tvofií,24 tj. s vût‰inou jejího

stavebního fondu.

âeské dráhy jsou akciovou spoleãností se

stoprocentním podílem státu. Jako dopravce

fiídí a zaji‰Èují nákladní a osobní pfiepravu (dce-

fiiná spoleãnost âD Cargo atd.). Vlastní pfiede-

v‰ím movit˘ fond (vozov˘ park ad.), ale také

349

� Poznámky

18 NadûÏda Goryczková – Jakub Bachtík (edd.), Dûdictví

pout zbavené. 30 památkov˘ch obnov za 30 let demokra-

cie, Praha 2019. 

19 Tranzitní Ïelezniãní koridory. Dostupné z: https://

www.mdcr.cz/Dokumenty/Drazni-doprava/Zeleznicni-

-infrastruktura/Tranzitni-zeleznicni-koridory, vyhledáno 

30. 4. 2021.

20 Modulární sestava úspû‰nû slouÏila po dobu v˘luky

hlavního vlakového nádraÏí v Brnû coby doãasná ãekárna.

Archiweb [online], 21. 8. 2020. Dostupné z: https://

www.archiweb.cz/n/press/modularni-sestava-uspesne-

slouzila-po-dobu-vyluky-hlavniho-vlakoveho-nadrazi-v-brne-

-coby-docasna-cekarna, vyhledáno 20. 9. 2020.

21 Tomá‰ Cafourek, Zchátralá nádraÏí dáme pryã. Kontej-

nery se lépe udrÏují, napadlo SÎDC. iDNES.cz [online],

21. listopadu 2018. Dostupné z: https://www.idnes.cz/

/ekonomika/doprava/zeleznice-nadrazi-szdc-modernizace-

prodej-revitalizace.A181120_180834_eko-doprava_rts,

vyhledáno 8. 7. 2021.

22 Zákon ã. 625/1992 Sb., o zániku státní organizace

âeskoslovenské státní dráhy, z 16. prosince 1992.

23 Tisková zpráva Ministerstva dopravy z 21. 12. 2015:

Vláda dnes schválila pfievod nádraÏí a souvisejícího majetku

âesk˘ch drah na stát. Dostupné z: https://www.mdcr.cz

/Media/Media-a-tiskove-zpravy/Vlada-dnes-schvalila-pre-

vod-nadrazi-a-souvisejicih, vyhledáno 1. 8. 2021.

24 Zákon ã. 77/2002 Sb., § 20, odst. 1 a 2, a § 38 a odst.

1, zákon ã. 179/2008 Sb.
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men‰í ãást nemovitého majetku Ïelezniãní sí-

tû âeské republiky.

Koncepce nakládání s nemovitostmi osobních

nádraÏí

Ve snaze vyrovnat se s rozsáhl˘m staveb-

ním fondem vypracovaly s platností od 29. led-

na 2019 Ministerstvo dopravy, Správa Ïeleznic

a Státní fond dopravní infrastruktury pûtiletou

„Koncepci pfii nakládání s nemovitostmi osob-

ních nádraÏí“ (dále koncepce).25 Stanice jsou

podle vzorce daného souãtem parametrÛ 

(napfi. frekvence cestujících, mnoÏství zastavu-

jících vlakÛ) sefiazeny do ‰esti kategorií podle

v˘znamu. Pro správce objektÛ je definován po-

stup urãení Ïivotnosti, pfiiãemÏ ekonomická Ïi-

votnost daná uÏiteãností a vyuÏitelností je

upfiednostnûna na úkor Ïivotnosti morální a fy-

zické. Stavby jsou podrobeny hodnocení sed-

mi konstrukãních skupin a podle procentuální-

ho v˘sledku zafiazeny do ‰estistupÀové ‰kály

(v˘born˘ stav – havarijní stav). Koneãné hod-

nocení je souãinem v˘znamu stanice a stavu

objektu a slouÏí k plánování stavebních akcí

a investic, pfiípadnû demolic.

Stinné stránky a dopady koncepce

Popsan˘ postup hodnocení stavu objektÛ

byl logick˘m krokem k rozvrÏení investic do

modernizace a oprav. Koncepce se v‰ak ve v˘-

sledku stala nástrojem plo‰né likvidace sta-

veb. Subjektivní pohled hodnotitele mÛÏe bûÏ-

né opotfiebení vyÏadující jen opravu posunout

v nízkém procentuálním hodnocení do stupnû

velmi ‰patn˘ stav a v koneãném souãinu mezi

stavby doÏilé a nepotfiebné. 

