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O další krůček blíž mají České dráhy k zařazení nových jednopodlažních elektrických jednotek 
RegioPanter do svého vozidlového parku. Soupravy určené pro regionální cestování v pěti krajích 
úspěšně pokračují ve zkušebním a schvalovacím procesu. Vůbec poprvé se rozjela jednotka 650.001 
ve druhé polovině února po kolejích Zkušebního centra VUZ. A hned maximální rychlostí.

L etošní jaro a velkou část léta to bude 
na zkušebním okruhu u Velimi vy-
padat skoro jako v pavilonu šelem. 

Sejdou se tu totiž tři panteři, pardon, 
RegioPanteři, tedy nové elektrické jed-
notky od společnosti Škoda vyráběné 
na zákázku pro České dráhy. Než vozi-
dla, která se mají stát šelmami na regio-
nálních tratích, povezou první cestující, 
musí se do jejich útrob na několik měsí-
ců vměstnat technici, zkušební komisa-
ři a měřicí zařízení. 

První velký výlet čekal jednotku Regio-
Panter do Rakouska. Po základním oži-
vování, napěťových zkouškách a prvních 
jízdách po areálu výrobce v Plzni čekaly 
na vozidlo unikátní zkoušky topení a kli-
matizace v laboratoři Rail Tech Arsenal 
ve Vídni. Teď se jednotka vydala na výlet 
kratší, i když neméně důležitý – ke stře-
dočeskému městu Velim na zkušební 
okruh Výzkumného Ústavu Železniční-
ho, kde probíhá hlavní část schvalova-
cího procesu.

Mráz a sníh Stadlerům 
na Liberecku neublížily
Za prvních pár měsíců provozu 
se ukázalo, že vozidla řady 840 
jezdí bez vážných problémů. 
 STRANA  2

Výukový dopravní sál 
DVI slouží přes 40 let 
Na hlavním nádraží v Brně 
získávají praxi jak drážní 
zaměstnanci, tak studenti. 
 STRANA 4

V Rakousku zuří 
konkurenční válka 
Soukromý dopravce Westbahn 
agresivně přebírá cestující ÖBB 
na nejdůležitějším tahu z Vídně. 
 STRANy 6–7

Železnice ze Studénky 
do štramberka má 130
V prosinci 1881 byl zahájen 
provoz na moravské lokální 
dráze přes Kopřivnici. 
 STRANA 10

Přežije opuštěná 
švestková dráha?
Poslední vozidlo s cestujícími 
projelo trať 113 loni v srpnu. 
Letos tu budou jen výluky. 
 STRANA 11

Motorové osmsetdesítky chytily druhý dechNasazujeme už pět stovek 
vozů s klimatizací Motorové vozy řady 810, které  zná-

me pod různými přezdívkami, 
mění svou podobu. Vybrané vo-

zy této řady budou totiž postupně moder-
nizovány u společnosti DPOV a v případě 
souhlasu krajů použity pro regionální že-
lezniční dopravu provozovanou na objed-
návku ve veřejném zájmu. 

„Pověstné Krabičky, Orchestriony či 
Kufry, jak se těmto malým strojům slan-
gově říká, ještě neřekly své poslední 
slovo. Stroje, které nebyly vybrány na re-
konstrukce na článkové Regionovy, bu-

České dráhy mají již bez pár kusů 500 
klimatizovaných vozů, které jsou 
v provozu jak v dálkové dopravě, tak 

v příměstských a regionálních spojích. 
K významnému nárůstu počtu těch-
to vozů dochází především v posledním 
období. Jen v loňském roce České dráhy 
uvedly do provozu 106 klimatizovaných 
vozů, z toho přes 60 modernizovaných 
vozů pro dálkové vlaky, především pro 
spoje EuroCity a expresy. 

Dva měsíce ladění softwaru
Od 20. února mohli všímaví pozorovate-
lé spatřit dvouvozovou, dvousystémovou 
jednotku 650.001 (tedy první vyrobe-
nou) kroužit po velkém i malém okruhu.  

První zmodernizovaný vůz řady 810 byl 
představen na konci února.   FOTO AuTOR
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dou z větší části modernizovány podle 
potřeb našich cestujících,“ řekl Antonín 
Blažek, náměstek generálního ředite-
le ČD pro osobní dopravu, v Provozním 
středisku oprav DPOV ve Veselí nad Mo-
ravou, kde bylo první zmodernizované 
vozidlo této řady 24. února předvedeno. 
Motoráček s číslem 810.575 má napří-
klad pěkné čalouněné sedačky a sta-
hovací okna. Navíc je vybaven novým 
dieselovým motorem, který umožňuje 
hospodárný provoz s nižší spotřebou pa-
liv a maziv. → Pokračování na straně 4

 Na koleje Zkušebního centra Vý-
zkumného Ústavu Železničního 
u Velimi vyrazila v únoru nová jed-
notka české výroby – RegioPan-
ter. Vozidlo čeká náročný zkušební 
a schvalovací proces, který vytí-
ží nejen zaměstnance Zkušebního 
centra, ale také akreditované Zku-
šební laboratoře VUZ. Naší trvalou 
snahou je poskytovat zákazníkům 
vysoký technický standard i  kva-
litu služeb. Důkazem toho může 
být i probíhající komplexní moder-

nizace Zkušebního centra. I pro-
to se naše Zkušební centrum VUZ  
těší dlouhodobé přízni českých i vý-
znamných evropských výrobců 
a provozovatelů kolejových vozidel.

Kromě RegioPanteru bude 
VUZ pro Škodu Transportation 
zajišťo vat kompletní homologa-
ci lokomotivy řady 381 pro ZSSK,  
nových dvoupodlažních jedno-
tek pro Ukrajinské železnice, kte-
ré povezou fotbalové fanoušky 
již letos v rámci šampionátu Euro 
2012, nebo završovat schvalová-
ní modernizované řady 363.5 pro 
společnost ČD Cargo. Firma Bom-
bardier přijede na Zkušební cen-
trum se svým strojem  TRAXX 
F140 MS a fi rma Siemens bude po-
kračovat v náročných zkouškách 
lokomotivy Vectron. Pro švýcar-
skou společnost Stadler zajistí-
me zkoušky a homologační proces 
jednotky FLIRT. Polskou fi rmu 
PESA přivítáme s novinkou urče-
nou pro České dráhy – motoro-
vou jednotkou LINK 120. Našimi 
zákazníky zůstávají letos i dal-
ší tradiční české a slovenské fi rmy, 
zejména CZ LOKO, Legios, ŽOS 
Vrútky, ŽOS Trnava, ŽOS Zvolen.

evropští výrobci 
zkoušejí v Čechách 

SLOuPeK

jaroslav 
Grim
generální 
ředitel VUZ

ratoř VUZ vykoná na nových jednotkách 
brzdové zkoušky, kdy je prováděno mě-
ření brzdných vlastností v prázdném 
i loženém stavu z maximální rychlos-
ti, ale i z dílčích rychlostí. Stejně tak se 
budeme věnovat zkouškám EMC, které 
zahrnují známou elektromagnetickou 
kompatibilitu,“ vysvětluje Petr Chlum, 
zástupce vedoucího akreditované labo-
ratoře VUZ.  

Část jízdních zkoušek se ale musí ode-
hrát na tratích SŽDC, a tak se RegioPan-
ter v rámci testů podívá i na „normální“ 
koleje, kde ho mohou snadno vidět 
z okolních vlaků cestující i železničáři. 
Naopak zkratová zkouška trakčního ve-
dení během rekuperace jednotky, která 
musí na tuto okolnost správně zareago-
vat, je možná jen na napájecí síti Zku-
šebního centra. RegioPantera i lidi, kteří 
za jeho schvalováním stojí, tedy čeká ná-
ročné období. Pokud ale půjde vše podle 
plánu, svezou se cestující v nových jed-
notkách už v září. VÁCLAV RuBeš

RegioPanter se rozeběhl  
po zkušebním okruhu jako dravec
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V dálkové dopravě nyní ČD disponují 
asi 250 klimatizovanými osobními vozy
1. a 2. třídy, restauračními nebo lůžkový-
mi vozy i jednotkami Pendolino. Počet 
klimatizovaných souprav v dálkové do-
pravě stoupne především během let 2012 
až 2014, kdy budou do provozu uváděny 
další nové nebo modernizované soupra-
vy. Vozy s klimatizací se stanou běžnou 
součástí i řady vnitrostátních rychlíko-
vých spojů. → Pokračování na straně 2

VeDRO A MRÁZ Ve VíDNI
Na konci minulého roku absolvoval Re-
gioPanter zkoušky v laboratoři Rail Tech 
Arsenal ve Vídni, která disponuje záze-
mím pro zkoušky vozidel v extrémních 
klimatických podmínkách. Pracoviště 
umí kombinovat simulaci teploty, vět-
ru a vlivu sněžení, ledu nebo slunečního 
záření na železniční vozidla. V aerody-
namickém tunelu se mohou testovat 
vozidla při teplotách v rozpětí od mi-
nus 40 do plus 60 stupňů Celsia, k tomu 
lze vystavit testované objekty proudu 
vzduchu až o rychlosti 300 km/h.

každá z nich zastupující další dvě řady 
z rodiny RegioPanterů. Jedná se o třívo-
zovou dvousystémovou jednotku řady 
640 a třívozovou stejnosměrnou, která 
nese označení jako řada 440. V první fází 
čeká všechny jednotky oživování jednot-
livých systémů a ladění parametrů, což 
v dnešní době, kdy jednotlivé konstrukč-
ní celky koordinuje řídicí systém, zna-
mená zejména doladění jeho softwaru. 
V časovém plánu je tomuto procesu vy-
mezena doba zhruba dvou měsíců. 

Zkušební jízdy nejen na okruhu
V květnu by se tedy RegioPantery měly 
vrhnout do rozsáhlých typových zkoušek 
nutných pro schválení k provozu v Čes-
ké republice. Typové zkoušky zahrnují 
například testy jízdních vlastností, brz-
dových systémů nebo trakční zkoušky. 
Na některých zkouškách se kromě tech-
niků Škody Transportation bude podílet 
i Výzkumný Ústav Železniční nebo Vý-
zkumný ústav kolejových vozidel. „Labo-

Hned při první jízdě dosáhla maximální 
rychlosti 160 km/h, což u nového výrob-
ku nebývá zvykem. V průběhu března se 
k tomoto RegioPanteru určenému pro Ji-
hočeský kraj připojí i další dvě „šelmy“, 
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RegioPanter se rozeběhl 
po zkušebním okruhu jako dravec
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Mezi výhody Stadlerů patří rychlý roz-
jezd a vysoký brzdný výkon.  

Trojice tlačítek na dveřích občas cestu-
jící mate.  

Jak si nové vozy od švýcarské fi rmy Stadler poradily v prvních měsících 
na tratích v Libereckém kraji? Navzdory silným mrazům se u nich žádné 
závažné obtíže neobjevily. Zjištěné drobné nedostatky České dráhy ve 
spolupráci s výrobcem postupně odstraňují. Ty se ale počasí přímo netýkají.

Nasazujeme už pět stovek vozů s klimatizací
→ Pokračování ze strany 1 

V současnosti mají České dráhy uza-
vřeny kontrakty na nákup nebo moderni-
zaci dalších téměř 200 vozů určených pro 
dálkové spoje a probíhají výběrová řízení 
na modernizaci dalších téměř 120 rych-
líkových vozů, které budou také vybave-
ny klimatizací. České dráhy by tak měly 
mít za dva až tři roky více než 550 klima-
tizovaných vozů pro dálkovou dopravu.

 
Růst v regionech
Značné zastoupení mají dnes klimatizo-
vané vozy také v příměstské a regionál-
ní dopravě Českých drah, kde se nachází 
téměř 250 těchto vozů. Týká se to zejmé-
na moderních souprav CityElefant, které 
jezdí v Praze a Středočeském kraji, obslu-
hují ale také spoje mezi Prahou a Ústím 
nad Labem, některé spoje v Pardubic-
kém kraji až do Lichkova, České Třebové 
nebo Svitav a linky mezi Opavou, Ostra-

segmentech dopravy budou České dráhy 
disponovat v této době přibližně tisícov-
kou klimatizovaných vozů.       

    
Poměrně mladá historie
První klimatizované vozy ČD se objevily 
na našich tratích teprve v roce 1994. Jed-
nalo se o tři rekonstruované restaurač-
ní vozy, které byly nasazeny především 
na trasu Praha – Interlaken. Později za-
čaly dodávky dalších, již zcela nových 
vozů vybavených klimatizací. Jednalo 
se především o moderní expresní vozy 
od společnosti Siemens, jednotky Pen-
dolino a v příměstské dopravě začaly 
od roku 2000 sloužit moderní klima-
tizované soupravy CityElefant. Histo-
ricky první klimatizovanou soupravou 
v Česku byl ale spoj InterExpress Progress 
Berlín – Praha na konci 80. let, na kte-
rý nasazovala tehdejší východoněmec-
ká železnice DR svou zkušební soupravu 
komfortních vozů. PeTR šťÁHLAVSKÝ

Ředitel Regionální 
správy majetku Praha
České dráhy hledají zaměstnance 
na pozici ředitel Regionální správy 
majetku Praha.

Požadavky:
-   VŠ stavebního nebo dopravního 

směru,
-   10 let ve správě, projektová-

ní nebo realizaci dopravních 
staveb, z toho minimálně 5 let 
na železnici,

-   schopnost samostatného řízení 
kolektivu podřízených (minimál-
ně 50 zaměstnanců),

-   odpovídající vystupování a jed-
nání, dobré komunikační 
schopnosti, 

-   schopnost týmové spoluprá-
ce a řízení kolektivu včetně jeho 
motivace,

-   koncepční a tvůrčí myšlení, pro-
cesní přístup a znalost procesní-
ho řízení,

-   základní znalost jednoho světo-
vého jazyka (nejlépe NJ nebo AJ),

-   trestní bezúhonnost.

