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4 Byvala stani¢ni budova Spoleénosti statni drahy, pozdéji vypravna kusovych zésilek.
(Foto J. J. Outrata - PUPP.)

Obdobi 19. stoleti, zvlasté v jeho druhé polovinég, radikalné zmeénilo tvar praz-
ské méstské aglomerace a vyrazné zasahlo zejména do struktury a razu do té
doby spiSe zemédélskych osad vné historického jaddra mésta. Historicka fakta
a statistické Udaje dokazuji, jak se tento prostor v priibéhu uvedené doby pro-
ménil v husté osidlena obytna a prlmyslova predmésti, tésné spojena s Zivo-

tem celé Prahy.

Nejinak tomu bylo na Gzemi Prahy VII, tedy v Bubnech, HoleSovicich a na
Letné. Od vzniku prvni tovarny v roce 1823 do roku 1881 zde bylo zFizeno
celkem 32 préimyslovych zavod(. V roce 1889 fungovalo jiz 45 tovaren a vel-
kych dilen. A to jeSté nestély jatky, pivovar ani elektricka centrala a nebyl vy-

budovan holeSovicky pFistav.

Sepéti se Zeleznici je naprosto nepopiratelné: vZdyt podniky potfebovaly
dovazet suroviny, palivo i material a odvaZzet hotové vyrobky. To mohla pIné
zajistit jen draha. K tomu Gcelu se zFizovaly ¢etné viecky umoziujici vykladani
a nakladani primo v zavodech (obecni plynarna - 1889, méstské jatky a trzni-

ce - 1895).

Vzajemné ovliviiovani primyslu a Zelezniéni dopravy ve viech civilizovanych
zemich v priibéhu celého 19. stoleti je dostate¢né prokazano. Priimyslova re-
voluce dala nejd¥ive vzniknout tovarnam a ty si zahy vynutily zavedeni revo-
luéniho druhu dopravy, ktery by stacil jejich rozvoji. Tak se zrodila Zeleznice.
V zavéru ,stoleti pary" to byla pravé Zeleznice, ktera v podobé mistnich drah
pronikala do odlehlych tizemi, pomahala tam rozvoji priimyslu, a tim i zlepSeni
Zivotnich podminek obyvatel. Tento vyvoj Ize sledovat na Grovni statnich cel-

kd, jejich ¢asti (krajl a okrest) i méstskych aglomeraci.

Prudky rozvoj primyslu a osidleni na Gzemi HoleSovic, Buben a Letné ve
druhé poloviné minulého stoleti je Gzce svazan s vystavbou Zelezni¢nich trati
Praha - Podmokly rakouské Severni statni drahy (NStB, 1846-1850, od roku
1855 rakouské Spolecnosti statni drahy, StEG), resp. Bubny - Dejvice - Kladno

spole¢nosti BuStéhradské dréhy (BEB/BD, 1863-1868).

Vzhledem k blizkosti Feky hrala samozfejmé vyznamnou roli také lodni do-
prava, ale ani ta se neobesla bez Zeleznice (vleCka na prekladisté v holeSovic-
kém pfristavu byla postavena roku 1910). NejvétSim podnikem na Gzemi Prahy
VIl v8ak bezesporu bylo spole¢né dvojnadrazi buStéhradské Zeleznice a Spo-
leCnosti statni drahy s dilnami pro opravy vozidel a vytopnou, které vyrostlo na
polich mezi osadou Bubny a vsi HoleSovice, pozdgji mezi ulicemi BuStéhrad-
skou (dnes Bubenskou) na zapadé alJeronymovou (dnes Argentinskou) na vy-

chodé v letech 1866-1875.

Jeho budovy svédcCi o neobycCejné Grovni stavebni kultury rozvijejici se in-
dustrialni architektury i o technické vyspélosti téchto staveb a jejich celk(. Péce
o jejich zachovani je vyznamnym Ukolem, ktery bude naSe doba muset FeSit -

v pFipadé nadraZzi v Bubnech je to kol velmi aktualni.
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V souvislosti s transformagnim procesem, ktery zacal u Ceskoslovenskych
statnich drah po listopadu 1989 a pokracuje na Ceskych drahach dodnes, do-
chézi k vyraznému omezeni provozu na nasich Zeleznicich. Nasledkem snize-
ni prepravy a potfeby hnacich a tazenych vozidel se zmenS$uji i naroky na ka-
pacitu nékterych nadrazi a zelezni¢nich opraven. Tyto zmény jsou nejvice
patrné ve velkych Zelezni¢nich uzlech, mezi nimiz je pFirozené na prvnim misté
Praha.

Tradicni osobni i nakladova nadrazi blizko stfedu hlavniho mésta uz pre-
stavaji vyhovovat odli$nym pfepravnim narokdm. Proto jsou predevsim vybra-
na osobni nadrazi rozsadhle modernizovéna, zatimco manipulace se zboZzim
néakladnf pFepravy se pfesouva do novych specializovanych terminall na peri-
ferii. Mohutnou prestavbou a rozSifenim tak proslo pfedevsim hlavni nadraZi,
plvodné prazské nadrazi Drahy cisafe FrantiSka Josefa (KFIB), oteviené roku
1871. V roce 1995 se diky oslavam 150. vyroci Severni statni drahy (NStB)
dockaly nového kabatu i budovy nejstarsiho prazského nadrazi v Hybernské
ulici.

