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NEJSTARSI LANOVKY

text: lvan Rous

Lanovky, tedy princip pfevéaZeni nékladu &i osob
za pomoci lan, jsou staré nejspiSe jako nejstarsi
starovékeé stavby. Tam se feSila doprava materia-
lupo lanechipo draze s tim, Ze v obou pfipadech
zde bylo tazné lano. Kdykoliv bylo potieba pomoci
lana vytahnout po draze néklad, vznikla pozemni
lanovd draha. V piipadg, ze by se néklad prepra-
voval pomoci tazného lana po nosném lang,
vznikla by visuta lanové dréha. Zplisob dopravy
je to tedy jednoduchy, v obou pfipadech potiebo-
valo lidstvo ke zdaru lanovych drah zvladnout jen
vyrobu dostateéné pevnych lan. To se povedlo
prekvapivé brzy, i kdyzZ se jednalo o lana z pfirod-
nich materiald. V jizni Cing se visutymi lanovkami
prepravovali lidé uz dva a pul stoleti pfed naSim
letopodtem, jak doklada kresha muze jedouciho
v jednoduchém postroji na lané. Lanovka v8ak
primarné slouZila k dopravé kamen(i na stavbu
pevnosti. Sofistikovanéjsi lanové dréha je poprvé
didakticky popsédna Johannesem Hartliebem
jiz v roce 1411. Smycka lana byla zavéSena mezi
dvé kladky a na smycce byl pripevnén proutény
ko na naklad. Slo tedy o ob&Znou lanovou
drahu. Z 15. stoleti, presnéji z roku 1495, pochézi
i nejstarsi existujici pozemni lanové draha. Nese
nazev Reiszug, byla postavena na pevnost
Hohensalzburg a je nejstarsi existujici, dodnes
funkéni lanovkou na svété. S délkou 190 metrQ
a prevySenim 80 metrd se jedna o trpaslika mezi
lanovkami, byla nékolikrdt modernizovana a mé
podobu malého voziku tazeného lanem, ale je na
svém misté uz pll tisice let.

V novovéku zndme dva zasadni konstruktéry
lanovek. Prvnim je Fausto Veranzio, chorvatsky
Faust Vrangi¢ ze Sibeniku, ktery na prelomu
16. a 17. stoleti patfil pod Benatskou republiku.
Pochézel z vazené a vzdélané rodiny a od mala
ho pfitahovala fyzika, mechanika a pfibuzné
obory. Najdeme u néj i drobnou ¢eskou stopu.
Veranzio pobyval v Praze na dvore Rudolfa II.,
kde byl kancléfem pro Uhry a Sedmihradsko.
Vrcholem jeho kariéry v8ak nebyly politické
funkee, ale knizni dilo Machinae Novae (Benétky,
1615 8i 1616), kde predstavil mnozstvi vlastnich
projektl, vizi a navrhil od hodin pfes mosty,
z4chranné prostfedky aZ k rotadnimu tiskar-
skému lisu. Mosty mu mohly byt inspiraci, nebot
kniha obsahuje navrhy visutych lanovych mostil
a vedle nich je v jeho dile vyobrazena visuta
lanovd drdha s nosnym a ob&znym pfitaznym
lanem. Lanovka v jeho podanf je transbordérem,
ktery je podobny transhordéru pod Hamrstejnem
nedaleko Chrastavy.

Nejstar§i visutd nékladni lanovka, o které
mé&me dostatek informaci a vime, jak vypadala,
byla postavena v roce 1644 Adamem Wiebem
(nékdy psano Wybe) v Gdarisku a opét slouzila
pfi stavhé pevnosti. Tato lanovka predstavova-

<« Fotografie: Miloslav Kalik

la velky skok v pokroku. Byl to nékladni obézny
systém, ktery pracoval kontinuélné a dnes by
ndm pripominal lyZarskou sedadkovou lanovku.
Pravdépodobné poprvé zde byly pouzity podpéry
a to dvou typdl - pro ohé lana i pro zatizené lano
smycky. Ve své dobé se jednalo o unikatni dilo
nemajici obdoby. VZdyt jen lano muselo byt
provedeno s az neuvéfitelnym umem a vedlo
pres sedm podpér s kladkami. Pohon zajiStoval
Zentour, tedy zafizeni, kde se vyuZzivala sila zvitat
a skrze prevody se prendsela sila na velkou
hnacf kladku.

Prvni osobni visut4 lanovka v Bolzanu
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Nejstar§i pozemni lanovou drahu uréenou pro
dopravu osob otevieli v roce 1845 u Niagarskych
vodop4dl ve Spojenych statech. V Evropé se
stala prvni tohoto typu lanovka v Lyonu (Rue
Terme Croix Rousse), oteviend v roce 1862.
Nésledoval ob&hovy typ v roce 1870 v Budapesti
a podzemni lanovd drdha z roku 1875 Tinel
vIstanbulu. V Némecku byla pfelomovou stavbou
nakladni lanovka Altona-Kai z roku 1845. V 19.
stoleti pak bylo postaveno nékolik miniaturnich
visutych lanovek, které slouzily prevazné jako
pristupoveé cesty.

Na konci 19. stoleti uz neexistovaly pro lanovky
Z4dné prekazky. Technicky pokrok vedouci
k moZnosti vyroby dlouhych a pevnych ocelo-
vych lan znamenal, Ze lanovky se dockaly
Sirokého uplatnéni pfi stavbach, v prdmyslu
i v dopravé osob. V Hong Kongu byla uz v roce
1892 uvedena do provozu lanovka na Mount
Parker, kter4 dopravovala déniky mezi pfista-
vem a rafinerii cukru Taikoo. SlouZzila presné 40
let. Roku 1893 byla uvedena do provozu lanovka
na zndmou Skalu na Gibraltaru a pouzivala se
jako ndkladni, ov8em s obgasnou prepravou
osob v malych boxech, a méla dokonce mezis-
tanici. V letech 1900 az 1902 byl postaven majak
Beachy-Head v Sussexu v Anglii. Témér celd
stavba byla realizovana pomocf lanovky z (tesu.
Tato odvdznd feSeni se osvéddila a oteviela
cestu k masovému roz8iteni nejen nakladni,
ale i osobni dopravy. Roku 1907 byla spu$téna
lanova draha na horu Ulia v San Sebastianu,
které doplnila ozubnicovou lanovku.
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Nejstarsi visutou osobni lanovkou ve stfedni
Evropé se stala vroce 1908 italské dréha Bolzano
- Kohlern, kter4 tak tésné predbéhla Svycarskou
lanovku na Wetterhorn. V Bolzanu vznikla prag-
maticky pro pohodiny pristup k horskému hotelu.
Z dne$niho pohledu byly zvl&$tnosti dievéné
podpéry.

Na tizemi dnesni Ceské republiky se stala nejstar-
§i osobnf vysutou lanovou dréhou linie Janské

L4zné - Cerné hora. Uvedena do provozu byla
v roce 1928. Zajimavosti je, Ze prvni lanovka na
Cernou horu byla nakladni, uréena pro dopravu
materidlu na stavbu té osobni. Zbudovéna byla
v roce 1927 1. Zelezninim plukem z Pardubic.
V podstaté se jednalo o prenositelny typ dvou-
lanové drahy némecké firmy Bleichert. Osobni
lanovka na Cernou horu byla stavéna 15 mésic(
av dobé vzniku patfila s délkou pFes tfi kilometry
k nejdelSim ve stfedni Evropé. Pohon byl umistén
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Lanovka na Gibraltar

Kolejova lanovka ve Svycarském Giessbachu z foku 1879

v horni stanici, napinani lan ve stanici dolni.
Systém byl podobny je$tédské lanovce, coz bylo
déno i stejnym dodavatelem - firmou Franti$ek
Wieser z Chrudimi. V pGvodni podobé slouZila
lanovka az do roku 1976, kdy byla uzaviena. Novéa
lanovka byla spusténa v roce 1980, ale v mirné
odli$né trase a v délce jen 2,3 kilometru. Jedna
z plvodnich podpér byla zachovéna a slouzi jako
rozhledna Panorama.



HISTORIE JESTEDSKE

LANOVKY

text: lvan Rous

Lanovd drdna na JeStéd byla pychou Liberce,
JeStédu a v podstaté celého regionu. Dnes, po
padu kabiny, ktery nastal nésledkem pretrZeni
tazného lana 31. fijna 2021, je jeji osud v rukou
politikGi a doufejme i vefejnosti. Nachazime se
uprostfed bourlivé debaty o jeji podobé, ucelu
i vztahu k udrzitelnému turismu. Aby mohli politici,
vefejnost i odbornici rozhodnout o budoucnos-
ti lanovky, je velmi dlleZité poznat jeji minulost
a jeji ukotvenf v dgjinach techniky.

Prvni idea vzniku lanovky na Je§téd pochazi
z roku 1924 a podle nékterych zprév ten Upiné
prvni n4pad pochézi od spolecnosti Elektrisches
Uberlandwerk Reichenberg, co? byla spolegnost
provozujici tepelnou elektrarnu v Andélské Hore,
kde hlavni podil mélo mésto Liberec a okolni
obce. Zajem o stavbu lanovky v8ak mél i Némecky
horsky spolek pro Je$tédské a Jizerské hory
s cilem zajistit dostupnost hotelu na vrcholu
a podporit jejich vlastni podnikani. Vznikl tak
Syndikat - akciova spole¢nost s dalSimi podilni-
ky z rad mistnich tovarnikdl a podnikateld. Prvni
navrh, jen ve fazi zadani, provedl Ing. Roman
Weinberger z firmy Adolf Bleichert u. Co. z Lipska,
coZ byla tehdy etablovanad firma v oblasti
lanovek. Odhad kapitlu v akciové spole¢nos-
ti Ginil priblizné 3,5 milionu korun. Projekt byl
vypracovan Weinbergerem v roce 1926 a ve
dnech 15. a 16. listopadu 1926 se uskutecnilo
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Uredni mistni Setfeni v terénu, ze kterého vznikl
27strénkovy zapis. V této dobé se jeSté uvazovalo
o del8i trase se ¢tyfmi podpérami, kterd zacina
»nedaleko konecné stanice poulicni elektrické
drdhy v Hornim Hanychové a odtud vede piimo-
éare smérem ku nejvy$$imu vrchu Jestédu”,
Mezi dalSimi vyjadrenimi v dokumentu zaujme
memorandum Klubu éeskoslovenskych turist:

+Ackoliv jsou ze stanoviska prdtel krds prirod-
nich a dle ndhledu K. C. S. T. prednosti projekto-
vané drahy prevySovdny nevyhodami, nezaujimd
Klub prikie zamitajici stanovisko vici projektu,
Zddd vsak, aby bylo pri stavbé traté postupovd-
no dle moZnosti takovym zplisobem, aby krdsny
vyhled na Jestédské pohori neutrpél a aby
neutrpéla ani plvabnosti krajiny, tudiZ aby novd
drdha nezastinila okoli a byla vedena co moznd
neviditelné. "

Toto nepfili§ lichotivé hodnoceni je téméf
totozné, jaké vydal Némecky horsky spolek pro
JeStédské a Jizerské hory, ktery paradoxné byl
pro stavbu. Dlivodem byly spory ohledné polohy
horni stanice lanovky. Firma Bleichert navrho-
vala stavbu napravo od chaty, pfi pohledu od
Liberce, komise nalevo. Spor se tykal prevazuiji-
ctho sméru vétru, tedy zda Castéji fouka severni
nebo vychodni vitr. Nakonec se vSichni dohodli,
Ze stanice bude zapusténa ve stfedu vrcholu pfi
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Obal katalogu firmy Wiesner

pohledu od Liberce a pod Urovni terénu. Dalsi
tfeci plochou byly otazky n&rodnostni. Zastupci
Klubu &eskoslovenskych turistll pozadovali, aby
Uredni fe¢ na dile byla ¢estina a aby se pamato-
valo pfi stavhé na ¢eské podnikatele, némecky
spolek prosazoval pravy opak.