Zaměstnanec bude mít na sta-
rosti zajištění správy, údržby a roz-
voje nemovitostí ve spravovaném 
obvodu včetně majetkového pod-
nikání a podpory prodeje zbytného 
nemovitého majetku. Strukturova-
ný životopis a motivační dopis zasí-
lejte v elektronické podobě do 
15. března na kristova@gr.cd.cz. 
Termín nástupu je 1. dubna. (pers)

S dětmi na výlet 
vlakem nejen do Prahy
Od února mohou školy opět vy-
užít nabídku Českých drah a vyra-
zit s dětmi levně na výlet do Pra-
hy, Brna, Olomouce nebo Českého 
Krumlova. Nabídka Děti na výlet 
platí pro období od 15. února do 
15. května  a od 15. září do 15. pro-
since 2012. Cenově zvýhodněné 
jednodenní zpáteční jízdenky mo-
hou využít základní školy se sídlem 
v ČR (včetně praktických a speciál-
ních základních škol) pro žáky do 
9. ročníku, víceletá gymnázia pro 
žáky do kvarty (u osmiletých) nebo 
sekundy (u šestiletých), konzerva-
toře, dětské domovy a ústavy ná-
hradní péče pro děti do 16 let. Ceny 
jízdenky za jednoho cestujícího se 
odvíjejí od ujeté vzdálenosti.

Zvýhodněnou jízdenku lze kou-
pit vždy na úterý, středu, čtvrtek, 
sobotu, neděli nebo na 9. dubna 
a 28. září. Vedoucí skupiny vyplní 
plán cesty a potvrzený školou ode-
vzdá u pokladní přepážky, kde mu 
pokladní vystaví jízdní doklad. Mi-
nimální počet cestujících ve sku-
pině je deset, přičemž pouze dva 
cestující ze skupiny mohou být pe-
dagogický dozor starší 18 let. Ma-
ximálně může na jednu jízdenku 
cestovat 30 osob. (tis)

HLeDÁMe

NABíZíMe

Když se řekne Stadler, představí si že-
lezničář motorové vozidlo Regio-
-Shuttle RS1, ačkoli správně se ten-

to název vztahuje pouze k výrobci. Tyto 
nové jednotky, které České dráhy nasa-
zují do provozu jako řady 840 a 841 teprve 
od konce minulého roku, slouží cestují-
cím na Liberecku a na Vysočině. Zaje-
li jsme tedy na sever Čech (pro někoho 
možná už severovýchod), abychom se 
přesvědčili, jak si švýcarsko-německé 
výrobky poradily s českou infrastruk-
turou a zimním počasím.

Co mám zmáčknout?
Do rozbřesku prvního únorového dne 
je ještě daleko, rtuť teploměru se tete-
lí u minus dvacítky. V libereckém depu 
nastupují strojvedoucí na své motoro-
vé vozy, aby s nimi odvezli lidi do práce 
a do školy. Nástup je dříve, aby se vozidla 
stihla předtopit. V prostoru u hal depa 
si předou i zbrusu nové vozy přezdívané 
Stadler. Dodány byly na konci roku, úno-
rové mrazy jsou jejich první. A zdá se, že 
se s nimi modro-bílí krasavci z berlín-
ského Pankowa vypořádávají úspěšně.

Ze strany cestujících přetrvávají připo-
mínky k uspořádání interiéru vozidla, 
přesněji k tomu, že při delším otevření 
vstupních dveří dochází k ochlazení od-
dílu vzduchem zvenku proto, že ve voze 
nejsou žádné přepážky. „V tomto přípa-
dě budeme muset také cestující postupně 

čety proto ochotně poskytují pasažérům 
školení z obsluhy přístrojů. Takže se žád-
né zmatky nekonají. 

Na zubačce bez problémů
Tak jako skoro u všech nových vozidel 
uváděných do provozu se objevily i u Sta-
dlerů tzv. dětské nemoci. Ty se ale daří 
ve spolupráci s výrobcem postupně od-
straňovat. Asi nejkomplikovanější bylo 
sladění vozidla s některými konstrukč-

Stadlerům na Liberecku
neublížil mráz ani dětské nemoci

naučit správné obsluze vstupních dveří 
vybavených hned třemi páry zavíracích 
a otvíracích tlačítek,“ říká Roman Kvíča-
la, kontrolor vozby, který má v DKV Česká 
Třebová, PJ Liberec vozidla na starosti. 
Zejména lidé, kteří nejezdí vlakem často, 
nebo návštěvníci z jiných regionů mohou 
být překvapeni hned dvěma různými au-
tomaty – vedle sebe jsou validátor kraj-
ského dopravce IDOL a prodejní automat 
jízdenek ČD. Jak jsme ale viděli, vlakové 

vou a Českým Těšínem v Moravskoslez-
ském kraji. V průběhu letošního roku se 
rozšíří provoz CityElefantů mezi Prahou 
a Benešovem u Prahy a dále mezi Ostra-
vou a slovenskou Čadcou.

V nejbližší době však stoupne počet re-
gionálních klimatizovaných spojů také 

KDe jeZDí V LIBeReCKéM KRAjI VOZIDLA ŘADy 840
• trať 036   Liberec – Jablonec nad Nisou – Tanvald – Harrachov
• trať 037   Liberec – Frýdlant v Čechách – Černousy
• trať 038   Raspenava – Bílý Potok pod Smrkem
• trať 039   Frýdlant v Čechách – Jindřichovice pod Smrkem

ními prvky dodanými jinými dodavate-
li než fi nálním výrobcem. Zřejmě z toho 
důvodu, že se jedná o první vozidla toho-
to výrobce pro České dráhy.

Řadě 840 nedělá problémy ani 57 pro-
mile na ozubnicové dráze do Harracho-
va. „Při provádění adhezních zkoušek se 
nevyskytly žádné problémy. Běžný pro-
voz těchto vozidel je na zubačce velmi 
bezpečný, už jen proto, že je zajištěno 
brzdění hned několika druhy brzdo-
vých systémů. Výkon motorů umožňu-
je jízdu do stoupání traťovou rychlostí 
i při plně obsazeném vozidle,“ hodno-
tí Roman Kvíčala. Jeho slova potvrzu-
je jeden ze strojvedoucích: „Vozidlo má 
hezký odpich.“ 

Zvyknout si na jiné stanoviště
Strojvedoucí si samozřejmě museli zvy-
kat třeba na zcela jiné umístění ovláda-
cích prvků na stanovišti, které je kon-
struováno podle německých zvyklostí. 
Připravit se na ně předem museli i další 
lidé v depu. Uvedení těchto vozidel v PJ 
Liberec znamenalo úpravu výdejního 
zařízení pohonných hmot pro výdej Ad-
blue, tedy přísady do katalyzátoru zajiš-
ťující vysoký stupeň čistoty výfukových 
plynů, který výrobce garantuje.

Motorové vozy Stadler ještě čeká ně-
kolik úprav prvků. Zároveň bude třeba 
opravit zjištěné závady a drobné kon-
strukční nedostatky, třeba vyřešit zaare-
tování samovolně se otvírajících dveří na 
WC. Samozřejmě že každé chybějící vo-
zidlo bude v provozu znát, ale po dodá-
ní všech šestnácti kusů budou dva vozy 
sloužit jako záložní. Vozidla by měla 
k provedení zpětných úprav odcházet 
postupně, takže jich k pokrytí požado-
vané potřeby bude dostatek. 

 MARTIN NAVRÁTIL

ŘADy 840 A 841. Stadlery jsou určeny k zajištění provozu na vedlejších tratích se silnou frekvencí dopravy v Libereckém kraji a na Vysočině. FOTO AuTOR (3x)

loletí letošního roku ČD očeká-
vají zahájení provozu českých 
RegioPanterů a polských jed-
notek LINK. V regionální do-
pravě tak bude do roku 2014 
sloužit celkem více než 420 kli-
matizovaných vozů. Ve všech 

v dalších krajích České republiky. Aktu-
álně se rozšířil počet klimatizovaných 
osobních vlaků v Libereckém kraji, kde 
jsou v provozu zcela nové vozy Regio-
-Shuttle RS1. Během léta ocení nové kli-
matizované osobní vlaky stejného typu 
také obyvatelé Vysočiny. Ve druhém po-
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Pardubičtí studenti  
řeší i reálné problémy z dopravy

V děčínském ČD centru od vás nakoupí eura i zloté

Jsme rádi, když máme konkrétní zadá-
ní, když diplomanti řeší skutečný pro-
blém, který je potřeba rozlousknout. 
Témata nám dodávají zejména ČD a ČD 
Cargo, kde existuje i systémová podpora 
pro tyto aktivity. Stejně tak spolupracu-
jeme se SŽDC. Velkou výhodou Dopravní 
fakulty Jana Pernera je právě šíře záběru 
od technických až po ekonomické obo-
ry a velká koncentrace odborníků, tak-
že i v rámci diplomových prací se témata 
mohou řešit komplexně.  

Spolupracujete i s personalisty ČD,  
třeba v rámci stipendijních programů?
Ano, samozřejmě. Zájem ze strany ab-
solventů je mnohdy větší, než by ČD sta-
čily stipendijně pokrýt. Komunikujeme 
i přímo, když se na nás obrátí zaměst-
nanci ČD se žádostí o doporučení našich 
absolventů nebo studentů posledních 
ročníků do pracovních pozic. 

jaká profesní uplatnění studenti 
dopravní fakuty nacházejí?
Uplatnění absolventů je velmi různo-
rodé. Jedná se o technologické, provoz-
ní i řídicí pozice v dopravních fi rmách, 
pozice v konstrukčních odděleních, vý-
vojových, projektových a výzkumných 
organizacích a stavebních fi rmách v do-
pravě, pozice analytiků pro vývoj infor-
mačních systémů pro dopravu, také 
pozice ve státní zprávě  nebo samosprávě.

Rozhovor dokončujeme právě v tzv. 
Týdnu neklidu, v němž studenti 
i akademici protestují proti návr-
hům dvou zákonů, které by zavedly 
školné (či vyšší zápisné) a umožnily 
jmenování politiků do správních rad 
škol. jak hodnotíte tyto návrhy?
Největším problémem návrhů je, že ne-
byly odpovídajícím způsobem projed-
nány s reprezentacemi vysokých škol. 
Otázka zavedení školného je spíš roz-
hodnutím politickým. U správních rad 
vysokých škol je problémem zejména po-
sun jejich kompetencí od role kontrolní 
– tak je to v současnosti – k roli řídicí se 
současným oslabením pozice akademic-
kého senátu. Veřejná kontrola vysokých 
škol je plně uplatňována již v současnos-
ti. Naplnění poslání univerzity, vzdělá-
vat a kultivovat společnost, vyžaduje 
svobodné a tvořivé prostředí, zachová-
ní akademických svobod jde ruku v ruce 
s odpovědností.   

Na závěr se zeptám, jak byste nalákala 
do Pardubic další zájemce o studium...
Nejde to říci stručně, ale doprava je 
každopádně zajímavé odvětví s dobrým 
uplatněním. Chtěli bychom motivovat 
nadané studenty ke studiu na Univerzi-
tě Pardubice, proto jsme pro nejlepších 
200 uchazečů přichystali mimořádné 
stipendium ve výši 5 tisíc korun. V Par-
dubicích je i pestrý studentský život 
s řadou  nabídek volnočasových aktivit. 
A v neposlední řadě bych nalákala zá-
jemce i na výměnné stáže a pobyty v za-
hraničí na partnerských univerzitách.  
 MARTIN NAVRÁTIL

Řada současných zaměstnanců 
Českých drah i SŽDC studovala vy-
sokou školu v Pardubicích. Zdejší 

Dopravní fakulta Jana Pernera a tím pá-
dem i její absolventi si oprávněně získali 
dobrou pověst mezi společnostmi ve ve-
řejném i korporátním sektoru. O aktu-
álních projektech a spolupráci jsme si 
povídali s prorektorkou pro vědu a tvůr-
čí činnost Univerzity Pardubice Tatianou 
Molkovou.

Do klíčové fáze realizace se dostalo 
nové Výukové a výzkumné centrum 
v dopravě v Doubravicích. Co přinese 
vaší škole a železniční dopravě? 
Projekt jsme připravovali několik let. Je 
to otázka vybudování nových prostorů 
pro laboratoře a jejich vybavení moderní-
mi technologiemi pro výuku a zejména 
výzkum. Z hlediska železniční dopravy 
znamená výrazné zlepšení podmínek 
pro výuku oborů jako kolejová vozidla, 
elektrotechnika a zabezpečovací zaří-
zení nebo dopravní stavby, ale také vý-
razné rozšíření nabídky testovacích 
a výzkumných kapacit pro železniční 
sektor. Dosud jsme neměli pro tyto úče-
ly ideální prostory, používáme laborato-
ře v areálu univerzitního kampusu. 

Kde jste na projekt získali peníze?
Financovaní probíhá díky evropskému 
Operačnímu programu Výzkum a vý-
voj pro inovace, a to v rámci výzvy pro 
oblast Podpory infrastruktury pro výu-
ku na VŠ spojené s výzkumem. Druhým 
projektem, který z tohoto programu fi -
nancujeme, je projekt Univerzitní IT pro 
vzdělávání a výzkum, v rámci kterého 
se rekonstruuje naše historická budova 
na náměstí Legií. Chceme zde vybudovat 
zázemí vybavené moderními technolo-
giemi s přístupem do vědeckých a vý-
zkumných informačních zdrojů, jež je 
určeno hlavně pro studenty doktorských 
studijních programů napříč celou uni-
verzitou. Celkem oba přijaté projekty 
znamenají investice ve výši 530 milionů 
korun. Práce začaly loni v létě.

Posledním fi nancovaným projektem je 
vybudování Centra transferu technologií 
a znalostí Univerzity Pardubice. Cílem je 
vytvoření zázemí a mechanismů pro na-
vazování kontaktů mezi nabízenými vý-
zkumnými, laboratorními a testovacími  
kapacitami univerzity a poptávanými 
potřebami podniků, organizací, samo-
zřejmě včetně železničního průmyslu. 

Využíváte i Operační program 
Vzdělávání pro konkurenceschopnost?
Ano, pro zkvalitnění výuky, praxí stu-
dentů a při pořádání akcí zaměřených 
na vzdělávání zaměstnanců. Získává-
ní prostředků z tohoto programu, který 
končí v roce 2015, je pro nás velmi důle-
žité, i když se zvyšují nároky na admi-
nistrativní zatížení všech pracovníků. 
V tomto roce máme nově podpořené pro-
jekty za více než 150 milionů korun.

jak spolupracujete při výuce 
s Českými drahami? 

