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vice jak 150 let — pardubicko-liberecka a jen nepatrné

mladsi, kratsi, ale neméné vyznamna liberecko-zitav-
skd. Zatimco na spojnici do vychodnich Cech stale vlad-
nou Ceské dréhy, na draze do Saska jiZz znovu, podobné
jako v davnych Casech, plsobi zahrani¢ni dopravce —
Vogtlandbahn s modernimi vlaky Trilex. A protoZe se
jedna o dilezité spojeni Libereckého kraje se sjednoce-
nou Evropou, zasluhuje si pozornost i z hlediska kvality
nabizenych sluzeb a nezbytného zazemi. Liberecky kraj
proto piivital moznost vyuziti prostiedkt evropské pre-
shrani¢ni spoluprace (program Cil3) na zlepSeni prostie-
di pro cestujici také ve stanicich, vcetné zajisténi plné
bezbariérovosti. Diky projektu Lubahn, ktery jsem mél
tu Cest osobné zahajit, tak ve vychozi stanici Liberec
vzniklo ukazkové moderni nastupisté, nové s nastupni
hranou ve vySce vnitini podlahy vlakd Desiro a Stadler.
Byt oznacenim je az 5., jedna se o priklad, jak by do
budoucna méla vypadat v§echna vlakova nastupisté, a to
nejen v Liberci. I diky projektu Lubahn tak ma Zeleznice
v Libereckém kraji zajisténu dobrou perspektivu v roli
zakladu systému vetejné dopravy. Pieji ptijemné pocte-
ni publikace, ktera zaroven volné navazuje na dosavad-
ni tematické edi¢ni po€iny resortu dopravy Libereckého
kraje.

FFFE FF

Viadimir Mastnik

SEHR GEEHRTE
FAHRGASTE,

in der Region Liberec gibt es nur zwei Strecken, die bereits
alter als 150 Jahre sind — die Strecke Pardubice-Liberec und
die ein wenig jlingere und kiirzere, aber genauso bedeutende
Strecke Liberec-Zittau. Wahrend auf der Verbindungsstre-
cke nach Ostbohmen nach wie vor die Tschechischen
Bahnen ,regieren”, ist es auf der Eisenbahnstrecke nach
Sachsen, #hnlich wie in vergangenen Zeiten, wieder
ein auslédndisches Eisenbahnverkehrsunternehmen - die
Vogtlandbahn mit ihren modernen Trilex-Ziigen. Und da es
sichum eine wichtige Verbindung zwischen der Region Libe-
rec und dem zusammenwachsenden Europa handelt, verdient
diese Aufmerksamkeit, insbesondere in Bezug auf die ange-
botenen Leistungen sowie auf die Infrastruktur. Die Region
Liberec begriifite deshalb die Moglichkeit, die Mittel der
europdischen grenziibergreifenden Zusammenarbeit (,,Ziel-
3-Programm®) fiir die Verbesserung der Bedingungen fiir die
Fahrgéste auch in den Stationen, inkl. der Gewéhrung einer
vollen Behindertengerechtheit, nutzen zu konnen. Dank des
Projektes LUBAHN, bei dem ich die Ehre hatte, es person-
lich zu starten, wurde somit im Bahnhof Liberec ein mo-
dernder vorbildlicher Bahnsteig erbaut. Dabei befinden sich
Bahnsteigkante und Einstiegshohe der Fahrzeugtypen
Siemens Desiro und Stadler Regioshuttle auf dem selben
Niveau. Dieser Bahnsteig des Liberecer Bahnhofes tragt
die Bezeichnung fiinfter Bahnsteig, jedoch handelt es sich
um ein Beispiel dafiir, wie in der Zukunft alle Bahnsteige
aussehen sollten und zwar nicht nur in Liberec. Auch dank des
Projektes Lubahn hat die Eisenbahn in der Region Liberec
eine gute Perspektive in ihrer Rolle als Grundgeriist des
OPNV-Systems. Ich wiinsche Ihnen ein angenehmes Lesen
dieser Publikation, die gleichzeitigdie Reihe derthematischen
Publikationen des Ressorts Verkehr der Region Liberec
fortschreibt.

r LA

Viadimir Mastnik
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1. UVOoD

I kdyZ dnes vnimame Zeleznici jako ucelenou sit’ trati, v pocatcich jejiho budovani a v priab&éhu postupného propojovani
jednotlivych tsekt tomu tak nebylo. Dnes rozliSujeme useky s jinou tratovou rozchodnosti nebo useky zajimavé z hlediska
lokalniho provozu, historie ¢i turistiky. Kdyz konstruktér George Stephenson v zafi roku 1825 fidil prvni vlak tazeny parni
lokomotivou, nikdo jeste netusil, ze byl polozen zaklad pro budovani Zeleznic. Tato udalost se odrazila i v tehdejsim Rakousku
a na nase Uzemi piijel prvni vlak po trati Severni drahy cisafe Ferdinanda vedouci z Vidné do Bfeclavi, dne 6.6.1839. Vsechny
postupné budované Zeleznicni trat¢ a useky maji své osudy i piibehy, které provazely jejich zrod, vystavbu i vyvoj.

Mezinarodni Zeleznice z Liberce do Zitavy a dale do Varnsdorfu je mimotadné zajimava a mazeme ¥ici, ze v nékolika oblas-
tech je dokonce unikatni. Takzvana Zitavské Zeleznice byla bezesporu prvni cizozemskou Zeleznici v Cechach. Nadto ji vybu-
dovala a provozovala cizi soukroma spole¢nost a pozdéji cizi stat az do roku 1945. Je jednou z mala trati, na niz se provozovala
a stale provozuje peazni doprava. V roce 1859 byla druhou zelezni¢ni trati spojujici primyslovy Liberec, a tak se stala pfiroze-
nym pokrac¢ovanim prvni traté, ktera vedla z Pardubic do Liberce. Tim se vyhovélo dlouholeté a urputné snaze primyslovych
kruht, které chtély dopravné spojit kulturni a priimyslova centra tehdejsiho Saska a spojit se tak s dalSimi némeckymi staty. Pro

Sasko bylo spojeni s Rakouskem rovnéz vyhodné, a proto i po letech nepfetrzitého provozu, pti kterém se projevily politické

i spolecenské pomery, ziistala tato mezinarodni Zeleznice dopravnim pojmem s jistotou ucelnosti i dobrymi vyhlidkami.

2. TEZKOSTI ZRODU

Zeleznice, po vzoru silnic a cest, dala prostor k propoje-
ni sousednich oblasti v pithrani¢i. Dvé velkd mésta, Zitava
a Zhotelec, lezici blizko naSich hranic, soupefila v minulosti
o dopravni spojeni s Cechami. Toto historické spojeni do-
kladaji vyznamné obchodni stezky. V prvni fadé stezka Za-
host'ska, vedouci z Prahy do Zitavy, a Nisské, vedouci rovnéz
z hlavniho mésta Cech, spojujici Liberec a Zhotelec. Doprav-
ni spojeni vedlo k jisté fevnivosti obou ptihrani¢nich mést.
Ta vyvrcholila v dlouhodobé svary, které nepominuly ani
v pocatcich Zeleznice.

Tehdy samostatné staty Sasko a Prusko mély vzdy velky
zajem o obchodni, dopravni i kulturni spojeni s centrem sou-

sttedéného prumyslu Libereckem, vstupni branou Rakouska.

Obdobné to bylo se zajmy Liberecka, které jako prvni prosa-
zovali liberecti tovarnici Karel Herzig a Johann Liebieg. Pti-
sp¢la tomu skutecnost nové otevienych uhelnych dolt u sas-
kych hranic, které¢ umoznovaly ziskat levné;si palivo pro stale
se rozvijejici primysl. Jiz koncem tficatych let devatenactého
stoleti se zrodila myslenka vybudovat zeleznici. K tomu bylo
ustaveno piipravné komité jak v Luzici, tak pozdé&ji v Liber-
ci. Oba tyto ptipravné organy se navzajem podporovaly, ale
doposud bez vysledku realizace, ktery byl dovrSen zamitavym
stanoviskem vydanym prezidentem videniské dvorni komory
hr.Kiibeckem roku 1842. Spory byly podniceny také jistou
zarlivosti komité prazsko-drazd’anské zeleznice, které argu-
mentovalo tim, Ze terén navrhované trasy z Zitavy do Liberce
je nepfiznivy a naklady stavby
prili§ drahé. Po tomto nezda-
ru zvolili liberecti primyslnici
novou taktiku. Soustfedili se na
spojeni se saskymi a pruskymi
zeleznicemi, které v té dobé bu-
dovaly a provozovaly hustsi sit
zeleznic i pobliz naSich hranic.
A tak jiz v roce 1847 obdrzelo
meésto Liberec ministersky pfi-
slib, ktery pocital s pfipravou
koncese na stavbu traté Zitava-
Liberec. Piislib byl sice dan, ale
stale se nic nedélo. V té dobé¢ jiz
byla znama myslenka spojeni
na Jablonec n. Nisou a Tanvald.



