
Přehlížení dělníci 
aneb vozy na kolejích 
Vagony jsou tak trochu ve stínu 
lokomotiv. Jejich historie je 
přesto velmi zajímavá. Znáte ji?
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Čtveřice Stadlerů zkušebně 
v provozu na Hradecku

IN  F OR  M U J E M Esloupek

Umíme zajistit  
servis i na letiště
Nově otevřené ostravské letiště za-
žije větší nápor už koncem dubna. 
Na nadcházející Mistrovství světa 
IIHF v ledním hokeji 2015 dorazí 
řada zahraničních fanoušků i letec-
ky, vlaky z mošnovského letiště tak 
budou první volbou pro dopravu do 
Ostravy. CityElefanty jsou moderní 
a pohodlná vozidla a nabídnou ces-
tujícím dostatečnou kapacitu míst 
a také potřebný komfort. Velké plá-
ny máme s využitím vlakového spo-
jení na letiště i ve dnech konání zá-
řijových Dní NATO. Už dnes pracu-
jeme na zajištění atraktivních pří-
mých spojení na Mošnov z různých 
částí České republiky. Rýsuje se na-
příklad jízda Pendolina nebo railje-
tu z Prahy a také mimořádných vla-
ků z jižní Moravy, od Bohumína, 
případně Olomouce.

Dnes je ve světě běžná spoluprá-
ce letecké a železniční dopravy. 
Vlakem se cestující dostanou na 
mezinárodní letiště v Drážďanech, 
Curychu, Paříži nebo Ženevě. Na 
dálkovou železniční dopravu se 
nově připojilo i vídeňské letiště ve 
Schwechatu, kam zajíždí svými 
vlaky náš alianční partner, společ-
nost ÖBB. Ta dnes navíc spolupra-
cuje na trase Linz – Wien formou 
takzvaných codesharových spojů 
leteckých dopravců. Podobná spo-
lupráce fungovala svého času na 
spojích SC Pendolino mezi Prahou 
a Ostravou. Spolupráci na železnič-
ní bázi v Praze dnes brání nedoře-
šené drážní spojení na Letiště Vác-
lava Havla. Proto tam náhradou 
zabezpečujeme pravidelné auto-
busové spoje Airport Express. Jde 
o velmi úspěšný projekt, kde máme 
řešeno jednotné odbavení a cestu-
jící může využít výhodnou jízdenku
VLAK+ Letiště Praha. Snad se brzy 
najde definitivní řešení i pro kolejo-
vé napojení pražského letiště. 

Ostravsko se stalo prvním regionem v České republice, 
který nabízí komfortní kolejové spojení přímo k letištní 
odbavovací hale. Každý den zajišťují spojení z široké 
městské aglomerace, potažmo slezské části kraje, patrové 
jednotky CityElefant, od poloviny prosince na letištní linku 
vyjedou naopak dvě nové elektrické jednotky RegioPanter. 
Netrpělivě očekávaný první pravidelný spoj Českých drah 
dorazil na Letiště Leoše Janáčka v Mošnově u Ostravy 
v pondělí 13. dubna o půl páté ráno. P rvní ze čtveřice motorových vozů 

RS1 Stadler z německé společnos­
ti Vogtlandbahn pro zkvalitnění 

regionální dopravy v Královéhradec­
kém kraji, svezl na velikonoční sobo­
tu 4. dubna premiérově cestující mezi 
Hradcem Králové a Chlumcem nad Cid­
linou. Jedná se o zkušební provoz.

„Protože je naším cílem a také sou­
částí obchodních vztahů pokračovat ve 
zkvalitňování vozidlového parku regi­
onální dopravy, zapůjčili jsme zatím 
na dobu několika měsíců pro provozní 
zkoušky vozidlo RS1 od výrobce Stadler. 
V případě úspěšného zkušebního provo­
zu budeme usilovat o dlouhodobé nasa­
zení těchto  moderních vozidel v našem 
regionu. Pro další záměry je podstatná 
dohoda s objednatelem, kterým je Krá­
lovéhradecký kraj,“ uvedl Roman Mo­
ravčík, manažer ROC Hradec Králové. 

Na konci března uskutečnila předávka 
vozidel v saském Neumarku a prvního 
dubna mohl první vůz zamířit do Čech. 
Cesta byla vzhledem k větrné kalamitě 

čovacího zařízení. Je tu mobilní část 
INDUSI a pak SIFA, tedy obdoba naší 
kontroly bdělosti strojvedoucího, která 
se ovšem obsluhuje přesně obráceně než 
naše KBS. Ovládací prvek se drží a ob­
čas pustí, zatímco u nás je nutné občas 
stlačit tlačítko, to kolegům samozřejmě 
zpočátku působí problémy. Na druhou 
stranu se SIFA obsluhuje hlavně nohou, 
tak zase budou mít volnější ruce.  Ale na 
to si rychle zvyknou,“ vysvětluje Roman 
Kvíčala. Jeho kolega, liberecký kontro­
lor vozby Jiří Cvrček, dodává, že strojve­
doucím jsou po dobu zácviku simulová­
ny také základní situace, které je mohou 
potkat v provozu. Jde třeba o jízdu jen na 
jeden motor nebo odblokování stržené 
záchranné brzdy.

Chybějí automaty a označovače 
Drobné změny čekají cestující i v interié­
ru, například jiné ovládání dveří na WC, 
chybějí tu automaty na jízdenky a ozna­
čovače. K otevírání dveří postačí místo 
pověstných tří tlačítek nad sebou jen dvě. 
„Vozidla jsou ve verzi bez 1. třídy, nabíze­
jí celkem 70 míst k sezení, více sklopných 
sedadel a tím pádem i místa navíc pro 
přepravu kol, kočárků a invalidů, čili pro 
regionální dopravu jsou vhodnější vari­
antou,“ popisuje Roman Moravčík. ROC 
vybavilo Stadlery vysvětlujícími infor­
macemi a spolu s DKV Česká Třebová uvá­
dění vozů do provozu zajišťují. 