Regionální železniční 
spoj poprvé v nabídce 
Rada Jihomoravského kraje schvá-
lila 28. února zahájení přípravy 
nabídkového řízení na drážního 
dopravce v rozsahu železničních 
linek S6/R6 Brno – Šlapanice – 
Slavkov u Brna – Bučice – Kyjov – 
Veselí nad Moravou – Zlínský kraj 
během jízdních řádů 2017–2031. 
Kraj bude požadovat po vítězném 
dopravci pořízení nových motoro-
vých vozidel. Pokud bude nabíd-
kové řízení skutečně vyhlášeno, 
půjde o první v oblasti regionální 
železniční dopravy u nás. 

Navštivte web 
Republikové rady OSŽ
Republiková rada seniorů Odboro-
vého sdružení železničářů upozor-
ňuje na webové stránky rrs-osz.
webnode.cz. Zájemci z řad býva-
lých, ale i současných zaměstnan-
ců na železnici tu najdou obecné 
informace o seniorech, tipy na vý-
lety, informace o vstupech zdarma 
na akce i doporučení, kam se vydat 
za kulturou. Je zde také možnost 
zaslat dotazy, na které zástupci re-
publikové rady rádi odpoví.

Kdo má nejlepší 
fotografi e v kalendáři? 
Už jen tři týdny můžete hlasovat 
o nejlepší fotografi i ze stolního ka-
lendáře ČD na letošní rok. Soutěž, 
která končí 31. března, má za cíl 
ohodnotit práci členů Zemského 
svazu FISAIC ČD, kteří svými sním-
ky vizuálně obohatili kalendář, kte-
rý zdobí stůl nejednoho železničáře. 

Autoři fotografi í, kteří získají nej-
více hlasů, se zúčastní workshopu 
vedeného Janem Zatorskym. Hla-
sovat na stránkách kalendar2012.
cd.cz mohou pouze zaměstnanci 
Českých drah, přičemž na každého 
dvacátého čeká jako malá odměna 
krabička na svačinu.

Režijní průkazka na 
trati ŽSR 131 neplatí
Od 4. března 2012 na trati ŽSR 131 
Bratislava – Dunajská Streda – Ko-
márno provozuje dopravu výlučně 
soukromý dopravce. Z tohoto dů-
vodu není možné na této trati po-
užívat In-karty s aplikací železniční 
průkazka k bezplatné jízdě ve vla-
cích. Toto omezení se týká i jízdních 
dokladů FIP.

Výluka mezi Třincem 
a Českým Těšínem
SŽDC omezila od 1. března provoz 
na 3. koridoru v úseku mezi Českým 
Těšínem a Třincem. Výluka potr-
vá do 24. dubna. Většina osobních 
spojů ČD ve směru od Mostů u Jab-
lunkova jezdí v pravidelných ča-
sech, v opačném směru se posouvá 
odjezd z Českého Těšína. Vybrané 
dálkové spoje ve směru od Českého 
Těšína mimořádně zastavují v Ná-
vsí. Mezi 23. a 29. březnem budou 
omezení přísnější. (tis, hop)

KRÁTCe

DOBRÝ NÁPAD. Směna valut probíhá v Děčíně i o víkendech.  FOTO AuTOR

Fakulta chemicko-technologická byla 
v Pardubicích zřízena z rozhodnutí 
vlády 27. června 1950, a to na základě 
iniciativy zástupců pardubických che-
mických továren. Roku 1991 byla zří-
zena Fakulta územní správy, jež s prv-
ně jmenovanou fakultou vytvořila zá-
klad budoucí univerzity. K 1. dubnu 
1993 byla ustavena Dopravní fakul-

ta Jana Pernera. K 1. lednu 2008 byla 
zřízena Fakulta elektrotechniky a in-
formatiky, která vznikla z původního 
Ústavu elektrotechniky a informatiky. 
Dnes má univerzita sedm fakult, Cen-
trum materiálového výzkumu, jazy-
kové centrum a katedru tělovýchovy 
a sportu. Název Univerzita Pardubice 
se ofi ciálně užívá od 31. března 1994.

Dopravní fakulta v Pardubicích nosí jméno slavného a úspěšného stavitele a projektanta 
Jana Pernera právem. Její brány opouštějí studenti náležitě vybavení do divokých zákoutí 
drážní praxe. Je tedy pochopitelné, že České dráhy a Univerzita Pardubice patří k sobě, 
což se neprojevuje pouze u studentů posledních ročníků, kteří hledají uplatnění.

Můžete mi prosím směnit eura? Po-
kud takovou otázku dostane za-
městnanec ČD při výkonu práce, 

v drtivé většině bude odpověď záporná. 
V severočeském Děčíně, přesněji za pře-
pážkou mezinárodní pokladny v ČD cen-
tru na tamním hlavním nádraží, si ale 
na podobný dotaz zvykají. Od 1. března 
zde totiž ČD zajišťují doplňkovou služ-
bu v podobě směnárny. Důvod je přitom 
nasnadě. Děčín je první stanice pro me-
zinárodní vlaky směřující od Německa. 
A cizinci, kteří z nich vystoupí, automa-
ticky kráčejí nejdříve do nádražní haly.

Vnímavá žena za přepážkou
Jedna ze zdejších osobních pokladních 
vnímala absenci směnárny jako han-
dicap. Proto se loni na jaře přihlásila 
do pilotního projektu Měsíc nápadů, kte-
rý v rámci transformačního programu 
Vize 2012 vyhlásily České dráhy pro své 
zaměstnance. „Vadilo mi, že jsem muse-

proškolení pokladníků. Děkuji zejmé-
na manažerovi Františku Navrkalovi, 
který tuto komunikaci s ČNB zajišťoval, 
ale i ostatním zaměstnancům, kteří se 
na úkolu podíleli.“ Zajímavostí také je, 
že software pro směnárenské aplikace si 
pracovníci KCOD sami vytvořili. 

Za koruny dostanete jen eura
Od března vám tedy vždy od půl osmé 
ráno do půl šesté večer v děčínském ČD 
centru smění nejen eura, ale i ame-
rické dolary, britské libry a polské 
zloté. Pokud ale přijde zákazník i s ji-
nou měnou, také on si podle aktuál-
ního kurzu odnese české koruny, jen 
bude muset trochu čekat. Jestli chce 
zákazník směnit české koruny, dosta-
ne za ně jen a jen eura. Zatím si účtují 
20 korun jako poplatek za směnu  v hod-
notě do dvou tisíc korun, nad tuto sumu 
činí poplatek jedno procento. Prodej eur 
je bez poplatku. VÁCLAV RuBeš 

Pro Dopravní fakultu Jana Pernera je 
železniční doprava prioritou. Máme 
snahu o těsné kontakty a úzkou spolu-
práci se všemi důležitými aktéry – jak se 
SŽDC, tak i s ČD. Řada našich absolven-
tů již působí v těchto společnostech. Po-
řádáme odborné akce, pro České dráhy 
provádíme i výzkum a řešíme společné 

projekty – průřezově od oblastí jako ří-
zení a informační systémy, marketing, 
management v dopravě po železniční in-
frastrukturu a kolejová vozidla.

Řeší studenti v rámci diplomových 
prací nějaká zajímavá témata 
z drážní praxe?
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la záporně odpovídat na množící se dota-
zy cizinců na směnu peněz. V turistické 
sezoně se mi to stávalo několikrát denně. 
V okolí nádraží sice jsou místa, kde lze 
valuty směnit, nicméně mají otevřeno 
jen během pracovního týdne. Řada cizin-
ců ale přijížděla o víkendech. Zahranič-
ní turisty jsme posílali komplikovaně 
do vzdáleného obchodního centra,“ říká 
Kateřina Kneprová, která zavedení smě-
nárenských služeb v ČD centru navrhla. 

Její podnět byl loni na podzim vyhod-
nocen jako přínosný a v závěru roku Čes-
ké dráhy prostřednictvím KCOD Ústí nad 
Labem přikročily k realizaci. Jeho ředi-
tel Daniel Jareš popsal přípravu takto: 
„K provozu směnárny je nutné povolení 
od České národní banky – o to jsme po-
žádali v prosinci. Celkem osm zaměst-
nanců pak muselo projít dvoudenním 
školením na odhalování padělků. Ne-
bylo vždy jednoduché operativně pokrýt 
turnusovou potřebu a zároveň zajistit 

Z HISTORIe uNIVeRZITy PARDuBICe
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Psal se rok 1967, když mistři učiliště 
AŽD začali budovat v Brně doprav-
ní sál. Ten dokončili v roce 1969 

a celkové náklady se vyšplhaly na tehdej-
ších 1,2 milionu korun. V květnu 1969, 
tedy před více než čtyřiceti lety, byl sál 
uveden do provozu. Za tuto dobu jím pro-
šla spousta budoucích výpravčích, sig-
nalistů, hradlařů a výhybkářů, kteří 
si zde před vstupem do ostrého provozu 
osvojují dovednosti obsluhy staničních 
a traťových zabezpečovacích zařízení 
elektromechanického a reléového typu, 
které později zhodnotí při výkonu své-
ho povolání. Je třeba nacvičit zejména 
chování v mimořádných situacích, které 
jsou prubířským kamenem každého do-
praváka. Vyzkoušet si například nouzo-
vé vybavení hradlových vložek bez pádné 
záminky opravdu nelze, ale v dopravním 
sále  na prvcích pro nouzové vybavení ne-
jsou umístěny jinak běžné plomby, a tak 
je dovoleno vyzkoušet si téměř vše.

Dobrá zkušenost před maturitou
Sál je součástí Regionálního centra vzdě-
lávání (RCV) Brno pod křídly Dopravního 
vzdělávacího institutu. Sídlí v prosto-
rách brněnského hlavního nádraží, kde 
slouží nejen k výuce zaměstnanců, ale 

Brněnský výukový sál  
pohledem drážních elévů

dena zkušeným lektorem Vladimírem 
Doležalem, jehož takřka otcovské vazby 
k dopravnímu sálu jsou na první pohled 
patrné. Přednášku vedl s obrovskou tr-
pělivostí a pochopením pro mladé a ne-
zkušené elévy železničářského řemesla.

Tady nehoda nebolí
Dominantou celého sálu je modelové 
kolejiště typu H0 o velikosti 7,5 x 3 me-
trů, které je vybudováno ve tvaru slože-
né osmičky. Součástí kolejiště jsou i plně 
funkční mechanická a světelná návěs-
tidla, která stejně jako výhybky reagují 
na povely ze zabezpečovacího zařízení, 
které daný úsek kolejiště ovládá. V praxi 
to vypadá tak, že například po přeložení 
stavěcí páky na výhybkářském přístroji 
dojde k přestavení výhybky na modelo-
vém kolejišti nebo po přeložení návěstní 
kličky se rozsvítí návěst povolující jízdu 
modelovému vlaku. Pokud dojde ze stra-
ny obsluhy k chybě (např. nezajištěná 
vlaková cesta s následným rozřezem vý-
hybky), může si svůj omyl prožít na vlast-
ní kůži a představit si následky svého 
pochybení v reálném provozu. 

Dále je sál vybaven sedmi stanovišti, 
která na sebe vzájemně navazují a mohou 
si mezi sebou předávat vlaky stejně tak, 

Sebelepší teorie nedokáže nahradit praxi. Tato letitá myšlenka se v prostředí výuky 
železničních profesí projevuje stále silnější potřebou simulátorů a dopravních sálů. Jeden 
takový najdete na brněnském hlavním nádraží pod hlavičkou DVI. Přestože má za sebou čtyři 
desítky let provozu, stále spolehlivě slouží k výuce současných i budoucích železničářů.

jako je tomu v běžném provozu. Konkrét-
ně se jedná o dvě stanice, z nichž jedna 
je vybavena klasickým elektromechanic-
kým zabezpečovacím zařízení se dvěma 
stavědly a druhá cestovou „reléovkou“, 
jejíž součástí je i přístroj pro pracoviště 
signalisty. Traťové zabezpečovací zaří-
zení reprezentuje poloautomatický blok 
s hradly. Kromě výše zmíněného si zde 
mohli studenti prohlédnout také bubno-
vý přístroj a různé typy venkovních čás-
tí zabezpečovacích zařízení, která jsou 
demonstrativně upravena tak, aby bylo 
možné nahlédnout do jejich útrob. Sa-
mozřejmě jsou všechny plně funkční. 

Více než 40 let provozu, to je dlouhá 
doba, takže modelové kolejiště již vy-
žaduje celkovou rekonstrukci. Cena za 
modernizaci je však značná – téměř tři 
čtvrtě milionu korun. DVI nyní zvažuje 
návratnost této investice. Dopravní sál 
by měl sloužit především pro vzdělává-
ní a trénink zaměstnanců řízení provo-
zu. Jenže SŽDC si letos organizuje kurzy 
pro výpravčí ve vlastní režii. Využití sálu  
a jeho budoucnost je tedy na vážkách.
 ADAM ZIVALA

Krnov
10. února
Ve večerních hodinách v žst. Krnov 
vykolejila při posunu lokomotiva 
742.449-2 na výhybce číslo 10. Ni-
kdo nebyl zraněn. Škoda byla před-
běžně vyčíslena na 50 tisíc korun.

Stupno – Chrást u Plzně
11. února
Dopoledne mezi dopravnou Stup-
no a žst. Chrást u Plzně se na želez-
ničním přejezdu v km 15,054 střetl 
osobní automobil Hyundai Tuscon 
s osobním vlakem 17809, kterým 
byl motorový vůz 810.359-0. Nikdo 
nebyl zraněn. Přejezd je zabezpečen 
výstražnými kříži. Škoda byla před-
běžně vyčíslena na 100 tisíc korun.

Košťálov – Stará Paka
12. února
 V podvečerních hodinách mezi žst. 
Košťálov a Stará Paka se na želez-
ničním přejezdu v km 95,572 stře-
tl osobní automobil Peugeot 206 
s rychlíkem 995, v jehož čele byl mo-
torový vůz 843.015-9. Nikdo nebyl 
zraněn. Přejezd je zabezpečen svě-
telným zabezpečovacím zařízením 
se závorami. Škoda byla předběžně 
vyčíslena na 150 tisíc korun.

České Budějovice
13. února
Dopoledne v obvodu žst. České Bu-
dějovice se na železničním přejezdu 
v km 116,952 střetl osobní automo-
bil Seat Cordoba s osobním vlakem 
8113, kterým byla motorová jed-
notka Regionova 814/914.113. Při 
střetnutí byl zraněn řidič automobi-
lu. Přejezd je zabezpečen světelným 
zabezpečovacím zařízením bez zá-
vor. Škoda byla předběžně vyčíslena 
na 261 tisíc korun.

