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Příprava stavby
K postavení tratě obdržela konce−

si akciová společnost „Buštěhradské
dráhy“. Tato společnost byla činná
hlavně na Kladensku a zajišťovala
přepravu uhlí především do Prahy
a středních Čech.

V období všeobecného „honu za
uhlím“ rozšiřovala Buštěhradská že−
leznice své působení i do severozá−
padních Čech. V šedesátých a sedm−
desátých letech devatenáctého století
bylo vydáno několik zákonů a kon−
cesních listin, které byly podkladem
pro stavbu dalších železničních tratí
v severozápadní české drážní síti.
Akciová společnost „Buštěhradské
dráhy“ se stala stavitelem a provo−
zovatelem mnoha železničních tratí
v této oblasti a mimo jiné i tratě Kři−

V srpnu před sto třiceti lety vyjel první vlak
V letošním roce je tomu již sto třicet let, kdy byl zahájen želez−

niční provoz na trati Křimov—Reitzenhain. Stalo se tak přesně
23. srpna 1875. K tomuto jubileu připomínáme historii, provoz
a technické vybavení stavby. Horská trať přes hřeben Krušných
hor byla určitě náročnou stavbou v horských terénech a ukazuje
na schopnost a umění dělníků, inženýrů a projektantů, kteří před
sto třiceti lety vybudovali takovéto dílo. Ještě dnes jsou toho
důkazem zbytky kamenných opěr menších a velkých ocelových
mostů, velkých zářezů a strmých svahů. Ač byl tento přechod
přes Krušné hory ze všech krušnohorských hřebenových pře−
chodů (Moldava, Vejprty, Potůčky) provozně nejméně náročný,
byl provoz na této trati v roce 1948 ukončen. Trať pak sloužila
určitou dobu jako vlečka a následně i jako odstavná kolej.

Zaniklá železniční trať
Křimov—Reitzenhain

Železniční most (km 30,5) přes
Bezručovo údolí u Hory Sv. Še−
bestiána. Fotografie z třicátých
let dvacátého století.

Železniční most přes hraniční potok (km 35,8).

Železniční most jednopolový (km 31,0).

mov—Reitzenhain. Zákon č. 100
z 28. června 1872 hovoří o postave−
ní pobočné dráhy odbočující v Kři−
mově z hlavní dráhy Buštěhradské
železnice k Česko−saským hranicím
u Reitzenhainu. Dále se v koncesní
listině z 12. listopadu 1872 dává sou−
hlas ke stavbě dráhy z Křimova do
Reitzenhainu. Státní smlouvy v tom−
to období mezi Rakouskem a Sas−
kem stanovovaly podmínky připoje−
ní a provozu na zemských hranicích.

Pro trať Křimov—Reitzenhain
byly vydány tři stavební koncese,
podnikatelé byli F. Herglotz a J.
Schäfer z Prahy. Technické zkoušky
proběhly 6. července 1875, provoz−
ní koncese byla vydána 6. srpna
1875, všeobecný provoz byl zahájen
23. srpna 1875. Provoz do 14. čer−
vence 1923 zajišťovala Buštěhradská
železnice (od 1. ledna 1923 do 14.
července 1923 na účet státu) a od 15.
července 1923 byla trať ve státním
provozu — Československé státní
dráhy (ČSD).

Popis tratě
Trať vycházela ze stanice Kři−

mov (tehdejší název Křímov)—No−
vá Ves (Kríma—Neudorf im Böh−
men). Vycházela severním směrem
a odbočovala z vejprtské hlavní sta−
nice poslední výhybkou č. 17 (km
23.080). V současné době je za tou−
to výhybkou kolejová zábrana, vý−
kolejka a kolejové pole cca dvacet
metrů.

Pokračovala pravým obloukem
k silnici I/7 Chomutov—státní hra−
nice. Křížení s touto silnicí bylo mi−
moúrovňové. Trať byla v mírném
zářezu a silnice I/7 vystoupala pra−
vým obloukem nad tuto trať, přešla
trať ocelovým mostem a levým ob−
loukem se opět dostala do přímého
směru. Po snesení trati byl most zlik−
vidován a silnice v osmdesátých le−

tech minulého století napřímena. Po
drážním tělese v těchto místech není
žádné památky.