„Velmi se mi líbí, že vůz nabízí otevře­
ný, prosvětlený prostor s obrovskými ok­
ny,“ chválí Monika Němcová, vedoucí 
vlakové obsluhy ZAP Pardubice, středis­
ka vlakových čet Chlumec nad Cidlinou, 
která vezla RS1 jako vůbec první. A mo­
derně vyhlížející vlak si chválí i cestují­
cí. „Uvnitř je to čistší než ve stávajících 
soupravách, a bezbariérové, což ocení 
hlavně starší a hůře pohybliví lidé. A ta­
ké výrazně tišší,“ vypočítává mladá ces­
tující Veronika Brokešová.

Další vozy označené jako řada 650 by 
měly už během dubna zdolat kilometry 
na tratích nejen do Chlumce a Týniště, 
ale i Rychnova nad Kněžnou, Letohradu 
nebo Hronova. Do pravidelného provozu 
mají být nasazeny 14. června při změně 
jízdního řádu.� MARTIN NAVRÁTIL

Nové železniční spojení, které při­
šlo přibližně na 550 milionů ko­
run, budou kromě cestujících na 

letiště využívat v blízké budoucnosti 
i zaměstnanci firem z přilehlé mošnov­
ské průmyslové zóny. Stavbu dráhy ini­
cioval kraj a na její financování využil 
dotační titul Regionálního operačního 
programu.

„Zahájení železničního provozu na 
mošnovské letiště je výsledkem velkého 
úsilí Moravskoslezského kraje a  také 
dlouholeté úspěšné spolupráce s národ­
ním železničním dopravcem. Věřím, že 
dnešek bude výzvou i pro Prahu, která 
železniční spojení s Letištěm Václava 
Havla tolik potřebuje,“ řekl předseda 
představenstva Českých drah Pavel Kr­
tek. Dodal, že do poloviny prosince ČD 
zajistí dopravu na Letiště Leoše Janáčka 
jednotkami CityElefant na prodloužené 
příměstské lince S2. 

V prosinci se na trase objeví 
nové jednotky RegioPanter
Nově vznikly pobočky v celkem pěti kra­
jích a v pracovní dny a sobotu vypravují 
České dráhy na letiště deset párů vlaků, 
které jedou až na dvě výjimky ve dvouho­
dinovém intervalu, v neděli je v provozu 
o jeden pár ranních spojů méně. Jak Pavel 
Krtek zdůraznil, od jízdního řádu 2016, 
který začne platit v polovině prosince, 
zamíří na letiště nové jednotky Regio­
Panter. „Budou to první dva vlaky z čtyř­
letého rámcového kontraktu na dodávku 

až jedenácti elektrických dvouvozových 
jednotek pro regionální dopravu. Za oba 
nové vlaky zaplatíme celkem 222 milionů 
korun, předpokládáme však, že význam­
nou část, skoro devadesát milionů korun, 
pokryje dotace z Regionálního operační­
ho programu Moravskoslezsko,“ dodal.  

První kraj s vlaky na letiště
Nové spojení s letištěm otevře pomyslnou 
bránu do celého kraje. „Moravskoslezský 
kraj se stal prvním regionem, který má 
mezinárodní letiště napojené na želez­
nici. Letiště se tak stává součástí kom­
plexní dopravní infrastruktury nadre­
gionálního a potažmo i mezinárodního 
významu. Rozvoj tohoto prostoru patří 
mezi priority kraje, a to zejména s ohle­
dem na těsnou vazbu na průmyslovou zó­
nu v Mošnově, o niž se zajímá řada inves­
torů. Práci tu v budoucnu získají stovky 
lidí,“ řekl hejtman Moravskoslezského 
kraje Miroslav Novák. 

Součástí letištní linky byla i výstavba 
nové zastávky Sedlnice na původní želez­
niční trase ze Studénky do Kopřivnice 
a Veřovic. Právě odtud byla vybudována 
zcela nová trať, která je po padesáti letech 
první železniční novostavbou v Česku. 
Zanedlouho prodělá zatěžkávací zkouš­
ku při dopravě tisíců domácích i zahra­
ničních fanoušků z mošnovského letiš­
tě do moravskoslezské metropole, kde se 
odehraje část květnového Mistrovství 
světa IIHF v ledním hokeji 2015. 

� MARTIN HARÁK

Vozidla jsou ve verzi bez 
1. třídy, nabízejí celkem 
70 míst k sezení, více 
sklopných sedadel a tím 
pádem i místa navíc pro 
možnou přepravu kol.

Vlaky do Mošnova jsou realitou

foto jan chaloupka a martin navrátil

Ostravsko má jako první region v ČR železniční spojení na letiště 

Michal Štěpán
člen představenstva ČD 
odpovědný za úsek 
osobní dopravy
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prý zajímavá. „Stáli jsme dlouho v Ador­
fu, protože na trať popadaly stromy, tak­
že jsme přijeli domů skoro o den pozdě­
ji,“ líčí vedoucí provozu PJ Liberec Roman 
Kvíčala, jenž měl na prvních vlacích 
s cestujícími na starosti zácvik králové­
hradeckých, doudlebských a  náchod­
ských strojvedoucích na „Štádlerovi“. 

„Pro naše kolegy z Hradce Králové je 
to úplně nové vozidlo. Od našich ‚Štád­
lerů‘ se výrazně liší obsluha zabezpe­
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M araton celkem šestatřiceti se­
minářů s názvem Jeden vlak, 
jeden tým navštívily čtyři stov­

ky zaměstnanců. Ti si měli zdokonalit 
své schopnosti při každodenním jedná­
ní. Celkem se projektu, který pořádal 
Odbor personální na základě požadav­
ku Odboru obchodu osobní dopravy,  zú­
častnilo 218 zaměstnanců vlakových čet 
SC Pendolino a vlaků vyšší kvality, 117 
stevardů a stevardek JLV, 16 stevardů 
společnosti TESS promotion. Školení 
připravil Dopravní vzdělávací institut.