Kořenov
16. února
Po poledni v obvodu dopravny Ko-
řenov se na železničním přejezdu 
v km 34,067 střetl nákladní auto-
mobil Mercedes Benz Unimog tech-
nických služeb s osobním vlakem 
16228, v jehož čele byl motorový 
vůz 843.013-4. Nikdo nebyl zraněn. 
Přejezd je zabezpečen výstražnými 
kříži. Škoda byla předběžně vyčísle-
na na 100 tisíc korun.

Kořenov – Dolní 
Polubný
16. února
V odpoledních hodinách mezi do-
pravnami Kořenov a Dolní Polubný 
chtěl strojvedoucí osobního vlaku 
16240 zastavit na zastávce Koře-
nov zastávka, ale zjistil, že průběž-
ná brzda nereaguje. Použil proto 
rychločinné brzdění, ale ani poté 
vlak na spádu nezačal zpomalo-
vat a projel zastávky Desná-Pustin-
ná, Dolní Polubný a Desná-Riedlova 
vila. Za touto zastávkou se strojve-
doucímu a vlakvedoucímu podařilo 
vlak zastavit pomocí ručních brzd. 
Osobním vlakem byl motorový vůz 
843.004-3 a řídicí vůz řady 943. Ni-
kdo nebyl zraněn, hmotná škoda 
nevznikla.

Horusice – Veselí 
nad Lužnicí
20. února
Odpoledne mezi žst. Horusice a Ve-
selí nad Lužnicí se na železničním 
přejezdu v km 36,026 střetl osob-
ní automobil s rychlíkem 652, v je-
hož čele byla elektrická lokomotiva 
363.084-5. Řidička automobilu byla 
při střetnutí zraněna. Přejezd je za-
bezpečen světelným zabezpečo-
vacím zařízením bez závor. Škoda 
byla předběžně vyčíslena na 50 ti-
síc korun.

Mladá Boleslav
20. února
V odpoledních hodinách v žst. Mla-
dá Boleslav hlavní nádraží se srazi-
la posunující lokomotiva 742.406-2 
s posunovým dílem, v jehož čele 
byla lokomotiva 742.216-5. V čele 
obou posunových dílů byly lokomo-
tivy řady 742. Nikdo nebyl zraněn. 
Škoda byla předběžně vyčíslena 
na 80 tisíc korun.

Rakšice
21. února
Nad ránem v žst. Rakšice projel 
osobní vlak 4425 kolem návěstidla 
S3 v poloze zakazující jízdu, rozří-
zl výhybku číslo H1 a vykolejil přes 
výkolejku HVk1 na vlečce Navos. 
V čele osobního vlaku byl motorový 
vůz 854.024-7, který vykolejil. Nikdo 
nebyl zraněn. Škoda byla předběžně 
vyčíslena na 220 tisíc korun. 
 (MirKo)

MIMOŘÁDNOSTI

NA PRAXI. Do dopravního sálu DVI jezdí jak drážní zaměstnanci z ČD a SŽDC, tak studenti ze středních škol s dopravním zaměřením. FOTO VÁCLAV RuBeš

také k výuce studentů dopravních škol 
zaměřujících se na železniční provoz. 
Jednou z nich je i Střední škola tech-
nická a dopravní v Ostravě-Vítkovicích, 
která každoročně pořádá ve spoluprá-
ci s RCV Brno pro čtvrté ročníky oboru 
Provoz a ekonomika dopravy jednoden-

Motorové osmsetdesítky chytily druhý dech
→ Pokračování ze strany 1

„Společně s naší dceřinou společnos-
tí DPOV chceme postupně modernizo-
vat jak stroje řady 810, tak 809, jejichž 
užití nabízíme krajským úřadům za vel-
mi slušnou cenu. Troufám si říci, že tyto 
malé motoráčky se mohou stát zachránci 
leckterých českých lokálek, protože jiná 
vozidla se dnes na těchto tratích jedno-
duše nevyplatí provozovat,“ uvedl ná-
městek Antonín Blažek.

Celou modernizaci měl v DPOV Vese-
lí nad Moravou na starosti vedoucí oprav 
Stanislav Julínek. „Zákazník Českých 
drah má mít po nastoupení do vozidla 
okamžitě příjemný pocit. Proto jsme mo-
torový vůz vybavili pohodlnými čalou-
něnými sedačkami s mírným sklonem 
včetně opěrek hlavy, které nahradily ne-
vyhovující sedáky, zkonstruované v kol-
mém úhlu, potažené koženkou. Lidé 
určitě ocení i stahovací okna, což je zá-

sadní rozdíl oproti původním nevyho-
vujícím vyklápěcím okénkům. Pěkný 
interiér podtrhuje výkonné topení a sou-
časně modernizovaná toaleta s umyva-
dlem,“ říká zástupce DPOV.   

V souvislosti s dosazením přeplňova-
ného spalovacího motoru TD 152 AH TX 01 
došlo k několika úpravám v mechanické 
i elektrické části vozidla. Ovládání vozi-
dla je vzhledem k výkonové regulaci po-
někud odlišné – zadávací výkonová páka 
je již nově voličem výkonu a pevně limi-
tovaných otáček. „Z toho důvodu není již 
potřebné používat při automatickém řa-
zení palivovou páku a průběh řazení je 
podstatně klidnější. Silová regulace je 
zrušena a vozidlo bude provozováno bez 
vazby mezi vstřikovacím čerpadlem mo-
toru a převodovkou,“ doplňuje Stanislav 
Julínek. MARTIN HARÁK

jAKé VyBAVeNí  
TAKé PŘIByLO

•  Držáky jízdních kol 
v zavazadlovém prostoru

• Výkonnější topení

•  Ergonomicky tvarované sedačky 
s opěrkou hlavy a látkovým 
potahem

•  Úspornější motor TEDOM TD 152 
AH TX 01

•  Elektronické ovládání spalovacího 
motoru (místo palivového lanka)

•  Okénko pro výdej jízdních dokladů 
u strojvedoucího

•  Stahovatelná okna v části pro 
cestující

•  Nový stojan a nerezové kryty 
na toaletách

V současnosti 
zvažuje Dopravní 
vzdělávací institut 
modernizaci 
sálu za tři čtvrtě 
milionu korun.

ní praxi právě na dopravním sále v Brně. 
Studenti si tak prvně vyslechli přednáš-
ku věnovanou fungování a obsluze všech 
typů zde umístěných zařízení a posléze 
si vše mohli vyzkoušet. Před maturitou 
je to pro ně nenahraditelná zkušenost, 
která doplní teoretické znalosti ze školy 
o ty praktické. Navíc byla přednáška ve-
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Konkurenční souboj      Westbahnu a ÖBB 
připomíná válku barev
Datum 11. prosince 2011 se určitě zapíše do rakouských 
železničních dějin. V ten den u našich jižních sousedů zahájila 
pravidelný provoz první soukromá společnost provozující 
dálkovou železniční dopravu. Rakouské spolkové dráhy tak 
dostaly konkurenci. Sice jen na jedné trase, ovšem na té 
nejvýznamnější. Díky silným prohlášením šéfa Westbahnu 
mají Rakušané pocit, že na železnici vypukla ostrá válka.

Kdo chce jet vlakem na trase Vídeň 
– Salcburk, může si už tři měsíce 
vybrat. Buď tradiční spoje Rakous-

kých spolkových drah, nebo alternativ-
ní od soukromého dopravce Westbahnu. 
Ten nasazuje na zmíněnou trať jedenáct 
spojů zajištěných patrovými nízkopod-
lažními jednotkami KISS od fi rmy Sta-
dler v bílo-modro-zeleném zbarvení. 
Státní ÖBB se zase prezentují v národ-
ním červeno-bílo-červeném zabarvení. 
Navzdory hlasitým slibům šéfa West-
bahnu Stefana Wehingera, že jejich ceny 
budou vždycky poloviční, Rakouské spol-
kové dráhy odvážně tvrdí, že o cestují-
cí vůbec nepřišly, naopak získaly nové. 
Abychom porovnali  kvalitu nabízených 
služeb obou dopravců, vypravili jsme se 
na místo a několikrát vzájemně si kon-
kurující spoje vyzkoušeli.

jeden nabízí nízkou cenu, 
druhý akční slevu
Jak státní, tak soukromá společnost jez-
dí až na šestikilometrový úsek Salcburk 
– Freilassing po stejné, 317 kilometrů 
dlouhé trati. Ta začíná na vídeňském 
Západním nádraží (Wien Westbahn-
hof) a končí na salcburském hlavním 
nádraží (Salzburg Hauptbahnhof). Spo-
lečnost Westbahn přitom při oslovování 
zákazníků sází na již zmíněné polovič-
ní jízdné ve srovnání s běžným tarifem 
u ÖBB. Ze Salcburku do Vídně se tak se 
v bílo-modro-zelených vlacích dostane-
te za necelých 24 eur. Je pravda, že Ra-
kouské spolkové dráhy skutečně nabí-
ze jí cestu za dvojnásobek eur, nicméně 
jen menšina z jejich cestujících použí-
vá „plnou“ cenu. Národní drážní doprav-
ce totiž nabízí řadu běžných i akčních 
slev jako například SparSchiene, a tak 
je možné se na trase svézt v některých 
případech i za pouhých 9 eur. Cena je 
ale odvislá od včasného nákupu předem, 
což u Westbahnu není nutné. Je to tedy 
něco za něco.

Paralelní vozba ÖBB a nového doprav-
ce, společnosti Westbahn, začala v po-
měrně tvrdém rytmu. Firma ÖBB měla 
být na žádost společnosti Westbahn po-
trestána za to, že k zahájení platnosti 
jízdního řádu, tedy od 11. prosince 2011, 
nestihla zařadit do svého elektronického 
vyhledávače Scotty konkurenční vlaky 
společnosti Westbahn. Rakouské spol-
kové dráhy ÖBB tento krok zdůvodnily 
tím, že na každou aplikaci existují urči-
té technologické časy a spoje vlaků West-
bahn vložila do vyhledávače Scotty o šest 
dnů později – 17. prosince. 

Oddělené toalety 
a kuřácký oddíl
Společnost Westbahn v médiích pro-
hlašuje, že nechce rozpoutávat cenovou 
válku, ale naopak chce prý národnímu 
dopravci ÖBB konkurovat zásadně jen 
kvalitou služeb. Jednotky KISS od fi r-
my Stadler nabízejí jednu vozovou tří-
du a současně bezplatný internet – ten 
se ostatně průběžně zavádí i ve vlacích 
Railjet společnosti ÖBB. Ve vlacích spo-
lečnosti Westbahn jsou také k dispozici 
toalety zvlášť pro muže a ženy a milov-
níci tabáku určitě uvítají kuřácký oddíl. 
V čelních vozech je v přízemí i patře oddíl 
zvaný WESTclub se sedadly a stolky, kde 
si za příplatek 75 procent k ceně jízdenky 
můžete zajistit mimo své místo i to proti-
lehlé, které zůstane neobsazené.

Jízdenky společnosti Westbahn lze za-
koupit buď přes internet, nebo bez přiráž-
ky přímo u palubního personálu, což prý 
využívají zhruba dvě třetiny cestujících. 
Personál – stevardi a stevardky – nosí po-
někud netypické uniformy, které ne musí 
být hned každému sympatické. Trochu 
připomínají vojenské ošacení, navíc vás 
zarazí kontrast s džínami a v případě žen 
i s lodičkami. Na stevardy a stevardky na-
trefíte v každém voze.  

Kdopak dojede rychleji?
Vlaky společnosti Westbahn zastavují 
ve stanicích Wien Hütteldorf, St. Pöl-
ten, Amstetten, Linz, Wels a Attnang-
-Puchheim, Salzburg Hbf., Salzburg 
Taxham Europark a svoji jízdu ukon-
čí poněkud netypicky až v bavorské po-
hraniční stanici Freilassing. Z Vídně 
do Salcburku trvá cesta bez jedné mi-
nuty tři hodiny, do Freilassingu je nut-
né připočíst ještě zhruba patnáct minut 
navíc. Mimo to jezdí v brzké ranní a poz-
dější večerní hodiny několik spojů navíc 
mezi Salcburkem a Lincem a současně 
mezi Lincem a Vídní. 

Vlaky kategorie InterCity společnos-
ti ÖBB zastavují ve stejných stanicích 
jako Westbahn, navíc pak v St. Valenti-
nu a Vöcklabrucku, a expresní spoje 
Railjet (jednotky Viaggio Comfort, kte-
ré chtějí koupit i České dráhy) ze Salcbur-
ku do Vídně mají zastávku jen v Linci 
a Sankt Pöltenu a trasu urazí za pouhé 
2 hodiny a 45 minut. Na stejné trase na-
bízejí Rakouské spolkové dráhy skoro 
trojnásobný počet spojů, kde jezdí nejen 
tradiční soupravy, sestavené z klimati-
zovaných vozů na spojích ÖBB InterCity, 
ale ve stále větší míře se na trati objevují 
rychlovlaky Railjet, které jezdí buď pří-
mo z Vídně do Salcburku, nebo pokra-
čují dále do Mnichova nebo Innsbrucku 
a Bregenze, popřípadě až do švýcarské-
ho Curychu.

Všude je standardem 
vstřícnost a korektnost
Porovnávat služby a provoz obou společ-
ností je těžký úkol. Z důvodu objektivi-
ty jsme použili čtyři spoje Westbahnu 
a stejný počet u národního dopravce 
ÖBB, a to jak v „obyčejných“ soupravách, 
tak i v Railjetech. Proč těžký úkol? V Ra-
kousku je ve veřejných službách tradičně 
zakořeněna korektnost a vstřícnost, pro-
to je složité hodnotit, u které společnos-
ti je personál přátelštější či vstřícnější. 
Spíše by se dalo poukázat na 175 let sta-
rou tradici ÖBB, kde je znalost jízdních 
řádů a předpisů vlakovým personálem 
samozřejmostí. U Westbahnu jsou za-
městnanci naopak více stevardy, kteří 
nosí občerstvení a uklízí odpadky. A při-
tom vytisknou či zkontrolují jízdenky. 
Informace o vlakových přípojích od spo-
jů Westbahn ale zbytečně nevyžadujte, 
neboť je zpravidla stevardi nemají. Pro 
zaměstnance Rakouských spolkových 
drah jsou naopak typické rozsáhlé zna-
losti o železniční i autobusové dopravě. 
Vyhledají vám požadované spoje a poda-
jí vyčerpávající informace o přípojích.