Z minulosti v8ak zname Fadu pFipad0, kdy pFestavba Zelezni¢niho uzlu Pra-
ha i vliv jinych dopravnich staveb znamenaly zménu pdvodni funkce nebo do-
konce fyzicky zanik draznich budov i jinych Zelezni€nich staveb. UZ v Sedesa-
tych letech minulého stoleti smazal prudky rozvoj plivodné uhelné Bustéhradské
drahy (BEB) prvni prazské nadrazi farstenberské konéspfezné Zeleznice Brus-
ka - Lany z roku 1832.V dlsledku rozsifeni a modernizace Zelezniéni stanice
v Libni doslouzila budova horniho nadraZi naproti lokomotivce CKD, které& dnes
ukryvéa archiv Ceskych drah.

V souvislosti se zru$enim ptvodni traté byvalé Rakouské severozapadni dra-
hy (ONWB) z Vyso€an na Rohansky ostrov osifela i budova libefiského dolniho
nadrazi a zmizelo Groviové k¥izeni drahy s tramvajovou trati na Palmovce
véetné znamych mechanickych zavor. Podstatné horsi osud ¢ekal plivodni sta-
niéni stavby byvalé Turnovsko-kralupsko-prazské drahy (TKPE) v prostorach
hlavniho nadrazi, kam tato draha zaustila v roce 1872. Pfed nékolika lety byla
snesena i rotunda vytopny s to€nou, zatrolejovanou v obdobi elektrizace praz-
ského Zelezni¢niho uzlu v letech 1926-1928.

Snad nejveétsi ztratou v oblasti primyslové a typicky drazni architektury je
zcela nesmysiné strzeni novorenesan¢ni prijimaci budovy Denisova nadrazi na
Té3nové, plvodné koncové stanice ONWB, dokonéené v roce 1875. Autorem
reSeni byl architekt Carl Schlimp, ktery mél hlavni podil na typizaci a standar-
dizaci pozemnich staveb v normaliich Rakouské severozapadni drahy. Monu-
mentalni odjezdova dvorana s uliénim prdcelim ve stylu triumfalniho Fimské-
ho oblouku byla povazovana za jednu z nejhodnotnéjSich staveb svého druhu
v Evropé.

Kvili nedomyslené vystavbé severojizni magistraly byl na TéSnové roku 1974
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ukoncen pravidelny provoz a ubourano levé kfidlo budovy. Po vieklém Fizeni
provazeném bojem za zachranu pamatkové chranéné stavby bylo nakonec tés-
novské nadrazi bez souhlasu ministerstva kultury vyskrtnuto ze seznamu pa-
matek a v roce 1985 odstfeleno. O demolici rozhodl Méstsky vybor KSC. Po-
dobny osud nyni ¢eka remizu vytopny BuStéhradské drahy na Smichové, kde
hledaji dopravni inZzenyfi misto pro pfivadéc Strahovského tunelu, jehoz stav-
ba ziejmé také nebyla do disledku promyslena. Jednim z nejvice exponovanych
dréznich arealll v Praze je nepochybné prostor dvojnadrazi v HoleSovicich-
-Bubnech. Jeho historie sah& do nejstarSiho obdobi budovani parostrojnich Ze-
leznic v Cechach.

Uzemi mezi Malymi Bubny, jeZ byly do roku 1880 deskovym statkem, a sta-
robylou rybafskou vesnici HoleSovicemi, jejiz zemé&panskéa drzba se zacala roz-
padat ve 14. stoleti, protala trat’ Severni statni drahy prazsko-drazdanské uz
v roce 1850 a natrvalo je poznamenala. Zastavba v okoli bubenského dvorce
se zatala zahuStovat domky a chalupami teprve ve druhé poloviné 18. stoleti,
presto vSak josefinsky katastr zaznamenal roku 1788 jen 24 Cisel. Pocet hole-
Sovickych gruntll od stfedovéku az do poloviny 18. stoleti stagnoval, pak do-
konce jeSté poklesl.

Bylo to mimo jiné také didsledkem znaénych $kod napéchanych vojsky rliz-
nych obléhatell Prahy, ktefi téchto strategickych mist od stfedovéku vyuZiva-
li. Bubenského brodu pouZil uz knize Svatopluk, kdyZ se na podzim 1105 po-
kousSel obsadit Prazsky hrad. Roku 1420 tabofili v Bubnech Zikmundovi kFiZaci
pred osudnou bitvou na hofe Vitkové. V roce 1547 ustoupilo kralovské vojsko
po boji s prazany na Stvanici do Buben a vypalilo viech 25 usedlosti. Krutou
ranu zasadili obéma vsim Svédové za tFicetileté valky. V roce 1639 vypalili
i romansky kostelik sv. Klimenta. Berni bula z roku 1654 uvadi v Bubnech je-
diného hospodéare. V letech 1741-1742 zase Fadila v HoleSovicich a Bubnech
francouzskéa vojska, ktera pfi obléhani mésta vyhodila do povétri i valdstejn-
sky letohradek na Letné.