V roce 1927 obec Horni Hanychov uvitala projekt
lanovky ,s radosti”, ale zastupitelé mésta
Liberec uz tak nadSeni nebyli. Problémem byla
role Némeckého horského spolku po Je$tédské
a Jizerské hory, u kterého bylo je$té v roce 1926
rozhodnuto o plném od8kodnéni. Spolek také
Z&dal, stejné jako Klub éeskoslovenskych turistd,
jedno misto v zastupitelské radé lanovky. Déle
mésto Liberec reSilo nakladani s prameny, jejichz
voda méla byt stazena do méstského vodovodu.
Naopak okresni Gfad, respektive z&stupci komise
okresniho zastupitelstvi ,pozdravuji pldnova-
né ziizeni lanové dréhy z Horniho Hanychova
na Jestéd co nejvieleji a preji tomuto podniku
tispéch”. Planovana stavba lanovky se dotkla
i pozemk( v majetku Clam-Gallasii a jejich
z&stupci se vyjadrili, ze v pripadé odSkodnéni
nebudou pozadovat dal$i nahrady. Smluvné si
v8ak oSetfili vSechna mozné préava od vstupu a
pristupu na okolni pozemky aZ po Upravu stéava-
jicich cest.

Nasledovat mélo jednani o koncesi na provozova-
ni. Uchazedi o stavbu, Roman Weinberger a Josef
Hamburger, v8ak prenesli svad préva dopisem
pro Syndikat ze dne 4. kvétna 1927 na Josefa
Panitschku a pravnika Reinharda Turnwalda,
jenze pozdgji se do celého podniku vlozilo mini-
sterstvo Zeleznic:

+Z koncesniho jedndni rozhodlo se vSak mini-
sterstvo Zeleznice, Ze realisaci této lanovky
bude sledovati stdtni sprdva Zelezniéni podle
vlastniho projektu a financemi; toto rozhodnuti
bylo zdstupcdm Syndikdtu, ktery se pro stavbu
lanovky v Liberci utvoril a jehoZ ¢leny jsou také
pp. Josef Panitschka a Dr. Reinhard Turnwald,
ddno na védomi vynosem 30661-11/1-1927 ze dne
15. brezna 1930. Na poddni pp. Jos. Panitschky
a Dr. Reinharda Turnwalda, jako zdstupcli
Syndikdtu, ze dne 1. dubna 1930, projedndvd se
véc odskodnéni Syndikdtu za vypracovani prvot-
niho projektu.”

Vstup Ceskoslovenského statu do projektu
lanovky byl umoznén i diky finan¢ni podpore,
ktera byla schvélena v kvétnu 1931, a stavba se
stala véci stétniho vyznamu. Pdvodni akciova
spole¢nost byla zruSena s odSkodnénim skoro
Stvrt milionu korun. V této dobé se znovu
reSil problém, zda lanovka nenarusi krajinny
raz a siluetu kopce, jak je patrné z dopisu ze



srpna 1931, ktery zaslalo ministerstvo Zeleznic
Ceskoslovenské republiky ministerstvu kolstvi
a narodni osvéty. Doslova se tam piSe:

~Skutecénost, Ze lanovka na Jestédu bude
stavéna jako podnik stdtni, ddvd jisté nejlepsi
zdruku, Ze poZadavky a prdni tamniho minis-
terstva, které se ostatné kryji i se zdjmy stdtni
spravy Zelezniéni, budou $Setreny, pokud to
dovoli iprava a bezpecnost zarizeni, bez pripad-
ného zvySovdni ndkladd. Ministerstvo Zeleznic
se md stdti vlastnikem valné ¢dsti Jestédu a md
jisté zdjem na tom, aby jeho prirodni krdsy byly
nejen zachovdny, ale pokud to bude v jeho moci,
i roz8iteny a zvétseny tak, aby pfirodni krajinny
rdz vabil ndvstévniky a prispél téZ k uspokojivé
rentabilité tohoto stdtniho podniku.”

Hlavnim konstruktérem-projektantem jeStédské
lanovky byla firma FrantiSek Wiesner z Chrudimi.
Jeji zakladatel v roce 1850 priSel do Chrudimi jiz
jako vyugeny zadmeénik a pracoval jako zamést-
nanec u kovozpracujicich firem. Pak odeSel do
Pardubic a Céslavi a o Sest let pozdgji se vrétil
a v Chrudimi zaloZil dilnu. B&hem deseti let se
vypracoval na dodavatele strojnich kompletl
pro cukrovary a lihovary a v dalSich letech se
sé&m stal majitelem cukrovar(. Mél dva syny,
Frantiska (1856-1903) a Karla (1859-1926), kteff{
po jeho smrti v roce 1880 pokracovali v dile zakla-
datele. Presto lanové drahy nebyly jeSté v této
dobé artiklem firmy. AZ v obdobi prvni republiky,
kdy firmu fidila uz tfeti generace Wiesner(, se
pozornost upnula k dopravnikiim a lanovkam.
Zasluhu na tom mél predevsim Ing. dr. FrantiSek
Wiesner (1893-1970), ktery byl i velice dobrym
technickym teoretikem. Pfimo on je podepsén,
i kdyz pouze razitkem, na nejstar§im ndvrhu
lanovky - podélném profilu drahy. Jeho spolu-
pracovnikem na projektu jeStédské lanovky byl
Zdenék Hrdligka, ktery konstruoval a rozkresloval
podpéry, konstruktér Jantsch mél na starosti
systém kladek a soukoli a byli zde odbornici jako
Jerédbek, Pinc, Kvirens, Chrbolka a dal$i. Budovy
stanic navrhl inzenyr K. Marvan z Hradce Krélové.
KABLO, akciové tovarna na kéable a draténa lana
z Prahy, dodala lana. Skodovy zévody dodaly
kompletni  elektricky  pohon, transforméato-
ry a vyzbroj trafostanice, manévrovaci brzdu
a ozubend soukoli. Pfed stavbou lanovky na
Je§téd tato firma dodala i kabiny dréhy Janské
Lazng - Cerné Hora. Firma Ing. Otty Metzla se
realizovala v mostnich a dalSich technickych
stavbach.

Vagénka Bohemia Ceska Lipa postavila kabiny
lanové drahy. Kapacita byla 30 osob a privoddi.
Ocelovou konstrukei pokryval pl&st z duralovych
nytovanych plechd, vnitfni obklad byl dyhovany.
Prostor pod podlahou byl rozdélen na tfi ¢asti.
Dvé byly pristupné zvenku, stfedové &4st zevnitf
a slouzila k ulozeni zavazadel. Z&vés kabiny
vyrobila firma Wiesner. Pivodni kabinu lanovky
z roku 1933 ziskalo Severoeské muzeum
darem od soukromého majitele, kterému stéla
na zahradé, kde plvodné slouzila jako véelin.

Novéjsi kabiny vyrobil v roce 1974 Vyzkumny
Ustav pro stavbu lodi - NAVIKO. Kabiny maji
také ocelovou konstrukei, ale doplnénou sklo-
laminatem. | zde je dvojitd podlaha, ovSem bez
zavazadlového prostoru. Mezi témito zde byl
jesté jeden typ kabin, ktery se objevil na lanovce
po vélce. Snad se tak stalo po havérii, kdy viz
pfi inspekéni cesté narazil do stanice lanovky.
Nasvédéuji tomu predevsim rozdily v konstrukei.
Prvni generace kabin se vyznaduje zaoblenymi
ramy oken, rovnym dnem a malou rozte¢i pant
na krytech otvorli do dvojité podlahy. Druhd
generace pak ma dno s n&béznym zkosenim,
pravothlé rdmy oken a vétSi vzdalenost pantli na
krytech. Pfestavbu &i Upravu mizeme prakticky
vyloudit. Zaobleni oken tvofi nytovany neporuse-
ny plech navazany na nosnou konstrukei. Stejné
je tomu i u podlahy. Otazkou tedy z(istava, zda
druhd generace byly vozy nové nebo repasované
zjiné lanové dréhy.

Z&kladni popis osobnf visuté lanovky na Je$téd
je uveden v technickém vykladu Wiesnerova
projektu ze 4. inora 1933:

»Dréha md sloufZiti k doprave osob a jejich zava-
zadel z Horniho Hanychova k Je$tédské chaté
a prekondvd v 1111,8 metri dlouhé, vodorovné
mezi obéma stanicemi mérené trati vyskovy
rozdil 400 m. Horni stanice leZi bezprostredné
pred JesStédskou chatou, takZe plocha stanicni
strechy jest priblizné v téZe vysi jako rovinka
pred chatou a jest z této pristupnd. JeZto stdva-
jici silnice vedouci k Jestédské chaté kriZi trat
dréhy v obvodu horni stanice, bylo nutné vést
silnici tunelem pod drdhou. Dréha jest kyvadlo-
vého systému s dvéma voziky, které se pohybuji
stridavé nahoru a doll po dvou rovnobéZné
leZicich nosnych lanech. Dopravni rychlost jest 5
metr(i za sekundu a tinosnost kabiny je 30 osob
véetné privodciho. Vozy pohybuji se u tohoto
znovu poufZitého systému Wiesner pomoci dvou
taznych lan, kterd jsou spojena thlovou pdkou
s pojizdnym zafizenim jednoho vozu a jdou
pres vodici a pohdnéci kotouce v horni stanici
k pojizdnému zarizeni druhého vozu. Potfebného
predpéti taznych lan je docileno dvéma piicnymi
lany, kterd jsou upevnéna na spodnim konci
pojistného zarizeni a jdou pres napinaci kotouce

Fotografie ze zah4jeni provozu



v tdolni stanici k pojizdnému zarizeni druhého
vozu. Nosné lano podpiraji dvé podpory vysky
20,5 a 26,5 metrt, které déli trat na tii dily.
Nosnd lana budou zhotovend kaZdé v celé délce
nedélené, takZe na trati neni spojek.”

Dne 15. Cervna 1932 byla oficidlné zahéjena
vystavba lanovky na Je$téd, kdyz byly firmé
FrantiSek Wiesner predany stavebni pozemky
o celkové rozloze 51 hektar(i, ale plan lanovky
na Je§téd byl zpracovan uz dfive, v kvétnu 1930.
Subdodavky zajiStovaly specializované firmy jako
napiklad Kablo Kladno, Skodovy zavody v Plzni,
strojima Bohemia z Ceské Lipy, Karel Marvan
a dal8i. Podminky pro stavbu byly v letech 1932
a 1933 idealni. Mirna zima umoznila vyuzit i zimni
mésice k budovéni dolni i horni stanice. Za
dvanact mésicli a dvanact dni, tedy 27. ervna
1933 byla lanovka uvedena do provozu. Slavnost
se odehréla v Utery a pozvanka byla zérovei
jizdenkou z Prahy do Liberce a zpét. Prvnim
zépisem je pak zminka o zahdjeni s podpisy
v8ech Udastnikd, kterymi byli stavitelé, politici,
ale i vojaci, predstavitelé statnich drah a dal$i.
Na dalSich strankach a tedy v dalSich letech
nasleduji podpisy slavnych osobnosti a ndvstév
ze zahranidi. Kupodivu ve vétSinové némeckém
Liberci prevazuijf podpisy Cechdl.

Tak slozity mechanismus se neobeSel bez oprav.
Diky dochované knize oprav zndme dokonale
v8echny ,détské bolesti”, které s sebou nesl
provoz drahy. UZ v prvnim dnu provozu se zjistilo,
Ze se trhaji médéné trubky pro mazéni béhound.
Problém nastal i s vlozkami kladek, které byly
plvodné gumové a po tfech dnech provozu se
uvolnily natolik, ze jedna z nich vypadla aZ na
zem. Poté musely byt vyménény za bronzové.
Problémy s gumovymi &astmi pokracdovaly a po
dvanacti dnech provozu bylo zjiSténo, Ze lana
se zadiraji mezi gumu a kovovou kladku. Jen za
prvni mésic provozu to bylo jedendct zévad, do
konce roku 1933 jich bylo Sedesat véetné téch
vaznych. Situace se zdvadami se stabilizovala
snad aZ kolem roku 1936.