Zpětná vazba i pro supervizory
Cílem akce bylo podle personálního ře­
ditele zlepšení týmové spolupráce a ko­
munikace mezi vlakovými četami a ste­
vardy. Ve čtrnáctičlenných skupinách 
se účastníci zabývali tématy verbální 
a nonverbální komunikace, role v týmu, 
komunikační typologie, umění naslou­
chat, ptát se a argumentovat. Měli si 

munikační typologie, nonverbální ko­
munikace a týmové spolupráce). Pozitiv­
ní je, že účastníci mají zájem o další 
vzdělávání, zejména v sebeobraně a bez­
pečnosti, krizových situacích a zvládá­
ní problémových cestujících. 

Účastníci měli v hodnotících dotazní­
cích možnost vyjádřit se k obsahu i for­
mě školení a navrhnout některé změny. 
Navrhli například přibrat do školení i ve­
doucí pracovníky, ocenili by více příkla­
dů z praxe a i některé modelové situace 
se jim zdály příliš strojené. 

S podobnými poznatky se svěřili i sa­
mi absolventi. Vlakvedoucí Dita Sedláč­
ková ze RP ZAP Brno SVČ Břeclav kvitu­
je, že taková školení jsou, i když řadu po­
znatků už předtím, mnohdy i mimoděk, 
víceméně uplatňovala. Podobně  semi­
nář vnímali i její další kolegové. „Zauja­
la mě například typologie lidí v podání 
výborného lektora pana Popelky. S ním 
jsme to pojali jako psychologickou lek­
ci,“ podotkl jeden z nich.

 A  přínos nalezli i  další účastníci. 
Mnoho jich označilo za to, co nejvíce 
uplatní ve své profesi, popřípadě i v osob­
ním životě, téma verbální i nonverbální 
komunikace, komunikaci při problé­
mech a v týmu a typologii lidí. „Kurz mi 
připomněl, jaké kompetence mají jed­
notlivé pozice na vlaku a ukázal, jak si 
můžeme vzájemně na vlaku pomáhat,“ 
řekl jeden z dotazovaných účastníků.�
� MARTIN NAVRÁTIL
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prostor uličky nedával jeho paži příliš 
šancí „přitlačit“. Možná proto za hodo­
vačku nedostal vůbec nic, o to štědřejší 
ale byla děvčata vůči cestujícím, kteří si 
tímto způsobem mohli spetřit již tak ne­
tradiční cestu.

Včelka prolétla údolím
Lidská těla rozhýbala nejen klasika z no­
tového partu Beethovena, ale i tóny včel­
ky Máji Karla Gotta. Abychom byli přes­
ní, v labském údolí za Dolním Žlebem 
spíše Die Biene Maja. To už ale souprava 
vjížděla do haly drážďanského hlavního 
nádraží a nastal čas se s oslavou Veliko­
noc na palubě EC 178 rozloučit. A co měl 
projekt z dílny marketingového odděle­
ní ČD ukázat? Nejen to, že národní do­
pravce ctí velikonoční tradice a dokáže 
zákazníkům připravit příjemná pře­
kvapení, ale zejména že cesta vlakem 
může být zábavná bez ohledu na poča­
sí a roční období. � VÁCLAV RUBEŠ 

Sobota 4. dubna krátce před půl sed­
mou ráno. K  šestému nástupišti 
pražského hlavního nádraží přijíž­

dí souprava v čele s Bastardem 371.002, 
jehož čelo zdobí přezdívka Jožin. Nejen 
jeho strojvedoucí, ale i naprostá většina 
cestujících EC 178 Alois Negrelli z Prahy 
do severoněmeckého Warnemünde ne­
tuší, co na palubě této soupravy, přes­
něji ve čtvrtém voze za Jožinem, už za 
pár minut vypukne. Všímavější cestují­
cí trošku znejistí, když zaznamenají pří­
tomnost kamer a fotografů, něco napo­
vídá i polep vozu odkazující na svátky ja­
ra. Vše se ale dozvědí až poté, co se dve­
ře uzavřou a vlak se přesně v 6.30 dává 
do pohybu. Z Prahy do Drážďan právě vy­
jel Velikonoční vlak neboli Oster Zug!

Nazdobeno jako doma
Aby byla atmosféra pokud možno doko­
nalá, bylo nezbytné vůz jak se patří vy­
zdobit. Na Odstavném nádraží jih proto 
prošel vůz den předem kompletní „veli­
konizací“. Zelený koberec na podlaze pro 
evokaci trávy, pomlázky, narcisy, stylo­
vé podhlavníky, polštářky v jarních bar­

Velikonoční vlak s pomlázkou, Jožinem i Májou

Na spokojenosti zákazníků se velkou měrou podílejí zaměstnanci, kteří 
s nimi komunikují ve vlacích či na nádražích. Obraz Českých drah v očích 
cestujících tak mohou vylepšovat především členové vlakových čet,  
ale i stevardi JLV či společnosti TESS promotion. A právě pro ně národní 
dopravce připravil školení u DVI, kde si mohli procvičit komunikaci 
a týmovou spolupráci.

uvědomit, že zaměstnanci ve vlaku jsou 
spojenci a významně se podílejí na tom, 
jaký obraz o společnosti ČD prostřednic­
tvím zákazníka šíří. 

Školení se odehrála Praze, Brně a Os­
travě, a to od loňského října do února. 
Důležitou zpětnou vazbu si odneslo ta­
ké 23 supervizorů. Ti byli přítomni na 
každém semináři a zajišťovali lektorovi 
DVI podporu v případě, že se na seminá­
ři diskuze odklonila od komunikačních 
dovedností k odborným předpisům.