Za bývalým silničním nadjez−
dem se levým obloukem přibližova−
la k obci Nová Ves a hned následně
pravým táhlým obloukem v náspu
se stáčí k severovýchodu — směrem
k bývalé obci Menhartice a k Bez−
ručově údolí. Jsou zde vysoké náspy
a pod nimi obloukové kamenné mos−
ty, které jsou ještě dnes funkční.

Z nádraží Křimov trať stále stou−
pá, míjí bývalou zastávku u dnes
již neexistující obce Menhartice.
Tato obec byla zrušena v polovi−
ně minulého století, jelikož ležela
v asanačním pásmu přehrady Kři−
mov.

Přibližuje se k Bezručově údolí
a probíhá po jeho horní hraně. Svah
náspu tratě po pravé straně je vlast−
ně svahem Bezručova údolí. Násled−
ně se od Bezručova údolí odklání,
objíždí Menhartický vrch a asi po 6,2
km dosahuje svého nejvyššího bodu
825 metrů nad mořem. Odtud trasa
klesá až do bývalé železniční stani−
ce Hora Sv. Šebestiána. Před touto
stanicí opět lemuje hranu Bezručo−
va údolí a z některých míst ze silni−
ce v Bezručově údolí (za budovou
Zátiší) je ještě dnes těleso tratě s pro−
pustkem vidět.

Stanice Hora Sv. Šebestiána leží
v km 30,1 a je v nadmořské výšce
819 metrů. Je v mírném pravém ob−
louku a hned za stanicí byl největší
most na této trati — ocelový most se
střední podporou přes Bezručovo
údolí. Asi pět set metrů za tímto „vel−
kým“ mostem je další ocelový most

s jedním polem přes údolí menšího
potoka. Trať se v zásadě dostává pra−
vými oblouky na opačnou stranu
Bezručova údolí.

Od tohoto druhého mostu trať opět
stoupala, přešla mostem přes silnici
nazývanou „Privátka“ (spojnice Bez−
ručova údolí se silnicí I/7 před hra−
ničním přechodem), asi po 1,5 kilo−
metru začala trať plynule klesat až
ke státní hranici (km 35,8). Státní
hranici tvoří potok „Černá Polava“
a údolí tohoto potoka překračovala
trať opět dvoupolovým ocelovým
mostem. Před tímto mostem byla trať
v náspu a překračovala menším oce−
lovým mostem silnici I/7, která ved−
la k původnímu hraničnímu přecho−
du v dnes již zrušené obci Český
Reitzenhain (po roce 1945 obec Po−
hraniční). Za hraničním mostem by−
la trať ve vodorovné poloze a po
přibližně 1 400 metrech bylo v nad−
mořské výšce 776 metrů nádraží
Reitzenhain (km 37,2). Dnešní sil−
nice I/7 za hraničním přechodem
probíhá těsně okolo nádražních bu−
dov této stanice. Celková délka tratě
z Křimova do Reitzenhainu je tudíž
14,5 kilometru.

Oproti trati do Vejprt, která dosa−
huje nejvyššího bodu asi 880 metrů
nad mořem a nádraží Vejprty leší
v nadmořské výšce 715 metrů, byla
tato trať provozně výhodnější. Je
určitou zajímavostí, že trať Křimov
—Reitzenhain, ač byla dána do pro−
vozu tři roky po trati do Vejprt (1872
a 1875), má plynulé kilometrické
označení z Chomutova, kde je její
začátek, tudíž km 0,0.