O konkurenčním souboji národního 
a soukromého železničního dopravce 
se Rakušané dozvídají i pomocí billbo-
ardů. Důležitou roli hraje zdůrazňování 
nízké ceny, na kterou ale cestující do-
sáhnou u obou společností.

T é M A
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Konkurenční souboj      Westbahnu a ÖBB 
připomíná válku barev

jízdenky a cenová politika
Společnost Westbahn nabízí jednotné jízdné, které je přesně půl-
kou normálního jízdného ÖBB. Za příplatek 75 procent ceny si lze 
zajistit místo u stolku v oddílu nazvaném WESTclub. Společnost 
ÖBB nabízí jak normální jízdné, které je násobkem Westbahnu, 
tak následně řadu slev.

Příklad cen za jízdenky na trati Vídeň – Linec 
na úrovni 2. vozové třídy

WeSTBAHN – 15,60 €

Příklad cen za jízdenky na trati Vídeň – Salcburk 
na úrovni 2. vozové třídy u všech kategorií vlaků

WeSTBAHN – 23,80 €

Příklad omezení: slevu SparSchiene lze získat 
pouze v době od 3 měsíců do maximálně 3 dnů 
před odjezdem vlaku.

jízdní doba a zastávky na trase 
Vídeň – Salcburk  (317 km)

WeSTBAHN – 2.59 h
Wien Westbhf., Wien Hütteldorf, St. Pölten, Amstetten, 
Linz, Wels, Attnang-Puchheim, Salzburg Hbf.

ÖBB (vlaky InterCity) – 3.05 h
Wien Westbhf., Wien Hütteldorf, St. Pölten, Amstetten, 
St. Valentin, Linz, Wels, Attnang-Puchheim, Vöcklabruck, 
Salzburg Hbf.

ÖBB (vlaky RailJet) – 2.45 h
Wien Westbhf., St. Pölten, Linz, Salzburg Hbf.

Výhody

Nevýhody

KDO ZALOŽIL 
WeSTBAHN
Šestačtyřicetiletý vídeňský inženýr 
Stefan Wehinger začal svoji pracov-
ní kariéru u rakouské lokální želez-
niční společnosti Montafonerbahn. 
V letech 2004 až 2008 vedl dceři-
nou společnost Rakouských spolko-
vých drah ÖBB Personenverkehr 
(osobní doprava). S bývalým ředite-
lem Švýcarských spolkových drah 
SBB Benediktem Weibelem a šéfem 
stavební společnosti Strabag Pe-
terem Haselsteinerem založili spo-
lečnost Rail Holding, jejíž dceřinou 
společností je Westbahn. Stefan 
Wehinger je předsedou společnosti 
Rail Holding. 

ÖBB – normální jízdné 2. třÍda 31,20 €, 
sleva VORTEILScard 15,60 €, 
sleva SparSchiene 9 €

ÖBB – normální jízdné 2. třída 47,50 €, 
sleva VORTEILScard 23,80 €, 
sleva SparSchiene 9 €

WeSTBAHN – nízká cena bez nut-
nosti rezervace předem, možnost 
nákupu buď přes internet nebo pří-
mo u personálu bez jakékoli přiráž-
ky, wi-fi  zdarma ve všech vlacích

WeSTBAHN – pouze jedna vozo-
vá třída, velký doplatek (75 procent 
ceny) do oddílu WESTclub se stolky

ÖBB – trojnásobný počet spojů, 
možnost využití většího množství 
slev, síťový operátor s působností 
po celém Rakousku

ÖBB – volné wi-fi  prozatím jen 
na některých spojích RailJet, vy-
užití slevy SparSchiene je časově 
omezeno

Názory cestujících
„Proč jedu vlastně Westbahnem?“ za-
mýšlí se dvaadvacetiletý Andreas. „Pro-
stě mi ten spoj jel dříve než ÖBB,“ směje 
se. Ale hned zvážní. Studuje Vysokou 
školu železniční v Sankt Pöltenu, kam 
dojíždí z Welsu, takže o vlacích už něco 
ví. „Cena jízdenky je fakt dobrá, ale pa-
trové jednotky KISS jsou určeny spíše 
pro příměstskou dopravu. Railjety jsou 
na dálkové expresní spoje vhodnější, 
hlavně z konstrukčních důvodů.“

Hans pracuje v jedné inženýrské fi r-
mě ve Vídni a vlak používá ke služebním 
cestám nejen po Rakousku, ale i do sou-
sedního Německa. „Jezdím zpravidla 
spoji Railjet nebo cestuji v Business Class 
v běžných soupravách. Jsem spokojený, 
protože jsem zvyklý na vysoký standard 
cestování a personálu. Nevím, proč bych 
to měl měnit za jiné vlaky. Westbahn že 
má jen jednu třídu?“ reaguje udiveně. 
„Tak to mně nevyhovuje. Potřebuji klid 
na práci, a proto volím první třídu u vla-
ků ÖBB. Připouštím, že pro někoho může 
být ale cena za jízdenku rozhodující, pro-
to bude jezdit jinou společností. Jde po-
chopitelně o věc osobní volby.“

 TEXT A FOTO MARTIN HARÁK
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RSM: Přestavba stanice Ústí nad Labem hlavní nádraží
Hlavní nádraží v Ústí nad Labem 

i jeho nejbližší okolí bylo po rela-
tivně dlouhou dobu „ošklivým ka-

čátkem“. Od roku 2005 se však věci daly 
pohybu. České dráhy se tehdy připojily 
k memorandu, které slibovalo obyvate-
lům i cestujícím nápravu. Kromě SŽDC 
a města se k tomuto cíli přihlásily i Stát-
ní fond dopravní infrastruktury, minis-
terstvo dopravy, ministerstvo pro místní 
rozvoj a Ústecký kraj. Okolí nádraží se 
pak skutečně změnilo v místo, které plní 
svou dopravní funkci a přitom láká k vy-
cházkám i oddychu.

Odpočinková a obchodní zóna
Architektonicky zdařilá lávka k nové-
mu lodnímu přístavišti nad rušnou ná-
břežní komunikací vybízí kolemjdoucí 
k pořízení netradičních snímků zá-
mečku Větruše i lodí na Labi. Zřízení 
přístaviště vytváří minimálně tuzem-
skou raritu, neboť několik desítek me-

mochodem patří z hlediska počtu ces-
tujících mezi deset nejvytíženějších 
železničních stanic v ČR. Provizorium 
však bude trvat už jen několik měsíců. 
Na konci roku 2011 byla totiž zahájena 
rekonstrukce výpravní budovy. Investo-
rem jsou samozřejmě České dráhy.

Do konce roku vznikne 
prosklená hala
Rekonstrukcí se zásadně změní vzhled 
výpravní budovy, zejména její část po-
stavená jako provizorium po bombar-
dování v roce 1945. Především se otevře 
podchod v celé své předpokládané dél-
ce. Původní dostavba nádraží bude na-
hrazena na svém půdorysu prosklenou 
vstupní halou, která bude integrovat 
vstup do podchodu a prostory pro odba-
vení cestujících. Následně se po zateple-
ní obvodového pláště upraví zachovalá 
část původního objektu do částečně his-
torizující podoby. Zhotovitelem stavby 

vybraným ve výběrovém řízení je firma 
BM Construction Praha.

Vlastní stavba se dotýká kultury 
cestování i pracovních podmínek pro 
zaměstnance. Snahou dopravce je mi-
nimalizovat tyto negativní dopady. 
Proto byla zřízena v průběhu přípravy 
hlavní stavby náhradní pracoviště vý-
deje jízdenek, informací a jednoznačně 
vyznačeny doporučené směry pohybu 
cestujících. Značná část veřejnosti bo-
hužel toto značení nerespektuje a igno-
ruje také hlášení rozhlasu o doporučené 
cestě z nádraží. Stavba bude dokončena 
v prosinci letošního roku, novou halu 
a podchod však budou cestující i obča-
né Ústí nad Labem užívat (po provedení 
nezbytných revizí a zkoušek) již na konci 
září. Ústí nad Labem se tak zařadí mezi 
moderní nádraží Českých drah s odpoví-
dajícím zázemím a službami. 

PATRIK KONOPÁSeK
Autor je ředitelem RSM Ústí nad Labem.

trů od vlakového nádraží bude mít 
možnost cestující využít i lodní dopra-
vu, jednou možná i jako součást integro- 
vaného dopravního systému. Byl dokon-
čen a otevřen podchod z nástupišť pří- 
mo k nábřeží, kde vznikla odpočinková 
zóna s prostory pro malé obchody. Vel-
mi důležitým počinem bylo vybudování 
podzemního parkoviště, které vyřešilo 

naprosto nevyhovující parkovací místa 
v omezeném přednádražním prostoru. 
Také návaznost vlaku na MHD v dosa-
hu několika metrů od nádražní budovy 
je krokem k žádoucí integraci do dopra-
vy živoucího města.

K dokončení modernizace celého 
prostoru ovšem chybí poslední krok – 
rekonstrukce výpravní budovy. Ta mi-
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T en, kdo jezdí po severní a střed-
ní Moravě nebo po východních 
Čechách, si mohl povšimnout zají-

mavého úkazu u vozby osobních a spěš-
ných vlaků. Hnací vozidlo, případně celá 
jednotka, nese polské znaky. Regionální, 
byť často mezinárodní, spoje na tratích 
Bohumín – Přerov – Olomouc (Šumperk) 
a Lichkov – Ústí nad Orlicí – Pardubice tak 
mají na naše poměry archaickou, v lep-
ším případě velmi nezvyklou podobu.

Trochu jiný pantograf  
z Pardubic do Vratislavi
Starší pantografové jednotky řady EN 57  
polské výroby patří společnosti Przewozy 
Regionalne. U našeho severního souse-
da zabezpečují dopravu na řadě elektri-
zovaných tratích. V České republice byly 
tyto – ne příliš moderně působící – vlaky 
v provozu i v dřívějších letech, nicméně 
vyjížděly zpravidla jen z některých seve-
romoravských pohraničních stanic smě-
rem do Polska. Několik let zajížděly ještě 
do Ostravy, ale i to je již minulostí. Sní-
žení četnosti spojů na severomoravských 
přechodech bylo provedeno na přání pol-
ské strany, která se snaží optimalizovat 
své finanční výdaje. 

Ještě letos vznikne na nádraží proskle-
ná vstupní hala.  VIZUALIZACE ATeLIeR AP

Stavební práce probíhají od prosince 
loňského roku.  FOTO AuTOR

MORAVA. Lokomotivy řady EU 07 vozí vlaky Českých drah hluboko do vnitrozemí. Svezete se s nimi od Bohumína až po Šumperk. FOTO AuTOR (3x)

Obsluha lokomotivy řady EU 07 je jed-
noduchá a bezproblémová.

VÝCHODNí ČeCHy. Elektrické jednotky EN 57 jezdí pravidelně mezi Pardubicemi 
a Lichkovem. V minulých letech jste je mohli potkat například i v Ostravě. 

V posledních třech letech se můžeme na regionálních spojích ČD setkat s poněkud 
neobvyklými stroji a jednotkami polských dopravců. Jedná se výsledek mezinárodní 
dohody, díky které si společnosti navzájem půjčují vozidla, čímž dojde k zefektivnění 
jejich provozu. Kontrast českých a polských vozidel je skutečně výrazný.

Když jsou polské stroje

Naopak k rozšíření vozby došlo na  
přechodu Lichkov – Międzylesie, kte-
ré je výsledkem dohody pardubického 
hejtmana a maršálka Dolnoslezské-
ho vojvodství. „Spojení je v současnos-
ti zajišťováno čtyřmi páry regionálních 
spojů, o víkendu je nabídka doplněna 
o další pár. Vybrané spoje jsou vede-
ny z Pardubic přímo až do polské Vrati-
slavi. Jedna stabilní a případně druhá 
záložní pantografová jednotka EN 57 za-
jišťuje provoz na trati mezi Lichkovem 
a Ústím nad Orlicí. Novinkou je zajíždě-
ní této jednotky až do Pardubic, kde ji lze 
spatřit na spěšných vlacích Orlice,“ říká 
Jan Sívek, vedoucí skupiny technologie 
z KCOD Pardubice.

Robustní a spolehlivá
Elektrické lokomotivy EU 07 společnosti 
PKP Intercity se na tuzemské železniční 
síti objevovaly spíše na mezinárodních 
dálkových vlacích kategorie EuroNight. 
Vnitrostátní dopravu zabezpečují až 
v posledních třech letech, v současnos-
ti mezi Bohumínem a Olomoucí (v sobo-
tu až do Šumperka). Kvůli požadavkům 
Drážního úřadu musely být lokomotivy 
vybaveny novými radiostanicemi a vla-
kovým zabezpečovacím zařízením. 
I když jsou lokomotivy podobné české-
mu stroji řady 140 nebo 141 (stejně jako 
jednotka EN 57 našim pantografům řad 
451 a 452), musí strojvedoucí Českých 
drah na kurz a krátký zácvik s násled-
nou autorizací.

Bohumínský strojvedoucí Miloš Ši-
miček potvrzuje, že zácvik trval asi 
týden a proběhl bez jakýchkoli kompli-
kací. „Jedním ze zásadních rozdílů pro-
ti našim stejnosměrným lokomotivám 
je způsob zprovoznění. Nejprve je tře-
ba zvednout sběrač a až potom zapnout 
hlavní vypínač a další agregáty. Obsluha 
EU 07 je vcelku jednoduchá a bezproblé-
mová. Oceňuji rychlý rozjezd, plynu-
lou změnu v zapojení trakčních motorů 
a dobré zpřevodování. Vše je robustní 
a spolehlivé,“ potvrzuje Miloš Šimiček.

Spolupráce, která je výhodná
Rozsah výkonů polských vozidel – zejmé-
na řady EU 07 – vypadá na první pohled 
jako zbytečně velký. Ale jedním z cílů 
přeshraničního provozu je jeho vyrovna-
nost a rovněž získání zkušeností s pro-
vozem hnacích vozidel v sousedních 
zemích. Nejcennější zkušenosti se dají 
získat s vozidly, které mateřský doprav-
ce detailně zná a umí operativně a rychle 
řešit případné problémy. V této souvis-
losti je třeba dodat, že v Polsku napří-
klad recipročně jezdí šest strojů řady 163 
z DKV Česká Třebová a Olomouc. 