Déle na Turnov, Ji¢in a Pardubice. Tuto myS$lenku ovSem
velmi durazné kritizovala Praha, ktera se zamérem liberec-
kych pramyslnikii pominout hlavni mésto citila velmi po-
Skozena. Nejen ze nebyly feSeny tyto negativni ohlasy, ale
nefesila se ani otdzka vystavby Zeleznice Zitava-Liberec. Dii-
lezitym krokem, podporujicim snahu vystavby, bylo zfizeni
sidla obchodni a zivnostenské komory pro celou oblast severu
Cech v Liberci v roce 1851. V nasledujicim roce byla vysldna
do Vidné deputace, vedend prezidentem komory Johannem
Liebiegem. Dne 24. dubna 1853 byla ve Vidni podepsana
smlouva mezi rakouskou a saskou vladou o stavbé a provozu
lokomotivni Zeleznice Zitava-Liberec. Za rakouskou stranu
ji podepsal zastupce ministerstva obchodu Karel Coernig,
za stranu saskou krajsky feditel z luzického BudyS§ina Eduard
von Koernitz. Sasky navrh byl upfednostnén pied pruskym,
nebot’ panovala obava z pruské rozpinavosti a Bismarckova
politického vzestupu. Do té doby se v oblasti Zeleznic uplat-
fioval pfevazné systém statnich drah, ale povoleni zitavské
zeleznice pfedznamenalo éru vyluéné soukromych Zeleznic.
Navic toto pfelomové povoleni pro soukromou zahraniéni
spole¢nost mélo i vyhodu pfiznani statni garance. VySe zmi-
néné soupefeni mést Zitavy a Zhotelce se promitlo i do jis-

tych zaruk povoleni. Obsahovala to kuriézni dohoda, ktera
spocCivala v zavazku nestavét dvacet pét let Zadnou jinou Ze-
leznici do Liberce ani z pruské, ani ze saské strany. Ackoliv
jesté nedoslo k vlastni ratifikaci, byly jiz v roce 1853 zahajeny
prace na projektu, véetné vymeéfovani trasy a moznosti umis-
téni jednotlivych nadrazi. Az zavérem roku 1854 byla saskym
parlamentem projednavana ratifikace rakousko-saské zelez-
ni¢ni dohody z roku 1853 a k ustaveni spole¢nosti doslo az
na jafe roku 1855. Ve spravni rad¢ byl i Johann Liebieg, jenz
zprostifedkovaval moznost upisovat akcie této nové zelezni¢ni
spole¢nosti, ktera se tak stala prvni cizozemskou Zelezni¢ni

spolegnosti v Cechach.
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Projekt Lubahn: Nové upravené nastupisté v Liberci.

3. KONECNE SE STAVI

Rizenim stavby byl povéfen inzenyr Gustav Jifi Rachel. Sas-
ka strana zahajila stavbu v fijnu roku 1855, na ¢eském tizemi
se zacalo stavét v srpnu 1857. OvSem definitivni koncese na
stavbu a provoz Zzitavské Zeleznice byla vydana rakouskym
ministerstvem obchodu az 19. zafi 1857. Zpocatku se pfi
budovani Zeleznic ¢asto vedly spory o to, kudy trasa pove-
de a kde bude umisténo nadrazi. Tyto problémy se objevily
i u stavby zitavské zeleznice a vybéru mista libereckého na-
drazi ptfedchazely bouilivé diskuze. Plivodni navrh vybudo-

vat nadrazi blize centru na misté zvaném ,,Keiltiv vrch* nebyl
prosazen a nové nadrazi bylo vybudovano na umélém naspu
v misté zvaném ,,Na jefabu®. Spolec¢nost Pardubicko-liberec-
ké drahy vybudovala nadrazi pro obé nové Zeleznice. Zitav-
ska draha se zavazala pfispéet na vystavbu spole¢ného nadrazi,
do kterého byly pozdéji zapojeny dalsi traté, Castkou 48 tisic
tolari. Na samotnou stavbu mél vliv i novy koncesni zakon,
ktery nove umoznil stavbu cizi soukromé spolec¢nosti a posky-
tl statni garanci ve Ctyfprocentnim zurokovani pofizovaciho
kapitalu. Stavba zitavské drahy ale nepostupovala
dle ptedstav a byla proti prvni Pardubicko-liberecké
pomalejsi z n€ékolika diivodu. Predné se zacalo sta-
vét, aniz byla vydana koncese, coz neskytalo mnoho
zéaruk. Problémy ale byly i stavebni a socialni. Nadto
doslo k dé€lnické stavce pii stavbé nejvétsiho mostu,
pres Nisu u mésta Zitavy a stavba se na ¢as pre-
rusila, most byl dokonéen az rok pfed zahajenim
provozu. Trat byla projektovana a stavéna jako
prace. Z toho diivodu se stavba traté jesté vice pro-
tahla. Cela trat’ byla dokoncena v fijnu roku 1859
a prvni zkuSebni osobni vlak projel celou trati dne
25. fijna. Nasledujiciho dne byla provedena oficialni
provozni zkouska. Zavaznost této zkousky doklada



pritomnost zastupcti saskych spravnich organti a sekretaie
prazského mistodrzitelstvi, pana Helversona. Piivodni termin
zahajeni provozu byl stanoven na 1. listopadu, ale nevyiese-
né otazky celni a policejni sluzby oddalily zahéjeni o mésic.
Celkové naklady stavby byly vyc¢isleny na 10,5 milioni ma-

rek. Cela trat’ dnes méti 26,7 km, jeji ¢ast vedouci pies izemi
naseho statu méfi 21,8 km, v Polsku je jeji délka 2,7 km a na

4. SLAVNE ZAHAJENI

némeckém tzemi délka dosahuje 2,2 km.

Pro trasu byly vybudovany umélé naspy, které méfi cel-
kem vice jak 7 km. Rovnéz byly vyhloubeny terénni zarezy
v celkové délce 5,5 km. Trat’ sleduje tok feky Nisy, jez byla
premosténa na Sesti mistech. Nejvétsi mostni stavbou je jiz
zminény most u Zitavy, jehoz délka je téméf 700 metrii. Most
ma 34 obloukd a pievadi trat’ ve vySce 18 metrti nad tidolim.
Hodnotime-li trat’ jako umély zasah do krajiny, mize-
me i pfesto fici, Ze plisobi pfirozené a piirodu zasad-
nim zptisobem nenarusuje. Od Zitavy trat’ klesa v délce
17,2 km a stoupa v délce 4,4 km. Zbytek trati je veden
v roviné. Vice nez 57 procent celkové délky traté je
v obloucich. I pfes vSechny problémy se toto dopravni
dilo, které bylo tolik o¢ekavané na obou stranach hra-
nice, podafilo dokon¢it. Stalo se tak vyznamnou, dobie
fungujici mezinarodni zeleznici.

Setkani dvou modernich vlakovych souprav Desiro na 5. nastupisti
libereckého nadrazi, modernizovaném v ramci projektu Lubahn.

Slavnostni zahajeni vefejného provozu bylo stanoveno na
1. prosince 1859. Némecko mélo v té dobé nepomérné hustsi
elezniéni sit nez Cechy. Némecka trat’ zasahovala az k naim
hranicim, a proto nebylo pro Zitavu zahajeni nové trati novin-

Hauptbalnhof Refchenbery

Babnkaf-Eingangy
Hala libereckého nadrazi na historické pohlednici z roku 1906.

kou. Liberec ale prvné v jednom roce ziskal druhou Zeleznici,
od které ocekaval spojeni s nejbliz§im sousedem, a to se pro-
jevilo patfi¢né slavnostné. Cely vlak se tfemi lokomotivami,
z nichz dvé byly pod parou, a s osmnacti vozy, byl vyzdo-

ben saskymi a ¢eskymi vlajkami. Mezi pozvanymi hosty byl
i sasky ministr financi, za rakouskou stranu a mésto byl po-
zvan sekretar liberecké obchodni komory. Velkolepa vyzdo-
ba vSech nadrazi, pfedevsim libereckého, slavnostni nalada,
mnozstvi hostd a vas-
nivé projevy byly §i-
roce rozebirany v tis-
ku. To vSechno mélo
vynahradit  absenci
velkych oslav prvni
liberecké  Zeleznice
z kvétna téhoz roku.
Ke dni

byly otevieny dal-

zahajeni

§i zelezni¢ni stanice
v Chrastav¢é, Hradku
nad Nisou a Machni-
né. Pouze Liberec a
Zitava byly stanicemi
pro jiné drahy. Dalsi
zelezni¢ni stanice a
zastavky vznikly na
této trati v prub&hu
dalsich let. Akciova
spole¢nost Zitavsko-
liberecké drahy (Zittau-Reichenberger Eisenbahngesellschaft,
firemni znacka ZRE) tak mohla zah4jit provoz. Kompletn¢
sasky zelezni¢ni personal nemohl ani tusit, ze od zahajeni této
zeleznice bude provoz zajistovat bezmala osmdesat Sest let.



5. PROVOZ NA PLNE OBRATKY

Zelezni¢ni spole¢nost zahajovala provoz s péti loko-
motivami vyrobenymi v letech 1857-1859. Vyrobila je
Hartmannova lokomotivka v Saské Kamenici. Parni nor-
malnérozchodné lokomotivy, jejichz zaklad tvofily dvé
sprazené napravy a jeden béhoun, vazily pfiblizné 29 tun.

Krom vyrobnich ¢isel mély i vyrobni ndzvy, coz bylo
v t& dobé bézné. Jednalo se o tyto lokomotivy: Rich.
Hermann — 90, Saturnius — 134, Jupiter — 135, Mars — 136 a
Neptun — 143. Cena jedné lokomotivy se pohybovala kolem
15 tisic tolarti. K témto lokomotivam patfily i tendry s obsa-
hem kolem Sesti kubickych metri vody v tfiosém provedeni.
S vyjimkou lokomotivy Rich.Hermann ¢.90, ktera méla ten-

r —

Pivodni budova a kolejisté v Chrastavé na historické pohlednici z roku 1897.

dr vyrobeny s lokomotivou, byly zbyvajici tendry vyrobeny
v berlinském zavodé¢ Fr.Wohnera. Dale bylo ve stavu
14 osobnich vozl s kapacitou 516 mist tfi vozovych tfid a
105 otevienych a krytych nakladnich vozl. Jiz po zahajeni
byl provoz silny. Obsahoval osm vlakovych spoji denné a
stale nartistal. Vzniklo tak vyhodné Zelezni¢ni spojeni na
Drazd’any, Lipsko a Berlin. Praha byla spojena s Zitavou jiz
od roku 1851 zeleznici Prazsko-drazd’anskou a nyni byla jesté
moznost spojeni pies Pardubice a Liberec. Jiz dva roky po
otevieni bylo konstatovano, Ze vzrostla pfeprava osob i na-
kladi a tim i trzeb. Technicky stav byl dobry, az v letech 1860
a 1861 byly zaznamenany opakované katastrofy. Doslo totiz
k vaznému poruseni trati vli-
vem sesuvu pidy u Bilého
Kostelavmistech starych doli.
Dale byla zitavska zeleznice
postizena vypuknutim valky
mezi Pruskem a Rakouskem
v roce 1866. Byly poskozeny
stanice Hradek nad Nisou, Li-
berec a trat’ na tfech mistech
mezi Hradkem a Chrastavou
a také na dvou mistech mezi
Chrastavou a Libercem. Po
obnoveni provozu byla trat’
' silné¢ vyuzivana pro zpatec-

ni transporty vitézici pruské

armady a postupné se vrace-

la do normalniho provozu.