Zemédelsky raz hospodéarstvi Buben a HoleSovic se zacal ménit s rozvojem
industrializace ve druhé &tvrting 19. stoleti. Prvnim prdimyslovym podnikem byla
tovarna na kartounj; kterou zfidil Max Dormitzer na holeSovickém b¥ehu v roce
1823. Podle s¢itani z roku 1837 bylo v Bubnech 36 domkl s 291 obyvatel,
zatimco v HoleSovicich Zilo 830 lidi v 96 stavenich. Poslednim zachycenim
historického stavu HoleSovic a Buben je plan stabilniho katastru, ktery byl po-
Fizen v roce 1840 pro dokumentaci zastavby obou obci kvili danim.

Rozvoj primyslu na Gzemi souasného sedmého prazského obvodu vsak
zasadnim zplsobem ovlivnila Zeleznice. Bezprostfedné po pfijezdu prvniho
vlaku po trati Severni statni drahy z Olomouce do Prahy dne 20. srpna 1845
pokracuji projektanti této Zeleznice, mezi jinymi také inZenyr Jan Perner
(1815-1845), v trasovani jeji severni vétve k Cesko-saskym hranicim, kde se
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Stani¢ni budova na strané byvalé BusStéhradské drahy. (Foto T. Kucera.)
Byvala vodarna vytopny BuStéhradské drahy se stavédlem a remizou v pozadi. (Foto T. Kucera.)



ma napojit na trat’ Kralovskych pruskych drah z Drazdan. Pfestoze Pernerovi
zabranila v dalSi Gcasti na budovani Ceské Zeleznicni sité tragicka nehoda
v Chocni, stavi se v letech 1846-1849 podle jeho a Negrelliho projektu monu-
mentalni, 1111 m dlouhy Zelezni¢ni viadukt pFes zatopova Uzemi v Karling,
ostrov Stvanici a vitavska ramena.

Na levém bfFehu pokracuje trat' kolem bubenského dvora smérem k HoleSo-
vicim, stali se na zapad a protina Kralovskou oboru po mohutném naspu, v némz
musely byt na nékolika mistech vybudovany podjezdy, aby zlistalo zachovano
propojeni obou ¢asti Stromovky. Provoz na prvnim Useku drahy z Prahy do
Lovosic byl zahajen 1 ¢ervna 1850. Téhoz roku byly na zadkladé nového obec-
niho zakona spojeny Bubny s Hole3ovicemi v jedinou obec. Zeleznice v3ak je-
jim Gzemim zatim jen prochéazela, nejblizSi stanice byla az v Bubenci.

Vyrazné rozvétvovani prazského Zelezni¢niho uzlu zadsténim nékolika no-
vych trati zaCalo v Sedeséatych letech minulého stoleti a pokracovalo jesté v na-
sledujicim desetileti. Jako prvni dospéla do hlavniho kralovského mésta Ceska
zdpadni draha (BWB), ktera roku 1862 oteviela své koncové nadraZzi na Smi-
chové. Hned pfFistiho roku dokoncila agilni spole¢nost Bustéhradské drahy re-
konstrukci prazsko-lanské konésprezky z Vejhybky (dnes Kladno) na Brusku.
Vletech 1866-1868 vybudoval smichovsky podnikatel Jakub Hable spojku
z Brusky do Buben, kde se bustéhradska trat' napojila na statni. V Kralovské obo-
fe pritom vznikl prvni prazsky Zelezni¢ni tunel a v Bubnech zarodek budouci-
ho velkého dvojnadrazi.

Také c. k. privilegovana rakousko-uherska Spolecnost statni drahy (StEG),
kterd roku 1854 odkoupila od statu vSechny jeho Zeleznice, se v Sedesatych
letech Uspésné rozvijela, téZic nejen z vyhodného smérovani svych trati, ale
predevsim z bouflivého rozvoje Zelezni¢ni dopravy tzv. zakladatelského obdo-
bi, které byva nazyvano zlatym vékem Zeleznice. Prostory statniho nadrazi
v Hybernské ulici, ¢astecné stisnéné mezi hradbami a obestavované cinZovni-
mi domy, pFestavaly po dvaceti letech provozu vyhovovat pFepravnim potre-
bam, zejména pokud se tyka nakladni dopravy, a také kapacita dilen pro opra-
vy vozidel z roku 1845 uz nestacila Gdrzbé tisict nakladnich vozu.