1 ' 1
O BECME HORN| ""!NICH%V

LEWE. OBEW - 'H-lullcl-n

Po mnichovské dohodé z roku 1938 se v kronice

nékdy v fijnu objevil text:

»Jestédskd stanice lanovky opusténa dne 8. 10.
1938. Dne 10. 10. 1938 byla obsazena némeckym
vojskem. Zlomen meé hrdiniv pred bojem.
Hrdina smrti je zdvojem prikryt a usind. Na véky?
Ne! Snad jen...”

Bésen zabird vice nez jednu celou stranu.

*

Plvodni ndvrh lanovky vedouci az ke kone¢né stanici tramvaje

Kronika byla minimalné do roku 1942 na lanovce.
Jediny némecky zdznam je o navstéve ,Elisabeth
W.aus Colditz". Povalec¢na historie kroniky zacina
popisem predsedy ndrodnfho vyboru Horniho
Hanychova z 26. kvétna 1945:

»Kniha tato byla po dobu okupace v tischovné
u oficiala C.S.D. vytopny Liberec Papirnika
Bohumila evakuovaného do Turnova. Nyni
ji vracim jejimu dcelu. (...) VEril jsem pevné

Druha generace kabiny, dno s ndbéhy a hranata okna, fotografie: Pavel Vursta



v slova prorockd, kterd jsem v roce 1938 psal
s bdsnikem - - ,NeZ prejdou mlhy lednové, nez
na hordch se zjevi slunce v plné krdse-* Dnes
tento sen je skutecnostil”

Po z4jezdech ,vojenské delegace spojeneckych
armad v textilnim pramyslu® a ,zajezdu meziné-
rodni federace Zen" v roce 1947 navstivil lanovou
drahu ministr zahrani¢nich véci Jan Masaryk.

Na zadatku 70. let bylo jasné, Ze celd lanova
drdha bude muset byt rekonstruovéna, prede-
v8im pohonné zafizeni a cely systém uchyceni
vyZadoval vyménu. Ministerstvo dopravy vybralo
podnik Transporta Chrudim jako hlavniho
reditele zakazky. O prestavbu se zajimala italska
spolecnost, ale byl upfednostnén &eskosloven-
sky podnik. Dne 1. listopadu 1971 byla lanové
drdha odstavena z vefejného provozu, nésle-
dujici mésic a pdl slouzila lanovka pro dopravu
stavebniho materialu do horni stanice a 17.ledna
nasledujiciho roku zacala vlastni demontaz.
Technologii  projektoval podnik  Transporta
a stavebni ¢ast mél na starosti zndmy liberec-
ky SIAL. Po rekonstrukcei, kde se mimochodem
vymeénila dvé tazné lana za jediné, byla lanovka

spusténa pouze pro ovéfeni nové technologie.
Do provozu byla lanovd drdha uvedena az 31.

prosince 1975, tedy po témér péti letech.

A jaka je budoucnost lanovky? Lanovou drahu
v nejblizéi dobé prevezme od Ceskych drah
mésto Liberec. O prevzeti se nediskutuje poprvé
a jednou uz dokonce lanovka mésta byla. Stalo
se to v roce 1943 a mésto ji vlastnilo a provo-
zovalo aZ do konce druhé svétové valky. Znovu
se otazka otevrela v roce 1962, kdy mésto vyja-
dilo nespokojenost s pristupem CSD. Nynf
se diskutuje o jeji budouci podobé. Ozyvaji se
hlasy, ze by zde méla byt postavena obéznd
kabinkov4 lanovka a jeji drdha protazena az ke
konecné stanici tramvaje. Jini by chtéli obnovu
v plivodni podobé a rozsahu. Jaké jsou moznosti
rekonstrukce? Je dllezité uvédomit si, Ze
v souéasné dobé maji svou cenu i stanice. Hornf
v souvislosti s horskym hotelem Je$téd, ktery
mozné jednou bude pamétkou UNESCO. Spodni
stanice ma cenu diky své funkcionalistické
podobé. Nejednd se pouze o néjaké technické
stavby, ale o cennou architekturu. Druhou véci
je, Ze i kdyby se nepodafilo zachrénit spodni
stanici vzhledem k technickym problémam,

které by si zadaly dpravy pro novou technolo-
gii, tak by zde stéle mohla byt visuta kyvadlova
lanovka. Pro¢? Protoze visutd kyvadlova lanovka
je distojnym nastupcem té, kterd zde slouzila
skoro 90 let. ObéZznd kabinkova lanovka je
proti visuté kyvadlové kratkodobym zafizenim
s nutnou budouci vyménou. Kyvadlové lanovka
navic méla nékolik vyhod. Jeji provoz byl velice
levny, kolem roku 2020 jedna cesta spotie-
bovala asi 4,5 kWh energie. To v té dobé Cinilo
v korunéch asi 22 Kg&. Zéaroveii vrchol Jestédu
neni a nemilZe byt uzplsoben pro néval turistd,
jaky zndme z nékterych velkych alpskych ste-
disek. Kyvadlovd lanovka kapacitné bohaté
stadila. Protazeni lanové dréhy ke konecné
stanici tramvaje se také nediskutuje poprvé.
Plvodni ndvrh podital s del$i drahou, ale finanéni
moznosti nakonec nedovolily stavbu lanovky
témér jednou tak dlouhé. Existovaly i projekty
na kolejovou spojovaci lanovku mezi tramvajt
a jeStédskou lanovkou, ale zlistaly ve fazi ideji.
Vzhledem k vy8kovému profilu (810 metrli délky
s prekonanim 70 vyskovych metr(i) se prodlou-
Zeni lanovky jednoznaéné nabizi, v idedlnim
pripadé se zachovanim staré dolni stanice jako
nepouzivané kulturni pamatky.

Treti generace kabiny v neaktudlnim nétéru



OBRAZ LANOVKY

V NOVINACH

text: lvan Rous

Jednou z prvnich zminek je odstavec o projektu
v Gablonzer Tagblatt z Servence 1924, kde se
piSe o schlizce z&stupcd némeckého horského
spolku a feditele méstské prespolni elektrar-
ny. Projekt lanovky na JeStéd je v8ak nazyvan
.Schwebebahn* a ,Seilschwebebahn®, coz
zna¢li dobovou malou znalost terminologie.
Schwebebahn je visuté dréaha s vodici kolejnici.
Druhy vyraz uZ je spravnéjsi a je star§im synony-
mem pro visutou lanovku. V dal$ich letech se uz
pouziva spravné Seilbahn nebo Drahtseilbahn.
Ve stejném deniku se v dnoru 1930 piSe
o vstupu Ceskoslovenskeé republiky do projektu
a nutnosti prodlouZit koneénou stanici tramvaje
az k lanovce. ProdlouZeni se ostatné stane ever-
greenem na dal$ich 90 let!

Ekonomicky, ¢esko-némecky a pfirodo-technic-
ky boj o lanovku na JeStéd na podatku 30. let
20. stoleti se neodehraval jen v (izkych kruzich
zasvécenych osob, ale i na strdnkach novin
a Gasopisli a dluzno dodat, Ze pfevazovaly nega-
tivni reakce na zamér. Nékdy byla stanoviska
ostrd jak bfitva, jindy se podobala komentarim
na dne$nich socidlnich sitich, kdy odsouzenti je
Setnéjsi reakcl nez souhlasné miceni. V tnoru
1931 se napriklad v ¢asopise narodnich soci-
alistd Nase hory psalo, Ze ,...0 lanovku nesto-
jime, a kdo se nechce od konecné stanice
hodinku na vrchol Jestédu projit, neni turistou
a miZe klidné ziistat v Liberci. Barti jest dost
dole a neni treba i toto jedinecné krdsné misto
prizptisobovat a upravovat pohodinym a dobre
situovanym Libereédkim®,

Problematice lanovky se vénovaly i dalsi
Gasopisy a noviny.Narodni demokracie prostred-
nictvim svého dasopisu Cesky sever vyjadrova-
la naprosty souhlas s vybudovéanim, socidlni
demokraté ji naopak ve svém JeStédském
obzoru z&sadné odsuzovali. Narodni socialis-
té pokradovali v boji proti lanovce i v z&véru
roku 1931. Konzistentné ji odsuzovali uz Sestym
rokem a &¢im dél hlasitéji:

LVystavba naprosto nikym postrddané lanovky
by nebyla pouze zbytecénosti, ale bylo by pfimo
hrichem a provokaci, aby v ¢ase vSeobecné-
ho hladu a nedostatku se stavél pro pohodli
nékolika desitek bohatel dopravni prostredek,
o kterém se predem vi, Ze by se nevypldcel a do
jehoZ provedeni by stdt dal 7 miliénd z ndrodni-
ho majetku.”

Dne 27. ervna 1933 byla lanovka na Je$téd
uvedena slavnostné do provozu. Na slavnosti
nechybéli zastupci tisku Geského i némeckého
a to v tak hojném poétu, Ze se psalo o Udasti
reportérdl v8ech tiskovin. Dr. Nevole, spréavce

hradeckého Feditelstvi statnich drah v Hradci
Kralové, se snad snaZil svym projevem otupit
nacionalistické svéry. PFi popisu rozhled(
z Je$tédu vzpomnél trodné vnitrozemi, Karolinu
Svétlou a stejné tak primyslové Liberecko:

.Na severu pak vidime primyslovy a hornaty
pruh  pohraniéi, osidleny prevdzné nasSimi
obéany druhého jazyka. Tak ndm JesSteéd
ndzorné predvddi tuto zemi v obou hlavnich
slozkdch jejiho ndrodniho Zivota.”

Zda teze o ,druhém" jazyku padly na tGrodnou
pldy, nevime, ale myslenkou Dr. Nevoleho hylo
spojeni Geského a némeckého prostrednictvim
symbolu Jestédu, nové zpfistupnéného stétni
lanovkou. Reichenberger Zeitung, nejznamé;si
denik Liberce a Liberecka, se 27. ervna omezil
narozsahlé, ale neuvéfiteIné strohé konstatova-
ni technickych (idajl a to takovym zplisobem, Ze
dodnes vyvolavéa ismév na tvari.

Shrnujici ¢lanek vysel 30. ervna 1933 v NasSich
horéch:

.Koneéné jezdi. Co bylo nedorozuméni, mrzutos-
ti a zbytecnych sporii v liberecké ¢eské rodiné,
nez se se stavbou zapocalo, co bylo ostrymi
slovy popsdno papiru, kde ti, ktefi nejevili
zvldstni nadseni a neradovali se z projektu
stavby, dokazujice jeji nerentabilitu, byli ¢aso-
pisecky napadeni a vyéitdno jim zaprodanectvi
Némedim a nedostatek vlastenectvi.

Zdstupci libereckych Cechti se tehdd v prevdzné
vétsiné vyslovili proti vystavbé lanovky a pred-
nesli oteviené obavy, Ze v dnesni velmi kritické
dobé neni zdrdvo budovat podnik, o kterém se
predem urcité vi, Ze bude silné pasivnim a Ze
k celkovému deficitu stdtnich drah pribude
zcela zbyteéné novy znacny obnos. Ne? ti, kteri
z projektu lanovky udélali politikum, zvitézili
a lanovka se zbudovala. V dtery dne 27. éervna
bylo slavnostni zahdjeni provozu.

)

Jestédskd lanovka méla byt prvni lanovou
dréhou v republice. Le¢ dlouhé jedndni
a prechodné zamitnuti povoleni vystavby

ETEC'H .STKLE SE ZvYSuJic
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umoznilo lanovce na Cerném vrchu krkono$-
ském prvenstvi.