Někeré čety spolupracovaly  
bez problémů už dříve
Co se zaměstnancům ČD, JLV a TESS 
promotion vykládalo a co cvičili? Třeba 
přínos správného a aktivního naslou­
chání a chyby v něm, význam a typy 
otázek či námitek a způsob, jakým je vy­
řešit, význam typologie a způsoby ko­
munikace s jednotlivými typy osobnos­
tí a v první řadě týmové spolupráce, te­

kurzy. Na vlakových četách spočívá značný díl zodpovědnosti, jak se ve vlacích Českých drah cestující cítí. Komunikaci si  proto mohly procvičit na školení.

dy jak tým rozvíjet, jaké jsou role a mo­
tivace v kolektivu. 

„Samozřejmě ještě před vznikem pro­
jektu tu byly posádky, které dokázaly 
skvělte spolupracovat, naopak existují 
i takové, které potřebují na svých doved­
nostech ještě zapracovat, ale je třeba, 
aby řešení nejčastějších situací a mode­
ly komunikace a spolupráce všem vešly 
takříkajíc do krve,“ říká Vítězslav Fremr, 
náměstek ředitelky ZAP. Podle něj ste­
vardi TESS promotion a JLV jsou vlastně 
další článek v řetězci obsluhy a péče o zá­
kazníka, protože zaměstnanec ČD, jenž 
má řadu dalších povinností souvisejí­
cích s jízdou vlaku či bezpečností, a při 
jejich plnění se  cestujícímu plnohodnot­
ně nemůže věnovat. 

Sbírali názory účastníků
Na základě hodnotících dotazníků vní­
malo 91 procent posluchačů akci jako 
přínosnou (především šlo o oblasti ko­

vách, ošatky… Ale hlavně vejce. Spousta 
vajec. Vnější polep už jen dotvářel celek, 
který jako by vypadl z rubriky Jak přiví­
tat jaro časopisu o bydlení. 

V takto nezvykle nazdobeném voze za­
čínalo být cestujícím jasné, že nezůsta­

Více fotografií a video  
najdete na zeleznicar.cd.cz.

www

Jeden vlak, jeden tým:  
školení odhalilo i nedostatky

HLEDÁME

Svářeč kovů
DPOV, a.s., Nymburk

Požadavky:
• �úplné střední odborné vzdělání 

v oboru strojírenství
• �praxe v oboru vítána. 	

Specifické znalosti: 
• �svařování pevnostních skříní vozů 

metodou 111 a 135
• �svařování plechů do 3 mm na 

oplášťování střešních konstrukcí 
vozů metodou 135

• �svařování potrubí metodou 311
• �jeřábnické a vazačské zkoušky 

výhodou
• �znalost kolejových vozidel 

výhodou.

Elektromechanik
DPOV, a.s., Nymburk

Požadavky:
• �úplné odborné vzdělání v oboru 

elektro	
• �praxe v oboru vítána. 

Specifické znalosti: 
• �znalost vyhlášky č. 50/1978 Sb., 

minimálně § 6
• �základní nastavení měřicích 

přístrojů
• �práce na opravách ŽKV, demontá-

že, opravy a montáže elektrocel-
ků ŽKV                             

• �orientace ve výkresové a technic-
ké dokumentaci

• �sestavování a zkoušení elektric-
kých strojů a přístrojů

• �znalost kolejových vozidel 
výhodou

• �oprávnění k řízení motorového 
vozíku výhodou.

Mechanik, zámečník 
kolejových vozidel	
DPOV, a.s., Nymburk	

Požadavky:
• �vyučení v zámečnickém oboru
• �praxe v oboru vítána. 	

Specifické znalosti: 
• �práce při opravách ŽKV, demontá-

že, opravy a montáže celků ŽKV
• �oprava brzdových souprav a pod-

vozků ŽKV
• �oprava a montáže interiérů
• �orientace ve výkresové a technic-

ké dokumentaci
• �jeřábnické a vazačské zkoušky 

výhodou
• �znalost kolejových vozidel 

výhodou.

Soustružník kovů	
DPOV, a.s., Nymburk	

Požadavky:
• �úplné střední odborné vzdělání 

v oboru strojírenství
• �praxe v oboru vítána. 	

Specifické znalosti: 
• �orientace v technické 

dokumentaci
• �stanovení pracovních postupů
• �určování podmínek obrábění, se-

řízení obráběcích strojů a výrobní-
ho procesu

• �znalost práce na CNC strojích 
výhodou

• �znalost kolejových vozidel 
výhodou.

Mistr 
(řízení oprav kolejových vozidel)

DPOV, a.s., Nymburk

Náplň práce:
• �řízení týmu podřízených
• �zodpovědnost za plnění plánu
• �dohlížení na dodržování výrob-

ních a technologických postupů
• �organizace práce na svěřeném 

pracovišti
• �práce s interním informačním 

systémem
• �zpracování hlášení a reportů za 

svěřenou oblast.

Požadujeme:
• �ÚSO vzdělání
• �dobrou znalost práce na PC
• �zkušenost s vedením lidí
• �organizační schopnosti, technické 

myšlení
• �aktivní přístup k práci
• �samostatnost, spolehlivost, časo-

vou flexibilitu
• �trestní bezúhonnost.

→ Pokračování na straně 4

ne u statické prezentace. A skutečně. 
Když se za okny míhala Nelahozeves, 
uličkou vozu proběhla veselá děvčata 
v dobových krojích následovaná švar­
ným junákem, jenž v ruce třímal nema­
lou pomlázku. Nešetřil je, i když úzký 
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krátce

Lanovou dráhu na 
Ještěd čeká revize 
Od pondělí 20. do pátku 24. dubna 
se uskuteční pravidelná jarní revize 
lanové dráhy na Ještěd. Zařízení při 
odstávce technici především při-
praví na hlavní sezonu. Zkontrolují 
během ní také celé zařízení, případ-
ně vymění opotřebené součástky, 
jako jsou kladky, ložiska a podobně. 
V pátek 24. dubna se provedou 
brzdné zkoušky se zátěží a poté 
v 9.00 hodin začne plánovaný ná-
cvik evakuace cestujících z kabiny 
na trati v součinnosti s HZS SŽDC. 
Provoz lanové dráhy bude obnoven 
v sobotu 25. dubna v 8.00 hodin dle 
platného jízdního řádu. � (pes)