Plvodni dilny byvalé NStB na dneSnim Masarykové nadrazi mély v roce 1855
celkovou plochu 33.100 m2 z toho zastavénou plochu 7.500 m2v pfizemi
a 2.050 m2v poschodi. Montazni haly byly navrzeny pro odstaveni 21 lokomo-
tiv a pouze 15 vozl. Kovoobrabéci a dfevoobrabéci dilny mély celkem 73 stro-
ji pohanénych pres transmise od stojatého parniho stroje o vykonu 20 koni
(14,7 KW). Paru dodavaly dva kotle s vyhfevnou plochou 80 m2a provoznim
tlakem péti atmosfér. Pracovisté vytapénad kamny osvétlovaly jen olejové lam-
py. V té dobé dilny zaméstnavaly asi 500 délnikd.

V roce 1868 pristoupila tedy spolecnost StEG ke stavbé vlastniho nového
nadrazi na polich a pastvinach vsi Bubna. V letech 1869-1873 bylo na pozem-
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cich dfive zvanych ,Za hospodou" a ,Velka baterie" vybudovano rozlehlé na-
kladové nadrazi, spolecné s koncovou stanici BEB, vytopna pro lokomotivy se
dvéma remizami a dilny pro opravy nakladnich voz(, aby se odlehgilo starsim,
jejichZ kapacitu pIné vycerpaly opravy lokomotiv a osobnich voz{. Podobné dilny
jako v Bubnech byly sou¢asné budovany i v rakouském Simmeringu nedaleko
Vidné. Obé pracovisSté byla oteviena v roce 1873, a to se stavem 400 (Simme-
ring), resp. 320 déInika.

K vypracovani projektové dokumentace komplexu nadrazi, dilen a vytopny
povolalo vedeni StEG wurttemberské architekty Theodora Hoffmanna a Fran-
ze Wilhelma, ktefi méli za kol zejména pretvofFit vzhled staveb na planech, jez
vznikly jesté pro byvalou NStB. Na projektu dilen s rozsahlym kolejistém spolu-
pracoval také ing. Ruppert. PFi navrhovani normalu novych staveb pouzil sta-
vebni Feditel spole¢nosti, architekt Karl Schumann, francouzskych vzord,
nepochybné pod vlivem skute€nosti, Ze StEG byla zaloZena francouzskym ka-
pitalem, a proto francouzsti odbornici v jejim vedeni prosazovali vlastni plivodni
konstrukéni a stavebni FeSeni. Stylistické prvky, které se objevily v Bubnech,
muiZeme pak najit na fadé dalich staveb statni drahy, jako byly dilny, vytopny,
remizy, vodarny, sklady a kdlny, domy pro zaméstnance apod.

Pét let po dokonceni dilen, tedy v roce 1878, vydala StEG popisy svych hlav-
nich opraven. 0 bubenské se uvadi nasledujici: ,Hlavni dilenské budovy jsou
obklopeny kolejistém, pFicemz kazda Cast tohoto kolejisté je ur€ena pro kon-
krétni ucel, takZe jsou dilenské prace prostrednictvim tohoto kolejisté podstat-
né ulehceny. V areélu dilen je vybudovana kolna, které se vyuziva jako skladu
drivi. Déle je v tomto areéalu budova pro vratného a soucasné jidelna pro délni-
ky a Ufedniky.

Plodny obsah dilen véetné sklad(l je 88.000 m2 plo$ny obsah zastFe$ené-
ho dilenského prostoru 16.070 m2 ploSny obsah zastfeSenych sklad(
2.050 m2 délka vSech vnitFnich dilenskych koleji 2.120 m, délka vnéjSich di-
lenskych koleji je 7.100 m a délka koleji ve skladech je 200 m. Pocet stano-
Vit pro opravy nakladnich vozd je vcelku 540, z toho 140 v hlavni dilenské
budové a 400 mimo ni. Jako silovy zdroj je instalovan parni stroj o vykonu
40 koni (29,4 kW). VyhFevné plocha parniho kotle pro uvedeny stroj a t¥i parni
buchary je 134 m2

Mimo tyto buchary jsou v dilnach jeSté néasledujici pracovni stroje: 8 sou-
struhd na dvojkoli, 2 velké soustruhy, 7 malych soustruh(, 7 hoblovacich kovo-
obrabécich strojli velkych a 4 malé, 2 cirkularni pily, 3 hoblovaci stroje na dre-
vo a 32 dalSich dilenskych strojd rtizného druhu. V téchto dilnach se ro¢né
opravuje 3.000 nékladnich vozd a mimo to se vyrabi 150 voz( novych."

V popisu bubenskych dilen v pamétni publikaci o déjinach Zelezni¢ni dopravy
v Rakousku z roku 1898 se kupodivu uvadgji ponékud odliSné udaje, zejména
pokud se tyka rozlohy a strojniho vybaveni dilen po dokonceni. Podle tohoto
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{ Prazsko-videfiska akciova spolecnost na vyrobu vagond a Zelezniéniho prisluenstvi.
(Casopis svétové vystavy ve Vidni 1873.)

i Slévarna a tovarna na smaltované a kovové zboZi v Bubnech.

(Gross-Industrie Osterreichs 1898.)