ToZ, minulé ttery byla nase lanovka slavnostné
otevrena. Zahdjeni bylo skute¢né slavnostni.

()

Jest véak nutno vyslovit jasné i nase stanovisko
k hotovému podniku. Byli jsme proti vystavbé
lanovky po zralé tvaze a divody jsme nékoli-
krdte jasné vyslovili. Dnes vSak lanovka stoji
a nutno se hotové skutecnosti prizplisobit.
Lanovka patri stdtu a stdt jsme my, tudiz - je
lanovka nase.

()

Snad prijde i sprdva drdhy po tydnech netispé-
chu k pozndni, Ze poplatek 8 K¢ na Jestéd a 6
K¢ zpét jest pro dnesni poméry neudrzitelny.
Mé-li se vydéldvat, pak je nutno umoznit jizdu
i primérnému obcanstvu a neomezit se na
majitele dom(i ze zahradnich étvrti Liberecka.
Bude dobre, kdyZ se rozhoduijici Cinitelé sprdvy
dréhy poradi se zdstupci mistnich turistickych
spolkti, poskytnou jejich ¢lenim patficné slevy
a uznaji, Ze dnes Zddané ceny za jizdenky jsou
nemozné a neudrZitelné."

()

Nérodni socialisté byli proti stavbé lanovce,
stejné jako vétsina zastupcil libereckych Cechil.
Clanek navic naznaduje, 7e z lanovky se stalo
politikum. Za pozornost stoji mirné zklamani nad
promarnénym prvenstvim a rypnuti do bohatych
majitelt domdl ,ze zahradnich &tvrti Liberecka”.
Kritika nérodnich socialistl v8ak pokradova-
la léta po uvedeni lanovky do provozu. Roku
1934 upozornili, 7e v kalendati Ceskych drah je
reklama na soukromou lanovku na Cernou horu,
ale lanovka na Je$téd neni viibec zminéna.V roce
1935 kritizovali malou propagaci celého dila s tim,
Ze néklady na stavbu, které doséhly asi 6 milion(
korun, se takto nevréti. Podle nich chybél dobry

N\

obchodni Feditel, plakat a lepsi cenové politika.
V roce 1937 se pak vrétili k dodnes nedoreSe-
nému nedodélku - protazeni tramvajové traté
k lanovce.

Pochopitelné zcela jing situace byla v pripadé
némeckého tisku. Asi nejdéle zaSel Gasopis Der
grade Michel, ktery uverejnil posmésnou basen
tak sprostou, Ze byla uvedena s vynechanymi
slovy. Uvadime ji v dobovém prekladu:

,AZ bude lanovka himotit a busit,
nebude té, dédousi, ze spdnku rusit?
Ti mné mohou - - -

zacal se Jeschkengeist chechtat,
vsichni dohromady - - - -

na zddech lechtat.

Jestéd je némeckym, co stdvd svét -
a némeckym ziistane, tisice let.”

V Grenzland-Zeitung byla v Servnu 1933 otiSténa
rozséhlejsi zprdva o lanovce s konstatovanim,
Ze nyni je na fadé mésto Liberec s vybudovanim
spojky mezi koneénou lanovky a tramvaje. Tato
spojka méla byt podle listu pozemni lanovkou,
coz odrazelo prevySeni 73 metr(i mezi stanicemi
na pouhych 800 metrech délky. V Reichenberger
Tageshote byl v kvétnu 1943 uverejnén ¢lanek
nazvany ,10 let jeStédské lanovky” s podtitulem
,Majetkové prevzeti lanovky méstem Liberec od
1. Gervna 1943". Text se vracel az do roku 1924
a je v ném obsazen némecky naciondlni pohled
na lanovku:

.Mésto Liberec si je védomo, Ze pro Cechy byla
dréha jen prostredek k prosazovdni cestovdni
Geského Zivlu do nasi némecké viasti.”

V podobném duchu byla napséna celd ¢ast
vénujici se desetileté historii lanovky. Zajimavostf
je, Ze podle ¢lanku byla snaha prevést lanovku
pod mésto datovana jiz do roku 1940 a u fi§ského

Jestédska lanovka v 50. letech

ministra dopravy loboval za toto feSeni i Konrad
Henlein.

V obdobi po druhé svétové vélce se leccos
zménilo. Jako by byly zapomenuty spory o stavbu
lanovky. Druha svétové vélka ji dodala auru
ukradeného ¢eSstvi, a tak uz na konci Gervna
1945 piSou na titulce novin Vpred: ,Klenot ¢eské
techniky, je$tédskd lanovka do spravy CSD".
Oslavné 6dy pokraduiji i v ¢ldnku samotném:

Jlento genidlni dopravni podnik (minéna
lanovka) byl vybudovdn ministerstvem Zeleznic
prvni &sl. republiky a Ize jej prdvem nazvat
klenotem nasi technické vyspélosti. Vyznam
lanovky je po strdnce turistické a ndrodohospo-
ddrské nedocenitelny.

()

Dnes ovsem uZ nebude jeStédskd lanovka
vysadnim  dopravnim  prostredkem liberec-
kého Herrenvolku, bilych puncéoch a dirndli
a jeStédskd chata bastou némeckych primysl-
nikii a bohdét, kteri z mozolii éeskych délniki
blahobytné Zili. V chaté se uZ nebudou provo-
zovat nacistické rejdy a zpivat ,,Horst Wessel”
a jiné Stvavé pisné. S vrcholu Jestédu bude
uZ navZdycky znit éeskd hudba a éeskd piseri.
Jestéd se svym zdravym ovzdusim bude pristup-
ny predev$im pracujicim vrstvdm, které tu budou
hledat osvéZent.”

Ze se lanovka stala po valce symbolem &eSstvi,
dokladd i clanek ve Vpfedu z bfezna 1946
snézvem ,Lanovka na Jestéd dvakréte uloupend”.
V &lanku se popisuje, Ze poprvé loupez spodi-
vala v mnichovské dohodé a prevodu lanovky
pod Ri§ské drahy, podruhé to bylo prevodem
z Rigskych drah na mésto Liberec za tplatu 160
000 RM. Po konci druhé svétové vélky prevzaly
lanovku CSD a mésto Liberec muselo hlasit 160
000 RM jako repara&ni polozku proti Némecku.

 prov
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HORNI A DOLNI

STANICE

Text: Martin Ouhrabka

Stanice jeStédské lanové drahy byly postave-
ny v roce 1933 podle navrhu krélovehradecké
projekéni kancel&fe Ing. Karla Marvana. Ten
mimo jiné pozdéji s firmou Wiesner Chrudim
spolupracoval i na vystavhé stanic lanovky
Tatranskéa Lomnice - Skalnaté pleso - Lomnicky
§tit z roku 1937. V Liberci vzhledem ke speci-
fickym provoznim pozadavkim zvolil u stanic
jednoduché technicistni feSenf vyuzivajici vyraz-
nych prvkd funkcionalistického tvaroslovi. Jak se
takové feSeni miize zdat v té dobé samoziejmé,
je potfeba zminit, Zze v pripadé o pét let starsi,
prakticky sesterské lanové drahy na krkono§-
skou Gernou horu dostaly stanice tradicionali-
stickou podobu drevénych objektd s vysokymi
sedlovymi stfechami.

Pri modernizaci jeStédské lanové drahy probiha-
jici v letech 1973-1975 byly obé stanice pfizpd-
sobeny pro nové strojni a technické zafizeni.
Stavebni Gpravy byly provddény na zakladé
projektu vypracovaného libereckym sdruzenim
SIAL, konkrétné ateliérem vedenym Ing. arch.
Karlem Hub&dkem s projektanty Ing. Véaclavem
Vodou a Jifim Bilkem. Nejvétsi proménou v této
dobé pro$la horni stanice. Ziskala nové, organic-
ky tvarované pristavby korespondujici s archi-

tektonickou koncepci nového hotelu a vysilade
Je&téd postaveného v letech 1966-1973.

Dolni stanice (Horni Hanychov)

Objekt dolni stanice je umistén v ose drahy na
Upati severovychodniho svahu hory JeStéd a to
necelych 800 metrli jihoz&padné od konec€né
zast4vky tramvaje Hornf Hanychov v nadmorské
vySce 600 metrd.

Ve zjednodu8ené charakteristice jde o do terénu
¢asteéné zapuSténou stavbu s prevazné Zele-
zobetonovym skeletem doplnénym cihelnymi
vypInémi, v exteriéru opatfenymi cementovymi
omitkami. Vychodni ¢4st budovy ukryvajici tech-
nické zafizeni je tradiénéji zdéna z lomového
kamene, smiSeného a cihelného omitaného
zdiva. Bocni fasady dleni predevSim rytmické
stridani sloupl betonového skeletu a mirné
zapu$téna pole zdénych vyplni. Néstupisté
prosvétluji rozmérné okenni otvory s dilenskymi
pevnymi okny délenymi Stvercovymi tabulkami
skla. Na vychodnim $titovém prideli se dochoval
v plvodni podobé népis nézvu stanice slozeny
z kovovych pismen ,HORNI HANYCHOV*, pod
nimz se nachazela némeckd mutace nazvu

,OBER-HANICHEN". Sedlové stiechy s nizkym
sklonem jsou pfizpisobeny prostorovému uspo-
radani objektu a jeho postupné vySkové gradaci
do nastupujictho svahu. Stfechy vyn&8ené
betonovymi preklady skeletu kryje svitkovy
plech nahrazujici star$i pasy lepenky. Vychodni
provozni ¢ast s dfevénym piihradovym krovem
v minulosti pokryval eternit.

Stanice je rozdélena stavebng i funkéné de facto
na tfi dily, které jsou v exteriéru pfi pohledu od
vychodu zvyraznény gradujicimi  obdélnymi
atikami. Koncovy vychodni dil slouzi vlastnimu
strojnimu a technickému zafizeni a je v ném
umistén prostor pro rozmérnou napinaci komoru.
Bezméla jedendct metrd pod UGrover terénu
zahloubend 8achta je pfistupnd po Zebfiku
ze strojovny. Nachazi se v ni dvojice zévazi
pro napinani nosného a pfitazného lana. Nad
napinaci komorou a navazujicim stfednim dilem
je instalovano dalsi strojni zafizeni a pfevody pro
napinéni lan a zménu jejich koncové rozteCe.
Vlastni stredni dil objektu slouzi jako provoznf
z&zeml, které je usporddano ve dvou podla-
Zich. V plvodnim usporadéani z roku 1933 byla
v pfizemi umisténa éekérna, ze které se vnitfnim
schodi$tém vstupovalo na per6n nastupisté.

Vykres dolni stanice od Ing. Karla Marvana



V 8ek&rné byla umisténa dvojice toalet a vlozena
drevénd pokladna. Po modernizaci z roku
1975 se v pfizemi nachézeji provozni prostory
s mistnostmi obsluhované stfedovou, podélné
orientovanou chodbou pfistupnou schodi§tém
z néstupisté a déle vedouci do zadni ¢asti stro-
jovny a napinaci komory. Cekérna byla premisté-
na do patra a nadéle zpfistupnéna schodi§tém
umisténém vné plasté severniho podélného
prégeli budovy. Predni zépadni dil predstavuje
nejvyraznéjsi a nejvyssi ¢ast, ktera se charakte-
risticky vii¢i zbytku stavby zdviha podle sklonu
svahu. Jde o kryté nastupists. Usti néstupiste
s trojbokym zakondenim prekladu vjezdového
otvoru dominuje stfedovd podpéra lan a pred-
sazené navadéci listy. Plvodni prihradovou
podpéru nahradila po modernizaci podpéra truh-
likové konstrukce. Nastupi$té umoznuje obsluhu
obou kabin zajizdéjicich do dojezdd mezi vlast-
nimi perony.