6. PROVOZ V NOVEM STOLETI

Po skonceni prusko-rakouské valky méla tato soukro-
ma Zzeleznice piejit do vlastnictvi saského statu. Nedoslo
k tomu ovSem ani v roce 1867, kdy bylo tzv. prosincovou
ustavou vyhlaSeno Rakousko-Uhersko, a ani pozdéji, kdy

Viakova souprava Siemens Desiro na
nastupisti v Hradku nad Nisou.

strany - soucasny stav.

doslo k zestatnéni témeéi vsech velkych soukromych drah
v Cechéch. Dokonce statni smlouva v roce 1904 se Saskem
prodlouzila koncesni platnost na dalSich devadesat let. Na-
konec byla cela trat’ zestatnéna az 1. ledna 1906 nikoli Ra-
kousko-Uherskem, nybrz Saskem. Stala
se tak majetkem saského statu se vSemi
provoznimi, spravnimi i personalnimi
zalezitostmi. Jiz v roce 1906 poskytla
saska vlada na velkou pfestavbu libe-
reckého nadrazi castku vice jak mi-
lion rakouskych korun, ¢imz do jisté

Nadrazi v Hradku nad Nisou z ulicni



miry potvrdila své vlastnické z&jmy. Na tomto nové rekon-
struovaném nadrazi byl zfizen vlastni provozni inspektorat
a ¢ast budovy spadala pod saskou spravu. V ¢asti zelezni¢ni
stanice je modernizovano oddélené technické zazemi vcetné
dilny, vytopny i lokomotivni to¢ny. Provoz se zafizenim Zzi-

tavské zeleznice zistal v cizi spravé i po prvni svétové valce

7. ZELEZNICE Z1JE DAL

a Zeleznice se stala nejdelsi cizozemskou drahou v Cechach.
Celkovy provoz byl ze saské strany zajistovan s velkou péci
a vefejnost hodnotila Zeleznici velmi kladné. Po postupném
vybudovani dalsich trati, z nichZ posledni byla trat’ z Ceské
Lipy do Liberce, postavena v roce 1900, se Liberec stal vy-
znamnym zelezni¢nim uzlem, na ¢emz méla zasluhu i mezi-
narodni zitavska draha. Po prvni svétové valce se
nové vzniklé Ceskoslovensko snazilo Zeleznici od-
koupit. Nakonec k tomu nedoslo a Zeleznice ze Zi-
tavy do Liberce byla v obdobi druhé svétové valky
soucasti zabranych Sudetaspadalapod spravuiissko-
némeckych drah. Zvrat v nové historii této ojedinélé
zeleznice nastal az 22. kvétna 1945, kdy celou trat’
obsadili Geskosloveniti Zelezni¢aii. Tehdejsi CSD
prevzaly do provozu ¢ast trati az do Hradku nad Ni-
sou i s jejim zafizenim a ¢asti Zelezni¢ni techniky.

Historicka pohlednice z roku 1900 s aredlem nadrazi a
prilehlym Zelezni¢nim viaduktem v Machniné.

Povélecné tizemni uspotfadani se dotklo i ptivodni patet-
ni zitavské Zzeleznice, ktera s prodlouzenim do Varnsdorfu,
odkud se vraci na tizemi Ceské republiky a dale pokraduje
do Rybniste, vede pres tfi staty. V tomto ,.trojzemi ma trat’
z Liberce az do Varnsdorfu celkem 13 stanic a zastavek.
Na této trati, dnes vedené pod
Cislem 089, byla zavedena
takzvana peazni doprava, coz
znamena, ze trat je provozo-
vana nebo projizdéna na ci-
zim statnim Uzemi Zelezni¢ni
spravou sousedni zemé. Tyka
se to jak osobni, tak nakladni
dopravy. Peazni doprava ne-
byla na této trati ni¢im novym,
nebot’ jiz od roku 1869 az do
Sudet roku 1938
byla trat’ v saském majetku a

obsazeni

v oznaCenych vagonech na ni
byla provozovana peazni do-
prava bez celnich a pasovych
formalit. Tento provoz pies
dnesni Polsko a Némecko byl
obnoven az v roce 1951. To-
muto celkem logickému opat-

feni predchazela ,,Smlouva o privilegované zelezni¢ni do-
pravé na tratovych usecich Seifhennersdorf-Grossschonau
pres Varnsdorf a Liberec-Varnsdorf pies Zitavu.“ Zahdjeni
povaleéné peazni dopravy bylo poplatné své dobé a pojato
jako velkolepa udalost.




V roce 1956 byl systém dopravy upraven, a ackoliv se upra-
vil podle ptivodnich dohod, cestujicim znepiijemiovaly Zi-
vot zdlouhavé pobyty na obou stranach hranice. Az v dub-
nu 1977 doslo k zavedeni oboustranného odbavovani osob
a od kvétna 1982 doslo i1 k povoleni nastupu a vystupu ces-
tujicich v Zitavé, samoziejmé s pasovym a celnim odbavo-
vanim. Nové politicko-spole¢enské pomeéry po roce 1989
postupné upravily provoz, ktery jiz cestujici nikterak neome-
zuje a navic dava této trati moznost rozvoje i modernizace.

Soucasny vzhled prednddrazniho prostoru v Zitavé s upravenym okolim.

8.

SPOJNICE MEST A OBCi

Nejen cesty a silnice, ale 1 Zeleznice ma nezastupitelnou
roli v dopravnim systému propojujicim vSechna mista. Na-
Vic je jiz dnes daleko citlivéji vnimana role zeleznice kvili
ry tolik nezatézuje nase zivotni prostfedi. Cela trasa byvale
zitavské Zeleznice byla naSimi pfedky proziravé navrzena,
a i dnes vyhovuje potiebam dopravy véetné osobni. Jednot-
liva nadrazi i zastavky jsou dulezitymi centry spojeni a tra-
ti ve spojeni s okolni krajinou davaji jedine¢ny charakter.

Liberecké nadrazi z roku 1859 proslo rozsahlou ptestavbou
v roce 1906. V té dobé jiz slouzilo v§em tratim. Mohutna bu-
dova, v romantickém propojeni s gotickymi prvky, byla na
svou dobu velmi honosna a moderni. Postupem ¢asu a za no-
vych podminek byly vyzadovany dalsi Gpravy a rekonstruk-
ce, které se prubézné realizovaly. Posledni velka piestavba
budovy byla provedena v roce 2004 a liberecké nadrazi dnes
nabizi pfijemné a ,,zivé“ prostfedi pro cestujici. V roce 2009
byl navic prodlouzen podchod, ktery nahradil pivodni Zelez-
ni¢ni lavku. Machnin, ptivodni prvni zastavka, ma jednopa-
trovou budovu a dvé pifizemni kiidla v romantickém slohu.
Je vyrazné odlisnd od dalSich staveb, které maji klasicistni
prvky. Dalsi zastavkou ziizenou v hlubokém lesnim zatezu je
Machnin-hrad. Je to zastavka na znameni, zpfistupiuje hrad-
ni zficeninu Hamrstejn a vhodné slouZi turistice. U zastavky
Chrastava-Andélska Hora pietind trat’ silnici. Velké meandry
Luzické Nisy pobliz traté skytaji pekny vyhled do krajiny.
Pivodni stani¢ni budova v Chrastavé je typove shodna s bu-
dovou v Hradku nad Nisou, nese klasicistni prvky a v roce
1916 byla oboustranné pfistavéna a rozsifena o kryté ostrov-
ni nastupisté. Zatim posledni rekonstrukce byla provedena
v roce 2005. I ptivodni hornicka ves Bily Kostel nad Nisou
ma svou zastavku, ktera je stejné jako zastavka Machnin-hrad
na znameni. Za stanici ma trat’ fadu propustki a pfed Chotyni
pfemost’uje feku. Stanice Chotyné vznikla az v roce 1903,
vybudovaly ji Saské statni drahy. Zajimava stavba ve stylu
horské chaty je pfi pohledu od koleji pfizemni, zatimco od

obce patrova. Zelezniéni stanice Hradek nad Nisou, posledni
stanice na ¢eském tizemi, méla jednopatrovou budovu, ktera
byla v roce 1911 rozsitena a doslo rovnéz k vystavbé krytého
ostrovniho nastupisté. Dalsi upravy nadrazi davaji této stanici
patfi¢ny vyznam i pro dnesni provoz. Dnes je tu sidlo organi-
zacni slozky Vogtlanbahn-GmbH, ktera zajistuje provoz vlast-
ni technikou a personalem. Po kratkém useku tzemim Polska
nasleduje uzlova stanice Zitava, od za¢atku majici honosnou
budovu i silné technické lokomotivni a vozové zazemi. Byla
vybudovana pro nékolik trati, v€etné tizkorozchodné traté do
Oybinu a Jonsdorfu, zprovoznéné v roce 1890. Dalsi stanice
s kfizenim trat¢ na Drazd’any je Mittelherwigsdorf. Nésleduje
zastavka Hainewalde a posledni zastavkou na némeckém tize-
mi je mésto Grossschonau, kde vlaky pravidelné zastavuji.
Vsechny tyto stanice jsou oblibenym cilem turisti a navstév-
nik® malebné oblasti Zitavského pohoii. Stanice Varnsdorf je
od roku 1871 pohrani¢ni pfechodovou stanici a dne$ni téméef
sto metrti dlouhd budova nahradila pivodni provizorni budo-
vu nadrazi z roku 1869. Ve Varnsdorfu se trat’ déli na cesky
usek do Rybnisté a na némecké uzemi do konecné stanice
Seifhennersdorf (piivodné jezdily vlaky az do Eibau, provoz
tam byl ale zastaven v prosinci roku 2006). Na obou téchto
usecich traté dnes zajistuje vétSinovy provoz dopravni spo-
le¢nost Vogtlandbahn-GmbH svymi modernimi vlaky Trilex.

aaf“ i"-»md"_'_'l:lh._ “ S : |

Nddrazi v Bilém Kostele jako soucdst ozdobné pohlednice z roku 1906.