Pfiesto, Ïe koncepce pfiipou‰tí, Ïe pfiíprav-

n˘m pracím mohou pfiedcházet jednání se zá-

stupci mûsta a dal‰ími nedráÏními subjekty

o moÏném vyuÏití, nebyly v mnoha pfiípadech

jejich snahy o zachování stavby vysly‰eny. Zá-

jemci o koupi byli odbyti uÏ pfii ústním jednání

se správcem, vymûfiením neadekvátní ceny ne-

bo dopisem, Ïe byla dána pfiednost jinému

kupci, pfiiãemÏ následovala demolice objek-

tu.26

Zavádûjící je i uÏívání pojmu „rekonstruk-

ce“. Stavební úpravy spoãívající v redukci

hmoty budovy nejsou naz˘vány ãásteãnou de-

molicí. Pfiesto, Ïe vefiejnost vnímá rekonstruk-

ce jako pozitivní akci slibující opravy a rehabili-

taci do dobrého stavebního stavu, skr˘vají se

pod tímto oznaãením odli‰né poãiny. V Dûtfii-

chovû nad Bystfiicí byla v rámci rekonstrukce

zbofiena historická v˘pravní budova a v její tûs-

né blízkosti postavena pfiízemní novostavba.

Ve Val‰ovû je pfies zájem nájemníkÛ bytÛ o je-

jich odkoupení v rámci rekonstrukce plánováno

ubourání patra a redukce do podoby pfiízemní

stavby. Stejn˘ osud ãekal v˘pravní budovu

v Hole‰ovû, o jejíÏ zachování s nabídkou nové-

ho vyuÏití projevilo intenzivní zájem samo mûs-

to. Tlak vefiejného mínûní a médií nakonec 

vedl ke zmûnû projektu, kdy historická budova

zÛstane zachována.27

Obr. 7. HavlíãkÛv Brod, reprezentativní v˘pravní budovu

I. tfiídy projektoval v roce 1870 pro ÖNWB architekt Carl

Schlimp. Sbírka Mojmír Le‰tinsk˘, 30. léta 20. století.

Obr. 8. HavlíãkÛv Brod, pÛvodní v˘pravní budova

ÖNWB byla zbofiena aÏ po dostavbû její následovnice.

Prostornou halu z pfielomu 70. a 80. let 20. století prosvût-

luje prosklené prÛãelí orientované do pfiednádraÏního pro-

storu. LichobûÏníkov˘ pÛdorys vychází z klínu tvofieného

tratûmi. Foto: Alena Borovcová, 2019.

� Poznámky

25 Koncepce pfii nakládání s nemovitostmi osobních ná-

draÏí. Dostupné z: https://www.spravazeleznic.cz/stavby-

zakazky/podklady-pro-zhotovitele/koncepce-pri-nakladani-

-s-nemovitostmi-osobnich-nadrazi, vyhledáno 1. 8. 2021.

26 Autorka vychází z ústních i písemn˘ch svûdectví osob,

spolkÛ i zastupitelÛ, ktefií projevili zájem o zachování, kou-

pi nebo pronájem konkrétní dráÏní stavby, nebo byli dlou-

holet˘mi nájemníky dráÏních bytÛ a pfies svou snahu o je-

jich koupi byli vypovûzeni s tím, Ïe stavba bude sníÏena

o obytné patro nebo nahrazena utilitární minimalistickou

novostavbou.

27 Bez demolice. Správa Ïeleznic soutûÏí napodruhé

opravu nádraÏí v Hole‰ovû. Z dopravy [online]. Dostupné

z: https://zdopravy.cz/bez-demolice-sprava-zeleznic-sou-

tezi-napodruhe-opravu-nadrazi-v-holesove-91430/, vyhle-

dáno 29. 9. 2021.

28 Transparentní proces pozb˘vání nepotfiebného majet-

ku je zvefiejnûn na webov˘ch stránkách Správy Ïeleznic.