Vylepšili jsme vozy  
pro přepravu invalidů

Všech 64 vozů modernizované řady 
Bbdgmee236 postupně prochází 
drobnými úpravami, které je učiní 
ještě přívětivějšímu k cestujícím se 
sníženou schopností pohybu. Jeden 
z prvních vozů byl ve středu 1. dub-
na představen na pražském hlav-
ním nádraží a zástupci Národní rady 
osob se zdravotním postižením ČR 
v čele s předsedou Václavem Krá-
sou absolvovali prezentační jízdu, 
během které si novinky ve voze vy-
zkoušeli. Přítomným účastníkům 
z řad ČD hned sdělovali poznatky. 
Modifikovaných vlastností je něko-
lik, zásadní je ale zvětšení vstup-
ních dveří do oddílu pro přepravu 
vozíčkářů, pozměněný princip pro 
nakládání cestujících na vozíčku 
i úprava prostoru toalety ve voze. 
S upravenými vozy se cestující mo-
hou setkat v dálkových spojích 
prakticky v celé republice.� (rub)

Železničář nejlepším 
firemním periodikem
Čtrnáctideník Skupiny ČD Železni-
čář uspěl v soutěži Fénix content 
marketing. Stanul na zlaté příčce 
v kategorii B2E – noviny. Celkem  
36 porotců druhého ročníku klání, 
zaměřeného na kreativitu tvůrců, 
označilo Železničáře jako nejlepší 
periodikum určené zaměstnan-
cům. Porota hodnotila nejen gra-
fické zpracování a poutavost titulu, 
ale zvláštní důraz kladla rovněž na 
obsahovou stránku, hodnotu sdě-
lení a strukturu publikace. V soutě-
ži, do které bylo ve všech kategori-
ích přihlášeno 118 projektů, porazil 
Železničář ve své kategorii týdeník 
Horník (2. místo, vydavatel OKD) 
a Albertoviny (3. místo, vydavatel 
Ahold ČR).  � (rub)

In Kartu čeká významná změna. Co vše 
po implementaci novinek nabídne?
In Karta je dílo Českých drah se vším všu­
dy v tom nejlepším smyslu slova. V roce 
2005, kdy se datuje její zrod, šlo primár­
ně o zaměstnaneckou záležitost, od roku 
2007 se přidaly zákaznické funkcionali­
ty. Evidujeme asi 650 tisíc uživatelů, což 
svědčí o tom, že se stala vysokým stan­
dardem nejen jako nosič zaměstnanec­
kých aplikací, ale i jako komerční karta. 
Nicméně má již něco za sebou a vývoj ne­
lze zastavit. Je nutné, aby se mohla stát 
nosičem úplného jízdního dokladu nejen 
ČD, ale i partnerských dopravců. Systém 
totiž zjednodušeně fungo­
val tak, že na kartě je na­
hrána pouze informace 
o službě (typicky výše sle­
vy) nebo síťová či traťová 
jízdenka, a ověření v na­
šem případě probíhá pro­
střednictvím přenosné 
osobní pokladny (POP). 

Aby POPka byla schop­
na kontrolovat každý jízd­
ní doklad i jiného doprav­
ce, musí obsahovat mo­
dul pro zabezpečený pří­
stup (SAM), jímž se iden­
tifikuje vůči systémům 
smluvních dopravců. Jen 
tak se dostane k seznamu 
platných dokladů, který 
si nahrává z datové sítě 
telekomunikačního ope­
rátora. Změnou architek­
tury In Karty implemen­
tací multiaplikační archi­
tektury MAP jsme vytvoři­
li předpoklad pro přenese­
ní informace o elektronic­
kém jízdním dokladu jen 
na kartu samotnou. 

A  název multiaplikační 
napovídá, že těch dokladů může být víc. 
S tímto přístupem pak nebudou muset 
naše POPky disponovat dalšími a další­
mi SAM. Nyní totiž platí „co smluvní do­
pravce, to samostatný SAM v POPce“. Do 
budoucna by to mělo být komfortnější 
i pro obsluhu – přece jen POPka sama 
o sobě něco váží a s rozšířeními o další 
sloty na další SAMy i její hmotnost ros­
te, odezva se prodlužuje a počet slotů 
je konečný. Pokud bychom nešli 
vývoji naproti, mohli bychom se 
dostat do stavu, kdy bude mít 
přenosná pokladna deset, pat­

Zodpovídat za informační technologie v jakékoli firmě, kde IT není klíčovou činností, je tak trochu 
nevděčná pozice. Na jednu stranu je vývoj tohoto oboru neuvěřitelně rychlý, příprava konkrétních 
projektů ale bývá během na dlouhou trať. Očekává se okamžitá reakce na aktuální potřeby, přitom 
by se ale vývojáři měli vyhnout slepým uličkám. V čele IT Českých drah stojí Radoslav Pospíšil, který 
říká, že IT má být spolehlivou podporou klíčového byznysu, tedy osobní dopravy. Příkladem může být 
nová architektura In Karty vyvíjená dva roky.  

p ř eče   t l i  j s me   z a   v á s

„Je to i ekologické 
řešení, na které jsme 
velmi pyšní. České 
dráhy se rozhodly pro 
posílení spojů do Prahy 
a do Ostravy ze všech 
koutů republiky.“ 

Lenka Jiroutová, ředitelka oddělení 
dopravy organizačního výboru MS,

 o posílení vlaků pro fanoušky ho-
kejového šampionátu. 