9. OBLIBENA A SiLicCi

Zivot je zména, a pravé ta se v prvnich letech jednadvacaté-
ho stoleti promitla i do osudu byvalé zitavské zeleznice. Trat
do Hradku nad Nisou ziistala sice v majetku Ceské republi-
ky, ale provoz na celém useku do Varnsdorfu a Rybnisté jiz
od roku 2004 zajistovaly rizné Zelezni¢ni spolecnosti. Od
jizdniho fadu 2004/2005 provozovala nékolik spoji Connex
Ceska zelezniéni, s.1.0.aRAILTRANS,; s. . 0. Tento dopravce
jiz jako RAIL TRANSPORT, s. 1. 0. provozoval nékolik spoji
az do roku 2010. Od jizdniho fadu pro rok 2011 nastoupil novy
dopravce Vogtlandbahn-GmbH. Tato zahrani¢ni dopravni spo-
le¢nost z Neumarku u Zwickau uspéla pti vybérovém fizeni a
dnes provozuje vétSinu spoji, kde pohodli zajistuji komfortni
vlaky Trilex. Dopravni sdruzeni ZVON (Zweckverband Ver-
kehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien) v izké spolupraci
s Libereckym a Usteckym krajem pruzné reaguje na zkvalit-
novani sluzeb novou technikou, pfijemnym personalem i sna-
hou zlep$ovat podminky pro cestujici. Ceskym draham, diive
monopolnimu dopravci, na této trati zistal jen provoz nékoli-
ka priibéznych sp&snych vlaki denné. 14. prosince 2014 Ces-
ké drahy opusti trat’ GipIn€ spolu s DB Regio na saské strang,
nebot’ i provoz spésnych vlakt Liberec-Drazd’any piebere na

Rietlen | Bohmen. MziddnenTabrik Corl Oruldusn

Historicka vilakova souprava na trati u Chotyné na pohlednici z roku 1913.

10. ZAVER

zéaklad¢é vybérové-
ho fizeni spolec-
nost Vogtlandbahn.
Provoz vlakt Tri-
lex se tak rozsiti
o Vychodosaskou
sit’, zahrnujici traté

Drazd’any-Liberec

Zabeér pohodiného interiéru viakové
soupravy Trilex.

i Drazd’any-Zho-
felec. S nastupem
nové zahrani¢ni dopravni spolecnosti se tak v tomto tiseku
sjednocené evropské zelezni¢ni dopravy vracime do jisté
miry ke kofenlim a pocatkim této interesantni mezinarod-
ni zeleznice. Spole¢nou snahu rozsifovat sluzby a zlepSovat
podminky v tomto trojzemi zajiStuje projekt Lubahn. Je to
némecko-Cesky projekt stvoreny k vylepseni pieshrani¢ni re-
gionalni Zelezni¢ni dopravy. Prostfednictvim vlaki Trilex je
zkvalitiiovéna a rozsifovana doprava, nadto probiha vystavba
novych a modernizace vybranych Zelezni¢nich stanic. Na li-
bereckém nadrazi se jedna o zvyseni a modernizaci vybaveni
samostatného patého nastupisté. Ve stanici Mittelherwigsdorf
se zase upravuje pristupovy prostor k nové-
mu nastupisti. Ve Varnsdorfu je v ramci pro-
jektu Lubahn od podzimu 2013 zfizena nova
zastavka na misté byvalého Starého nadrazi,
jejiz vyhodou je kratka vzdalenost do cent-
ra. Dalsi tpravy se tykaji i pokraovani trati
do Seifhennersdorfu, kde na podzim 2013
vznikla prvni ¢eska soukroma Zelezni¢ni za-
stavka Varnsdorf-pivovar Kocour, kterd je
i origindlné umélecky fesend. Casové roze-
stupy spoju, které jsou obvykle v hodinovych
intervalech, jsou komfortni a demonstruji
uroven a kvalitu sluzeb, se kterymi jsou ces-
tujici spokojeni. Neni tedy divu, Ze vefejnost
projevuje o spoje trvaly zajem.

Nastin historie a charakteru pivodni mezinarodni zitavské Zeleznice, ktera po mnoho desetileti vyrazné€ ovlivio-

vala Zivot mnoha generaci, ndm muZe pfipomenout pocatky Zzelezni¢ni dopravy, kterd do dnesSnich dnti zdstava neo-

pominutelnou soucasti lidské spole¢nosti. S uctou i obdivem vnimame snahu naSich pfedkd vybudovat dila ve pro-

spéch Cloveéka, tak aby slouzila i budoucim generacim. Ptikladem mohou byt pravé Zzeleznice, jejich technika, stavby
i traté. NaSe krasna pithrani¢ni oblast v Ceské republice, Polsku i Némecku méla a ma bohatou sit’ trati, které vyraz-
né zasahuji do Zivota kazdého z nas. Zitavska Zeleznice své poslani $pickové spliiuje. Nejen zachovat, ale dale opeco-

vavat a rozvijet zelezni¢ni dopravu i v nasem ,,TROJZEMI* musi byt snahou i zdjmem nasi spolecnosti i do budoucna.
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Historicky snimek budovy nadrazi v Hradku Historicka pohlednice ndadrazi v Zitavé z roku 1910. Moderné reSend zastivka
nad Nisou s persondlem z roku 1900. Varnsdorf-pivovar Kocour.
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Snimek lokomotivy a pruskych vojakii na libereckém nadrazi Historicky snimek nadrazi ve Varnsdorfu.
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Historicky snimek Zitavského nadrazi z roku 1915 s tramvajemi (v provozu Jizdni Fad na trati Liberec — Eibau z roku 1912.
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Historicky snimek budovy nadrazi a kolejisté ve stanici Grossschonau.
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1. EINLEITUNG

Auch wenn wir heutzutage die Eisenbahn in einem komplexen Eisenbahnstreckennetz wahrnehmen, war es ein solches we-
der in den Anfangszeiten des Aufbaus noch in den langen Jahren der schrittweisen Verkniipfung einzelner Abschnitte. Heute
unterscheiden wir nur die Abschnitte mit unterschiedlichen Spurweiten oder lokal interessante Eisenbahnbetricbe aus der
betrieblichen, historischen oder touristischen Sicht. Als der Konstrukteur George Stephenson im September 1825 den ersten
mit einer Dampflokomotive gezogenen Zug fiihrte, konnte noch niemand ahnen, dass damit der Grundstein fiir den Ausbau
der Eisenbahn gelegt wurde. Dies machte sich auch im damaligen Osterreich bemerkbar und somit kam der erste Zug auf
unser Gebiet auf der Strecke des Kaisers Ferdinand II aus Wien nach Bieclav am 06.06.1839. All die anschlieBend nach und
nach erbauten Eisenbahnstrecken und -abschnitte haben ihre Schicksale und Geschichten, die deren Entstehen, Ausbau und
Entwicklung begleitet haben.

Die internationale Eisenbahnstrecke von Liberec nach Zittau und weiter nach Varnsdorf ist aulerordentlich interessant und
in vielerlei Hinsicht auch einzigartig. Die sogenannte Zittauer Eisenbahn war zweifelsohne die erste auslédndische Eisenbahn in
Bohmen und dazu noch durch eine fremde private Gesellschaft erbaut und betrieben. Sie ist auch eine der wenigen Strecken,
auf der privilegierter Durchgangsverkehr betrieben wurde und wird. Im Jahre 1859 war sie die zweite Eisenbahnstrecke, die
die Industriestadt Liberec (Reichenberg) erschloss und sich somit zur natiirlichen Fortsetzung der ersten Strecke von Pardubice
nach Liberec entwickelte. Damit wurde den jahrelangen Bemiihungen seitens der Industrie genug getan, die das Ziel hatten,
Liberec mit den Kultur- und Industriezentren des damaligen Sachsens zu verbinden und dadurch auch weitere deutsche Lénder
zu erschlieBen. Von der sichsischen Seite gab es dhnliche Bemiihungen, auch eine Verbindung nach Osterreich war vorteil-
haft. Und so blieb diese internationale Eisenbahnstrecke auch nach Jahren eines ununterbrochenen Betriebs, bei dem oft die
politischen und gesellschaftlichen Verhéltnisse zum Ausdruck kamen, ein Begriff fiir Sicherheit, ZweckmaBigkeit und gute

Aussichten.