Dostupné z: https://www.spravazeleznic.cz/o-nas/nemo-

vitosti/transparentnost, vyhledáno 8. 7. 2021.
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Citovaná koncepce popisuje postup nakládá-

ní s objekty oznaãen˘mi jako nepotfiebné ne-

movitosti, jejichÏ seznam je zvefiejnûn a nabí-

zen k vefiejnému prodeji.28 Kdyby tento systém

nabídky a upfiednostnûní prodeje pfied demolicí

skuteãnû fungoval, nedocházelo by k tolika

ztrátám staveb, o jejichÏ vyuÏití je zájem. 

Chce-li b˘t majitel dobr˘m hospodáfiem, ne-

mÛÏe prokazatelnû vydat nûkolikanásobnû

vy‰‰í ãástku za demolici a utilitární novostav-

bu namísto finanãních prostfiedkÛ, které by

získal prodejem nebo pronájmem.

Îelezniãní stavební a technick˘ fond jako sou-

ãást kulturního dûdictví

Stavební a technick˘ fond Ïeleznic je sv˘m

charakterem neoddûlitelnou souãástí kulturního

dûdictví. V Ústfiedním seznamu kulturních pa-

mátek âR, kter˘ obsahuje pfiibliÏnû 45 000 po-

loÏek, je vedeno cca 250 Ïelezniãních nemovi-

t˘ch objektÛ a souborÛ (staveb, mostÛ, tratí).

Národní památkov˘ ústav jako odborná orga-

nizace památkové péãe ve vûdecko-v˘zkum-

n˘ch projektech systematicky vyhodnocuje do-

chovan˘ stavební a technick˘ fond Ïelezniãních

tratí v kontextu jejich historického v˘voje. V˘-

zkum Ïelezniãní sítû âeské republiky není lo-

gické omezovat správním územním ãlenûním

(napfiíklad podle okresÛ apod.), ale je tfieba

postupovat po historicky opodstatnûn˘ch cel-

cích, kter˘mi jsou trati konkrétní Ïelezniãní

spoleãnosti (kmenové, doplÀující a lokální trati

postavené jednou spoleãností, vãetnû jejich

dal‰ího v˘voje do souãasnosti). V˘sledkem je

odpovûdn˘ v˘bûr staveb, které v Ústfiedním se-

znamu kulturních památek zastupují:

– 1. produkci projekãní kanceláfie konkrétní Ïe-

lezniãní spoleãnosti (etapy do roku 1918),

– 2. produkci projekãních kanceláfií spojen˘ch

se zmûnami vlastnick˘ch vztahÛ od roku 1918

do souãasnosti,

– 3. konkrétní typizovan˘ projekt (normálie),

kdy je vybrána jedna z nûkolika opakovan˘ch

realizací,

– 4. funkãní typ vázan˘ na dobovû vyuÏívanou

technologii (vûÏov˘ vodojem = parní provoz,

kruhová remíza, stráÏní domek = optické ná-

vûsti apod.),

– 5. stylové pojetí vycházející z dobov˘ch slo-

hov˘ch proudÛ,

– 6. urbanistické vazby, úlohu nebo prováza-

nost stavby nebo Ïelezniãní stanice s v˘vojem

mûstské zástavby.

U kaÏdého objektu (stavby nebo mostu) jsou

posuzovány také hodnoty tradiãní (historická,

umûleckohistorická, autorství, míra autentici-

ty, fiemeslné zpracování, produkt konkrétní fir-

my nebo továrny), její typiãnost (prezentuje

konkrétní typ napfi. konstrukce) nebo unikát-

nost (jediná dochovaná, poprvé pouÏité tech-

nické fie‰ení), parametry (nejvy‰‰í, nejdel‰í),

její zasazení a úloha v mûstském urbanismu

(napfi. osová orientace hlavní tfiídy mezi nádra-

Ïím a centrem), v krajinû (krajinotvorn˘ prvek).

Kritéria vycházejí z obecné metodiky hodno-

cení prÛmyslového dûdictví z pohledu památ-

kové péãe a specifik dan˘ch v˘vojem oboru Ïe-

lezniãní dopravy (v pfiípadû Ïelezniãních mostÛ

také v˘vojem mostního stavitelství), jehoÏ dílãí

metodika je pfiipravována.29 Koneãn˘ v˘bûr 

zohledÀuje zastoupení daného architektonic-

kého, konstrukãního a materiálového fie‰ení

v Ústfiedním seznamu kulturních památek

(ÚSKP). 