( Jihoz4padni narozi montazni haly Zelezni¢nich dilen s pristavky. (Foto T. Kucera.)

pramenu zaujimaly dilny v Bubnech plochu 78.200 m2 z toho zastavénou
15.140 m2 Do montéaZzni haly se ve$lo 140 vozl najednou, tj. 3 %vsech vozd
p¥isludnych do téchto dilen (asi 4.700). Zatimco plvodné (v roce 1873) mély
pouze 58 strojd, k jejich pohonu lokomobilu o vykonu 25 koni (18,4 kW)
a pozdégji dva lezaté kotle s celkovou vyh¥evnou plochou 55 m2 maji dilny nyni
(vroce 1898) 130 stroju, dvojéity parni stroj o vykonu 50 koni (36,8 kW) a dva
lezaté vodotrubnaté kotle s vyhfevnou plochou 130 m2 Nasledkem vyznamné-
ho zvyseni poctu vozl pFislusnych k tdrzbé v dilnach Bubny vejdou se dnes do
haly jen 2,5 1 pFislusného poctu. Primérny stav zaméstnanct vzrostl od roku
1873 do dneska (rok 1898) z 320 na 420.

Nové vybudované dilny v Bubnech byly po administrativni strance sjedno-
ceny se starymi a pod spoleénym nazvem Hlavni dilny Praha-Bubny byly podfFi-
zeny jejich vedeni. V roce 1888 byla v Bubnech zFizena lakovna a sedlarna (Ca-
lounictvi). Aby se ziskal prostor pro stoupajici provoz na prazském nadraZzi,
musely byt totiz pfeloZzeny z Prahy do Buben i opravy osobnich vozd.

V roce 1879 byla v arealu dilen zfizena také vlastni pila, ktera dodavala
drfevéné obrobky na stavbu a opravy vozovych skfini pro hlavni dilny a pro dalsi
opravny spolegnosti, jak bylo b&Zné i na jinych drahach. Rezaly se kmeny
o priiméru do 80 cm, pfitemz ze 100 m3kulatiny se ziskalo asi 76 m3gistého
Feziva. Odpadni tvrdé dfevo se zpracovévalo pro parketarny. Mési¢ni vykon pily
byl zhruba 200 m3dfeva. Od roku 1912 se zatal vykon pily postupné omezo-
vat v souvislosti s technologickymi zménami stavby vozovych skFini. Posledni
ramova pila vSak byla zruSena az po druhé svétové valce.

Ackoli byla kapacita dilen v Bubnech bohaté dimenzovana, pokusy o vlastni
vyrobu vozl dopadly neslavné, coz zpUsobil krach na videfiské burze v roce
jejich dokonceni. Vinou tohoto krachu ovSem ztroskotaly mnohé zacCinajici ze-
lezni¢ni podniky, at’ uz se jednalo o nové budované drahy nebo o tovarny na
vyrobu vozidel. PFesto ale dilny v Bubnech jako jediné pokracovaly v dalSich
letech v omezené vyrobé vozl pro vlastni potfebu az do jubilejni vystavy 1891.
V zafi toho roku znacnéa cast bubenskych dilen vyhorela, pfFi jeji obnové vSak
nedo$lo k vyznamnym zménam proti pfedchozimu stavu.

Jinou novou vagénkou na Uzemi Buben, kterd po léta unikala pozornosti
badateld, byla ,Prag-Wiener Aktiengesellschaft flir Fabrikation von Waggons
und Eisenbahnbedarf" (neboli ,Prazsko-videriska akciova spole¢nost pro vyro-
bu vozl a Zelezni¢niho p¥isludenstvi™), zaloZena roku 1870. Tovarna byla vel-
koryse navrzena na produkci 1500 voz{ ro¢né a zaméstnala 1300 délnikd. Po
slibném zacatku hrozilo spole¢nosti kvili krachu Financujicich bank zastaveni
vyroby, kdyby ji byval nepfFevzal dr. Bethel Henry Stroussberg, nechvalné zna-
my dobrodruh a Zelezni€ni podnikatel, jako vypomoc pro nasmlouvané dodav-
ky vozll do Ruska. Po Stroussbergové zatéeni a uvéznéni v Petrohradé v roce
1875 a nasledném Gpadku jeho podnikd musela spole¢nost pievzit dosud ne-
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zaplacenou tovarnu zpét a v roce 1877 nakonec likvidovat. V jejich objektech
se usidlila smaltovna Vincence GeCmena.

Vystavbou vytopny, dilen a naddrazi Spole¢nosti statni drahy a Bustéhradské
drahy byl vyrazné posilen rozvoj HoleSovic-Buben i po strance urbanistické.
V 70. letech zalozila Spole¢nost pro stavbu délnickych domkd vychodné od na-
drazi statnf drahy kolonii obydli pro zaméstnance StEG. Dvacet $est domkU se
zahradkami bylo uspofadano ve tfech Fadach po deviti (jedna parcela zUstala
volnd) od ulice Jeronymovy (dnes Argentinské) k ulici Osadni. Na severu hrani-
Cila kolonie s Délnickou ulici, jeZ tak dodnes pFipomina urbanisticky Gtvar, ktery
musel pozdéji ustoupit nové vystavbé.