Horni stanice (Jestéd)

Budova horni stanice je situovéna tésné pod
vrcholem hory Je$téd a to na jeji vychodni
strang. Objekt se nachézi v blizkosti hotelu
a vysilade Jestéd ve vySce 1000 m n. m. Stanice
je v provozni &ésti koncipovand prakticky jako
dvoupodlazni, pri¢emZ kryté n&stupisté navazuje
na celou vy8ku stavby. Pod stfedni 84sti prochdazi
pristupova silnice, respektive stanice komunika-
ci preklenuje v podobé kratkého tunelu. Od doby
vystavby se jednd o objekt s Zelezobetonovym
skeletem a cihelnymi vypIlnémi, které v exteriéru
kryly cementové omitky. Zadni dil se strojovnou
zapustény do vrcholové skaly vyuziva kompletné
Zelezobetonové konstrukce. Pivodné k jiznimu
prigeli pfiléhala bodni pfizemni pfistavba
s Gekéarnou, nocleznou a pfistupovou terasou
doprovazenou vyhlidkou nesenou subtilnimi
sloupy. Nad vstupem do &ekarny se na plose
hlavni fasady nachazel nézev stanice z kovovych
pismen ,JESTED-JESCHKEN". Na severn priigeli
stavby navazoval krat$i pfistavek pro transfor-
movnu. Plochd stfecha stanice opatiend zébra-
dlim slouZila jako vyhlidkov4 terasa.

Vnitfni dispozice s rliznou niveletou prostor od
pod&étku vychazi z dominantni strojovny v krajnim
z4padnim zapu$téném dile a krytého néstupisté
na vychodnf strané. Rozlehl4 prostora strojovny
s vy8kou pres dvé podlazi mimo jiné umoznuje
pristup ke kotveni lan a obsluhu velinu situo-
vanému ve stfedni &asti dispozice. Strojovné
v soudasnosti dominuje hlavni elektromotor
s pohonem tazného lana, zalozni dieselovy
agregat, stejnosmérny generator a dalsi strojni
zafizeni a prevody véetn& navijecich bubnd
zélohy nosnych lan. Pfedni vychodni dil objektu
zabird rozmérngjsi hmota krytého nastupists,
které je v0di zbytku stavby $ir§i a zalomené ve
sklonu svahu hory. Vjezdovy otvor Usti je opét
v zakondeni charakteristicky tfiboky. Stfedovou
koncovou podpéru doprovazeji predsazené
navadéci listy. Plvodni prihradovou podpéru
opét po modernizaci nahradila novéjsi truhli-

kovéa konstrukce. Pristupy k obéma kabindam
jsou terasovité vyvySeny vici prudkému sklonu
dojezdovych Sachet kopirujicich profil terénu.
K jihozdpadnimu néroZi stanice kolmo priléha
opérnd zed, oddélujici pristupovou cestu
od skalniho masivu. Zed vyzdéna lomovym
kamenem je kaské&dovité odstupiiovana, pficemz
horni linie je v pfechodech zaoblena.

Patrné po roce 1945 doSlo k dil¢i Gpravé povrchu
plasté stanice. Vzhledem k drsnym povétrnost-
nim podminkdm na vrcholu hory byly fasady
oblozené tmavym keramickym obkladem, tzv.
kabfincem, a na pfistupové terase ¢ekarny byl
misto vyhlidky prorazen kryty vychod navazujici
pfimo na néstupisté.

Soudasnou podobu ziskala horni stanice héhem
modernizace lanové drahy v prvni poloving 70. let.

Exteriér budovy nové pokryl vodorovny dievény
obklad. Na boénich pristavbach a ¢4stecné i na
vlastnim pl4sti stanice se uplatnil obklad z hrubé
opracovaného lokélntho lomového kamene.
Cést okennich otvor(i byla osazena sklengnymi
luxfery. Ostatni okenni a dverni otvory, asto
atypickych formét(, dostaly vypIné hliniko-
vych a &aste€né mladSich plastovych profild.
Hlavni stfecha slouzici v minulosti jako vyhlid-
kové terasa byla postupné transformovéna na
podestu pro fadu vysilacll a antén. Pristavha
pred jiznim prddelim byla prestavéna v orga-
nicky pojatych, dynamicky zaoblenych tvarech
rytmicky  prolamovanych — okennimi  otvory.
K severnimu prhceli stanice pfisedla obdobné
pojatd provozni pfistavba dilny a transformac-
ni stanice. Jeji pfizemni ¢4st je uvozena Sir§im
kamennym schodi§tém zakondenym vstupem
s plechovymi vraty.

Strojovna horni stanice

Horni stanice nedlouho po dokondenf



NEHODY A BEZPECNOST
LANOVKY NA JESTED

text: lvan Rous

V nedéli 31. fijna 2021 se u jeStédské lanovky
pretrhlo tazné lano. V kabinég, kterd v osudny
okamzik mifila smérem k vrcholu, se naché-
zelo 14 osob. Tato kahina zlstala po pretrhnuti
tazného lana na nosném lang, coz bylo podmi-
néno aktivaci ruéni brzdy préivodéim, ktery v ten
moment zachrdnil cestujicim Zivot. Kabina miici
smérem doll v8ak byla od okamziku pretrZenf
stahovéna ohromnou silou padajiciho pfitaz-
ného lana a pfi zrychleni, s jakym se rozjela
smérem k podpore, se v kabiné nepodafilo
privodéimu zatahnout za ruéni brzdu. Tragédie
si vyzadala jeden lidsky Zivot. Na nésledujicich
radcich nebudeme jakkoliv fesit a hodnotit, co
vedlo k pretrzeni tazného lana, ale popi§eme
bezpecnosti prvky, které mély takovym situacim
zabrénit, zda na lanovce existovaly &i nikoliv
a jak byla lanovka zaji§téna proti podobnym
udélostem.

Bezpecnostni prvky v letech
1933-1971

Z&kladni popis osobni visuté lanovky na Je$téd
je uveden v technickém vykladu Wiesnerova
projektu ze 4. Gnora 1933:

»(-.) Drdha jest kyvadlového systému s dvéma
voziky, které se pohybuiji stfidavé nahoru a dolii
po dvou rovnobézné lezicich nosnych lanech.
Dopravni rychlost jest 5 metr(i za sekundu
a tinosnost kabiny je 30 osob véetné privodci-
ho. Vozy pohybuiji se u tohoto znovu pouZitého
systému Wiesner pomoci dvou taZnych lan,

kterd jsou spojena dhlovou pdkou s pojizd-

nym zafizenim jednoho vozu a jdou pres vodici
a pohdnéci kotouce v horni stanici k pojizdné-
mu zafizeni druhého vozu. Potfebného predpéti
taznych lan je docileno dvéma pficnymi lany,
kterd jsou upevnéna na spodnim konci pojist-
ného zarizeni a jdou pres napinaci kotouce
v tdolni stanici k pojizdnému zafizeni druhého
vozu. Nosné lano podpiraji dvé podpory vysky
20,5 a 26,5 metrd, které déli trat na tri dily.
Nosnd lana budou zhotovend kaZdé v celé délce
nedélené, takZe na trati neni spojek. PouZitd
jsou lana uzaviené konstrukce, to je s vnéjsi
vrstvou z profilovych drdtd, které lanu ddvaji
tplné hladky povrch, a s dusi z drdtt oblych.
Primér nosnych lan je 45 mm. Vypoctend
thrnnd pevnost celého lana je 205.000 kg.
Vypoétend thrnnd pevnost tazného lana je
25.000 kg. Pritaznd lana jsou téZe konstrukce.”

Na rozdil od feSent, které bylo pouzivano od roku
1974 do osudného roku 2021, méla jeStédska
lanovka dvé taznd lana. Divodem nebyla pevnost
v tahu, kterd by se zasadné liila od novych lan,
ale bezpecnost celého systému. V pripadé pretr-
Zeni jednoho tazného lana byl dostatek asu na
reakci, jak ostatné zmifiuje technicky vyklad ze
4. Gnora 1933:

~Jakmile nastanou néjaké rozdily v napéti
obou taZnych lan, ty jsou okamZité vyrovndva-
cimi kotouci vyrovndny. Kdyby se 1 tazné lano
pretrhlo, klesne ihned jeho napéti a oba vyrov-
ndvaci kotoude posunou se do svych krajnich
poloh, ¢imZ vypnou koncové vypinace a zastavi
okamZité provoz.”

Brzdovy vélec s hydraulikou a pruzinami a deskas ¢elistovou vozovou brzdou

Pri pretrzeni tazného lana byla tedy lanovka
automaticky zastavena a mélo dojit k evakuaci.
Na pripad ,pomalého” trhani lana (pravdépo-
dobné se jednalo o hypotetickou situaci, kde se
jednotlivé dréty rozplétaji a praskaji a lano se tim
mirné prodluzuje) se také pamatovalo:

.Kdyby se nyni tazné lano pocalo trhati a napéti
jeho bliZilo se minimdini hodnoté, vykyv pdky se
stdle zvétsuje, aZ rameno pdky zapne elektricky
kontakt, ktery rozezvudi zvonek v kabiné a tim
upozorni privoddéiho na nastdvajici nebezpe-
¢i. Privod¢i pak okamZzité vi, co to znamend,
kdyZ ptiisobenim vyrovndvacich kotouéti v horni
stanici drdha se zastavi.”

Jednodus$e feéeno kabina byla na dvou taznych
lanech, coz zcela zdsadnim zplisobem zvySovalo
bezpetnost v piipadé fatalniho selhani tazného
lana. Lanovka, na rozdil od pozdéjsiho feSent,
neméla kabinovou brzdu. Ale ani automatické
odstaveni lanovky po mozném pretrzeni jednoho
tazného lana nebylo zcela bez problémd. Ani
ne rok od uvedeni do provozu byla nékolikrat
opravovadna péasovd brzda pulsobici pfimo na
pohdnéci kotou¢ lan v horni stanici a v lednu
1934 byla zkous8ena s vysledkem ,brzdi aZ za 11
vt.” jak udava stara staniénf kniha oprav vedena
od prvni dne provozu do roku 1938. Pak zde byla
jesté brzda ,Celistovd” na hlavni hiideli, ktera
byla spojena s ruénf a pojistnou brzdou.

Mezi12.a 14. kvétnem 1934 se musela na lanovce
stat nehoda, nebot 14. a 15. se opravovala posko-
zend kabina lanovky, jak uvadi kniha oprav.

Zavéseni kabiny
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To by mohlo souviset s jednou z tradova-
nych nehod, kdy byly kabiny pozdé ve stani-
cich dobrzdény a jedna z nich se zhoupla az
do betonové zdi. PoSkozeni rozhodné nebylo
fatalni ani velké, ale zapis ukazuje na podstat-
ny rozdil mezi starym a novym reSenim lanovky.
Staré Wiesnerovo feSeni bylo podobné starym
ddInim strojdm: strojnik ru¢né dobrzdil do stanic
a mechanicko-elektricky systém reagoval jen na
prekrogeni rychlosti v urgitém tseku:

LRidié md kontrolni vypinade, které kontroluji,
zda rychlost vozu byla v pfedepsané vzddlenos-
ti od stanice ndlezZité zmirneénd, a neni-li tomu
tak, pohon okamZité zastavi.”

Koncové vypinade ve stanicich pak byly posled-
nim bezpeénostnim prvkem, co mél zastavit
kabinu pfed moznym ndrazem do stanice, ale
nezabranily v pripadé nouze ,tukanci”, kdy se
kabina pfili§ zhoupla. Tomuto scénéfi by odpo-
vidaly i pomadkané plechy a panty krytu kabiny,
které se opravovaly nedlouho po udélosti. Nové
feSeni Transporty Chrudim v 70. letech uz mélo
brzdéni a dojezd zcela automaticky s bezpec-
nostnimi prvky.