Probíhající v˘zkumn˘ projekt

Dal‰í projekt, kter˘ navazuje na dokonãen˘

v˘zkum dvou pátefiních tratí, Severní dráhy cí-

safie Ferdinanda a Severní státní dráhy, se za-

mûfiuje na Rakouskou severozápadní dráhu

(ÖNWB). V historickém kontextu jejího vzniku je

dokumentována i Jihoseveronûmecká spojova-

cí dráha (SNDVB, obecnû známûj‰í pod ozna-

ãením Pardubicko-liberecká dráha), vÛãi níÏ by-

la ÖNWB dcefiinou spoleãností. TraÈ ÖNWB

vycházela z vlastního nádraÏí ve Vídni, jeho

praÏsk˘ protûj‰ek v Tû‰novû ustoupil v roce

1985 stavbû magistrály. V souãtu obou drah

vãetnû území Rakouska ãinila celková délka

v‰ech tratí 1 397,572 km. 

V˘zkum probíhá podle ovûfiené metodiky

plo‰nou terénní dokumentací v‰ech objektÛ

(staveb, mostÛ, tunelÛ). Dochovan˘ fond je tfií-

dûn do jednotliv˘ch v˘vojov˘ch etap a po dopl-

nûní re‰er‰í z dostupné literatury a prÛzkumu

historické plánové dokumentace vyhodnocen

z pohledu památkové péãe. Rozsáhl˘ projekt

vyÏaduje provedení ve víceletém horizontu,

kter˘ bohuÏel koliduje s rychle postupující „se-

lekcí“ staveb ze strany vlastníka. V mnoha pfií-

padech byla provedena fotografická dokumen-

tace pfied plánovanou demolicí. Napfi. v Horce

u Staré Paky ob˘vala opu‰tûnou rozlehlou v˘-

pravní budovu SNDVB uÏ jen dÛchodkynû. Pro-

tilehlé patrové stavby obytného domu s vodár-

nou, kde zÛstaly zachovány n˘tované válcové

nádrÏe, byly pÛvodnû spojeny pfiízemní v˘top-

nou. V˘topna byla v dobû terénního v˘zkumu uÏ

zbofiena. Obyvatelé bytu ve vodárnû byli infor-

mováni o plánované demolici. Objekty v Horce

patfiily k posledním dochovan˘m stavbám z ob-

dobí první etapy v˘stavby SNDVB. Stanice pro

dne‰ní Ïelezniãní provoz ztratila svÛj v˘znam. 

Odli‰n˘m pfiíkladem je nádraÏí v Nymburce.

Stanice v úseku Kolín – Mladá Boleslav byla

pro spoleãnost ÖNWB strategick˘m místem,

kde umístila v roce 1870 své dílny. Z první eta-

� Poznámky

29 Milo‰ Matûj – Michaela Ry‰ková, Metodika hodnocení

a ochrany prÛmyslového dûdictví z pohledu památkové pé-

ãe = Methodology for the Evaluation and Protection of In-

dustrial Heritage from the Perspective of Heritage Mana-

gement, Ostrava 2018, s. 200.

30 O nové podobû hlavního nádraÏí v Nymburce rozhodnou

sami Nymburáci v anketû Zbourat nebo zachovat? Rádio

patriot [online]. Dostupné z: https://radiopatriot.cz/

/2020/11/26/o-nove-podobe-hlavniho-nadrazi-v-nymburce-

rozhodnou-sami-nymburaci-v-ankete-zbourat-nebo-zacho-

vat/, vyhledáno 30. 11. 2020.

Obr. 9. Hollabrunn (Rakousko), v˘pravní budova II. tfií-

dy byla postavena podle typového projektu ÖNWB. Cestu-

jícím dnes slouÏí jen mal˘ vestibul, ze kterého se vchází do

prodejny potravin zabírající vût‰inu pfiízemí. Pohled

z pfiednádraÏí. Foto: Alena Borovcová, 2019.
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Obr. 10. Langenzersdorf (Rakousko), v˘pravní budovu

postavila na místû pfiedchozího dfievûného provizoria 

Severní dráha císafie Ferdinanda. Stanice leÏí v úseku 

Floridsdorf – Stockerau, kter˘ od KFNB v roce 1871 pfie-

vzala ÖNWB. Pohled z pfiednádraÏí. Foto: Alena Borovco-

vá, 2019.

Obr. 11. Langenzersdorf (Rakousko), na pfiístfie‰ek dráÏní

strany v˘pravní budovy navazovala pÛvodnû první kolej.