zaujalo nás

Soutěž o dotované spoje  
na šumavě míří k ÚOHS
Dosud největší železniční soutěž o dota­
ce se komplikuje. Klání železničních do­
pravců o provoz na třech šumavských 
tratích bude na popud Českých drah ře­
šit Úřad pro ochranu hospodářské sou­
těže. Deníku E15 to potvrdily dráhy i ji­
hočeské hejtmanství. Úřad na své roz­
hodnutí nemá žádné lhůty, v krajním 
případě tak může být ohrožen termín vy­
jetí vítěze na Šumavu v prosinci 2016. 
Nejnižší cenu nabídl kraji dopravce GW 
Train Regio ze skupiny Jihotrans, dráhy 
skončily až třetí, když se před ně dostala 
ještě Arriva. Národní dopravce zkoušel 
tendr zvrátit i připomínkou zaslanou Ji­
hočeskému kraji. Ten námitky odmítl ja­
ko nerelevantní. Dráhy přitom odmítají 
podezření, že si chtějí udržet drahý mo­
nopol za pomoci administrativních kli­
ček. Podstata drážních protestů proti ten­
dru je tajná. Dráhy prý podezřívají soupe­
ře z podnákladových cen a mají obavu 
o osud více než stovky zaměstnanců, kte­
ré vítěz nemusí převzít. Naopak těsně dru­
há Arriva protestovat nebude, hodlá ale 
sledovat naplnění podmínek tendru vítě­
zem. Soutěž o tratě takzvaného provoz­
ního souboru Šumava vypsal Jihočeský 
kraj loni v létě. Hodnotou smlouvy ve 
výši 2,25 miliardy na patnáct let jde o nej­
větší soutěž kraje vůbec.� E15 9. 4. 2015

Sždc opraví 200 největších 
nádraží za 8,2 miliardy
Dvě stovky největších nádraží v zemi by 
se měly dočkat rekonstrukce. Opravy 
nádražních budov by podle SŽDC vyšly 
zhruba na 8,2 miliardy korun. Potvrdil 
to náměstek správy železnic Tomáš Dr­
mola. Podle něj by tato nádraží měla do 
tří let vypadat jako nádražní budovy 
v zemích západní Evropy. Podmínkou 
je dokončení převodu těchto nemovitos­
tí z majetku Českých drah, s čímž jsou 
dlouhodobé problémy. Zatímco České 
dráhy s převodem majetku letos nepočí­
tají, správa železnic na něj podle Drmo­
ly připravená je a jsou pro něj vyčleněné 
potřebné peníze. Kolik bude stát převod, 
jehož součástí je zhruba 400 zaměst­
nanců drah, není jisté. Odhady se pohy­
bují od čtyř miliard korun, ČD původně 
hodnotu majetku vyčíslily na dvojnáso­
bek. Kvůli obavám z nedovolené státní 
podpory si převod nechalo ministerstvo 
dopravy schválit Evropskou komisí, za­
tím ale stanovisko nepřišlo. Celkem má 
SŽDC od ČD získat 1 600 objektů, z nichž 
zhruba tisíc připadá na nádražní budo­
vy. V dobrém stavu je ale necelá polovi­
na z nich a zbytek si vyžádá rozsáhlejší 
rekonstrukci. „Například nádraží v Plz­
ni, Sokolově, Bílině, v Berouně a ve Stra­
konicích patří mezi nejvíce zdevastova­
ná,“ uvedl Drmola.� ČTK 3. 4. 2015

Stát chce mezinárodní 
rychlíky jezdící až 200 km/h
Ministerstvo dopravy chce od dopravců 
mezinárodní rychlíky řítící se až 200 ki­
lometrů za hodinu. V Česku zatím tak 
rychle nikde jezdit nemohou. Minister­
stvo požadavky rozdělilo do tří skupin 
podle typu vlaků: na dálkové meziná­
rodní expresy a dva druhy vnitrostátních 
rychlíků. Minimální rychlost souprav 
bude 160 kilometrů v hodině a 140 km/h 
u vlaků jezdících na méně vytížených 
trasách. V případě mezinárodních expre­
sů však má být až 200 kilometrů v hodi­
ně. Jde přitom o rychlost, která na čes­
kých kolejích není povolena, dokonce za­
tím ani není součástí plánů na moderni­
zaci. Tuzemští dopravci s takovou rych­
lostí nemají problém. České dráhy mají 
vozy na 200 kilometrů v hodině, ještě 
rychleji umějí jezdit Pendolina a railjety. 
Také RegioJet má část vozů schopných 
dosahovat zmíněné hranice. Požadavek 
má logiku v tom, že mezinárodní spoje 
po překročení hranice mohou dvoustov­
ku využít na kolejích v okolních zemích. 
Zatímco v kategorii dálkových vlaků by 
šlo využít podle požadavků i současné 
soupravy, nastavené požadavky vylučují 
z ostatních tendrů jiná než nová vozidla. 
Počítá se také s tím, že půjde o jednotky, 
nikoli klasické soupravy lokomotivy a ně­
kolika vagonů.� MF DNES 11. 4. 2015

Na vylepšení regionálních 
tratí letos půjde více peněz
Správce infastruktury letos výrazně zvý­
šil objem peněz, které dává do vylepše­
ní regionálních tratí, přezdívaných čas­
to lokálky. Napumpuje do nich celkem 
4,7 miliardy korun a příští rok další čty­
ři miliardy. Po letech zanedbávání těch­
to tratí jde o nezvykle vysokou sumu. 
Důvodem je především možnost čerpat 
na jejich „revitalizaci“ evropské dotace. 
Stát nicméně investuje miliardy korun 
do tratí, na nichž počty cestujících dlou­
hodobě spíše klesají. K nárůstu počtu 
cestujících dochází v dálkové dopravě 
a příměstské, u regionálních vlaků vět­
šinou ne. Tratě jsou ve špatném stavu 
a vlaky kvůli tomu musí jezdit pomalu, 
takže nejsou schopny konkurovat auto­
busům či osobním automobilům. Mezi 
revitalizovanými tratěmi má být napří­
klad Posázavský pacifik, jak se říká tra­
ti z Prahy do Čerčan a Dobříše. „Čekali 
jsme, že by to mohlo přinést zrychlení, 
ale u řady úseků je uváděná rychlost po 
modernizaci stejná či dokonce nižší než 
dnes,“ uvádí Štěpán Hálek z mikroregi­
onu Mníšecko. SŽDC tvrdí, že jen neby­
la správně pochopena zadávací doku­
mentace a rychlost se nikde snižovat ne­
bude. Správci kolejí každopádně příliš 
nepočítají s tím, že by počty pasažérů 
zásadně rostly. � MF DNES 3. 4. 2015