Vlivem pf¥iznivych okolnosti tu vzniklo do roku 1881 celkem 32 tovaren
a priimyslovych zavodd. Ruku v ruce s tim postupovala také stavba vicepodlaz-
nich ¢inZovnich domd. Celkem 190 p¥izemnich a 178 patrovych dom( bylo
soustfedéno v 16 ulicich kolem nédmeésti a pocet obyvatel se bliZil deseti tisi-
c@im. Neni proto divu, Ze HoleSovice-Bubny byly zdkonem z 18. listopadu 1884
pripojeny k hlavnimu meéstu jako prfedméstska ctvrt Praha VII. Soucasné s tim
povéfila prazska obec méstského inZzenyra Kofinka, aby pro novou ¢tvrt vypra-
coval pfehledny Guzemni plan. Sedmicku, byt psanou arabskou ¢islici, si Hole-
Sovice s Bubny podrzely i pfi novém rozdéleni prazskych obvodd v roce 1960.

V pribéhu desetileti se stalo nadraZzi v Bubnech, postupné seviené fadami
obytnych domi a obklopené primyslovymi podniky, vychodiskem celé sité vy-
znamnych vle€ek. Roku 1889, kdy bylo na Gzemi HoleSovic-Buben uz 45 tova-
ren avelkych dilen, vystavéli vieCku do nové holeSovické obecni plynarny, jez
byla zaloZzena dva roky predtim na stavebnim pozemku parni pily Union ban-
ky, a od Fijna 1888 uz dodavala plyn. V roce 1895 byla zavedena vlecka do
Ustfednich meéstskych jatek a trzisté na bubenském nébFezi, v roce 1910 do pre-
kladisté v rozSireném holeSovickém pfFistavu.

V souvislosti s rozvojem Zelezni¢ni dopravy koncem minulého stoleti a ze-
statnovanim soukromych Zelezni¢nich spolec¢nosti pod generalnim reditelstvim
obnovenych rakouskych statnich drah (kkStB) se zvySovaly po¢ty voz( a pfiro-
zené stoupaly i naroky na opravarenské kapacity dilen. Také bubenské dilny
doznaly ¢asem rozSifeni a Fady Uprav na pracovistich i zmén v technologickych
postupech oprav. Na pfelomu stoleti tak byla postavena nové kotelna, ktera slou-
Zila k pohonu parnich strojli pro soustruznu a truhlarnu, kam pfibyly nové ob-
radbéci stroje. Nové instalovany parni kotel mél vyhfevnou plochu 93 m2

Soucasné se ménila i skladba opravovanych vozidel. Pvodné byly dilny
vybudovany vyhradné pro opravy nakladnich vozd, které se tu udrzovaly, byt
ke konci jen v rozsahu béznych oprav, az do roku 1931. Postupné vSak zacaly
prevazovat vozy osobni, nejprve dvounapravové, pozdéji (zejména po druhé
svétové vélce) predevsim delSi vozy podvozkové. Za pozornost jisté stoji, ze do
roku 1925 provadély dilny také revizni opravy tendrd parnich lokomotiv.

154



Podle narokl na kapacitu opraven kolisal také podet jejich zaméstnanct.
Proti plvodnimu stavu se v3ak ponenahlu zvy3oval, takZe v roce 1933 praco-
valo v bubenskych dilnach celkem 545 lidi, z toho 468 délnikd, 27 dilenskych
¢etafll, 16 smluvnich Femesinik( a 31 technikd a administrativnich pracovni-
k( se tfemi kancelaFskymi pomocniky. Zdaleka nejrozsahlejsi nasazeni pracov-
nich sil zaZily dilny v letech 1945-1947, kdy bylo tfeba co nejrychleji obnovit
valkou zdecimovany oboz Zelezniénich vozd. V téchto letech se stav zaméstnan-
cd dilen kratkodobé zvysil az na 1.100.

Postupnym odchodem délnik(l za novou praci pfi osidlovani pohranici se
uz v roce 1948 snizil jejich pocet asi na 800 osob. V padesatych letech se stav
zaméstnanc( ustalil zhruba na 650. Dvounapravové vozy se v té dobé opravo-
valy jiz modernim pasovym zpUsobem na 14. dilenské koleji, zatimco opravy
StyFnapravovych vozl probihaly z prostorovych diivod( boxovym zptisobem na
kolejich 11 a 12.V z4vislosti na pFevazujicich konstrukénich materialech opra-
vovanych vozidel se vyvijelo rovnéz technologické vybaveni pracovist. Jak uby-
valo drevénych soucésti, klesal pfedevSim vyznam pily a truhlarny.