V' breznu 1935 se odehrdla porucha, kterou
vzhledem k chaotickému zépisu uvadime
v plivodnim znéni:

»2. brezna 1935

V 16. hodin vyskocilo tazné lano vnitni
z vodiciho kotouce strana ¢. 1 ve strojovné. Za
jednu jizdu plno ledu na kiiZi.

4. brezna 1935
Ve 3 hodiny réno strana 2 zadni kladka presunu-
ta aZ na koncdk.

5. brezna 1935
Kryti na hnaci kolo se zdvaZim - pil strany
hotovo.

Y

Sachta s napinacim zévazim (1933)

6. brezna 1935
Kryti na hnaci kolo se zdvaZim - v horni stanici
vjezdy vyklizeny.”

Neni zcela jasné, co se na lanovce odehrélo.
Zapis uvadi, Ze vyskogilo jedno tazné lano, co?
muselo aktivovat odstaveni lanovky z provozu,
nebot se vyrovnavaci kola dostala do krajnich
poloh. Obsluha dokonce uvedla, Ze jim dne$nimi
slovy béhal mraz po zadech. Oprava odividné
trvala nékolik dnf.

Dne 29. bfezna 1935 ve 13:20 udefil do lanovky
blesk. V dolni stanici byly propalené draty
v napinaci 8achté (kde se blesk nejspiSe
uzemnil), v kanceléfi bylo propéleno stropni
osvétlenfaroztavené bylyipojistky.V hornistanici
se propalilo osvétleni strojovny a rlizné dily na
rozvodné desce. Zniceny byl i telefonni kabel do
dolnf stanice, a to hned na tfech mistech. Opravy
trvaly velmi dlouho, nebot kabel se musel na
nékolika mistech vykopat ze zemé a na nékolika
Usecich musel byt zcela nahrazen. Opravy na
vedenich i hromosvodech byly dokongeny
a’ na zatéatku kvétna. Udery bleskd byly pro
Jestéd paldivym problémem, ktery se feSil ve
velkém od roku 1933. Tehdy se zemnicim pasem
obepnul cely vrchol JeStédu a sveden byl az do
mokiadu v misté, kde se dnes naléz&d mohyla
letcl. Divodem bylo obtiZzné zemnéni na skalna-
tém kvarcitovém vrcholu Je§tédu. V roce 1939 se
zemnici vedeni doplnilo o dal$i zakopany kabel
a pozdgji byl sveden zemnici pas i do baziny
nedaleko dolnf stanice.

Hlavnim bezpe€nostnim prvkem lanovky z let
1933 az 1971 byla dvé taznd lana. Bezpecnost
provéfila i nehoda, kterd se odehrala 28. Gervna
1944, kdy jedno tazné lano prasklo. Lanovka se
automaticky zastavila a kabiny zlstaly viset
na druhém tazném lané. Nehoda se zranénim
se stala aZ pfi evakuaci osob. Evakuace osob
probihala pomoci slafiovaci brzdy s evakuagnim

DOLNi STANICE

1933 - 1971

pytlem. KdyZ se pry spoustél posledni &lovék
- nékdo tvrdi, Ze privodéi - vytrhla se slafiova-
ci brzda z vozu a prlivoddi se zranil paddem d&i
padem brzdy na néj. Tato evakuacni brzda byla
malym strojkem s prochazejicim konopnym
lanem o priméru 12 mm. KaZzdop&dné vysoka
mira bezpe€nosti dand dvéma taznymi lany
se vyplatila. V roce 1953 byly instalovany nové
kabiny lanovky, ale zavés zistal s nejvétsi prav-
dépodobnosti plivodni, takZe lanovka aZ do roku
1971 nebyla vybavena vozovou brzdou.

Bezpeénostni prvky v letech
1974-2021

Po rekonstrukci lanovky, kterd trvala od roku
1971 do roku 1974, se z&sadné zménil systém
lan. Stéle zde bylo nosné lano, ale misto dvou
taznych a dvou pfitaznych lan se nové kabiny
uvddély do provozu jen pomoci jediného
tazného lana a do okruhu byly spojeny pritaz-
nym lanem. Na novy systém se muselo reagovat
stavbou delistové brzdy, kterd funguje tak, Ze
dvé bronzové desky, kazd4 o délce 50 centime-
trli, seviou ocelové nosné lano. Brzda je insta-
lovdna na béhounu, coz je zafizeni s kladkami,
které jezdi po nosném lané. Na béhounu je
kloubem uchyceny z&vés a na z&vésu kabina.
Pri tragédii v roce 2021 se podafilo tuto brzdu
aktivovat préivodéim v kabiné jedouci vzhru. Byla
v8ak tato moznost, od uvedeni tohoto systému
v roce 1974, opravdu jedina?

Odpovéd, nebo spiSe jeji ndznaky, miizeme nalézt
v prozatimnim provoznim Fadu visuté lanové
drahy Horni Hanychov - Je$téd, ktery byl platny od
1. 9. 1975. Velice podobny zlstal systém brzd
tazného lana. Byla zde bézn4 brzda i diskové (Ce-
listova),pfimopisobicinapohanécikoloopriméru
3 metry. Byly zde i dalsi podobné bezpeénost-
ni prvky, jako je snima¢ rychlosti tazného lana,
koncové a dojezdové spinace, ale nové i snimace
polohy kabin. Pro pfipad nérazu kabin (nyni

HORNI STANICE
4 nosné lano

pohon tazna lana

napinani nosného lana

DOLNI STANICE

1974 - 2021

4 nosné lano

HORNI STANICE

C-) napinani pfitazného lana

4 hosné lano
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pohon a napinani tazného lana

napinani nosného lana

4 nosné lano



uvadénych jako vozy) byly ve stanicich nové
instalovany mohutné dojezdové havarijni tlumice.
V kabinach ziistalo evakuacni spoustéci zafizeni,
i kdyZz mengi a modernéjsi. DlleZitd je kapitola
vénujici se vozovému parku lanové drahy, tedy
kabindm.V ¢asti vénované brzdam se piSe:

»Hlavni nosnik je uzavreny, skririového provede-
ni, z ocelového plechu. SlouZi k uloZeni pojezdo-
vého dstroji, Gepu zdvésu, taZného a pritazného
lana a k uchyceni brzdy béhounu. Cep zdvésu
kabiny je pouZit pro uchyceni koncovky tazného
lana a pritazného lana, kterd je kyvné uloZena ve
svislé roviné, prochdzejici osou nosného lana.
Viastni koncovky jsou zalévané, jsou uloZeny
v pouzdrech a odpruZeny talifovymi pruZinami,
které uvddéji v ¢innost brzdu na nosné lano pri
poklesu tahu v lanech nebo pfi pretrZeni lan.
Velikost predpéti pruZin je moZno sefizovat.
Vozové brzda na nosné lano je uchycena v ose
béhounu, sestdvd z jednoho pdru é&elisti, z nichZ
jedna je pevnd a druhd pohyblivd. Svéraci sila
Celisti je vyvozena dvojici Sroubovych pruZin.
Napindni pruZin je feSeno hydraulicky pomoci
ruéniho &erpadla, velikost svéraci sily je mozno
kontrolovat na pfistroji. Brzda md regulaci
brzdné sily zdvislou na sméru jizdy - nahoru,
dolii.”

V tomto popisu tedy naprosto jednoznacné
figuruje automatické brzda na nosné lano. Kdyby
nebyla z nezndmych dlvodi demontovéna, tak by
v pripadé sprévné funkce obé kabiny pfi pretrze-
ni tazného lana zastavily vozy zcela automaticky.
V €lanku 4 provozniho fadu je déle uvedeno usta-
noveni pro privodgi:

»0) Prohlédne a zkontroluje stav kabiny,
zdvésu a béhounu, jeho kladek a uchyceni lan
a lanovych spojek, ddle stav tlumice kyvu. (...)
Prohlédne hydraulicky agregdt vozové brzdy
(kontrola tésnosti Sroubeni, event. poSkoze-
ni apod.), kontrolu skrticiho ventilu, kontrolu

Viz jesiédské lanovky 1933—1953

//////béhoun

elektromagnetického rozvadéce (zda neni
uzavren).

b) Prohlédne ndhon tachodynama, zda neni
poskozen. (...)"

Z této pasdze jsou dllezité dva pojmy, které
souvisi s brzdami, a to elektromagneticky
rozvadé¢ a tachodynamo. Tyto dvé soudastky
dokazaly, v pripadé prilisné rychlosti vozu, akti-
vovat automaticky brzdu na nosné lano.

Déle zde existovala jiz nékolikrat zminénd ,ruénf
brzda“, coz bylo tahlo, které aktivovalo brzdu na
nosné lano, kterou predpis uvadi jako vozovou
brzdu:

»Pouliti vozové brzdy je nutné v pripadé havdrie
(pfetrZeni taZzného nebo pritazného lana), neb
v piipadé vdzného nebezpedi. (...)"

V dobé vyroby, v roce 1974, byly vozy lanovky
na Je$téd vybaveny tfemi systémy nouzového
brzdéni, z ¢ehoz dva byly zcela automatické.
To je potvrzeno i v dal$i ¢asti fadu, kde se piSe
v bodech 155 a 156:

»(..) Béhoun je vybaven havarijni brzdou na
nosné lano, kterd je uvddéna do cinnosti uvol-
nénim zdpadky bud' hydraulicky, nebo mecha-
nicky. Hydraulicky je brzda uvedena do éinnosti
pri pretrZeni taZného nebo pritazného lana,
nebot koncovky lan upevnéné na hlavnim éepu
béhounu plisobi jako hydraulické vélce. Energii
k vytlaceni kapalin do ovlddaciho vdlecku
doddvaji talifové pruZiny, umisténé v koncovce,
které jsou po pretrZeni lana uvolnény.
Mechanicky je brzda béhounu ovidddna tdhlem
z kabiny. Brzda md plynulou regulaci brzdné sily
odvislou od zpoZdéni vozu. (...) Ndhon tacho-
dynama je upevnén mezi pojezdovymi koly
béhounu a slouZi ke snimdni rychlosti vozu, dle

jejihoZ pribéhu (pribéh napéti tachodynama)
ovlddd vyhodnocovaci derivaéni ¢len, elektro-
magneticky rozvadéé a tim reguluje brzdnou
silu vozové brzdy na zpoZdéni okolo 1 m/s%"

Pro¢ tedy nezafungoval pfinehodé néjaky z auto-
matickych systémd pfinehodé v roce 20217 Oba
systémy, tedy hydraulicky skrze pruziny a elek-
trohydraulicky skrze tachodynamo, by mély
kabinu bezpe&né zastavit! Ale ani jeden z téchto
systém( uz v roce 2021 na kahin&ch neexisto-
val. V pribéhu provozu byly z nepochopitelnych
dCvodl odstranény. V provoznim predpisu visuté
lanové drahy Horni Hanychov - Je§téd, schvéle-
ném 4. ledna 1981 s G¢innosti od 1. ledna 1982,
se s brzdou sprazenou s tachodynamem stéle
poditd, stejné jako s celou soustavou hydrau-
lické vozové brzdy. Automatické brzdy byly tedy
funkéni minimalné 7 let od znovuuvedeni dréhy
do provozu. Vozov4 brzda byla odstavena nékdy
mezi lety 1982 a7 1984, coz dokazuje dokument
,1. oprava Provozniho predpisu lanové drahy
Horni Hanychov - Jestéd" s Géinnosti od 1. 6.
1984, kde se piSe:

#Str. 41 — bod 181 b.: v 1. fddku zrusit vétu
Prohlédne ndhon tachodynama, zda neni
poskozen.”

Véta tézko mohla byt vySkrtnuta z jiného divodu
nez kvlli odstranéni tachodynama z vozu.
Kdy byla odstranéna nouzové havarijni brzda
napojend na talifové pruziny, nevime, ale jisté
je, Ze témito kroky pri8ly vozy o jakykoliv auto-
maticky systém, ktery by dokazal zabrénit kata-
strofé v pfipadé pretrzeni tazného lana.