2. DIE ANFANGSSCHWIERIGKEITEN

Wie in Grenzgebieten iiblich, gab es auch hier die Absicht,
Nachbarrdume zu verbinden. Nach Wegen und Straen kam
auch die Eisenbahn zu so einer Verbindung. Die zwei groflen
Stadte Zittau und Gorlitz, die in der Ndhe unserer Grenze lie-
gen, standen in der Vergangenheit in einem Wettbewerb um
eine verkehrliche Verbindung nach Béhmen. Eine historische
Verbindung bezeugen auch bedeutende Handelswege, wie der
Zahost’sky, von Prag nach Zittau, oder der Neiflehandelsweg,
auch von der Hauptstadt Béhmens nach Liberec und Gorlitz.
Dies fiihrte auch zu einer gewissen Konkurrenz beider Grenz-
stadte, die sich in langjihrigen Streits wiederspiegelten und,

die auch in den Jahren der Eisenbahnentwicklung kein Ende

nahmen. Die damals selbststindigen Staaten Sachsen und
Preufen hatten schon immer ein groB3es Interesse an Handels-,
Verkehrs- und Kulturverbindungen mit dem Industriezentrum
Liberec, das gleichzeitig ein Tor nach Osterreich darstellte.
Ahnlich war es mit den Interessen des Gebietes von Liberec,
welche als erstes die Fabrikanten Karel Herzig und Johann
Liebieg durchgesetzt hatten. Dazu trugen auch die damals neu
erschlossenen Kohletagebaue an der sidchsischen Grenze bei,
was die Mdglichkeit mit sich brachte, giinstigeren Brennstoff
fiir die sich entwickelnde Industrie zu gewinnen. Bereits Ende
der 30-er Jahre des 19. Jahrhunderts entstand der Gedanke
des Ausbaus einer Eisenbahnverbindung, wozu
Komitees sowohl in der Lausitz als auch spéter
in Liberec entstanden. Beide diese vorbereitenden
Gremien unterstiitzten sich gegenseitig, jedoch
noch ohne ein Ergebnis in der Umsetzung erreicht
zu haben. SchlieBlich erhielten sie 1842 auch eine
abweisende Stellungnahme des Présidenten der
Wiener Hofkammer Hr. Kiibeck. Ein Grund da-
fiir war auch die gewisse Abneigung seitens des
Komitees der Prag-Dresdner Eisenbahn mit der
Begriindung, dass das Terrain der vorgeschlage-
nen Trasse von Zittau nach Liberec nicht geeignet
ist und die Baukosten deshalb zu hoch wéren.
Nach diesem Scheitern wihlten die Liberecer
Industrieleute eine neue Taktik. Sie konzentrierten sich nun
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auf die Verbindung mit den séchsischen und den preuBlischen
Bahnen, die wihrend dieser Zeit ein dichteres Eisenbahnstre-
ckennetz in der Néhe unserer Grenze erbauten und betrieben.
Und so erhielt bereits 1847 die Stadt Liberec den Zuspruch
des Ministeriums beziiglich der Vorbereitung der Baukon-
zession fiir die Eisenbahnstrecke Zittau - Liberec. Der Zu-
spruch war gegeben, aber es passierte noch nichts. In der Zeit
gab es auch schon den Gedanken fiir eine Verbindung von
Jablonec, Tanvald, Turnov, Ji¢in und Pardubice. Dies erntete
eine laute Kritik aus Prag. Prag hatte sich durch dieses Vorha-
ben der Liberecer Industrieleute, die Hauptstadt auszulassen,
sehr benachteiligt gefiihlt. Die Proteste wurden nicht geldst,
aber auch die Fragen der Eisenbahn Zittau — Liberec nicht.
Eine wichtige Tatsache zu Gunsten der Baubemiihungen war
die Errichtung des Sitzes der Handels- u. Gewerbekammer fiir
das gesamte Gebiet Nordbohmens 1851 eben in Liberec. Im
nachfolgenden Jahr wurde nach Wien eine durch den Prési-
denten der Kammer Johann Liebieg gefiihrte Delegation ent-
sendet, aber erst am 24. April 1853 wird in Wien ein Vertrag
zwischen der dsterreichischen und der sichsischen Regierung
iiber den Bau und Betrieb einer Eisenbahnstrecke Zittau —
Liberec abgeschlossen. Fiir die Osterreichische Seite unter-
zeichnete diesen der Vertreter des Handelsministeriums Karel
Coernig und fiir die sdchsische Seite der Bezirksdirektor aus
Bautzen in der Lausitz Eduard von Koernitz. Im Grunde hat
der sdchsische und nicht der preuBische Vorschlag Vorrang
bekommen. Der Grund dafiir war die Befiirchtung vor der
Ausweitung Preuflens, wo Bismarck an die Macht kam. Bis
zu dieser Zeit gab es im Bereich der Eisenbahn iiberwiegend
ein System der Staatsbahnen, aber die Zulassung der Zittauer
Eisenbahn bedeutete den Anfang einer Ara der ausschlieB3-

lich privaten Eisenbahnen. Diese erstmalige Zulassung fiir
eine private ausldndische Bahn hatte auch den Vorteil der
Zuweisung von staatlichen Biirgschaften. Die bereits erwéh-
nte Konkurrenz der beiden Stadte Zittau und Gérlitz spiegelte
sich auch in bestimmten Bedingungen der Zulassung wider.
Dies gipfelte in der kuriosen Versprechung, 25 Jahre lang kei-
ne andere Bahn nach Liberec, weder von der preuBlischen,
noch von der sichsischen Seite zu bauen. Auch wenn es noch
nicht zur eigentlichen Ratifizierung gekommen war, wurden
bereits 1853 die Arbeiten an dem Projekt aufgenommen, inkl.
der Vermessung der Strecke und Festlegung der Lage von
Bahnhofen. Erst Ende 1854 wurde durch das séchsische Par-
lament die Osterreichisch-séchsische Eisenbahnvereinbarung
von 1853 ratifiziert. Zur Konstitution der Gesellschaft kam
es dann erst im Friihjahr 1855. Im Verwaltungsrat war auch
Johann Liebieg, der die Mdglichkeit vermittelt hatte, Aktien
dieser neuen Eisenbahngesellschaft herauszugeben, die somit
zur ersten auslédndischen Eisenbahngesellschaft in Béhmen

wurde.

Projekt Lubahn: Der neue Bahnsteig in Liberec.

3. ENDLICH WIRD GEBAUT

Mit der Bauvausfithrung wurde der Ingenieur Hr. Gustav
Jifi Rachel beauftragt. Baubeginn auf der séchsischen Seite

war im Oktober 1855, auf dem tschechischen Gebiet erst im

August 1857. Erst danach, am 19. September 1857, erteilte
das dsterreichische Handelsministerium die endgiiltige Kon-
zession flir den Bau und den Betrieb der Zittauer Eisenbahn.
Am Anfang der Eisenbahnen gab es oft Streit beziiglich der
Streckenfiihrung und der Lage der Bahnhdfe. Diese machten
sich auch bei dieser Strecke bemerkbar und hauptséchlich bei
der Lage des Bahnhofs Liberec gab es heftige Diskussionen.
Der urspriingliche Vorschlag, den Bahnhof an einem Ort,
der ndher zum Stadtzentrum liegt, (,,Keilhdhe™), zu bauen,
wurde nicht durchgesetzt und der neue Bahnhof wurde auf
einer kiinstlichen Boschung am Ort ,Na jefabu erbaut. Es
errichtete ihn die Gesellschaft Pardubice-Liberecer Bahnen,
und zwar filir die beiden neuen Eisenbahnen. Fiir den Bau
dieses gemeinsamen Bahnhofes, in diesem spéter auch wei-
tere Strecken eingefiihrt wurden, verpflichtete sich die Zit-
tauer Bahn, den Betrag von 48 Tausend Taler beizutragen.

-15 -



Der Bau an sich beeinflusste auch das neue Konzessionsge-
setz, mit dem das Bauen einer fremden privaten Gesellschaft
ermoglicht wurde und staatliche Biirgschaften mit vierpro-
zentiger Verzinsung des Anschaffungskapitals gestellt wer-
den konnten. Der Baufortschritt entsprach jedoch nicht den
Vorstellungen und schritt gegeniiber der Pardubice-Liberecer
Strecke langsamer voran. Dies hatte einige Griinde. Erst hatte
man den Bau aufgenommen, ohne eine Konzession erhalten
zu haben, und dann gab es bauliche und soziale Probleme.
So kam es beim Bau der groBten Querung der Neifle bei
Zittau sogar zu einem Streik der Arbeiter. Der Bau musste
zeitweise unterbrochen werden und die Briicke wurde erst ein
Jahr vor der Inbetriebnahme vollendet.
Die Strecke wurde auch zweigleisig geplant und gebaut, was

anspruchsvolle Geldndearbeiten zur Folge hatte. Die gesamte
Strecke wurde im Oktober 1859 vollendet. Die erste Probe-
fahrt eines Personenzuges auf der ganzen Strecke fand am 25.
Oktober statt. Am nachfolgenden Tag gab es die offizielle Be-
triebspriifung. Die Wichtigkeit dieser Priifung wird durch die

Anwesenheit von Vertretern der séchsischen Verwaltungsor-
gane und des Sekretérs der Prager Vogtei, Hr. Helverson, be-
legt. Der urspriingliche Termin der Betriebsaufnahme wurde
auf den 1. November festgelegt, aber die nicht gelosten Fra-
gen des Zoll- u. Polizeidienstes verschoben diese um einen
Monat. Die Gesamtkosten beliefen sich auf 10,5 Millionen
Mark.

Die gesamte Streckenldnge betrégt heute 26,7 km, davon
auf dem tschechischen Gebiet 21,8 km, in Polen 2,7 km und
im deutschen Gebiet 2,2 km. Fiir diese Strecke wurden kiin-
stliche Boschungen in einer Léinge von mehr als 7 km erbaut.
Es wurden auch Einschnitte im Gelédnde in einer Lénge von
5,5 km ausgegraben. Die Strecke verlduft entlang der Neif3e,
an sechs Stellen musste der Fluss iiberbriickt werden. Das
grofite Briickenbauwerk ist das bereits erwihnte Viadukt bei
Zittau. Er ist fast 700 Meter lang, hat 34 Bogen und fiihrt die
Strecke {iber ein Tal in einer Hohe von 18 Metern. Betrachten
wir die Strecke als einen kiinstlichen Eingriff in die Land-
schaft, miissen wir anmerken, dass sie sehr natiirlich wirkt
und die Natur nicht grundsétzlich stort. Von Zittau aus gese-
hen fillt sie auf einer Lange von 17,2 km ab und steigt auf
einer Lange von 4,4 km an. Der Rest der Strecke verlduft ge-
rade. Mehr als 57 Prozent der Gesamtlange der Strecke liegt
in Bogen. Das neue Verkehrsbauwerk - auf beiden Seiten der
Grenze mit groBBen Erwartungen verbunden—wurde vollendet
und entwickelte sich zu einer gut funktionierenden internati-
onalen Eisenbahnstrecke.

