Stavba ivancického viaduktu —r. 1869

edmého cervence 1839

S za velkych oslav pfijely

do Brna po nové trati
z Vidné pies Bieclav prvni Ctyfi
slavnostni vlaky a od tohoto dne
zacCala pravidelna Zelezni¢ni pte-
prava z Vidné do Brna.

Po kratké dob¢ provozu se pro-
kézala ekonomickd prospéSnost
Zeleznice a byly stavény dalsi tra-
té. AZ po prusko - rakouské valce
v roce 1866 byla dne 1. prosince
1866 vydana koncesni listina ke
stavbé novych zeleznic na Jizni
Moravé.

Jiz v roce 1867 bylo dokon-
Ceno trasovani a projednany
zalezitosti potfebné ke stavbé na
v8ech usecich. Cela trasa, vCetné
tuneli a mosti, byla pfipravena
pro stavbu dvojkolejné drahy
s vyjimkou ivancického viaduk-
tu. Vystavéna vsak byla pouze
jednokolejka. Na trat” brnénsko
- rosické drahy (byla v provozu
od 1. 1. 1856) se nova zeleznice
pripojila ve Strelicich. Trat’ byla
urcena pro rychlé spojeni Vidné
s Brnem. Proto byla projektovana
mimo mésta a vyznamné obce.
Minula napt. Ivanéice, Moravsky
Krumlov, Olbramovice, Miroslav
a dokonce Znojmo bylo ptipojeno
z HruSovan zv14stni odbockou.

Stavebné nejzajimavéjsi na
trati je usek Moravské Branice -
Moravsky Krumlov. Trat’ zde mu-
sela prekrocit hluboké tdoli feky
Jihlavy a dal pokracovala tézkym
terénem, ve kterém bylo nutno
vystavét dva tunely, rozsahlou
opérnou zed’, vysoké naspy a né-
kolik propustkii nad potoky a ces-
tami. K premosténi udoli feky
Jihlavy byly zvazovany rtzné
Dobova pohlednice

typy mostnich konstrukci, hovofi-
lo se 0 mostu kamenném i o kom-
binaci kamene a Zeleza. Nakonec,
z Casovych divodd, byla dana
prednost mostu zeleznému. Na-
vrh na stavbu viaduktu predlozil
stavebni inzenyr Statni Zelezni¢ni
spolecnosti Karl von Ruppert,

ze Ctyt stojek, kazda stojka byla
seSroubovana ze Ctyf, pripadné
péti betonem vyplnénych litino-
vych trub o délce 5 metrti. Opéra
viaduktu na brnénské stran¢ na-
vazuje piimo na zulovy skalnaty
ostroh, na hruSovanské strané
musel byt nasypan nasep az 22,8

ktery si vzal vzor z podobnych
mostll jiz dfive postavenych
ve Francii a dalSich zapadnich
zemich. Potfebné vypoclty pro-
vedl inzenyr Alois Rogenhoffer.
Na zakladé vefejné soutéze byla
stavba zadana dne 28. zafi 1868
francouzskym zelezarnam Cail et
Compagnie, sidlicim v Pafizi a jiz
15. zafi 1870 byl viadukt dan do
provozu. Viadukt byl oznacovan
ruzné, od roku 1925 se zacalo
pouzivat nazvu Ivancicky viadukt
a tento nazev plati dodnes.
Nosna konstrukce byla uloze-
na na opérach z piskovcovych
kvadri (z hrubsického lomu) a na
péti pilifich. Kazdy pilii sestaval

metru vysoky. Prvni pilif (pocita
se od hrusovanského sméru), byl
stavén v obdobi 1. srpna az 15.
z&i1 1869, posledni byl dokoncen
30. dubna 1870.

Dnes, po tolika letech, mtizeme
obdivovat, s jakou jednoduchosti,
rychlosti a malym vynalozenim
lidské prace byl viadukt postaven.
Mostni konstrukce byla monto-
vana na zvlast zfizeném misté za
viaduktem na hruSovanské stran¢.
Postupné sestavovana konstrukce
se po etapach s pouzitim jednodu-
chych zafizeni - kladek a navijaka
pfesouvala na pilife. Prvni posuv
mostovky byl proveden mezi 5 az
9 srpnem 1869. Posledni posuv
celé mostovky byl realizovan
0d 25.5.do 31. 5. 1870 - kostruk-
ce méfila 373,5 metru a vazila
1030 tun. Rychlost posuvu byla
2 m/hod a pfi konecném posuvu
pracovalo 36 délnikd. Nivelita
koleje byla pfima a vodorovna
ve vysi 42,7 metrd nad hladinou
teky Jihlavy.