„Lokomotivy řady 163 v Polsku vlastně 
prošlapávají cestičku pro nasazení loko-
motiv řady 380 na elitní výkony. Napří-
klad na přímou vozbu EC vlaků z Prahy 
do Varšavy,“ říká David Rektor z Odboru 
kolejových vozidel. „Rovněž tak nasaze-
ní strojvedoucích v příhraniční dopravě 
je předstupněm jejich nasazení na delší 
doprovodná ramena mezinárodních vla-
ků ve vnitrozemí sousedních států,“ do-
dává David Rektor. MARTIN HARÁK

v českých a moravských službách

DOHODA S POLSKOu 
STRANOu
Přeshraniční provoz hnacích vozi-
del a vlakového personálu mezi 
Českými drahami a společností 
PKP Intercity se realizuje na základě 
Dohody o vzájemné spolupráci při 
provozování lokomotiv a činnosti 
strojvedoucích a vlakových čet. Do-
hoda řeší například, jaké řady loko-
motiv se mohou ve vzájemné vozbě 
používat, který úřad v sousední 
zemi lokomotivy schvaluje a kde se 
provádí údržba národních vlako-
vých zabezpečovačů.

jAKé STROje A NA KTeRÝCH TRATíCH POTKÁTe
Pro provoz v ČR je upraveno sedm 
elektrických univerzálních stejno-
směrných lokomotiv řady EU 07 pů-
vodní anglické konstrukce čísel 306, 
364, 446, 511, 516, 533 a 540 spo-
lečnosti PKP Intercity. Celkově bylo 
vyrobeno 545 kusů v letech 1965 
až 1992. Lokomotivy jsou zařazeny 
na rameni Bohumín – Přerov, resp. 
Šumperk. Jedna 
elektrická stej-

nosměrná jednotka EN 57 (číslo 1946) 
společnosti Przewozy Regionalne jez-
dící na vnitrostátních spojích ČD pro-
šla v loňském roce dílenskou opravou, 
druhá (číslo 1952) slouží jako zálož-
ní. Vozidla typu EN 57 byla vyrábě-
na v letech 1962 až 1994 a celkově jich 
bylo předáno tehdejším Polským stát-
ním drahám 1953 kusů. Vozidla jez-
dí na rameni Lichkov – Ústí nad Orlicí 
– Pardubice.

P R O V O Z  A  T e C H N I K A
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SLOVENSKO
Košické nádraží se 
změní od podlahy
Nádraží ve východoslovenských 
Košicích se konečně dočká přestav-
by. Rekonstrukcí projde celá bu-
dova, přičemž interiér má vypadat 
diametrálně odlišně od současné 
podoby. Investorem je soukromá 
developerská fi rma Achiles Slova-
kia, která dostane zmodernizova-
né prostory do pronájmu po dobu 
30 let. Budova se změní od podlahy 
až po střechu, přičemž se vybudu-
jí nové eskalátory, výtahy, sociální 
zařízení, prodejny, kavárna s tera-
sou. Budova má být samozřejmě 
bezbariérová. Konec prací je naplá-
nován na prosinec 2013.

NĚMECKO
Internetový signál 
do dalších vlaků ICe
Německé dráhy chtějí masivně 
rozšířit pokrytí svých vlaků ICE 
inter  netem dostupným pro je-
jich zákazníky. Zajistit to má nová 
smlouva s Deutsche Telekom. Díky 
ní bude potřebnou technikou vy-
baveno přibližně 185 souprav a vy-
budována potřebná síť kolem 
několika tisíc kilometrů klasických 
i vysokorychlostních tratí. První 
trať s vylepšeným pokrytím inter-
netového signálu má být hotova 
v letošním roce mezi Mannheimem 
a Basilejí. Do konce roku 2014 má 
být pokryto kvalitním internetem 
98 procent výkonů vlaků ICE.  

POLSKO
Přeprava zboží loni 
vzrostla o desetinu
Cargo polského národního doprav-
ce PKP bylo loni úspěšnější než 
v ro ce 2010. Přepravilo 130,5 mi-
lionu tun zboží, což představu-
je meziroční nárůst o 9,1 procenta 
(119,6 milionu tun v roce 2010). 
Přepravní výkon dosáhl 33,96 mi-
liardy čistých tunokilometrů, což 
je meziroční zlepšení o 7,5 procen-
ta. Největší nárůst přepravy byl za-
znamenán u přepravy kameniva, 
štěrku a vápence, dále u intermo-
dálních přeprav, cementu a písku. 
Uhlí bylo přepraveno přes 52 mi-
lionů tun, což je přibližně stejné 
množství jako v roce 2010. 

RAKOUSKO
Vídeň – Bratislava 
v lepší kvalitě
Společnosti ÖBB a ZSSK se dohodly 
na zlepšení kvality cestování mezi 
Bratislavou a Vídní ve spojích kate-
gorie REX, které jezdí v hodinovém 
intervalu po trati přes Marchegg. 
Soupravy jsou nově složené z ra-
kouských vozů CityShuttle včetně 
řídicího vozu, ve kterém jsou pro-
story pro jízdní kola a kočárky. Ří-
dicí vůz je praktický zejména ve 
Vídni, kde vlaky končí na hlavovém 
provizorním nádraží Wien Südbhf. 
(Ostbahn). Soupravy ale byly na-
víc rozšířeny o slovenský vůz typu 
Bdteer, který cestujícím nabízí kli-
matizaci, elektrické zásuvky a uza-
vřený systém WC.  

ŠVÝCARSKO
Hledá se tisícovka 
strojvedoucích
SBB plánujÍ přijmout v příštích de-
seti letech celkem tisícovku nových 
strojvedoucích. Zájemce o místo 
strojvedoucího ve Švýcarsku musí 
být vyučen nebo mít maturitu 
v technickém oboru. Musí splnit 
také řadu dalších podmínek, jako 
jsou dobrý zdravotní stav nebo 
znalost alespoň dvou úředních ja-
zyků. V této pozici se však nepočí-
tá jen s muži. Od roku 1988 mohou 
ve Švýcarsku v této pozici pracovat 
i ženy – první strojvůdkyně nastou-
pila k SBB v roce 1991. V 90. letech 
ji následovalo dalších šest žen. 
V současnosti jich u SBB (v osobní 
dopravě i v cargu) pracuje už 71. 

EVROPSKÁ UNIE
Chceme rovný přístup 
na trhy mimo evropu 
Zástupci průmyslové asociace 
UNIFE, která sdružuje dodavatel-
ské společnosti železničních kom-
ponentů Alstom, Bombardier, 
ArcelorMittal, Siemens, Thales, po-
žadují po Evropském parlamentu, 
aby jednal v zájmu průmyslových 
výrobců a jejich aktivit na trzích 
třetích zemí. Společnosti požadují 
rovný přístup pro země jako Japon-
sko, Čína a Jižní Korea. Vstup na za-
hraniční trhy třetích zemí zůstává 
velmi komplikovaný, naopak pří-
stup těchto zemí do EU je snadný. 
 (gak, Pešť, mez)

Maďarští strojvůdci zajíždějí k sousedům
Jeden vlak – jedna lokomotiva – jeden 

strojvůdce. Realita nejen mezi ně-
mecky hovořícími zeměmi, ale od

      13. února letošního roku také v ná-
kladní mezistátní přepravě mezi Ma-
ďarskem a Rakouskem. Tohoto dne za-
čal provoz prvního páru nákladních 
vlaků z Budapešti do Vídně bez přepřa-
hu lokomotivy a bez výměny strojní čety. 
Maďarští strojvedoucí v rakouském vni-
trozemí jsou tak dalším důkazem toho, 
že trend udělovat mezinárodní povolení 
strojvůdcům k řízení lokomotiv se roz-
šiřuje i do dříve nemyslitelných vazeb. 
V těchto dnech například převzalo me-
zinárodní průkaz strojvůdce platný pro 
všechny země Evropské unie i šest slo-
venských strojvůdců. 

Tam a zpět za jednu noc
Z důvodu urychlení přepravy nákladních 
vlaků mezi Maďarskem a Rakouskem 
byli vybráni čtyři strojvůdci, všichni 

jazyková bariéra trvá
Rakouská strana se také pokusila o po-
dobný krok, aby si zajistila reciproci-
tu na výkonech v Maďarsku. K vypsání 
kurzu pro její zaměstnance ale nakonec 
vůbec nedošlo. Rakouský strojvedou-
cí ovládající maďarský jazyk na úrovni 
zabezpečující bezproblémovou komu-
nikaci v tak specifi ckém oboru jako že-
leznice je opravdu výjimkou. Naučit 
se maďarsky je pro rodilého mluvčího 
v germánském jazyce opravdu velmi ná-
ročný úkol. 

A tak zatím pravděpodobně zůsta-
nou Maďaři na svých kolejích bez ra-
kouských protějšků. Přesto po více než 
devadesáti letech od zániku Rakousko-
-Uherska tak v nejlepším slova smyslu 
ožívá pojmenování „švagr“, kterým Ma-
ďaři nazývají své rakouské kolegy, a to 
nejen na železnici. Stejně jako je Čech 
a Slovák jeden druhému bratrem.  
 GABRIeL KORCMÁROS

a znalosti tamních dopravních předpi-
sů. Poprvé v historii se stává realitou, že 
se strojvůdce usadí na stanovišti ve sta-
nici Budapest-Ferencváros a opustí ho 
až ve Vídni.

Rail Cargo Hungaria v průběhu letoš-
ního jara navíc počítá s dalšími dvěma 
strojvůdci, kteří získají potřebná povo-
lení. Tímto krokem si zajistí dostatek 
proškoleného a jazykově vybaveného 
personálu, čímž se zvýší počet zrychle-
ných přeshraničních nákladních vlaků. 
V tuto chvíli stávající jeden pár ucele-
ných vlaků odjíždí pozdě večer z Buda-
pešti, v noci se zaměstnanci otočí a zpět 
dorazí s dalším vlakem v brzkých ran-
ních hodinách. To vše stihnou za jednu 
směnu. Nutno dodat, že tito maďarští 
strojvůdci nejsou prvními, kteří vstupují 
na koleje rakouských drah. Zaměstnanci 
smíšené rakousko-maďarské železniční 
společnosti GYSEV už dávno jezdí po ko-
lejích ÖBB.

Maďarské strojvedoucí potkáte v Ra-
kousku pravidelně.  FOTO VÁCLAV RuBeš

STRuČNÁ fAKTA 
•  Provoz vídeňského S-Bahnu začal 

17. ledna 1962 pod hlavičkou ÖBB.

•  Svézt se můžete na třinácti 
linkách.

•  Nastoupit a vystoupit lze ve Vídni
na 51 stanicích. 

•  S-Bahn obsluhuje 126 km tratí. 

•  Každý den použije S-Bahn asi 
300 tisíc cestujících. 

•  Jezdí zde jednotky s označením 
4020, 4024 a 4124. 

•  Trolejové vedení má napájení 
15 kV/16,7 Hz.  

zaměstnanci Rail Cargo Hungaria, kte-
ří po absolvování kurzu získali povolení 
jezdit po rakouských tratích. Při výbě-
ru vhodných kandidátů se přihlíželo 
samozřejmě k jazykovým schopnostem 

Dunaj

ÖBB nabízejí v rámci S-Bahnu 
přes 1 400 spojů, které denně 
využívá asi 300 tisíc zákazníků.

KRÁTCeNejrychlejší doprava po Vídni
slouží půl století

OSLAVA. Šéf ÖBB Christian Kern si služby S-Bahnu pochvaluje. FOTO ÖBB/ZeNGeR (2x)

Když něco dobře funguje padesát let, je 
to důvod k naporcování dortu. 

a Südbahnhof na Meidling. Síť S-Bah-
nu a počet obsluhovaných stanic a zastá-
vek na území Vídně se postupně rozrostl 
z počátečních 13 na současných 51. Celko-
vě ÖBB nabízejí v rámci S-Bahnu přes 
1 400 spojů denně.

Na samotné páteřní trati se počet za-
stávek zvýšil ze sedmi v roce 1962 na 
dnešních deset. Dodatečně vznikaly za-
stávky Matzleinsdofer Platz, Rennweg 
a Handelskai. Podstatným způsobem se 
rozrostl počet spojů z původních 159 vla-
ků denně na současných přibližně 640 
spojů. Ve špičce zde jezdí vlaky v interva-
lu 3,5 minuty, přesto patří tato trať mezi 
nejspolehlivější v Rakousku. V roce 2011 
na ní byla dosažena přesnost provozu 
na úrovni 98,4 procenta.

torového vozu byl 1 000 kW. V třídílné 
jednotce bylo zastoupeno po jednom mo-
torovém, vloženém a řídicím voze. V pro-
vozu se udržely až do roku 2004.

Druhou generaci vozidel označenou 
řadou 4020 (kvůli velkému čelnímu oknu 
přezdívanou Televizor) dodala také spo-
lečnost SGP. Tyto jednotky se vyrábě-
ly v letech 1978 až 1987. Z předchozí řady 
vyšla také koncepce třídílné jednotky 
sestavené opět z motorového, vloženého 
a řídicího vozu. Rychlost však byla zvý-
šena na 120 km/h a výkon na 1 200 kW. 
Soupravy mají široké dveře umožňující 
rychlou výměnu cestujících a uvnitř vozů 
nejsou žádné dělicí příčky. Jejich nevýho-
dou však zůstala klasická výška podla-
hy a sedačky s nízkou zádovou opěrkou. 

Nejnovějšími vozidly vídeňské dráhy 
jsou čtyřvozové nízkopodlažní jednot-
ky řad 4024 a 4124 dodávané společností 
Bombardier, která je označuje obchod-
ním názvem Talent. Na rozdíl od před-
chozích typů jde o soupravy využívající 
pro sousední vozové skříně společný Ja-

Premiéra za účasti prezidenta
Základ páteřní tratě byl položen při vý-
stavbě železniční sítě na území Vídně 
na konci 50. let 19. století. Přípravu pře-
stavby staré a válkou poškozené dráhy 
odstartoval v roce 1954 ministr dopravy 
Karl Waldbrunner ve spolupráci s ÖBB 
a Vídní. Výstavba měla být fi nancována 
ze spolkového investičního programu, 
ale protože měl projekt zásadním způ-
sobem ovlivnit dopravu v hlavním měs-
tě, rozhodla se vídeňská rada v roce 1958 
podpořit stavbu částkou 634 milionů ši-
linků. V roce 1960 se však práce kvůli ne-
dostatku peněz zastavily a až po zajištění 
dodatečných prostředků ve výši asi 360 
milionů šilinků mohla být dráha s roč-
ním zpožděním dokončena a 17. ledna 
1962 za přítomnosti spolkového preziden-
ta Adolfa Schärfa slavnostně otevřena. 