Treffen von zwei modernen Triebwagen Desiro am 5. Bahnsteig des Bf.
Liberec, der im Rahmen des Projekts LUBAHN modernisiert wurde.

4. DIE BERUHMTE EROFFNUNG

Die feierliche Aufnahme des Betriebs fiir die Offentlichkeit
wurde auf den 1. Dezember 1859 festgelegt. Deutschland
hatte in dieser Zeit gegeniiber den béhmischen Landern ein
viel dichteres Eisenbahnnetz, das bis zu unserer Grenze reich-

te, deshalb war fiir die Stadt Zittau die Betriebsaufnahme der
neuen Strecke keine Neuigkeit. Die Stadt Liberec hat aber
zum ersten Mal in einem Jahr eine zweite Bahn bekommen,
von der eine gute Verbindung mit den néchsten Nachbarn
erwartet wurde. Das spiegelte sich auch in
der
Der ganze Zug mit drei Lokomotiven, wo-

entsprechenden Feierlichkeit wieder.
von zwei unter Dampf standen, und mit
18 Wagen ausgestattet war, war mit sdch-
sischen und bohmischen Fahnen gesch-miickt.
Unter den geladenen Gésten waren auch der
sdchsische Finanzminister und fiir die Oster-
reichische Seite und die Stadt Liberec der Se-
kretér der Liberecer Handelskammer. GroBar-
tige Schmiickung aller Bahnhofe, vor allem
des in Liberec, feierliche Stimmung, eine Viel-
zahl von Gésten und feurige Reden wurden in

Die Bahnhofshalle auf einer historischen Ansichtskarte
von 1906.
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der Presse breit ausgewertet. Das alles sollte auch die Absti-
nenz der grofen Feierlichkeiten der ersten Eisenbahneroffnung
vom Mai des gleichen Jahres ersetzen. Zur Betriebsaufnahme
wurden weitere Bahnhofe in Chrastava, Hradek nad Nisou und
Machnin eréffnet. Nur Liberec und Zittau waren Stationen fiir
andere, bereits bestehende Eisenbahnstrecken. Weitere Eisen-

bahnstationen und Haltepunkte entstanden an der Strecke in
den Folgejahren. Die Aktiengesellschaft Zittau-Reichenber-
ger Eisenbahngesellschaft, ZRE, konnte somit den Betrieb
aufnehmen. Das komplette sdchsische Eisenbahnpersonal
konnte nicht mal ahnen, dass der Betrieb nach der Betrieb-
saufnahme fiir weitere fast 86 Jahre durch sie erbracht wurde.

5. BETRIEB AUF VOLLEN TOUREN

Die Eisenbahngesellschaft nahm den Betrieb mit fiinf Lo-
komotiven aus den Jahren 1857 — 1859 auf. Sie wurden in der
Maschinenfabrik Hartmann in Chemnitz gebaut. Die Dampf-
lokomotiven mit der Normalspurweite hatten zwei Kuppel-
achsen, ein Laufrad und ein Gewicht von 29 Tonnen.

Neben den Produktionsnummern wurden sie auch mit Pro-
duktionsnamen versehen, was aber in dieser Zeit tiblich war.
Es handelt sich um diese Lokomotiven: Rich. Hermann — 90,
Saturnius — 134, Jupiter — 135, Mars — 136 und Neptun —
143.

Der Preis einer Lokomotive belief sich auf ca. 15 Tausend
Taler. Zu diesen Loks gehdrten auch Tender mit einem Fas-
sungsvermodgen von sechs Kubikmeter Wasser in einer Drei-
achsenausfiihrung. Mit Ausnahme der Lokomotive Rich. Her-
mann Nr. 90, bei der der Tender mit der Lokomotive hergestellt
wurde, wurden die restlichen in der Berliner Fabrik Fr. Wohner
produziert. Weiterhin bestand der Fuhrpark aus 14 Personen-
wagen mit der Kapazitdt von 516 Plétzen in drei Wagenklas-
sen und 105 offenen und geschlossenen Frachtwagen. Bereits

-

nach der Betriebsaufnahme war der Betrieb stark, umfasste
taglich acht Zugverbindungen und stieg weiter an. Damit ent-
stand eine vorteilhafte Eisenbahnverbindung nach Dresden,
Leipzig und Berlin. Prag war mit Zittau bereits seit 1851 durch
die Prag-Dresdner Eisenbahn verbunden und jetzt bestand
zusétzlich die Moglichkeit, den Umweg iiber Pardubice und
Liberec zu nehmen. Schon zwei Jahre nach der Erdéffnung
konnte festgestellt werden, dass sowohl die Fahrgastzahlen,
als auch der Frachtumfang angestiegen war, und somit auch
die Einnahmen. Der technische Zustand war gut, erst in den
Jahren 1860 und 1861 hatten sich wiederholt Katastrophen
ereignet. Es kam ndmlich zu einer ernsthaften Stoérung der
Strecke, die durch Erdrutschungen bei Bily Kostel an ehema-
ligen Gruben verursacht wurden. Der Krieg zwischen Preuflen
und Osterreich 1866 hatte schwere Auswirkungen auf die Zit-
tauer Eisenbahn. Die Stationen Hradek nad Nisou und Libe-
rec sowie die Strecke zwischen Hradek und Chrastava an drei
Stellen und zwischen Chrastava und Liberec an zwei Stellen
wurden beschddigt. Nach der Wiederaufnahme des Betriebs

wurde die Stre-

o cke stark fiir die
i W
- —i. gttt of) Riicktransporte
Sl P

T der siegreichen
preuBischen Ar-
mee genutzt und
nach und nach
nahm sie wieder
ihren normalen
Betrieb auf.

Das urspriingliche Gebdiude und die Gleisanlagen in Chrastava auf einer historischen Ansichtskarte von 1897.
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6. DER BETRIEB IM NEUEN JAHRHUNDERT

Nach dem Ende des preuBisch-osterreichischen Krie-
ges sollte diese private Eisenbahn durch den sdchsischen
Staat iibernommen werden. Dazu kam es zunéchst nicht, auch
nicht im Jahr 1867, als durch die sog. Dezember-Verfassung
Osterreich-Ungarn konstituiert wurde, und auch spiter nicht,
als es zur Verstaatlichung von fast allen groen privaten Bah-
nen in Bohmen kam. Sogar der Staatsvertrag mit Sachsen von
1904 verlidngerte die Giiltigkeit der Konzession fiir weitere
90 Jahre. Zum Schluss wurde die gesamte Strecke ver-
staatlicht (am 1. Januar 1905), und zwar nicht durch Oster-
reich-Ungarn, sondern durch Sachsen. Sie wird somit Eigen-

tum des Sachsischen Staates mit allen betrieblichen, Verwal-

Historische Ansichtskarte von 1990 mit Bahnhofsgelinde und Eisenbahnviadukt.

Ein Triebwagen Siemens Desiro am Bf.
in Hradek nad Nisou

tungs- und Personalangelegenheiten. Bereits 1906 bezahlte die
sdchsische Regierung mehr als eine Million dsterreicher Kro-
nen fiir den groBen Umbau des Liberecer Bahnhofs, wodurch
im bestimmten Mafle die Eigentumsinteressen bestétigt wor-
den waren. An diesem umgebauten Bahnhof wurde ein eigenes
Betriebsinspektorat installiert und ein Teil des Gebdudes un-
ter sdschische Verwaltung gestellt. Auch in einigen Teilen der
Eisenbahnstation wurden separate technische Ausstattungen,
inkl. Werkstatt, Heizanlage und Drehscheibe fiir Lokomoti-
ven, modernisiert. Der Betrieb und die Anlagen der Zittauer
Eisenbahn bleiben unter fremder Obhut, auch nach dem ers-
sten Weltkrieg. Diese Bahn war die ldngste ausldndische
Bahn in Bohmen. Der Gesamtbetrieb wurde von
der sédchsischen Seite sehr geachtet und die Eisen-
bahn hatte sehr gute Wertungen in der Offentlich-
keit erhalten. Nach dem schrittweisen Ausbau wei-
terer Strecken, wovon die letzte aus Ceskd Lipa
nach Liberec im Jahr 1900 erbaut wurde, wurde
Liberec zu einem bedeutenden Eisenbahnknoten,
auch dank der internationalen Zittauer Eisenbahn.

Nach dem ersten Weltkrieg gab es Bemiihungen
seitens der neuen Tschechoslowakei, diese frem-
de Eisenbahn zu erwerben. Dazu kam es letzt-
endlich nicht und die Bahn von Zittau nach Libe-
rec war wihrend des zweiten Weltkrieges Bestand-
teil des besetzten Sudetenlandes unter der Verwal-
tung der Deutschen Reichsbahn. Zu einer Wende
in der neueren Geschichte dieser ungewohnlichen
Eisenbahn kam es erst am 22. Mai
1945. Die tschechoslowakischen Ei-
senbahner besetzen diese Strecke und
der Abschnitt bis nach Hradek nad Ni-
sou wurde in den damaligen Betrieb
der CSD, inkl. Anlagen und anteilig
auch die Eisenbahntechnik, integriert.

Bahnhof Hrddek nad Nisou Straf3enseite im
heutigen Zustand.