MuzZeme litovat, Ze se nedo-
choval stavebni denik, ktery by
den po dni zaznamenal udaje a
podminky stavby...

Dne 15. zafi 1870 v 7,15
hod. odjel slavnostni vlak tazeny
ovéncenou lokomotivou pojme-
novanou ,,.BRANITZ* (Branice)
ze Statniho nadrazi z Brna. Vlak

zastavil u viaduktu ptes Jihlavu
a hosté si prohlédli impozantni
dilo. Ve dvanact hodin pfijel
vlak do Znojma, o¢ekavan zdejsi
honoraci.

Stavba zelezni¢ni trati a via-
duktu zptsobila také spolecenské
a ekonomické zmény v Ivancicich
a ostatnich blizkych vesnicich.
Vydélky na stavbé jak drahy, tak i
viaduktu byly vysoké, ubytovani
i stravovani bylo v blizkosti ob-
jekti. Po skonceni prace se vétsi
¢ast deélnikti rozprchla po okoli,
prevazné do Ivancic, za zébavou.
V té dobé bylo v Ivancicich
kolem ctyficeti hospod, mnoho
z nich bylo otevieno jen po dobu
stavby dréhy a viaduktu a po
skonceni praci pozbyly zakazniky
a zkrachovaly. V Ivancicich a
okoli se dodnes vyskytuji italska
a francouzska jména priZzenénych
délniku, ktefi zde zistali i po
ukonceni staveb. Zcela jisté také
odesly nékteré divky z ivancicka
do nové vlasti. Z ,,vysSich kruhd
jsou zaznamenany shatky inzeny-
rl Statni spolecnosti.

Slavnostnim otevienim traté
Brno - HruSovany dne 15. zafi
1870 zacal pravidelny provoz.
Cela trat, tj. Stielice - Stadlau,
byla zprovoznéna az dne 24.
listopadu 1870. Neskodi pfipo-
menout, ze po viaduktu jezdil i
znamy Balt Orient spojujici Terst,
Videnn pies Moravské Branice,
Brno, Prahu az do Hamburgu.
Jiny vlak, znamy pod nazvem
»Milchzug® byl sbérny vlak vo-
zici z okoli Moravskych Branic
do Vidné potraviny a mléko.

O IvanCickém viaduktu se
mnohokrat v tisku psalo a mno-
hokrét byl také uvadén i Gustav
Eiffel. V dostupné¢ dokumentaci
a literatufe neni ani zminka o
tom, ze by se na projektu a stavbé
viaduktu Gustav Eiffel zicastnil.
Vzhled konstrukce svadi k po-
rovnani se znamou ,,Eiffelovkou‘
v Pafizi, kterd byla dokoncena
0 19 let pozdéji. Jen pro zajima-
vost - podobnych ,zeleznych
mostd, jako byl Ivancicky via-
dukt, dodaly dvé francouzské fir-
my, v rozmezi let 1860-1870 pres
800. Je nutné pfipomenout, Ze
éra dfevénych mostd jiz koncila
a naopak s betonem jesté nebyly
zkusenosti pro tak velké stavby.
Proto se pouzival kdimem a cihly
a pro rychlost montaze Zelezna
konstrukce.

Traduje se rovnéz, ze slav-
nostni jizdy pfi otevieni drahy se
zcastnil cisaf FrantiSek Josef I.,
ktery pry mél obavy, ze viadukt se
zfiti a proto vystoupil a piesel na
druhou stranu pésky piedstiraje,
ze si prohlizi konstrukei viaduktu.
Neni to pravda, v seznamu slav-
nostnich hosti neni cisai uveden a
urcité by se na n¢j nezapomnélo.
Také povést o poslednim - zlatém
nytu, zatlu¢eném do konstrukce,
neni pravdiva. Jednd se o povest
prenesenou ze stavby Zzeleznic
v Spojenych statech.

Vyskytuji se také informace, Ze
most byl pfipraven pro jinou Ze-
leznici ve Francii, ale pak byl po-
uzit u Ivancic. Je pravdépodobné,
ze vyrobni firma, ktera vyrabéla
prvky pro zelezné mosty, méla
neustale ¢ast piipravenych dili na
sklad¢ a pak je pouzila pro ivan-
¢icky viadukt. To také vysvétluje
rychlost, s jakou byly potiebné
dily odeslany ke stavbé viaduktu.
Nejposlednéjsi ,,kachna* byla
uvedena v knize ,,Svétové vy-
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Odstranovani starych pilifa — r. 1892

stavy“ o instalaci viaduktu na
Svétové vystaveé v Pafizi v roce
1867 a po skonceni vystavy jeho
preneseni k Ivancicim.