ČTK 3. 4. 2015

užití v integrovaných dopravních sys­
témech. Vzhledem k počtu pokladních 
míst a vzhledem k licenčním podmín­
kám mohou České dráhy nabízet kar­
tu jako plnou službu třeba dopravním 
podnikům měst. Dále propacováváme 
k anonymizaci karty, což může přinést 
další benefit – možnost využívat přenos­
ných elektronických jízdních dokladů, 
karnetový systém a podobně. To zname­
ná, že nakoupené jízdní doklady určité­
ho typu bude možné využívat třeba ně­
kolika členy rodiny.

Kromě IT patří do vaší kompetence 
také řešení komunikačních otázek, 
tedy ICT. Nejfrekventovanějším spo-
jením komunikačních technologií 
a cestování vlakem jsou v poslední 
době palubní bezdrátové sítě. Jak se 
díváte na tento fenomén?
Toto je komplikované téma, neboť 
v otázce poskytování možnosti připoje­
ní k internetu jsme odkázáni na služby 
a zejména technologické zázemí teleko­
munikačních operátorů. Není žádným 
tajemstvím, že pokrytí koridorů kvalit­
ním signálem je nedostatečné, o méně 
důležitých tratích nemluvě. Dalším pro­
blémem je, že moderní rychlá vozidla 
soupravy fungují jako Faradayova klec 
a hodnota signálu v interiérech je řádo­
vě nižší než venku. To se paradoxně ješ­
tě výrazněji projevuje u nových techno­
logií s  vyšším kmitočtem, například 
v případě vysokých frekvencí LTE sítí. 
Výraznému zlepšení současné situace by 
tedy prospělo lepší pokrytí. 

Je nasnadě, že vynechání železnič­
ních spojnic z mapy pokrytí tak, jak k to­
mu došlo před lety, bylo chybou a připo­
jení k internetu ve vlacích je více než žá­
doucí. Jednání o zlepšení tohoto stavu 
se zástupci operátorů vedeme, konkrét­
ním časovým horizontem však v tuto 
chvíli nedisponujeme. Odhaduji, že by 
se situace mohla zlepšit do tří let. Další 
otázkou je způsob, jakým síť zpřístupní­
me. Buď prostřednictvím palubní sítě 
wi-fi jako například v Pendolinu, které 
je mimochodem oceňováno díky tech­
nickému řešení jako jediná souprava, 
kde je wi-fi opravdu maximálně využi­
telné, nebo instalací opakovačů primár­
ního signálu v interiéru.

� VÁCLAV RUBEŠ

Úlohou IT je nejen pomáhat, 
ale být i o krok napřed   

Rozhovor v plném znění  
najdete na zeleznicar.cd.cz.

www

náct slotů na deset nebo patnáct zabez­
pečovacích modulů, což nelze na nyní 
dostupných typech přenosných pokla­
den realizovat. POPka by měla být men­
ší a lehčí, ne větší a těžší…

Jde tedy zejména o snahu snížit kom-
plikovanost, potažmo nezvyšovat 
hmotnost čtecích zařízení?
Je to jeden z aspektů, ale nová architek­
tura přinese další neméně důležité vý­
hody.  Odbavení karty v současném reži­
mu replikací seznamů může trvat dnes, 
řekněme, pět až sedm vteřin a po vyná­
sobení počtu těchto operací u všech ces­

tujících ve vlaku se dostáváme k zajíma­
vým časům nutným jen pro ověření jízd­
ních dokladů. MAP architektura umož­
ní standardní načtení informací v čase 
do jedné vteřiny, navíc bez nutnosti ově­
řovat některé informace on-line připo­
jením k síti, jejíž pokrytí není vždy sto­
procentní. Nová architektura výrazně 
sníží požadavek na konektivitu POPek. 
Časovou úsporu pak vlaková četa může 
využít třeba k ještě lepší péči o zákazní­
ky. Neméně zajímavým aspektem je 
fakt, že můžeme svým způsobem určo­
vat trendy. Má-li někdy v budoucnu fun­
govat systém, který umožní nahrát na 
jediný nosič informace o jízdních dokla­
dech několika dopravců, podobně jako 
to funguje například v Jižní Koreji, má­
me zde logickou poptávku po standar­

dizaci. Proč by tento proces nemoh­
la výrazně ovlivnit třeba In Karta 

Českých drah?

V jaké fázi implementace 
nové architektury se nachází-

te a co bude znamenat pro 
uživatele In Karet?

Jsme ve fázi pilotní­
ho projektu, který 
poběží do června le­
tošního roku. Jde 
o završení dvouleté­
ho vývoje a nasaze­
ní nové architektu­
ry. Po ukončení pi­
lotního projektu bu­
deme ve druhém po­
loletí připraveni na 
rutinní provoz nové 
architektury, což je 
bod nula další eta­
py, dalšího rozvoje. 
Pro uživatele se de 

facto nemění nic. In 
Karta nedozná fyzicky 

žádných změn, archi­
tektura se nahrává do 
stejného (stávajícího) 
jádra karty. Podstata 
proměny je očím nor­
málního smrtelníka 
skryta. Pro zákazní­
ka bude nejdůležitěj­
ší možnost nahrát si 
na kartu elektronický 
jízdní doklad nejen 