Mosty, propusty
Na této trati bylo vybudováno cel−

kem deset ocelových mostů a tři dře−
věné mosty jako nadjezdy nad tratí
v zářezech. Sedm mostů mělo plno−
stěnné nosníky (profil „I“) a měly
rozpětí od 2,5 do 11,2 metru. Trať
jimi překračovala silnici, lesní a pol−
ní cesty. Pozornost si zaslouží tři vel−
ké příhradové ocelové mosty, kte−
ré převáděly trať přes údolí. První
příhradový most (km 30,484) byl
dvoupolový se střední podpěrou, měl
dva nosníky o délce cca čtyřiceti
metrů a překračoval Bezručovo údolí
u obce Hora Sv. Šebestiána. Druhý
příhradový jednopolový most (km
31,036) přes menší údolí byl asi pět
set metrů za prvním dvoupolovým
mostem a měl nosník o délce jedena−
padesát metrů. U obou těchto mostů
jsou v současné době zachovány
pouze opěry, které se však též po−
malu rozpadají. Třetí příhradový
most (km 35,860) byl dvoupolový,
měl dva nosníky v délce dvaceti met−
rů se střední podpěrou. Most překra−
čoval údolí Černé Polavy a státní hra−
nici. Po likvidaci tohoto mostu byly
provedeny terénní úpravy i v celém
jeho okolí. Dnes není vůbec patrné,
že v těchto místech kdysi stával vel−
ký ocelový železniční most.

Stanice,
zastávky,
strážní domky

Na trati Křimov—Reitzenhain
byla vybudována jediná mezilehlá
stanice Hora Sv. Šebestiána (km
30,119). V době uvedení tratě do pro−
vozu na ní nebyly žádné zastávky.

Železniční stanice Hora Sv. Šebes−
tiána měla dvoupodlažní budovu se

sedlovou eternitovou střechou. Před
vchodem do budovy byl představek,
kde byl kozlík s pákami a drátovody
pro udělení souhlasu k obsluze vjez−
dových návěstidel. Návěstidla byla
přímo obsluhována z výhybkářských
stanovišť na obou koncích železnič−
ní stanice. Ovládání bylo pomocí
drátovodů. Stanice měla tři průběž−
né koleje (dvakrát 250 metrů a je−
denkrát 350 metrů) a jednu kolej
kusou, která sahala až k čelní ram−
pě. Mimo dvou výhybkářských sta−
novišť na obou koncích nádraží byly
v blízkosti těchto stanovišť drážní
domky — takzvané „velké“, vždy
pro dvě rodiny. Celá stanice byla
napojena na elekrický proud přive−
dený z obce Hora Sv. Šebestiána
vrchním vedením. Vzdálenost obce
od nádraží byla přibližně 1 300 met−
rů.

Ve třicátých letech minulého sto−
letí se ukázala potřeba vybudovat
dvě zastávky. Jedna byla vybudová−
na pro obec Menhartice (1933) a dru−
há pro obec Reitzenhain v Čechách
(1930). Do vybudování této zastáv−
ky museli občané Českého Reit−
zenhainu, pokud chtěli jet vlakem
do Čech, přejít na německé území
a nastoupit do vlaku ve stanici Reit−
zenhain. Docházelo mnohdy k ne−
srovnalostem mezi občany a orgány
ochrany hranic, a proto si občané
vymohli vybudování zastávky Reit−
zenhain v Čechách.

Na celé trati bylo postaveno cel−
kem jedenáct strážních domků. Byly
očíslovány od čísla 273 do čísla 283.
Z tohoto celkového počtu jich ještě
dnes slouží k individuální rekreaci
osm. Tři strážní domky (273, 274
a 281) jsou srovnány se zemí a již
neexistují.

Provoz na trati
I když tato horská oblast měla do

roku 1945 více obyvatel než poté, ne−
byly přepravní nároky nikdy veliké.
Obživu převážnému počtu obyvatel−
stva poskytoval domácký průmysl,

jediným přepravovaným substrátem
z této oblasti bylo dřevo z okolních
lesů a rašelina. A tak tato trať slou−
žila od svého uvedení do provozu
v roce 1875 jako tranzitní do Němec−
ka a hlavním přepravovaným zbožím
bylo uhlí ze Sevorečeské uhelné pán−
ve. Též trať do Vejprt byla v zásadě
tranzitní. V roce 1906 bylo přes dva
hraniční přechody — Vejprty a Reit−
zenhain — přepraveno 468 282 tun
hnědého uhlí.

Ač byla trať Křimov—Reitzen−
hain stavěna a uvažována jako ved−
lejší, její význam se neustále zvyšo−
val. Nádraží Reitzenhain mělo pro
přeshraniční přepravu zvláštní posta−
vení. Ve státní smlouvě mezi Saskem
a Rakouskem z 5. května 1884 bylo
stanoveno, že toto nádraží bude spo−
lečné pohraniční a výměnné pro obě
železniční společnosti. Zvlášť nepře−
tržitá přeprava hnědého uhlí směřo−

vala až do průmyslových oblastí
středního Německa. Těžba hnědého
uhlí v oblasti Lipska nebyla dosud
zahájena.