Presto zlistava fada nevyfeSe-
nych otazek. Pfedpokladame, ze
material z Francie a Belgie byl
dopraven na Moravu po Zelez-
nici. Pak je otazkou, na kterém
nadrazi byl slozen, jakou trasou
a jakym zptisobem byl dopraven
na montazni plosinu za hrugovan-
skou opérou. Rovnéz tak miizeme
predpokadat, ze vSechny dily jiz
mély pfipraveny otvory pro ny-
tovani. Vime, ze nyty byly v Cty-
fech prumérech, ale jaka byla
jejich celkova spotieba se asi jiz
nezjisti. Také zplsob spojovani
na montazni ploSe nebyl popsan.

Je znamo, Ze hruSovanska
opéra se sesouvala vlivem pod-
maceni podlozi se svahu smé-
rem pod viadukt. Zprava z roku
1879 hovoii o vybudovani 60
metril dlouhé Stoly v blizkosti
hruSovanské opéry, slouzici
k odvodnéni svahu, na kterém je
vystavéna opéra. Mimoto byly
ve sténé opéry vysekany drazky,
aby se opéra pfi posouvani ne-
mohla opirat o mostni konstrukeci.
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provadéna odborniky z Vidné,
vyvratila podezfeni o vypadavani
nytd 1 naklanéni konstrukce.
Zjistila vSak daleko hrozivejsi
zavadu a to trhliny v litinovych
rourach piliftd. Na zakladé vy-
sledkt kontroly doslo k upravam
ulozeni koleje na dievéné prazce.
Soucasné byla sniZzena rychlost
u osobni dopravy na 25 km/hod,
u nakladni na 15 km/hod.

Za pfi¢inu vzniku trhlin se zpr-
vu povazovaly otfesy konstrukce,
vyvolané tvrdym uloZenim kole-
ji. Dalsi byly ptredevsim ucinky
mrazu, respektive vody, zateklé
a zamrzajici mezi sténami rour
a nepoddajnym betonovym jadrem
a vady v meterialu. Stojky pilifa
byly sice opravovany, ale bylo
jasné, ze provizorni opravy tyto
zavady neodstrani. Proto bylo
rozhodnuto o vyméné pilif
z véalcovanych profila.

Vyména trvala Sest mésici,
od konce dubna do konce fijna
v roce 1892 - v podstaté za pro-
vozu, jen s kratkymi vylukami
(denné projizdélo az 36 vlaku).
Soucasné s rekonstrukei pilif
se zménilo uloZzeni konstrukce.
Hlavni nosniky byly na vSech

Skupina délnik{ pfi vyméné pilifa

Bohuzel nejen stavebni denik, ale
ani dokumentace o téchto Upra-
vach se nedochovala.

Viadukt ihned po zahdjeni
provozu vzbudil zijem vetejnos-
ti a stal se vyletnim mistem pro
obyvatele Ivanéic i1 vyletniky
z okoli. Po deseti letech provozu
byla provedena diisledna kontrola
a opraveny drobné zavady. V dal-
$im obdobi se viadukt stal teréem
dramatickych rozhovorti mistnich
obyvatel, kterych hlavni naplni
byl ,,dést’ nytd padajicich z via-
duktu®. Jiné prameny vzpominaji
Cetnika, ktery si pfi obchiizce
vS§imnul naklanéni viaduktu a
podal zpravu vySSim organtim.
Dtkladnéd prohlidka viaduktu,

pilitich ulozeny na pohybliva
valcova loziska. Pevné loZisko
bylo osazeno na brnénskou opéru.
Cela mostni konstrukce se mohla
vlivem tepelnych rozdilti pohybo-
vat k hruSovanské opéte a zpét.
Po dokonceni novych pilift
bylo nutno konstrukei vazici 1043
tun pfesunout o 600 mm na nova
loziska. Mechanickou cestou
to neslo, proto bylo rozhodnuto
vyuzit roztahovani konstrukce
tepelnymi rozdily mezi dnem a
noci, jinymi slovy posuv zajisti-
lo slunce. Za 10 dnt konstrukce
dosedla na nova loziska. Celkové
naklady na rekonstrukci Cinily
120 tisic zlatych.
Napsal Jit{ Siroky