Dnes je souãástí venkovního posezení kavárny, ve kterou se

promûnil cel˘ interiér pfiízemí. Provozovaná traÈ je od bu-

dovy dnes vzdálena a oddûlena novû vznikl˘m dvorem

a zdí. Foto: Alena Borovcová, 2019.

Obr. 12. Langenzersdorf (Rakousko), v˘pravní budovu si

od Rakousk˘ch spolkov˘ch drah (ÖBB) pronajali manÏelé

Löfflerovi, ktefií citlivû rekonstruovali interiéry pro nové vy-

uÏití jako kavárnu. Vnûj‰í vzhled stavby zÛstal zachován.

Foto: Alena Borovcová, 2019.
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11

12



353

py stavby projektované architektem Carlem

Schlimpem jsou dosud zachovány napfi. v˘-

pravní budova, typizovaná vodárna, ale také

unikátní ãtvrÈ obytn˘ch domÛ pro dráÏní za-

mûstnance. Zámûr modernizace tohoto Ïelez-

niãního uzlu pÛvodnû zcela ignoroval historické

hodnoty a poãítal s demolicí v˘pravní budovy.

Teprve obãanská iniciativa podpofiená peticí vy-

volala diskusi o moÏnostech vytvofiení variant

architektonicky kvalitního fie‰ení s respektem 

k historick˘m vazbám.30

Je zfiejmé, Ïe obû státem zfiizované organi-

zace, Správa Ïeleznic a Národní památkov˘

ústav, plní svûdomitû svoji úlohu. Pokud v‰ak

nedojde k synchronizaci jejich ãinností formou

vzájemné spolupráce, informovanosti a re-

spektu, povede konflikt zájmÛ ke ‰kodám, kte-

ré ohrozí dopravu i kulturní dûdictví. 

První kroky k vzájemné komunikaci 

Generální fieditelka NPÚ jmenovala v roce

2013 pro fie‰ení otázek zachování kulturního

dûdictví Ïeleznic Komisi pro ochranu památko-

vého fondu v oblasti Ïelezniãní dopravy (dále

Ïelezniãní komise),31 jejímiÏ ãleny jsou vedle

pracovníkÛ NPÚ a odborníkÛ také zástupci

Správy Ïeleznic a âesk˘ch drah. Îelezniãní ko-

mise se schází jednou aÏ dvakrát roãnû pri-

márnû s cílem posoudit návrhy na prohlá‰ení

kulturní památkou (dále jen návrhy), které

pfiedkládají územní pracovi‰tû NPÚ. Bûhem

diskuse nad jednotliv˘mi objekty jsou formulo-

vány památkové hodnoty, urbanistické vazby

a ze strany správce sdûleny zámûry v rámci

provozu, vyuÏití, pfiípadnû projekãní nebo sta-

vební ãinnosti na pfiedmûtné trati. Od roku

2013 probûhlo celkem 10 komisí, na kter˘ch

bylo projednáváno cca 70 návrhÛ na prohlá‰e-

ní objektÛ, souborÛ nebo tratí kulturní památ-

kou, nûkteré opakovanû. V˘sledkem hlasování

je doporuãení nebo nedoporuãení prohlá‰ení

za kulturní památku. Zápis z jednání Ïelezniãní

komise je spolu se samostatn˘m odborn˘m

vyjádfiením Metodického centra prÛmyslového

dûdictví pfiílohou návrhu, kter˘ ministerstvu

kultury pfiedkládá místnû pfiíslu‰né územní

pracovi‰tû NPÚ.

Pfiípady, kdy je podán návrh na prohlá‰ení

dopravní stavby spadající do oblasti moderní

architektury (napfi. v˘pravní budovy v Duchco-

vû, Kralupech nad Vltavou nebo Bystfiici pod

Host˘nem), jsou paralelnû posuzovány odbor-

n˘mi hledisky Ïelezniãní komise i Komise pro

ochranu památkového fondu vzniklého ve dru-

hé polovinû 20. století.32

Doporuãení komise není vÏdy zárukou, Ïe ob-

jekt skuteãnû zÛstane zachován. Zdlouhav˘ le-

gislativní proces a neinformovanost mezi sek-

cemi Správy Ïeleznic napfi. zapfiíãinily zateplení

v˘pravní budovy v Hru‰ovanech nad Jevi‰ovkou,

která je souãástí souboru staveb b˘valé Ra-

kouské spoleãnosti státní dráhy doporuãeného

k prohlá‰ení kulturní památkou, nebo hrozící

ztrátu dnes jiÏ unikátních stavûdlov˘ch vûÏí

v Brnû, kde se doslova za pût minut dvanáct

podafiilo zabránit demolici.