Otazku prasknuti tazného lana ndm nepfislusi
komentovat, dodejme jen, Ze nafizené kontroly
lan probihaly v pfedepsanych intervalech.

Viz jesiédské lanovky 1974—2021
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OCELOVE LANO

text: lvan Rous

Az do konce 18. stoleti prakticky nebylo zndmé
ocelové, tedy draténé lano. VeSkeré kotevni
techniky vyuzivaly tetézd nebo splétanych
lan z pfirodnich materidl(i tak, jak tomu bylo
od starovéku. Nejstar§i doklady o vyrobé lana
pochdzi z obdobi 12 000 aZ 9 000 let pred nasim
letopoétem a nejstar$i vyobrazeni vyroby lan
je star8i nez 4 000 let. Konopnd lana se pouZi-
vala v8ude, od lodi pres hornictvi az po prenos
energie pomoci transmisi, a jeS$té dnes je
mU0Zeme zakoupit v Zelezarstvi. Pfesto méla lana
z prirodnich materiald spoustu nevyhod. Kroutila
se v zdvislosti na vlhkosti a napéti a stejné tak
jejich pritaznost byla zna¢na.

U zrodu, doslova u vyndlezu ocelového lana stél
vrehni ddinf rada Wilhelm Albert z Clausthalu.
Narodil se roku 1787 v Hannoveru a na po¢atku
19. stoleti mu udarovala technika hornictvi,
prestozZe vystudoval prava a mél vyrazny hudebni
talent. Roku 1806 nastoupil do bafiského aradu
v Clausthalu v pohofi Harz. Mezi lety 1824 a 1834
se pustil do zdokonalovéani Sachetniho provozu
a snazil se spojit vyhody fetéz(i s konopnym
lanem. Retdzy byly pevné, ale jediny defekt
znamenal pretrzeni. Konopné lano neprasklo
najednou, ale zase mu chybéla pevnost. Albert
se tak snazil vynalézt néco, co by kombinovalo
obé technologie, a tak se zrodil ndpad na ocelové
lano. Prvni kovové lana byla splétdna z pouhych
tf, ruéné kovanych dréatd. JenZe jeho vyroba
byla naroéna a dosavadni techniky vyroby drat
nebyly vhodné. Drét se vyrabél tak, Ze kovanim
do podlouhlého tvaru a protahovanim men§imi
a men8imi otvory se ruéné tvofil nedlouhy kus
dratu. Tato technika byla nahrazena sofistiko-
vangj§i taznou stolici a pohon zaji$tovala vodni
energie. V roce 1834 tak vzniklo prvni ocelové
lano, zatim ruéné spletené z 12 dréat(i o priméru
3,5 mm. Ty byly usporadény ve tfech pramenech
po Ctyfech dratech. Lano bylo instalovdno do
dolu Carolina a mélo - oproti star§im feSenim
- neuvéfitelné parametry: mélo Sestkrat vétsi
nosnost neZ konopné lano stejného priiméru
a Gtyrikrét vétsi nosnost nez osmkrat tézsi retéz.
Na lanovém bubnu zabiral pouze tfetinu prostoru,
ktery potrebuje fetéz. Dal$i vyhodou bylo slySitel-
né praskani jednotlivych drétd, coZ poskytovalo
prostor k eventualni opravé. Wilhelm Albert se
vynalezem ocelového lana zaradil mezi nejvy-
znamnéj8i osoby déjin techniky.

Prvni stroj na vyrobu ocelovych lan sestro-
jil Rakusan Wurm. Poté nastal prudky rozvoj
a v poloviné 19. stoleti jiz byly k dispozici tech-
nologie schopné splést i kilometrova ocelova
lana. Lana pak pro$la vyvojem, kdy se oddélila
takzvané duSe lana (vlozka) a oplet. Oplet u lan
pouzivanych nejen u lanovych drah je dnes
tvoren asymetrickymi profily z tvafeného dratu
a i duSe doznala zmén. Moderni vyroba ocelo-

vych lan pro lanovky je pIné automatizovan
a splétaci stroje patii mezi giganty s prlmeéry
navijecich bubn(i az 10 metrii. Ostatné nejmo-
hutnéj$i ocelové lano na svété ma pramér 16
centimetr(l a jeden metr takového lana vazi 120

kilogramd!

Lanovka na JeStéd vyuzivala nosného lana
uzaviené konstrukce se Z profilovanymi tvére-
nymi draty opletu o prdméru 50 mm (116 drét).
Nejnovéjsi lano mé dokonce dvé vrstvy téchto
dratl. Déle je zde tazné lano s primérem 22,4
mm ze 114 drétd. To mé také tvareny oplet, ale
neni uzavreny. Pritazné lano je stejnych parame-
trdl jako tazné, ale nemé tvarené dréty. V dobé

stavby jestédské lanovky bylo nosné lano stéle
nééim tak trochu vyjimeénym. Proto i jeho popis
mél rysy reklamniho popisu, kdy je v pfipojeném
textu doslova vychvalovano:

»Nosnd lana jsou ve své celé délce z jednoho
kusu s pdjkovanymi spojemi drdti. KaZdé
uzaviené lano, které se zhotovi obvyklym
zplisobem (tedy se zdkrutem), snadno se
ndsledkem ztrdty zdkrutu zlomi pri vytaZeni
nebo poloZeni. Tyto okolnosti neprijdou zde
v Gvahu, coZ dokdzaly pokusy provedené
Westfdlskym drdténym pramyslem. Tyto pokusy
byly provedeny za okolnosti odpovidajicich
pozdéjsimu provozu lanové drdhy.”

Rez starym a novym lanem

Zkracovani nosného lana, 2007, fotografie: Petr Simr



Smyéka na lané

Manipulace s lany, jejich vyména a revize je slozity
Ukon, ktery zabere nékolik dnd. Pfi manipulaci se
musi dbét na to, aby se lana nekroutila a nevznik-
ly na nich smy&ky. Ze je to sloZitd operace, se
projevilo uZ pfi prvnim natahovani nosného lana
pfi rekonstrukci v roce 1973. Po stavbé nové
podpéry, vyméné pohonu a Upravach stanic zadali
pracovnici natahovat nosné lana. 14. bfezna 1973
v8ak do$lo k havérii. Pfekroucenim, které se pfi
obrovskeé vaze lana jen téZko postiehne, vznikla na
lané smycka. To znamenalo znehodnoceni celého
lana a zadani vyroby nového. Trvalo dalSich sedm
meésicd, nez bylo nové lano vyrobeno, pfiprave-
no a napnuto. Zpozdéni, zplisobené i havérii na
nosném lané, se projevilo i v kritice prestavby. Do
ovérovaciho provozu byla lanovka uvedena az 13.

Ly

7411974 a pro verejnost se oteviela jesté pozdgji.

Smycka na lané

Cést popisu piivodniho lana z roku 1933

Ko covky lan

Koncovky lan

Podrobna kontrola lan se provadéla na jestéd-
ské lanovce dvakrat do roka. Nosné lano se
ménilo na lanovce mnohokrét s rliznym ¢asovym
rozestupem. Bylo to napfiklad v letech 1953,
1962, 1973, 1983 a 1985 a v roce 2011. Star4 lana
nebyla vyrobené z jednoho kusu, ale méla pajené
napojeni jednotlivych drétd. Nova lana jsou uz
vyrabéna z jednoho kusu. Taznd a pfitazné lana se
ménila Gastéji a periodicky se ménily i koncovky
lan, coz znamenalo, Ze tazné a pfitazné lano se
pravidelné zkracovalo v nejnamahanéj§im tseku,
v misté uchyceni u kabiny. Lano se doslova ufizlo,
zajistilo prstencem, konec se mirné rozpletl
a vlozil do formy. SpeciéIni kovovou slitinou pak
byla naplnéna forma a vznikla koncovka. Ta pak
byla vloZena do vélce, ktery je spojen se z&vésem
lanovky kyvnym Gepem.
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NAKLADNi PROMYSLOVE

LANOVKY

text: lvan Rous

Nékladni lanovky tvofily ¢asto zdsadni dominan-
ty mést, kde se tézilo uhli. Neodmyslitelné tak
patfily k panoramatickym pohleddim na Ostravu,
Kladno a dal8i mésta nejen v éeskych zemich,
ale pochopitelné po celém svété. Slouzily pro
dopravu prevazné sypkych materidli, nékdy
i vyrobk.

Mezi nejlépe zachované nékladni lanovky
patfi krkono8ska, pres 8 km dlouhd dréha
Cerny Dil - Kundice nad Labem, které je stéle
v provozu. Vznikla v letech 1959 az 1963 a od
pod&étku dopravuje tézeny vépenec do vapenky
v Kungicich. Rogné prepravila v nejvytizengjsich
letech az 350 000 tun vapence. Je pohanéna
elektromotorem, ale ten slouZi jen pro rozjezd.
NaloZené voziky, kterych mlize byt zavéSeno
az 250, a gravitace se staraji o pfepravu mate-
ri4lu ke spodnf stanici a motorem se jen brzdi.
M4 systém dvou nosnych lan a jedné uzaviené
smycky tazného lana. Neni to v8ak jedno 16kilo-
metrové lano, ale osm jednotlivych Usekd kvdli
moznosti vymény lan. Lanovka, jejiz stavbu
provedla Transporta Chrudim, ma pred sebou
jesté nékolik let provozu, ktery je podminén
provozem véapencového lomu u Cerného Dolu.

V Bratislavé byla v roce 2002 uvedena do
provozu lanovka systému funitel ,Volkswagen®,
kterd prevazi nové vyrobené automobily mezi
vyrobni halou a testovacim okruhem. Spusténa
byla v roce 2002 a dodnes se jednéd o svétovy
unikat. Pfepravni kapacita je az 200 000 automo-
bilt za rok v obou smérech.

Znadné mnozstvi pamétek na lanové nékladni
drahy je mozné dodnes nalézt v Polsku na
severni strané Jizerskych hor i vzdalengj§im
okoli. U Rebiszéwa nedaleko Swieradéwa Zdroje
se nachézi tfi velké lomy na ¢edig, odkud vedla
mohutnd, asi kilometrovd nékladni lanovka
i Zzelezniéni trati spojujici Jeleni Horu s Lubani.
Pres trat se dodnes klene mohutné betonové
Sestipodlazni stavba kone€né stanice lanové
drdhy. Tyto koneéné stanice byly mohutnymi
budovami, nebot nahrazovaly kotveni lan v pro
lanovky prihodnéj§im terénu. Rebiszéwskou
stanici nechala postavit roku 1926 firma
Basaltwerk Rabishau GmbH se sidlem v Jeleni
Hofe. V podniku byla zéroveri drtirna Stérku
s kapacitou 150 000 tun roéné a dalsi technolo-
gie na zpracovani kameniva. Vedlej$im produk-
tem byl ¢edidovy pisek s roéni produkci 50 000
tun.

Tyto technologie v8ak byly umistény v opravdu
monstrézni budové na prekladisti, které tvofilo
druhou stanici. Stanice u Zeleznice byla vyuziva-
na jiz jen jako tidirna materialu.