Viibec nejrozsahlejsi rekonstrukce opravarenskych pracovist probéhla v dil-
néch v letech 1956-1958. Jejim zdkladnim poslanim bylo zvySeni kapacity sta-
novist’ uvnitf haly a umoznéni pfechodu na opravy ¢tyfnapravovych osobnich
voz( pasovym zplsobem. Zaroveii byla zFizena venkovni povrchova pfesuvna,
namontovan kozlikovy jefab, zFizeny jefabové drazky v opravném pdasu pod-
vozkd, myci stanovisté na 9. koleji v hale apod. Zminéné Upravy si vyZadaly troj-
nasobné zvysené pozadavky na opravy &tyfnapravovych vozd pfi porovnani
s predvéalenym stavem. Soucasné s témito zménami, tedy rokem 1958, skon-
¢ila v bubenskych dilnach dalsi historicka etapa, totiZz opravy dvou a tfinapra-
vovych osobnich vozl. Od poloviny 60. let se tu opravovaly také elektrické
pantografové jednotky Ffady E 475.0, pozdgji E475.1, ato az do prosince 1979,
kdy byly pFesunuty do dilen v Sumperku.

Tak prezivaly dilny dalSi a dalSi desetileti, ackoli mély byt ddvno nahrazeny
novym zavodem. O zruSeni dilen se uvazovalo uz za Rakouska béhem svétoveé
valky. Provoz bubenskych opraven mél byt posléze zastaven v souvislosti s vy-
stavbou nové vagonky v okoli Prahy, o niz se jednalo postupné v letech 1921,
1958 a 1963.V roce 1961 byla IhGta pro ukon&enfi ¢innosti zadvodu znovu pro-
dlouzena o pét let. Po roce 1970 se mély vSechny provozy dilen pfFestéhovat
do nového. Zminéné investicni zameéry vSak selhaly, takze jeSté v roce 1988 se
uvazovalo o dalSim prodlouZeni Zivotnosti 115 let starého zafizeni, a to az do
roku 2015.

V dlsledku dalekosahlych zmén po roce 1989 rapidné poklesly poZzadavky
na opravy Zelezniénich vozd, a proto byla ¢innost ZOS Bubny ke dni 1 &erven-
ce 1992 silné omezena, ba témeér zastavena. Objekty véetné montazni haly jsou
nyni ¢astecné pronajaty a uzivany jako sklady. V soucasné dobé zaméstnavaji
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Severni remiza byvalé vytopny Spolecnosti statni drahy.

(Foto J. J. Outrata - PUPP.)

Vodarna se dvéma vodojemy, napojena potrubim do Vitavy.

Za ni dfevéna hala slouzici plvodné jako sklad feziva. (Foto J. J. Outrata.)



dilny jen nékolik desitek déInikl a provadéji opravy zhruba 120 postovnich
nebo rlizné néasilné poskozenych vozl do roka.

Vytopna byla po ukonéeni parniho provozu na pfelomu 60. a 70. let pfemé-
néna v remizu vladnich salonnich voz( prazského vozového depa. Tomuto Ugelu
slouzi severni objekt vytopny dodnes. Obé remizy byly v nedavnych letech ¢as-
teCné opraveny a renovovany, pfi€emz budova ¢p. 223 doznala citelné Gjmy
snesenim &asti §tith p¥i dosazeni typizovanych vaznik( krovu s vétsim thlem
h¥ebenu. Znatna Cast kolejisté vytopny vCetné zauhlovaciho zafizeni je jiz del-
$i dobu snesena.

Stara vlecka k holeSovickému pFistavu byla nahrazena spojkou z kralupskeé-
ho zhlavi nového osobniho nadrazi v HoleSovicich. Vé&tSina ostatnich viecek
zanikla jiz d¥ive, v 60. a 70. letech, s postupnym ukon&enim vyroby v priimys-
lovych podnicich, které jimi byly napojeny na statni drahu.

Komplex budov Spolecnosti statni drahy tvoril spolu se stanici a vytopnou
Bustéhradské drahy pfes 100 let vyznamné prazské dvojnadrazi, které do znac-
né miry uréovalo tvar sedmého prazského obvodu. Zeleznice zasadnim zptso-
bem ovlivnila rozvoj priimyslu a osidlenf Prahy VII. Zaroven vsak byla pFi¢inou
rozdéleni jejiho Uzemi na dvé Casti, které byly dlouha léta spojeny pouze pod-
jezdy pod Negrelliho viaduktem na Bubenském nabFeZi, resp. pod trati statni
drahy na byvalé Halkové tFidé (u elektrarny) a pod trati BuStéhradské drahy
na konci Bélského silnice (uvchodu na Vystavisté). Nyni je tfetim silni¢nim
spojenim provizorni nadjezd u zastavky Praha-HoleSovice. PéSi pak mohli pou-
Zivat jesté lavky z Nadrazni ulice (dnes Zeleznitard) do Jeronymovy (Argentin-
ské). Ta vSak vzala v 80. letech zasvé.

Historii dilen poznamenaly vedle obvyklych, byt mnohdy velmi naro¢nych
pracovnich Ukol( také nékteré mimoradné udalosti. Byla uz fe¢ o pozaru kon-
cem 19. stoleti. KdyZ pomineme vyjimecnou situaci v priibéhu obou svétovych
valek a jiné anomadlie v dlsledku socialistického hospodareni po roce 1948,
postihly dilny zavazné nehody az pocatkem 80. let naSeho stoleti. V roce 1981
znicil pozar stavajici dilenskou akumulatorovnu pro opravy alkalickych bate-
rii, takZe veSkeré opravy musely byt pfesunuty do nahradnich prostor, kde uz
zGstaly natrvalo. Ohni podlehla také polovina skladu Feziva zasobovaciho skla-
du Zeleznic.