Tři generace vozidel 
Za 50 let provozu se na vídeňském S-Bah-
nu vystřídaly již tři generace elektric-
kých jednotek a po jeho tratích jezdila 

Dráha ÖBB ve Vídni je nejvýkon-
nější tratí v Rakousku. Před půl 
stoletím byla nastoupena cesta 

k velkému úspěchu tohoto dopravního 
prostředku. Dnes využívají vídeňský 
S-Bahn stovky tisíc cestujících denně. 
Dostanou se tak přesně, rychle a bez-
pečně do práce, školy nebo za zábavou. 
Těmito větami okomentoval půl stole-
tí provozu S-Bahnu v rakouském hlav-
ním městě Christian Kern, předseda 
představenstva ÖBB. A zdá se, že ani 
nepřeháněl. 

Úspěch dokazují čísla
Zatímco na počátku provozu přepravil 
S-Bahn 17 milionů cestujících za rok, 
v současnosti využívá jeho služeb a dal-
ších regionálních vlaků ročně okolo 
100 milionů osob. Denně přepravují spo-
je S-Bahnu a regionální dopravy ve Víd-
ni a okolí okolo 300 tisíc cestujících. 
Z nich více než polovina využívá páteř-
ní trať, tzv. Stammstrecke (doslovně 
přeloženo kmenová trať), z Floridsdor-
fu přes nádraží Nord (Praterstern), Mitte 

Vídeňská městská 
dráha S-Bahn je 
nejúspěšnějším 
projektem v historii 
ÖBB. Prosadil ho 
tehdejší ministr 
dopravy Karl 
Waldbrunner. První 
linka byla otevřena 
v lednu 1962, dnes 
má S-Bahn už 13 linek 
na 126 kilometrech tratí 
ve Vídni a v jejím okolí. 

Floridsdorf

Handelskai*

Praterstern

Traisengasse

Rennweg*

Südbahnhof

Matzleinsdorfer Platz*

Meidling-Philadelphiabrücke

Wien Mitte-
-Landstraße

Südtiroler
Platz

řada dalších vozidel zajišťujících nejen 
příměstskou dopravu na dalších tra-
tích. První sériově dodané soupravy pro 
S-Bahn nesly označení 4030.2. Vycháze-
ly z ověřených elektrických jednotek pro-
dukovaných od roku 1956 v továrně SGP 
v Grazu. Pro S-Bahn byly upraveny. Do-
staly automaticky ovládané dveře a nižší 
hmotnost (120 tun místo 135). Dosaho-
valy rychlost až 100 km/h a výkon mo-

kobsův podvozek a hnacími jsou první 
a poslední podvozek v soupravě. Oproti 
předchozím typům byla zvýšena rych-
lost na 140 km/h a výkon na 1 440 kW. 
Nové soupravy se objevily v provozu popr-
vé  v prosinci 2004. Na obzoru je už i čtvr-
tá generace vozidel. ÖBB totiž uzavřely se 
společností Siemens kontrakt na 200 sou-
prav Desiro ML, které se objeví v Rakous-
ku v příštích letech. PeTR šťÁHLAVSKÝ       

Páteřní trať z roku 
1962

*  Dodatečně 
postavené stanice
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Maďarsko

Mosonmagyaróvár – hotel Thermal *** (30 km od Bratislavy)
VELIKONOČNÍ RELAX V TERMÁLECH
Cena: 4 990 Kč/osoba. Cena zahrnuje: 3 noci s polopenzí, uvítací drink, veliko-
noční snídaně se sektem, jednu slavnostní večeři s hudbou, 2 celodenní vstupy 
do lázní, 45 min. v solné komoře, 30min. masáž lávovými kameny, volný vstup 
do sauny a vířivky.

Slovensko

Lázně Sliač – LD Palace ****
LÁZEŇSKÝ BENEFIT – ZKRÁCENÝ/KLASIK 2. 2.–31. 5. 2012
Cena: 2 950 Kč/5 890 Kč/os., pobyt zahrnuje: 3/6noci, 3x/6x polopenzi (snídaně – 
bufet, večeře – výběr ze 4 menu, salátový bar, pitný režim), balneo-rehabilitační 
program: 8 /17 léčebných procedur/pobyt. BONUS: 1x/2x vstup na letní termální 
koupaliště, 1x/2x vstup na aquaprogram (1 hod. – rehabilitační bazén, voda 31 st.).

Česká republika

Lázně Libverda  – hotel Nový Dům
VELIKONOČNÍ NABÍDKA  6. 4.–9. 4. 2012
Cena: 2 875 Kč/osoba/pobyt, ubytování ve dvoulůžkovém pokoji s pří-
slušenstvím na 3 noci. Cena zahrnuje: 3x polopenzi, 3 procedury, dárek 
od Lázní Libverda a.s.

Itálie

Sicílie pro Seniory 55+, hotel no name ****
ZAHÁJEN PODZIMNÍ PRODEJ!!! 29. 9.–20. 10. 2012/20. 10.–17. 11. 2012
Cena: 13 490 Kč/12 990 Kč/os./pobyt. Cena zahrnuje: zpáteční letenku Praha – 
Catania – Praha včetně poplatků, 7 nocí ve dvoulůžkovém pokoji s polopenzí, 
transfer letiště – hotel – letiště, 1x polodenní výlet, delegáta.

Česká republika

Skalka u Chebu – hotel Stein *** 
AKTIVNĚ NA KOLE PO CHEBSKU
Cena: 3 800 Kč/osoba a dítě do 12 let 1 900 Kč. Cena zahrnuje: 5x ubytování 
v hotelu Stein (3 km od Chebu), 5x snídani formou bufetu, 2x večeři formou 
3chodového menu, 2x balíček občerstvení na cestu, 1x vstup do wellness 
centra (sauna, diárium, vířivka – 1 hod.), mapu regionu.

Luhačovice – hotel Vega ***, seniorský pobyt    
AKČNÍ  NABÍDKA 1. 3.–6. 4. 2012, nástup neděle–pátek
Cena: 5 355 Kč/os./pobyt, ubytování ve dvoulůžkovém pokoji s příslušen-
stvím. Cena zahrnuje: 5 nocí, 5x plnou penzi, 1x kávu se zákuskem na přiví-
tanou, výběr ze 4 rehabilitačních programů, využití krytého bazénu po celou 
dobu pobytu. BONUS: perličková koupel s přísadou dle vlastního výběru.

Česká republika

VyDÁVAjí České dráhy, a.s., nábřeží Ludvíka Svobody 12, 110 15 Praha 1, IČ 70994226 | Vychází každý druhý čtvrtek. | e-mail: zeleznicar@cd.cz | www.cd.cz/zeleznicar
šéfReDAKTOR: Petr Horálek | VeDOuCí ReDAKČNíHO ODDěLeNí: Zdeněk Ston | GRAfICKÁ ÚPRAVA: Jakub Smetana | ADReSA (MíSTO VyDÁNí): Železničář, České dráhy, a.s., generální ředitelství, nábř. L. Svobody 1222, 110 15 Praha 1 | ReDAKTOŘI – TeL.: 972 233 091 
OBjeDNÁVKy INZeRCe A PŘeDPLATNéHO: Eva Balíková, tel. 972 233 090, e-mail: Balikova@gr.cd.cz | uZÁVěRKA INZeRCe je dva týdny před vydáním. | HONORÁŘe DOPISOVATeLůM se zasílají měsíčně bankovním převodem. Nemohou však být vyplaceny, pokud autor nesdělí 
redakci adresu, rodné číslo a číslo účtu. Nevyžádané rukopisy a fotografie se nevracejí. | VyDAVATeLSKÝ SeRVIS ZAjIšťuje GRAND PRINC a.s. | Registrováno Ministerstvem kultury ČR pod č. MK ČR E 6680 ze dne 4. 2. 2003 | ISSN 0322-8002

PŘíBOR. Lokální dráha ze Studénky do Štramberka je v provozu od prosince 1881.  FOTO SBíRKA ROMANA jeSCHKeHO (2x)

KOPŘIVNICe. Hlavním důvodem pro výstavbu tratě byly požadavky průmyslu.  

úřednické byty. Ve Štramberku vznikla 
malá výtopna, staniční budova a rovněž 
vodní jeřáb. Doprava osob byla zahájena 
1. dubna 1882, a to jen ve smíšených vla-
cích. Změnou v dopravě bylo mezi vál-
kami zavedení výroby motorových vozů, 
což vedlo ke zkvalitnění přepravy osob 
do nově vzniklých podniků, jakými byla 
Tatra v Kopřivnici a vagonka ve Studén-
ce. V roce 1951 tato trať přešla k ČSD.

Když bylo v roce 1955 započato s vý-
stavbou letiště v Mošnově, došlo i na pů-
vodní trať, která zasahovala do nového 
projektu. Znamenalo to výstavbu tra-
ťového úseku mezi stanicemi Studénka 
a Sedlnice s dopravnou v Bartošovicích. 
Ve Studénce se změnilo trasování a z no-
vého nástupiště odjížděly vlaky opačným 
směrem. Současně se zrušila zastávka 
Albrechtičky a stará stanice Sedlnice.  
Nová trať byla oproti původní o dva kilo - 
metry delší. Provoz byl zahájen 1. červ-
na 1959. Po rozšíření výroby v kopřiv-
nické Tatře bylo postaveno nákladové 
nádraží v Kopřivnici a zrušena stanice 
v Drnholci a původní stanice v Kopřiv-
nici. Provoz na novém úseku tratě začal  
1. března 1979 a v roce 1981 se Kopřivnice 
dočkala i nového nádraží v centru města.

Tradiční výroba vagonů
Vzpomínkou na toto výročí nemůžeme 
pominout i 110 let od zahájení výroby že-
lezničních vagonů ve Studénce. V roce 
1901 zde totiž vyrobili první kotlový 
vůz. Ve dvacátých letech minulého sto-
letí byla zahájena i výroba motorových 
vozů, kterou v počátcích nejvíce proslavil 
M 131.1. Zvláštností je, že se vagonka za-
bývala i výrobou letadel, a to až do roku 
1939, kdy byla výroba převedena do Otro-
kovic. Po válce následovala výroba moto-
rových vozů M 240.0, M 286.0, M 296.0 
a 1, M 152.0, které dodnes vídáme na na-
ších lokálkách. Vagonka ale nežije jen 
z historie, což dokládají i hojně rozšíře-
né soupravy CityElefant, jejichž části se 
ve zdejším kraji stále vyrábějí.
 PAVeL SLÁDeK

V 80. letech 19. století patřili brat-
ři Gutmannové mezi největší pod-
nikatele v Rakousko-Uhersku. V té 

době vlastnili vápencové lomy na jihozá-
padním svahu hory Kotouč ve Štramber-
ku, jenže doprava povozy do Studénky 
již byla nedostačující. A tak po vleklých 
jednáních byla v červnu 1881 udělena 
koncese pro výstavbu „Výsadní Studén-
sko–štramberské dráhy“. O půl roku 
později, přesně 18. prosince, byla dráha 
dána do provozu. Stala se tak výrazným 
prostředkem pro odvoz vápence z lomů 
ve Štramberku, ale i dovozu uhlí a dal-
ších surovin pro místní řemeslníky. Tato 
19 km dlouhá trať vycházela z Místní-
ho nádraží ve Studénce, odkud po dře-
věných mostech překonala nivu řeky 
Odry a rybník Kotvice. Dále pokračovala 
přes Sedlnici a Skotnici do města Příbo-
ra, jednoho z nejstarších měst na Mora-
vě. Odtud trať stoupala přes Drnholec 
nad Lubinou a Kopřivnici do svého cíle 
– Štramberka. 

Po výstavbě letiště došlo 
i na přebudování tratě
Ve Studénce byla remíza pro lokomo-
tivy a dílna pro údržbu vozů, zařízení 
na zbrojení lokomotiv uhlím a vodou, 
správní budova a tři domy pro zaměst-
nance. Navíc byly ve stanicích Sedlnice, 
Příbor, Drnholec a Kopřivnice zřízeny 

Oblast okolo Studénky a Kopřivnice je 
známá i výrobou vozidel. FOTO AuTOR

H I S T O R I e

Studénsko-štramberská trať  
pomohla průmyslu i lidem
Odlehlost Kopřivnice, 
Štramberka a Příbora 
od hlavního železničního 
tahu z Vídně do Krakova 
přiměla průmyslníky 
z rodiny Gutmannů 
a majitele továrny na  
kočáry Ignáce Šustalu 
k jednáním o výstavbě 
dráhy. Nutila je k tomu  
snaha o lepší dostupnost 
jejich výrobků 
k odběratelům.
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KDe Se Tu VZALy 
šVeSTKy
Proč se Mostecko-lovosické spo-
jovací dráze přezdívá Švestko-
vá? Údajně podle velkého množ-
ství švestkových sadů a alejí, které 
se podél tratě nacházely. Do dneš-
ních dnů se ovšem zachovaly jen 
zbytky. Kdysi však tato trať býva-
la mezi lokálkami na prvním mís-
tě, co se přepravy ovoce týče. Na-
příklad podle statistik za rok 1919 
se jednalo o 3 617 tun. Pro názor-
nost lze dodat, že na ostatních asi 
třiceti garantovaných lokálkách se 
pohybovala přeprava ovoce řádo-
vě jen ve stovkách tun. Mimocho-
dem, švestkovou přezdívku pou-
žívali i Němci, kteří o dráze mlu-
vili jako o Zwetschkenbahn nebo 
Powidlbahn. 

V  neděli 28. srpna 2011 odpoledne 
projel Švestkovou drahou, kte-
rá má v tuzemské železniční síti 

označení 113, poslední z pravidelných 
letních vlaků. Tiše předoucí, dnes už 
historický motorák Loďák 831.167 opus-
tili v Lovosicích či Litoměřicích poslední 

Regionální dráha z Mostu do Lovosic zeje 
v zimních měsících prázdnotou. Pravidelná 
osobní doprava zde byla zastavena v prosinci 
2007, ale během sezony zde jezdí motorové 
vláčky s turisty. Otázkou je, jak dlouho ještě. 
Dráha vybudovaná na sklonku 19. století bojuje 
s pomocí přilehlých měst a vesnic o přežití.