Podobnym technickym dilem byla lanovka
Bukowa Gora - Zargba s délkou pred 2,5 kilome-
tru. | zde byl smysl stavhy v dopravé éedi¢ového
kameniva k Zeleznici, kterd byla v tomto misté
postavena v roce 1865 jako soucdst Slezské
horské drahy (Schlesischen Gebirgsbahn).
Stavbé lanovky predchazela uzkokolejnd dréha
vedouci jizné od Zeleznice a nésledovala stavba
mensi lanové drahy. Koneéna stanice lanovky,
kterd prezila az do 21. stoleti, byla obfi stavbou
s drtiCemi a separatory. Cennd technick stavha

JiZ zbourand konec€n4 stanice lanovky v polské Zarghé

v8ak byla zbourdna po roce 2010. Zargbu,
némecky Lichtenau, bychom mohli povysit na
mésto lanovek. A¢ je polozené témér v roving,
na podatku 20. stoleti zde existovaly i dal$i
nakladni lanovky, které svazely nejen bazalt, ale
i uhli k zeleznici. Uhli se zde téZilo v Sachtach
a putovalo hned nékolika lanovkami do Zareby.
Mezi nejdelSi patfila 3kilometrov4 lanovka
spojujici ddl Gluckauf s nadrazim Zargba (kde
byl také objekt dolu Gluckauf), nésledova-
la lanovka spojujici Sachty Albert, Rosenberg

Stard, ¢ernd, primyslové Ostrava s mnoha lanovkami



a Gltckauf a nejkratsi v tomto jediném uzlu byla
lanovka k $achté Boge. Vedle toho zde existova-
ly men&i kratké lanovky, které byly u nékterych
dal8ich 8achet. Z tohoto technického réje, kde
se snoubila tézba ¢edice a uhli, do dnedni doby
nepreZily Zddné vyrazné pamatky. Jen sokly po
podpéréach, zatopené Sachty a délnické domy
pripominaji, ze 20 kilometr( od Frydlantu bylo
vyznamné hornické a lomarské mésto.

Nékladni lanovky se objevily i v takzvanych
memech, coZ jsou snadno zapamatovatelné
obrazky nebo fotografie. Uz v roce 1915 se stal
slavnym snimek s dvacetitunovou lokomotivou
zavéSenou na lanovce. Fotografie obletéla svét
a dostala se brzy do véemoZznych encyklopedif
a novin v desitkich zemi svéta. | dnes na nés
ohcas vyskodi z hlubin internetu a dodnes je
vtipné komentovana ve smyslu ,Zeleznice pred
vynélezem mostu” a podobng. Snimek zavésené
lokomotivy vznikl pfi stavbé prehradni nadrze
Elephant Butte v USA v Novém Mexiku na fece
Rio Grande. Prehrada se zde stavéla mezi lety
1911 a 1916 a bylo na ni hojné vyuzivano lanovek,
respektive mohutného systému tif paralel-
nich linif, kaZzda s nosnosti 15 tun a délkou 430
metrd. Synchronizaci jednotlivych dvou pojezdi
tak bylo moZzno prepravit ndklad aZz o véze 30
tun. Dvacetitunovd lokomotiva zavéSend na
dvou liniich tak nebyla pro tento systém ni¢im
vyjimeénym.

Kone¢n4 stanice lanovky v polském Rebiszowé

Dvacetitunové lokomotiva zavéSena na lanovce v USA
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DULNIi LANOVKY

text: lvan Rous

Lanovky a podobné drahy si malokdo spojuje
s hornickou dinnosti, ale opak je pravdou.
Moderni lanovka je pfimo zavisla na déjinach
hornictvi. Vynélez ocelového lana umoznil
spoustét tézni klece v Sachtdch do vétSich
hloubek, ¢imz se zvySovala efektivita. Tézeny
material se nemusel prekladat na patra, vynaset
v rukou neho tahat ve vacich rumpalem. Ocelové
lano umoznilo stavét tak hluboké Sachty, jak
bylo pravé potfeba. Neni pravdou, ze by hluboké
Sachty neuméla obslouzit i konopnd lana, ale
byly s nimi problémy, tfeba jako u Vojté8ského
dolu v Bfezovych horéach u Pribrami.V roce 1779
zde byl zalozen dil, ktery mél znaénou vytéZnost,
mél byt centralnim dolem oblasti, ale odvodiio-
van byl jen starou, nepfili§ hluboce zaloZzenou
Stolou. Vodu z dolu museli odéerpdvat. V roce
1782 tak byl uveden do provozu Eerpaci stroj,
na jehoZ pohon, ale i na téZbu bylo uZito konop-
ného lana o délce pres 300 metr{i. Takové lano
tehdy stélo obrovské penize, konkrétné 646
zlatych. Lano se v8ak kroutilo a jeho Zivotnost
byla pouhé tfi mésice. Nasledkem odstévky se
dal zatopil a vyéerpén byl az v roce 1783. Presto
se pokraGovalo do vétsich hloubek a i s konop-
nymi lany bylo do konce 18. stoleti dosazeno
znadnych hloubek kolem 250 metrti. Uporné
snaha o exploataci loziska i technicky pokrok pfi
vyrobé ocelovych lan v§ak umoznil v roce 1875
dosazeni tehdy rekordni hloubky 8achty jeden
kilometr.

Hodné hornickych oblastije navdzano na vysoké
pohofi a tam zase umoznil vynélez ocelového
lana stavét lanovky a téZit ve vySkach bez visuté
drahy nedostupnych, nebo dostupnych jen
s nejvy88i ndmahou. Takovym piikladem maze
byt diil Schneeberg — Ridnaun, dnes Ridanna
v Italii, blizko rakousko-italské hranice. DUl,
ginny od stredovéku do roku 1985, se rozklada
v typickém alpském terénu v nadmorské vySce
mezi 2 000 a 2 800 metry. Dnes je celé oblast
hornickym skanzenem a stejné tak studijni
oblasti pro lanové dréhy. Jsou zde zastoupe-
ny snad v8echny typy lanovek, od pozemnich
s jeSté drevénymi kolejemi aZz po visuté osobni
lanovky. V roce 1871 zde byla postavena nejvétsi
lanovka na svété. Presnéji se jednalo o rozséhly
systém dopravy rudy na povrch, ktery obsaho-
val nékolik lanovek v celkové délce v Fadech
prvnich kilometr(, pfiemz cely systém se
skladal z patndcti jednotlivych drah, véetné
Zeleznice. Kolejové lanovky slouzily jako proti-
z4vazi, kde balastem byla voda. Tento zvlastni
systém byl definitivné odstaven u posledniho
vytahu az v roce 1967. Prvni velka visuté lanovka
byla v areélu postavena v roce 1926 a v dobé
vzniku s mezistanici ve vySce 2 700 metrd nad
mofem to byla nejvy§ poloZend lanovka na
svété. Osobni doprava po areélu v lanovkach se
neobesla bez obéti na Zivotech. Nejvice horniki

zemrelo pfi poruSe lanovky v zimnim ohdobf.
V malych kabinkdch umrzli dfive, nez se je
podafilo zachrénit.

Zvlastnim typem hornické dopravy jsou zavésné
dréhy Alweg. Nazev vznikl z pogéatednich pismen
jména jediného muze - Svédského primysini-
ka a vynélezce Axela Lennarta Wenner-Grena.
Narodil se v roce 1881 v Uddevalle a po détstvi

ve Svédsku odesel ve 21 letech studovat do
Némecka. Zprvu nic nenaznacovalo, Ze jeho
jméno bude nést specificky typ dopravniho
prostfedku, protoZe v Berliné studoval obchodni
akademii a po studiu se vénoval predev§im
prodeji, ale jeho technicky talent se projevil uz
pfi obchodovéni. Sdzkou na budoucnost byla
jeho vira v tak banalni véc, jako je vysavad. Byl
presvédcen, Ze jeho budoucnost je v doméc-

LAlvek” v déditné $tole v Hodrusi

! vl

Hornléka kablnvé lanovka dolu Schn_eeberg — Ridnaun



nostech a presvédcil Svédskou spoleénost
Lux, tehdy vyrabéjici osvétleni, ze vysavace
budou hitem domdcnosti. Spole¢nost, nasledné
prejmenovand na Elektrolux, koupila patent na
domdci vysavae a spolegnost se stala nejen
lidrem v oblasti domdcich spotebiéd, ale dala
jméno i innosti - luxovani. Wenner-Gren se stal
vét§inovym majitelem spolednosti. Nezlstal
v8ak jen u vysavacu. V 50. letech se podilel na
zaloZeni podniku na vyrobu pocitadli a par let
byl dokonce konkurentem IBM se svym strojem
ALWAC. V roce 1953 zalozil firmu ALWEG, ktera
se zahyvala vyrobou jednokolejnych systém( -
monorail(i. V tomto ohledu m4 jeho firma prven-
stvi: v roce 1959 spustila prvni jednokolejku
v Severni Americe. Postavena byla ve zndmém
z&bavnim parku Disneyland. Nasledovala jedno-
kolejka v Seattlu, Turingé a dalSich méstech.
Nebyly to v8ak lanovky, nebot vozy mély svij
pohon. Etabloval se v8ak nézev a rozsifil se
na v8echny mozné typy jednokolejnych drah
s vlastnim pohonem nebo pravé s taznymi lany.
V hornictvi se pouzivaly tam, kde byl problém
s kolejemi, tfeba kv(li tekouci vodé nebo kvili
jinym problémdm. Alweg, lidové zvany Alvek, se
pouziva dnes po celém svété a v mnoha pfipa-
dech je jakymsi pfechodovym stupném mezi
lanovkou a kolejovou dopravou.

¥

Opustény ,alvek” ve slovenské Hodrusi
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CHIATURA - MESTO LANOVEK

text: lvan Rous

Na svété existuje spousta méstskych osobnich
lanovek, ale za mésto lanovek bychom mohli
povazovat jediné - Chiaturu v Gruzii. Pravdou
je, Ze nedisponuje nejvétsi siti drah, protoze ta
se nach&zi v Bolivii mezi mésty La Paz a El Alto,
ale v gruzinském hornickém méstecku se snoubi
lanovkovd tradice se sou¢asnostia Chiatura vede
i v poméru podtu obyvatel a mnozstvi lanovek.

Mésto Chiatura, desky Ciatura, leZf v hlubokém
karionu feky Kvirily na Gpati Velkého Kavkazu
a zalozeno bylo az v roce 1879. Oblast byla
osfdlena od pravéku, ale az v poloving 19. stoleti
byly v lokalité objeveny bohaté zasoby manga-
nové rudy. Mésto tedy vzniklo diky hornictvi a uz

Typicky obrazek z Chiatury

na prelomu 19. a 20. stoleti z Chiatury pochézela
polovina svétové tézby manganové rudy, kterou
dobyvalo skoro 4 000 hornik(i z mésta a blizkého
okoli.BEhem nepokojll v roce 1905, které se tykaly
pozadavk(i na zkraceni 18hodinové pracovni dohy,
recnil k déInikdim i Stalin. Dal$i stavka hornikl se
odehréla v roce 1913 a nepokoje probéhly i v roce
1924, kdy byly potlaéeny Rudou armadou.

Mozn4, Ze tyto udélosti hrély svoji roli ve zfizeni
lanovek v Chiature. Primarné totiz byly postaveny
pro dopravu hornikil do dolli, kam se do vzniku
lanovek chodilo pé&Sky, coz znamenalo dostat
se vice jak 200 vySkovych metr(i na planiny nad
mésto. Postupné tak vzniklo neuvéfitelnych 17

osobnich lanovek ve mésté a v blizkém okoli.
Déle zde v8ak byly i nékladni lanovky dopravuji-
cf vytéZenou rudu k Zeleznici, kter4 byla vedena
v kafionu podél feky. PGvodni lanovky z 50., 60.
a 70. let byly v provozu az do roku 2021, kdy je
nahradily nové lanovky budované od roku 2017.

Lanovky v Chiature nahrazuiji klasickou méstskou
dopravu. CentrdIni stanice disponuje hned &tyfmi
drdhami. Nostalgie starych lanovek s déravou
podlahou je déavno pry¢, ale obyvatelé Gruzie
si uvédomuji vyjimeénost Chiatury a staré
stanice lanovek jsou uz nyni chrénéné jako
kulturni pamatky.

Lanovka uprostred sidli§té

Fotografie: Miloslav Kalik  »
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