Dalsi kuriézni havarii bylo propadnuti ¢asti podlahy kovarny pobliz histo-
rického parniho bucharu do Stoly razené pro trasu C prazského metra mezi
dnesnimi stanicemi Vitavskéa a Nadrazi HoleSovice. Rada naro¢nych technickych
Gprav, jako injektaZe propadlisté hlubokého 17 metr(, zastaveni viech praci
v kovarné na cely tyden a ¢astecné omezeni provozu v nasledujicim obdobi za-
branily hor$im nasledklm pro konstrukci dilny, nebot’ propadlisté jen o vlasek
minulo patu sloupu jedné z hlavnich podpérnych konstrukci stfechy kovarny.

Diky omezenému provozu Zelezni¢nich zaFizeni bubenského arealu (dilny,
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vytopna) a vzhledem k planované redukci soucasného kolejisté Ceskych drah
v souvislosti s pfipravovanou modernizaci traté 091 Praha - Kralupy nad Vlta-
vou a traté 120 Praha - Kladno ma v dohledné dobé dojit k uvolnéni rozsah-
lych ploch Zelezni¢niho arealu a jejich vyuziti pro stavebni Gcely. Pocita se
s vystavbou novych obytnych i uzitnych budov, kde budou sidlit instituce, sluz-
by, obchody ¢i kulturni a spoleCenska zafizeni, které Praha 7 postrada. Navic
zelen, ktera se v opusténych prostorach arealu spontanné rozbujela, pfimo vy-
bizi k zaloZeni pFirodniho parku bez umélych zasahu, ktery by tomuto Gzemi
jisté velmi prospél. Zcela zasadni vyznam by mélo rozsifené propojeni Buben
s HoleSovicemi pro pési i pro automobilovou dopravu, jehoZz malé kapacita pl-
sobi jiz Fadu desetileti vazné obtize.

S ohledem na polohu celého arealu i zachovalost a vyznam jako zazrakem
dochovanych objektll pro historii Zelezni¢ni dopravy, pfinejmensim na Gzemi
hlavniho mésta, se jevi jako velmi logické jejich vyuZiti pro kulturni a rekreac-
ni Ucely. V Gvahu pFichézi napfiklad zFizeni stélé expozice dopravni techniky,
s ohledem na charakter budov a historii arealu zejména kolejovych vozidel. Ji-
nymi slovy, pokud by se podafilo uchranit alespon nékteré historicky i archi-
tektonicky cenné budovy pfed demolici, je tu jedine¢na moznost vybudovat
v Praze tolik postradané dopravni Ci Zelezni¢ni muzeum. Takovy podnik by pod-
pofil i vznik obchodnich, ubytovacich a dalSich zaFizeni, s jejichZ vystavbou se
uz v daném prostoru pocita.

K ochrané vybranych objektd v prostoru Zelezniéni stanice a dilen Praha-
-Bubny smérovaly v poslednich letech dva navrhy na prohlaSeni za kulturni
pamétku. Prvni navrh, ktery podalo v roce 1993 Narodni technické muzeum,
neprosel kvlli odporu ze strany CD i pFedstavitel(i magistratu a obvodniho GFadu
ani na porad jednani hodnotitelské komise. Druhy navrh predlozila svym jmé-
nem Asociace Zelezni¢nich spole¢nosti CR v listopadu 1995. Z dvodu pretize-
ni prisluSného referatu odboru PPMG ministerstva kultury vSak v této véci do-
sud ani nebylo zahajeno spravni Fizeni.

PrestoZe draznim objektlim v Bubnech nehrozi v soucasné dobé primé nebez-
peci demolice, zasahy do vzhledu a utvareni jejich okoli nevdzanymi stavebnimi
aktivitami s Cisté komercnimi zaméry (vétSinou se jedna o zfizovani autobaza-
rd) povazuji za velmi nezadouci a p¥imo ohroZujici plvodni charakter, a tim
i vypovédni hodnotu stavebniho souboru. Bylo by uZitecné zahrnout jej mezi
chranéné nemovité pamatky i z toho ddivodu, aby se predeslo jeho pFipadnému
dalSimu znehodnocovani necitlivymi zasahy. Tento nazor je podporen skute¢nosti,
Ze minulé pokusy o zhodnoceni podobnych autentickych staveb bud selhaly -
napr. zamér vyuzit lokomotivni depo Praha-VrSovice pro muzejni Gcely, nebo
dokonce skoncily demolici, jako v pFfipadé znamé a cenéné Schlimpovy novo-
renesanc¢ni prijimaci budovy byvalé Rakouské severozapadni drahy, pozdéjsiho
Denisova nadrazi na TéSnoveé, jejiz smutné vyroci jsme si nedavno pripomnéli.

158