Lokálka s chutí švestek 
čeká na svého zachránce

HRST ZAjíMAVOSTí
→   Největší sklon na trati dosahuje 

hodnoty 19,1 ‰ (v úseku Čížkovi-
ce – Třebenice). 

→    Nejmenší poloměr oblouků činí 
200 metrů. 

→   Provozní délka je 36,8 km.

→   Nejnižší nadmořská výška se 
nachází ve stanici Čížkovice 
(175,6 m n. m.), nejvyšší pak v za-
niklé stanici Odolice (314 m n. m.).

→    Nejvyšší povolená traťová rych-
lost činila v loňské sezoně 50 km/h. 

cestující a koleje lokálky číslo 113 znovu 
osiřely. Na jak dlouho? Loňský provoz 
poznamenalo zjištění nevyhovujícího 
stavu mostu v km 13,420 mezi Libčevsí 
a Třebívlicemi a následné vyloučení to-
hoto traťového úseku. Důvod? Správa do-
pravní cesta Ústí nad Labem neprováděla 
z důvodu fi nančních úspor pravidelnou 
zimní údržbu. Oprava mostu byla rov-
něž odsunuta, dokud se nevyjasní další 
osud tratě. Od 29. srpna 2011 byla výluka 
rozšířena i na úsek Libčeves – Obrnice...

Hustý provoz na svazích 
Českého středohoří
Dnes zní skoro jako pohádka popis 
provozu z roku 1964. „Půl hodiny před 
půlnocí. Tmu pod typickým kuželem 
vrchu Košťálova protínají dvě slabá po-
hybující se světla, z komína Čtyřkolá-
ka co chvíli vyletí roj jisker, zvonivé 
dunění výfuků z komína lokomotivy 
vyhání ticho z remízků a ovocných za-
hrad. Nákladní vlak prázdných ciste-
ren od čpavku z Lovosic na minutku 

zastavuje na malém nádraží v Tře-
benicích, jenom aby vzbudivší se za-
městnanec ČSD stáhnul klikou závory 
na hlavní silnici. Přibližně v téže době 
se s duněním vyvalí oblaka páry a kou-
ře nad jinou Dvojkou  na nádraží pod 
Lovošem. Tahle lokomotiva v čele ka-
lounu prázdných uhláků z Kolína 
do Světce v půlhodinovém odstupu za-
míří do devatenácti promile na třebí-
vlickou lokálku hned za Kotláky. Noc co 
noc. Lidé v domcích na svazích Českého 
středohoří jsou už zvyklí. Sotva se jim 
vrátí přetržený sen, před druhou ho-
dinou ranní noční čerň rozetne odfu-
kování třetí vyrovnávky. Tentokrát se 
probojovává ostrými lokálkovými ob-
louky vlak 8013 vlekoucí z Vraňan uhel-
né vozy do pánve.“

Století rozvoje a úpadku
Koncese na stavbu této dráhy byla vydána 
8. února 1896. Později byl projekt doplněn 
o krátký napojovací úsek Sedlec – Obrnice 
a nazván Místní dráha Obrnice – Sedlec 

LovosiceSulejovice

Čížkovice

Dlažkovice

Podsedice

Třebívlice

SemečHnojnice
LibčevesBělušice

Skršín

Louny Louny

Teplice v Č. Děčín

Sedlec u Obrnic

Obrnice

Most

Odolice
(zruš.) Sinutec

Třebenice 
město

Třebenice

šVeSTKOVÁ DRÁHA
Most – Lovosice 

9. prosince 2007 tady přestaly jezdit vlaky 
ČD objednávané Ústeckým krajem. Po-
slední osobní vlak pod číslem MOs 26515 
odvezl sólo motorový vůz 810.128. Na-
štěstí městům a vesnicím v okolí nebyl 
osud železnice lhostejný, takže se hned 
roku 2008 začalo s vlaky pro turisty. Roli 
dopravce převzaly JHMD. 

Kdo si koupí trať?
Jenže loni se objevily vážné problémy 
s infrastrukturou a začaly již zmíně-
né výluky. Ústecký kraj o využití tratě 
v rámci IDS neuvažuje. SŽDC tady ne-
eviduje požadavky na nákladní dopravu. 
Správce infrastruktury proto zařadil trať 
na seznam nevyužívaných nebo málo vy-
užívaných drah, u kterých se projednává 
jejich zrušení, převod vlastnictví na jiné 
subjekty nebo změna kategorie dráhy. 
Pokud bude vyhlášeno výběrové říze-
ní a žádný zájemce se nepřihlásí, bude 
SŽDC pravděpodobně navrhovat zrušení 
dráhy, případně její části. Trochu smut-
ná perspektiva. MARTIN NAVRÁTIL

– Čížkovice. Náklady na stavbu lokálky 
dle tohoto projektu byly stanoveny na 4 
miliony 248 tisíc korun. Z této částky 
uhradili místní zájemci zhruba 30 pro-
cent, zbytek pokryl český zemský rozpo-
čet. Od ledna 1897 se mohlo v poměrně 
příznivém terénu začít stavět a 19. pro-
since 1898 byl zahájen pravidelný pro-
voz. Koncesionáři založili roku 1900 
akciovou společnost Brüx-Lobositzer 
Verbindungsbahn (Mostecko-lovosická 
spojovací dráha) se sídlem v Praze a fun-
gující až do zestátnění roku 1925. 

Problémy přišly s odtržením Su-
det. Švestková dráha, která připad-
la Německé říšské dráze, totiž na dvou 
místech, v okolí Třebenic a Třebívlic, 
překračovala nově utvořenou státní 
hranici, takže byla nutná pasová kon-
trola. Po válce se rozvíjela především 
nákladní doprava. Po roce 1989 ale na-
opak nastal na neelektrifi kované drá-
ze útlum. Již v roce 1995 se 24 km dlou-
hý úsek Čížkovice – Obrnice objevil 
na seznamech ohrožených tratí. Dne 

Žatec

Teplice v Č.

VíKeNDOVé SPOje. Loni v létě jezdily na Švestkové dráze vlaky soukromého dopravce. Letos budou stanice a zastávky zřejmě prázdné. FOTO AuTOR (2x) 

Litoměřice
hor. nádraží

Praha

A
U

TO
R

 P
e

T
R

 H
A

jN
Iš

L I D é  A  P Ř í B ě H y



12 Z A H R A N I Č í

Rozsáhlé lesy vždy lákají dřevozpra-
cující průmysl. Platilo to i pro jiho-
západ Maďarska, kde dominoval 

šlechtický rod Eszterházyovců. Již na kon-
ci první světové války zde uvedli do pro-
vozu první úsek koňské železnice právě 
kvůli svozu dřeva. Jenže se rychle ukáza-
lo, že koňská síla nestačí. Proto se tu již 
v roce 1922 objevily trojnápravové parní 
lokomotivy (MÁVAG, O&K a Sigl). V této 
době měřila dráha asi 66 km a procházela 
prakticky neobydleným pralesem.

Válka napomohla rozšíření sítě
Jenže pak tu lidé v polovině 30. let objevi-
li ropu. Maďarsko-americká ropná akcio-
vá společnost využila železnici k dopravě 
stavebního materiálu do vesnice Bázake-
rettye, kde vzniklo její sídlo. Objevily se 
tu první ropné sklady a jednoduché ra-
fi nerie. Produkce této ropné společnosti 
byla tak velká, že dřevozpracující závo-
dy měly smůlu – na odvoz dřeva už ne-
zbyla železnici kapacita. Z tohoto důvodu 
proběhlo v letech 1938–44 rozšíření želez-
niční sítě. Poptávka po ropě díky druhé 
světová válce přirozeně vzrostla, stejně 
tak význam dráhy.

negativně ovlivnilo i přepravní výko-
ny, zvláště během tzv. studené války. 
I zmíněná lesní železnice procházela 
hraničním pásmem (s tehdejší Jugoslá-
vií), takže byla přístupná jen vyvoleným 
a prověřeným. Zdejší lesy byly ovšem vel-
mi bohaté na vysokou zvěř, což nomen-
klatura nemohla ignorovat. Konaly se 
tu proto pravidelně lovecké zájezdy. Po-
bývali zde i sovětští vojáci, což také kom-
plikovalo život lesníků a dřevařů.

žete navštívit i muzeum, kde mají i parní 
stroj z Brněnských strojíren a jednu z prv-
ních trojnápravových parních lokomotiv 
vůbec. Škoda že v obou případech v ne-
provozuschopném stavu.

Pokud se vám vydaří počasí, garangu-
ji vám příjemné cestování v hustém lese. 
Velmi pravděpodobně uvidíte i vysokou 
zvěř, rázovité vesnice, ale i stopy po těž-
bě ropy. Do vlaku si klidně vemte s sebou 
jízdní kolo. A jestliže se tu chcete ubyto-
vat, doporučuji vám penzion přímo pro-
ti stanici v Lenti. Pro milovníky divoké 
přírody a parních vlaků je lesní železni-
ce u Csömödéru ideální. euGeN TAKÁCS

Zapadlá lesní dráha 
s vůní maďarského dřeva a ropy

Zavedeme vás do poměrně neznámého koutu Maďarska – jihozápadní župy Zala. 
V blízkosti slovinských a chorvatských hranic zde funguje už od roku 1918 podivuhodná 
lesní železnice, navíc největší v zemi. Vlaky tu stále přepravují dřevo z okolních lesů 
na pily a po hlavní větvi jezdí parní lokomotiva táhnoucí otevřené vozy s turisty.

PRAKTICKÁ ROMANTIKA. Lesní železnice v západní části Maďarska u chorvatsko-slovinských hranic neslouží jen jako atrakce pro turisty. Zdejší vlaky stále vozí dřevo pro pilařské fi rmy. FOTO AuTOR (4x) 

Okolo dráhy byl dříve prales. Parní lokomotiva Ábel se blíží k pracovnímu vlaku.

Ve stanici Lenti mají muzeum a v něm stacionární parní stroj z Brna.

PROVOZ PRO TuRISTy
Celkový rozsah dochovaných tratí 
je 109 km, pro osobní dopravu se po-
užívá 31 km (úsek Csömödér – Kis-
tolmács). Jedna jízda trvá 2 hodiny 
40 minut s tím, že ve stanici Csömö-
dér se čeká na přípoj řádného vla-
ku MÁV. V sezoně jezdí šest párů 
turistických vlaků v obou směrech. 
Kromě toho ale jezdí na trati stále 
nákladní vlaky vozící dřevo. 

Původně byla vybudována tele-
fonní síť. Na každé odbočce se na-
cházel telefonní přístroj, ze kterého 
se dalo dovolat centrálnímu dispeče-
rovi. Podél tratě vedly svérázné slou-
py telefonního vedení. Dnes už je 
telefon nahrazen rádiem. Mezileh-
lé stanice a zastávky nejsou obsaze-
né a naleznete tu pouze nástupiště 
– s výjimkou Páky.

RÁBA. Teprve v roce 1988 přijela na drá-
hu nově vyrobená parní lokomotiva 
jménem Ábel. Byla postavená podle ru-
munského stroje 490.2002 z roku 1955. 
Jenže se ukázalo, že stroj je pro existující 
trať příliš těžký. Proto se aspoň na hlav-
ní větvi vyměnily pražce a kolejnice, aby 
tu Ábel mohl s úspěchem vozit turisty. 
V letním období vás tedy parní mašin-
ka sveze podle jízdního řádu mezi sta-
nicemi Csömödér a Kistolmács, přičemž 
máte přípoj na „dieselový vlak“ z Csömö-
déru do Lenti. Většina vlaků má návaz-
nost na spoje MÁV. Železnici provozuje 
místní lesní správa Zalaerdo, která vozi-

dlový park doplnila o otevřené vozy pro 
cestující. Vozy byly posbírány z různých 
koutů Maďarska a mezi turisty je o sve-
zení velký zájem (často je vyprodáno).

Nákladní dopravu zachránily pily
Ale kromě turistů se stále ještě převá-
ží i dřevo. Obě zdejší pily v Csömödéru 
a Lenti dosud fungují, což zachránilo lo-
komotivní park o počtu dvanácti kusů 
(nepočítáme-li parního Ámose). Jezdí zde 
deset strojů C-50 a dvě mašiny MK48, kte-
ré slouží vyloženě jen pro nákladní do-
pravu. Všechny lokomotivy mají depo 
ve stanici Csömödér. Ve stanici Lenti mů-Poptávka po ropě díky druhé 

světové válce přirozeně vzrostla, 
stejně tak tehdejší význam dráhy.

Po prohrané válce přišlo znárodnění. 
V roce 1954 se na dráze objevila pravi-
delná osobní doprava. V roce 1962 zde 
zača la jezdit první dieselová lokomo-
tiva. Hlavní trať vedla mezi vesnicemi 
Csömödér a Kistolmács, vedlejší větve 
odbočovaly do přilehlých lesů. Železni-
ce procházela hlavními vesnickými uli-
cemi a navzdory nízkým kopcům měla 
poměrně náročné stoupání. Ještě dodej-
me, že ve vesnici Csömödér se koleje na-
pojují na hlavní trať MÁV a najdete tu 
větší překladiště.

Pozor, hraniční pásmo!
Historický vývoj byl v této části střední 
Evropy ve 20. století dost bouřilvý, tak-
že tratě měnily majitele, občas se i ocita-
ly na území jiných států. To samozřejmě 

V podobných podmínkách procházel 
vývoj nedaleké lesní železnice u vesnice 
Lenti. Tu postavila pilařská společnost 
v letech 1922–28. Vznikl zde překrás-
ný 79 m dlouhý most přes potok Kerka. 
Obě dráhy byly propojeny 7 km dlou-
hou, poměrně náročnou spojkou, která 
na svém konci křižuje hlavní trať u sta-
nice Csömödér, a to za pomoci speciální-
ho zabezpečovacího zařízení. 

Návrat páry v 80. letech se 
neobešel bez problémů
Od poloviny 50. let se ocitly parní loko-
motivy na lesní železnici v defenzivě. 
Provoz ovládly dieselové lokomotivy, vět-
šinou dvounápravové, typu C-50 od fi rmy 
Csepel. Později se objevily již mohut-
né čtyřnápravové stroje od společnosti 

MAĎARSKO

Csömödér
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