7. DIE EISENBAHN LEBT WEITER

Die rdumliche Nachkriegsordnung beriihrte auch die ur-
spriingliche Hauptstrecke der Zittauer Eisenbahn, die mit der
Verldangerung nach Varnsdorf, wo sie wieder auf das Gebiet der
Tschechoslowakei gelangt und weiter nach Rybniste fortfahrt,
iiber das Gebiet von drei Staaten fiihrt. In diesem Dreildnder-
eck hat die Strecke aus Liberec bis nach Varnsdorf insgesamt
13 Stationen und Haltepunkte. Auf dieser heute unter der
Nummer 089 gefiihrten Strecke wurde der sog. Privilegierte

Durchgangsverkehr eingefiihrt. Das ist eine Strecke, die auf
fremdem Staatsgebiet durch regionale Eisenbahnverwaltung
des Nachbarlandes im Personen- o. Frachtverkehr betrieben
oder befahren wird. Das war auf dieser Strecke jedoch nichts
Neues. Bereits als Eigentum Sachsens wurde von 1869 bis
zur Besetzung des Sudetenlandes 1938 dieser privilegierter
Durchgangsverkehr in gekennzeichneten Wagen ohne Zoll-
und Passformalien betrieben. Solcher Betrieb iiber das heutige
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Polen und Deutschland wurde erst im Jahr 1951 wieder
aufgenommen. Dieser ziemlich logischen Mallnahme ging
,der Vertrag iiber privilegierten Eisenbahnverkehr auf den
Streckenabschnitten  Seifhennersdorf-Gro3schonau  {iber
Varnsdorf und Liberec-Varnsdorf iiber Zittau®
Die Aufnahme dieses Nach-
durch

diese Zeit beeinflusst und

voraus.

kriegsverkehrs ~ war
wurde als ein grofles Ereignis
wahrgenommen. Nachfolgend
in 1956 wurde die Verkehrs-
organisation angepasst, zwar
unter Bestétigung der ur-
spriinglichen Vereinbarungen,
jedoch blieben die langwie-
rigen und fiir die Fahrgéste un-
angenechmen Aufenthalte auf
beiden Seiten der Grenze. Erst
im April 1977 kam es zur beid-
seitigen Abfertigung von Per-
sonen und ab Mai 1982 wurde
auch der Ein- u. Ausstieg der
Fahrgiste in Zittau selbstver-
standlich mit einer Pass- u.

.

Zollabfertigung bewilligt. Die neuen politischen und gesell-
schaftlichen Verhiltnisse nach 1989 haben den Betrieb nach
und nach verdndert. Die Fahrgédste wurden jetzt auf keine Art
und Weise beschriankt und es entstanden fiir diese Strecke

neue Entwicklungs- und Modernisierungsmoglichkeiten.

Das einzigartige Gruppenbild der sdchsischen Eisenbahner an der Strecke bei Chrastava um 1900.

8. VERBINDUNG FUR STADTE UND GEMEINDEN

Nicht nur Wege und Straf3en, sondern auch Eisenbahnen besit-
zen eine bedeutende Rolle in der verkehrlichen Verbindung der
Orte. Zusétzlich wird heute die Eisenbahn zunehmend als 6ko-
logischerund wirtschaftlicher Verkehrstriager wahrgenommen,
der unsere Umwelt weniger belastet. Der gesamte Strecken-
verlauf der Zittauer Eisenbahn wurde durch unsere Vorfahren
verniinftig geplant und auch heute gentigt die Strecke den An-
forderungen im Personenverkehr. Die einzelnen Bahnhdfe und
Haltepunkte waren und sind in Threr Zusammensetzung wich-
tige Verbindungszentren und geben gemeinsam mit der Stre-
cke derumgebenden Landschaft einen einzigartigen Charakter.

Der Bahnhof Liberec aus dem Jahr 1859 wurde 1906 um-
fangreich rekonstruiert, in der Zeit diente er schon als Bahn-
hof fiir alle Strecken. Das méchtige Gebdude im romanti-
schen Stil mit gotischen Elementen war fiir seine Zeit sehr
prachtig und modern. Die Zeit und die neuen Bedingungen
erforderten weitere Anpassungen und Sanierungen, die
durchgehend gewihrleistet wurden. Der letzte grole Umbau

So sieht heute der Bahnhof Zittau und sein Umfeld aus.

des Bahnhofsgebaudes wurde 2004 durchgefiihrt. Der Bahn-
hof Liberec bietet fiir die Fahrgéste heute ein angenchmes
und ,,lebendiges* Milieu. 2009 wurde der FuBgidngertunnel
verldngert. Dieser ersetzte die urspriingliche Fullgidnger-
briicke. Machnin, der urspriinglich erste Haltepunkt hat ein
einstockiges Gebdude und zwei Parterrefliigel im roman-

tischen Stil. Es unterscheidet sich bedeutend von weite-
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Der nichste Haltepunkt ist Machnin-hrad (Machnin Burg),
der in einem tiefen Waldeinschnitt errichtet wurde. Es ist ein
Bedarfshalt und erschlie8t fiir Touristen die Burgruine Ha-
mrstejn. In der Station Chrastava-Andé€lska Hora schneidet
die Strecke die Strafle. Die grolen Méaandern der Lausitzer
Neifle in der Nédhe der Strecke bieten schone Aussichten. Der
urspriingliche Bahnhof Chrastava ist vom gleichen Typ wie
das Gebdude in Hradek nad Nisou, trigt klassizistische Ele-
mente und wurde 1916 beidseitig erweitert und bekam auch
einen iiberdachten Inselbahnsteig. Die letzte Rekonstruktion
wurde 2005 durchgefiihrt. Das urspriingliche Bergmannsdorf
Bily Kostel nad Nisou hat einen eigenen Haltepunkt, heute als
Bedarfshalt eingestuft. Hinter der Station hat der Bahnkorper
viele Durchlisse und vor Chotyné iiberbriickt er den Fluss.
Die Station Chotyn¢ entstand erst 1903. Erbaut wurde sie
durch die Sachsische Staatsbahn. Ein interessantes Bauwerk
im Stil einer Bergbaude. Die Eisenbahnstation Hradek nad

:’{';I’L“, '.HI'.._ * e
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At

Nisou, die letzte Station auf dem tschechischen Gebiet hatte
ein einstockiges Gebaude, das 1911 erweitert wurde. Es kam
auch zum Bau eines iiberdachten Inselbahnsteiges. Weitere
bauliche Mafinahmen verleihen dieser Station eine entspre-
chende Bedeutung auch fiir den heutigen Betrieb. Heute sitzt
hier die Niederlassung der Vogtlandbahn-GmbH, die mit eige-
ner Technik und Personal den Betrieb absichert. Nach einem
kurzen Abschnitt {iber das polnische Gebiet folgt der Knoten-
bahnhof Zittau, der {liber ein prichtiges Gebdude sowie iiber
eine umfangreiche technische Ausstattung verfiigt. Diese Sta-
tion wurde fiir mehrere Strecken gebaut, inkl. der Schmalspur-
bahn nach Oybin und Jonsdorf, die 1890 in Betrieb genommen
wurde. Die nichste Station mit einer Kreuzungsstelle in Rich-
tung Dresden ist Mittelherwigsdorf, danach Hainewalde und
die letzte Station auf dem deutschen Gebiet ist die Gemeinde
Grof3schénau, wo die Ziige regelméBig halten. Alle diese Sta-
tionen sind beliebte Touristen- und Besucherziele des male-
rischen Zittauer Gebirges. Die Station Varnsdorf ist seit 1871
Bahngrenziibergang und das heutige fast 100 Meter lange Ge-
baude ersetzte das urspriingliche provisorische Bahnhofsge-
baude von 1869. In Varnsdorf teilt sich die Strecke weiter in
einen tschechischen Abschnitt nach Rybnist¢ und in einen
auf deutsches Gebiet filhrenden Abschnitt in die Endstation
Seifhennersdorf (urspriinglich verkehrten die Ziige bis Eibau,
der Betrieb wurde dort aber im Dezember 2006 eingestellt).
Auf diesen beiden Streckenabschnitten fahrt heute die Gesell-
schaft Vogtlandbahn-GmbH mit ihren modernen Trilex-Ziigen.

Bahnhof'in Bily Kostel als Bestandteil einer Ansichtskarte von 1906.

9. BELIEBT UND STARKER

Das Leben ist eine standiger Wandel. Die Zeit und neue Bedin-
gungen tragen zu den Anderungen bei, die sich in den ersten
Jahren des 21. Jahrhunderts auch auf das Schicksal der ehema-
ligen Zittauer Eisenbahn auswirkten. Die Strecke nach Hra-
dek nad Nisou blieb zwar im Eigentum der Tschechischen Re-

publik, jedoch wurde der Betrieb auf dem gesamten Abschnitt
nach Varnsdorf und Rybnisté seit 2004 durch unterschiedliche
Eisenbahnverkehrsunternehmen erbracht. Seit dem Fahrplan
2004/2005 wurden einige Verbindungen durch die Connex
Ceska Zelezniéni, s.r.o. und RAIL TRANS, s.r.o. erbracht.
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Letzt genanntes Verkehrsunternehmen, dann schon als RAIL
TRANSPORT, s.r.o., betrieb dann einige Verbindungen bis
2010. Seit dem Fahrplan fiir 2011 fdhrt ein neues Unter-
nehmen, die Vogtlandbahn-GmbH. Dieses auslidndische
Verkehrsunternehmen aus Neumark bei Zwickau hatte bei
einer Ausschreibung Erfolg und betreibt bis heute die meis-
ten Verbindungen mit modernen Trilex-Ziigen. Der Ver-
kehrsverbund ZVON (Zweckverband Verkehrsverbund Ober-
lausitz-Niederschlesien) und der Liberecky kraj unterstiitzen
in enger Zusammenarbeit somit die neue Technik, ange-
nehmes Personal und Steigerung der Qualitdt. Die Tsche-
chischen Bahnen, frither ein Monopolunternehmen auf die-
ser Strecke, betreiben nur einige durchgehende Eilziigen. Ab
dem 14. Dezember 2014 verlassen die Tschechischen Bahnen
vollstindig diese Strecke gemeinsam mit DB Regio auf der
sdchsischen Seite, denn auch der Betrieb der Eilziige Liberec-
Dresden iibernimmt im Ergebnis eines Vergabeverfahrens die
Vogtlandbahn-GmbH. Der Betrieb der Trilex-Ziige wird also
um das Ostsachsennetz mit den Strecken Dresden-Liberec und
Dresden-Gorlitz erweitert. Mit dem neuen auslidndischen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen schlagen wir im einheitlichen

Medinentabrih Carl Gl

Retten | Ddbmen.