I pfiesto, Ïe je komise primárnû zamûfiena

na posuzování návrhÛ, stala se pfiíleÏitostí pro

pfiedávání informací a metodickou diskusí me-

zi vlastníkem a NPÚ a pfiizvan˘mi odborníky

nad problematick˘mi kauzami obnovy kultur-

ních památek, zejména mostÛ. 

Memorandum

Hodnocení návrhÛ na prohlá‰ení kulturní pa-

mátkou pfiedstavuje jen segment problematiky

obnovy Ïelezniãních staveb a moÏností zacho-

vání. Neexistence platformy, kde by mohly b˘t

diskutovány plánované modernizace tratí, pfii-

pravované projekty ze strany SÎ a nutná pro-

vázanost se zpracováním v˘zkumÛ a pfiípravy

návrhÛ na stranû NPÚ, vedla v roce 2021

k dal‰ímu, doufejme úãinnému kroku, zpraco-

vání textu memoranda o vzájemné spolupráci

mezi NPÚ a SÎ. Jeho náplní by nemûla b˘t jen

otázka prohla‰ování objektÛ kulturními památ-

kami, ale hlavnû hledání cesty, jak zachovat

památkové hodnoty (i u staveb bez legislativní

ochrany), hledání moÏností nového vyuÏití,

konverzí a kvalitní architektonické produkce

bez kolize s potfiebou ekonomické efektivity

a moderní a bezpeãné dopravy.

Závûr

Památkov˘ zákon je zárukou legislativní

ochrany hodnotn˘ch staveb, ale souãasnû by

nemûl b˘t vnímán jako ãinitel limitující vztah

ke kulturnímu dûdictví v celospoleãenském

smyslu. Neprohlá‰ení objektu kulturní památ-

kou neznamená, Ïe stavba nemá Ïádné hod-

noty, a také nemÛÏe b˘t primárním impulzem

k její demolici. Naopak zachování historického

stavebního fondu (aÈ zákonem chránûného, ãi

ne) je vûcí zralého spoleãenského vûdomí,

v jistém smyslu i národní hrdosti ãi z pohledu

vlastníka jisté formy firemní loajality ãi respek-

tu k dílu na‰ich pfiedkÛ. Pravidelná údrÏba,

vhodné provozní úpravy, nové vyuÏití prostor,

aktivní nabídka prodeje nebo pronájmu dal‰ím

subjektÛm a kvalitní architektura novostaveb

jsou pfiedpokladem zachování kulturního dû-

dictví budoucím generacím.

Rok 2021 jmenovala Evropská unie Evrop-

sk˘m rokem Ïeleznice. Pro Národní památkov˘

ústav je rokem vytvofiení platformy pro vzájem-

nou spolupráci a hledání spoleãné koncepce

se správci objektÛ Ïelezniãní sítû âeské re-

publiky.

âlánek vznikl v rámci dílãího cíle „Îelezniãní

doprava“ v˘zkumné oblasti Industriální dûdic-

tví, financované z institucionální podpory Mi-

nisterstva kultury na dlouhodob˘ koncepãní

rozvoj (IP DKRVO).

Mgr. Alena BOROVCOVÁ, Ph.D.

NPÚ, ÚOP v Ostravû

borovcova.alena@npu.cz
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� Poznámky

31 Komise pro ochranu památkového fondu v oblasti Ïelez-

niãní dopravy. Dostupné z: https://www.npu.cz/cs/npu-

-a-pamatkova-pece/npu-jako-instituce/povinne-zverejnova-

ne-informace/poradci-a-poradni-organy/komise-zeleznicni-

-doprava, vyhledáno 29. 9. 2021. 

32 Komise pro druhou polovinu 20. století. Dostupné z:

https://www.npu.cz/cs/npu-a-pamatkova-pece/npu-jako-

instituce/povinne-zverejnovane-informace/poradci-a-porad-

ni-organy/komise-pro-druhou-polovinu-20-stoleti, vyhledáno

29. 9. 2021.