Obě tratě — jak přes Vejprty, tak
přes Reitzenhain — se napojovaly na
síť německých drah ve stanici Flöha,
a to na hlavní trať Drážďany—Saská
Kamenice (Chemnitz). Trať z Cho−
mutova přes Reitzenhain do Saské
Kamenice byla o pětadvacet kilomet−
rů kratší než trať přes Vejprty.

V roce 1927 bylo přes stanici Reit−
zenhain přepraveno 170 tisíc tun ná−
kladu, zatímco v pohraniční stanici
Vejprty pouze 98 tisíc tun. Trasa přes
Reitzenhain měla svůj význam i při
přepravě zboží z jižní Evropy do

Skandinávských zemí. Zpětná zátěž
do Čech byly nákladní vlaky s oce−
lovými rourami a koksem vesměs
s Porůří.

Od roku 1939 a během druhé svě−
tové války projížděl na trase Chomu−
tov—Křimov—Reitzenhain—Flöha
—Saská Kamenice jeden pár rych−
líků. Tento spoj odjížděl z Cho−
mutova v ranních hodinách a večer
přijížděl zpět. Po roce 1945 byla pře−
prava nákladu a osob na trati mi−

nimální. Projížděly zde transporty
vracející se Rudé armády a transpor−
ty odsunutých německých občanů.
Osobní dopravu zajišťoval motoro−
vý vůz M120 („věžák“). Pro nepatr−
ný zájem byl železniční provoz 9.
května 1948 zastaven.

Přesto, zhruba do konce padesá−
tých let minulého století, sloužila trať
jako vlečka do stanice Hora Sv. Še−
bestiána (stanice označena komerč−
ně jako „nákladiště Křimov“). Na−
kládalo se zde dříví a vyložen zde
byl i širokopásový bagr sovětské
výroby pro těžbu rašeliny u Hory Sv.
Šebestiána. Trať byla využívána též
filmaři pro natáčení v exteriérech
(film „Tátova škola“ s hercem Stru−
nou).

K opětovnému otevření provozu
svitla naděje v roce 1953. Začaly jez−
dit inspekční drezíny, bylo postave−
no nové vrchní vedení elektřiny do
staniční budovy na nádraží Hora
Sv. Šebestiána a vložena výhybka
č. 4. Byly obnoveny a dány do pro−
vozu všechny drátovody, a tím opět
umožněna bezchybná obsluha vjez−
dových návěstidel a předzvěstí.
Bohužel, k obnovení provozu ne−
došlo.

V následné zimě vrchní elektric−
ké vedení z obce Hora Sv. Šebes−
tiána vlivem námraz spadlo a trať
pomalu chátrala. Ještě v šedesátých
a sedmdesátých letech minulého sto−
letí sloužila jako odstavná kolej pro
správkové vagony, vesměs čtyřosé
vysokostěnné řady Vsa, které byly
seřazeny z nádraží Křimov až dale−
ko směrem k zastávce Menhartice.

Zrušení
a snesení tratě

Od doby zastavení provozu v ro−
ce 1948 se nenaskytla zřejmě zdů−
vodněná potřeba k obnovení provo−
zu na této trati. Přepravní potřeby
zemědělské výroby, těžby dřeva a ra−
šeliny byly zajišťovány silniční do−
pravou případně byla využívána
železniční stanice Křimov pro pře−

pravu po železnici. V roce 1969
podala traťová distance Chomutov
návrh na zrušení a likvidaci želez−
ničního zařízení.

Počátkem sedmdesátých let minu−
lého století železniční orgány kons−
tatovaly, že trať je zcela nesjízdná,
železniční spodek a svršek je v ha−
varijním stavu. Rozpadlé pražce,
zkorodovaná upevňovadla i kolej−
nice, těleso zarostlé stromy, některá
kolejová pole chybějí.

Likvidace německé části mostu přes hraniční potok.