Historischer Zug an der Strecke bei Chotyné auf einer Ansichtskarte von 1913.

Europa auf die-
sem  Abschnitt
einen Bogen zu
den Wurzeln die-
ser interessanten
internationalen
Die
gemeinsamen

Eisenbahn.

Bemiihungen,

Innenaufnahme eines Trilex-Zuges.

im Dreilénder-

eck die Dienstleistungen zu erweitern und die Bedingungen
zu verbessern, erfiillt das Projekt ,LUBAHN®. Es ist ein
tschechisch-deutsches Projekt fiir die Verbesserung des
grenziibergreifenden Schienenpersonennahverkehrs. Durch
die Trilex-Ziige wird die Personenbeforderung verbessert und
es kommt zu einem Ausbau und zu einer Modernisierung aus-
gewihlter Eisenbahnstationen. In der Station Mittelherwigs-
dorf erfolgt die Anpassung des Zugangs und der Zuwegun-
gen zum neuen Bahnsteig. Und in Varnsdorf ist im Rahmen
des Projektes seit Herbst 2013 ein neuer Haltepunkt an der
Stelle des ehemaligen Bahnhofs, Alt-Varnsdorf, welcher
ndher zum Stadtzentrum liegt, errichtet
worden. Weitere MaBnahmen betreffen
auch die weitere Strecke nach Seifhen-
nersdorf, wo im Herbst 2013 ein erster,
tschechischer, privater Haltepunkt ent-
standen ist — der Haltepunkt Varnsdorf
- Brauerei Kocour, der auch eine origi-
nelle architektonische Losung darstellt.
Das Niveau und die Qualitét der Dienst-
leistungen beweisen auch der komfor-
table Stundentakt der Ziige, an welchen
sich die Offentlichkeit bereits gewdhnt
hat, sowie das nachhaltige Interesse
und die Zufriedenheit der Fahrgiste.

10. ABSCHLUSS

Die Darstellung der Geschichte und des Charakters der urspriinglichen internationalen Zittauer Eisenbahn, die viele
Jahrzehnte das Leben vieler Generationen beeinflusst hat, kann uns die Anfinge des Eisenbahnverkehrs ndherbrin-
gen, welcher bis heute ein Bestandteil der menschlichen Gesellschaft bleibt. Mit Achtung und Bewunderung be-
obachten wir die Bemiihungen unserer Vorfahren, solche Werke zu bauen, die dem Menschen und den nachfol-
genden Generationen dienen. Ein Beispiel dafiir kann die Eisenbahn sein, die Technik, die Bauwerke und die Strecken.
Unsere wunderschone Grenzregion zwischen der Tschechischen Republik, Polen und Deutschland hatte und hat bis heu-
te ein dichtes Netz von Eisenbahnstrecken, die unser Leben bedeutend beeinflussen. Die Zittauer Eisenbahn erfiillt im
vollen Mafle ihre Aufgaben. Es muss das Ziel und das Interesse unserer Gesellschaft auch fiir die Zukunft sein, den
Eisenbahnverkehr in unserem ,,Dreildndereck® nicht nur zu erhalten, sondern ihn auch weiter zu pflegen und zu entwickeln.

221 -



d |
Straflenseite gleisabgewandte Seite des Bahnhofsgebdudes Chotyné
(Aufnahme von 1903).

e — Sy I S
Historische Aufnahme des Bahnhofsgebdudes Moderner Haltepunkt Varnsdorf-pivovar
in Hradek nad Nisou mit Personal von 1900. Kocour (Brauerei).

Aufnahme einer Lokomotive und preuflischer Soldaten am Bf. Liberec Historische Aufnahme des Bahnhofs in Varnsdorf.
von 1866.
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Historische Aufnahme des Zittauer Bahnhofs von 1915 mit der damals Fahrplan Liberec - Eibau von 1912.
verkehrenden Strafsenbahn.
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Historische Aufnahme des Bahnhofsg-;zbdudes und de;’ Gleisanlagen in Grofischonau.
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Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit bezeugt auch die einzigartige Aufnahme von 1930 mit tschechoslowakischen Grenzschutz am Bahnstezg in
Hradek nad Nisou.
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Program Cil3 pro podporu pfeshrani¢ni spoluprace mezi Svobodnym statem Sasko a Ceskou republikou

LUBAHN - Realizace vyznamnych Zelezni¢nich zastiavek na trati
Liberec — Zitava — Varnsdorf — Seifhennersdorf

O projektu LUBAHN:

Realizace projektu ,, LUBAHN® navazuje na projekt LUISE, ktery krom jiného definoval moznosti a podminky pro modernizaci pteshraniéni zelezni¢ni
traté Liberec — Hradek nad Nisou — Zitava — Varnsdorf — Seifhennersdorf/ Rybnisté. Tato trat’ predstavuje zaklad diilezitého propojeni stavajicich systémi
vefejné regionalni dopravy sousednich zemi Sasko a Ceské republika. Nékolikrat piekracuje némecko-&eskou hranici a probiha mezi Hradkem nad Nisou a
Zitavou v délce 2,7 km na polském statnim tizemi. Hlavnim motivem studie i projektu LUBAHN je rozvoj této trati tak, aby se stala atraktivnim Zelezni¢nim
spojenim, které je koncipovano jako pribézna dopravni osa s taktovymi ¢asy, komfortnimi tratovymi rychlostmi, modernim vzhledem stanic, zabezpeco-
vaci technikou a informa¢nimi systémy, které umozni cestujicim atraktivni dopravu.

Tento rozvoj je mozny pouze pii ziskani finanénich prostiedki také na investice do zelezniéni infrastruktury. Diky projektu LUBAHN bylo mozné realizo-
vat hned tii investi¢ni opatieni. Partnefi projektu ZVON Zweckverband Verkehrsverbund, SZDC, s.o. a Liberecky kraj se rozhodli pro investi¢ni opatieni
na nasledujicich zelezniénich stanicich:

- Varnsdorf staré nadrazi vybudovani nové zelezni¢ni zastavky
- zelezni¢ni stanice Mittelherwigsdorf vystavba novych ptistupovych cest, osvétleni a upravy prostranstvi u nadrazi a zvySeni 3. nastupisté
- Liberec, 5. nastupisté kompletni pfestavba 5. nastupisté, zvyseni nastupisté, bezbariérovy piistup, novy informaéni systém

Doba realizace projektu: 26.09.2012 az 30.10.2014
Celkové naklady projektu: cca 35,5 mil. K&
Projekt byl spolufinancovan z prosttedk Evropské unie, Evropského fondu pro regionalni rozvoj.

Ziel 3- Programm zur Férderung der grenziibergreifenden Zusammenarbeit zwischen dem Freistaat Sach-
sen und der Tschechischen Republik 2007-2013

LUBAHN - Gestaltung wichtiger Haltepunkte an der Eisenbahnstrecke
Liberec — Zittau — Varnsdorf — Seithennersdorf

Uber das Projekt LUBAHN:

Die Umsetzung des Projektes LUBAHN kniipft an das Ziel3-Projekt ,,Luise®, das u.a. die Moglichkeiten und Bedingungen fiir die Modernisierung der
grenziiberschreitenden Eisenbahnstrecke Liberec — Hradek nad Nisou — Zittau — Varnsdorf — Seithennersdorf/ Rybnisté definierte. Diese Strecke stellt die
Grundlage fiir eine wichtige Vernetzung der bestehenden OPNV-Systeme der benachbarten Léinder Sachsen und Tschechische Republik dar. Die Strecke
quert mehrfach die deutsch-tschechische Grenze und verlduft zwischen Hradek nad Nisou und Zittau 2,7 km auf polnischem Staatsgebiet.

Das Hauptmotiv der Studie und des Projektes LUBAHN ist die Entwicklung dieser Strecke zu einer attraktiven Eisenbahnverbindung, was eine vergroferte
Nachfrage von Fahrgésten hervorruft und den Modal Split im Verkehrsraum zugunsten der verstirkten Nutzung des umweltfreundlichen Verkehrstrigers
Eisenbahn zu verdndern. Derartige Entwicklungen sind aber nur méglich, wenn durch den Ausbau der Infrastruktur, des Bedienkomforts und der Fahr-
zeugtechnik eine erhohte Attraktivitét fiir die Streckennutzung entsteht, wenn gleichzeitig auch ungehinderter und barrierefreier Zugang und eine publi-
kumsfreundliche Bahnhofsumgebung geschaffen werden.

Aus diesem Grund haben sich die Projektpartner ZVON Zweckverband Verkehrsverbund, SZDC, s.o. und Liberecky kraj entschlossen, konkrete Um- und
Ausbaumafnahmen auf folgenden Bahnhdfen vorzubereiten:

- Bahnhof Altvarnsdorf Bau eines neuen Haltepunktes
- Bahnhof Mittelherwigsdorf Neugestaltung der Zuwegung, der Beleuchtung und des Bahnhofsumfeldes und Anhebung des Bahnsteigs 3
- Bahnhof Liberec, Bahnsteig 5 komplette Neugestaltung des Bahnsteigs 5, Anhebung der Bahnsteige, behindertengerechter Zugang

Projektzeitraum: 26.09.2012 bis 30.10.2014
Projektkosten - insgesamt: ca. 1,3 Mio. €
Das Projekt wurde aus Mitteln der Europdischen Union, des Européischen Fonds fiir Regionale Entwicklung mitfinanziert.

Ui camm?

Europiische Union. Europdischer Fonds fir AR
regionale Entwicklung: Investition in Ihre Ziel 3 1 Cil 3
Zukunft / Evropska unie. Evropsky fond pro o sousede. Halo Kachbar
regiondlni rozvoj: Investice do vadi budoucnaost 2007-2013. www.ziel3-cil3.eu
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