ČD, ale i jízdní doklad 
smluvního partnera 
ČD, například pro vy­

RADOSLAV POSPÍŠIL 
Absolvoval VUT Brno, Fakultu 
elektrotechnickou, obor lékařská 
kybernetika. Během své 30leté 
praxe pracoval jako programátor, 
následně na různých manažer-
ských úrovních jak na straně zá-
kazníka, tak i dodavatele ICT slu-
žeb v oblastech přístrojů podpory 
a náhrady tělních orgánů, v hote-
lovém průmyslu, ve finančním 
sektoru, v telekomunikacích a ve 
veřejném sektoru. 

foto autor



8/2 0 154 zp  r av o d a j s t v í

V pořadí 37. přednáška ČD Akade­
mie, která se poslední březnový 
den uskutečnila v kinosále budovy 

ministerstva dopravy, byla letos výjimeč­
ná tím, že na ni zavítala i většina členů 
představenstva Českých drah a zástupci 
vedení ČD Cargo či VUZ. Přednášejícím 
byl Libor Lochman, šéf Sdružení evrop­
ských železnic a infrastrukturních firem 
(CER). Za necelé dvě hodiny se pokusil pří­
tomné seznámit s vývojem evropské le­
gislativy na železnici od roku 1991 a s ak­
tivitami CER při zastupování zájmů ev­
ropských železničních podniků vůči ev­
ropským institucím. Akademii pořádal 
Odbor personální, oddělění vzdělávání.

 
Smršť železničních balíčků
Lochman nejprve na několika přehled­
ných grafech předvedl vývoj investic do 
infrastruktury, jejich rozsah a způsob 
rozdělení mezi železniční a ostatní do­
pravu od počátku 90. let. Konstatoval, 
že zatímco v zemích evropské patnáct­
ky se nákladní železniční doprava sta­
bilizovala, v nových zemích stále klesá 
(z 50 na 22 procent). Naopak investice do 
silnic v západní Evropě mírně narůsta­
jí. V nových členských státech nastal do­
konce prudký rozvoj tohoto druhu dopra­
vy. Přítomné zaujaly faktory ovlivňující 
osobní a nákladní železniční dopravu – 
jednak skutečnost, že liberalizace na tr­
hu má prakticky nulovou souvztažnost 

Na akademii dorazili i členové představenstva

s nákladní přepravou, a rovněž že s na­
růstajícími poplatky za dopravní cestu 
výrazně klesá poptávka po nákladní že­
lezniční dopravě. 

Pak už následovala smršť železničních 
balíčků, které zásadně mění přístup na 
železniční dopravní cestu a spouštějí la­
vinu regulací podnikání. Šéf CER zmí­
nil i nový Junckerův plán na podporu in­
vestic do infrastruktury a přiblížil nej­
bližší kroky. Podtrženo, sečteno: jsme 
na dobré cestě narovnat systém a zmír­
nit dopady otvírání železničního trhu. 

Zajímavé téma přinášelo i řadu dotazů 
a připomínek, například na srovnání 
četnosti protihlukových stěn u nás a v zá­
padní Evropě, výsledky výběrového říze­
ní na šumavské tratě nebo na soutěžení 
osobní dopravy v Bavorsku.

Úspěšný projekt ČD Akademie
Přednášky ČD Akademie pozitivně hod­
notili i posluchači. „Každý si přijde na 
své. Přednášející jsou vesměs profesio­
nálové z praxe, což je důležité, protože 
v tomto směru bych hůře hodnotil před­

nášky lidí z akademické sféry, u nichž 
bývá znát, že se pohybují v  prostředí 
vzdáleném od každodenní praxe,“ hod­
notil témata Jiří Koukol, specialista per­
sonálního řízení z  Odboru lidských 
zdrojů ČD Cargo. Přidanou hodnotou je 
podle něj fakt, že mnohé z témat z ob­
lasti osobního rozvoje lze využít i v sou­
kromém životě.

„Poslední přednáška byla velice zají­
mavá. Líbí se mi, že se v ČD Akademii 
střídají témata odborná s tématy na roz­
voj osobnosti,“ doplňuje jej manažer re­
gionálního pracoviště ZAP Ústí nad La­
bem Daniel Jareš.  

Spokojenost převládala i u organizá­
torů semináře, na personálním odboru. 
„Oceňuji, že projekt ČD Akademie se se­
tkává s velkým úspěchem a naši zaměst­
nanci využívají možnosti rozvíjet se ne­
jen po stránce odborné, ale i osobnostní. 
Témata jako vedení lidí, komunikace, 
motivace či firemní kultura mají pevné 
místo ve vzdělávání. Budeme se i nadále 
snažit vyhledávat nové náměty, které by 
naše zaměstnance mohly zajímat, in­
spirovat a motivovat k seberozvoji,“ uza­
vírá Blanka Havelková, vedoucí odděle­
ní vzdělávání Odboru personálního ČD.

Dalšími tématy ČD Akademie je 23. 4. 
Firemní kultura pro nové paradigma 
dneška, 21. 5. Odkaz Jana Pernera pro 
českou železnici a 17. 6. Psychohygiena 
pro každý den.� MARTIN NAVRÁTIL

HLEDÁME

Obchodník
(nákup služeb – nákupčí)

DPOV, a.s., Přerov

Požadujeme:
• �minimálně SŠ vzdělání, 

VŠ výhodou
• �znalost práce na PC (Word, Excel)
• �praxe v oboru kolejových vozidel 

výhodou
• �znalost AJ nebo PL
• �výborné komunikační, prezenční 

a argumentační dovednosti
• �proaktivní a samostatný přístup
• �spolehlivost, časová flexibilita.

Náplň práce:
• �zpracovávání požadavků na dílčí 

nákupy, tvorba objednávek, po-
tvrzování objednávek

• �komunikace o potvrzených objed-
návkách s výrobou

• �aktivní účast na všech nákupních 
procesech

• �sledování situace a monitoring 
trhu

• �pravidelný reporting nákupních 
výsledků

• �práce v systému SAP modul MM.

Kontrolor řízení jakosti 

DPOV, a.s., Nymburk, Veselí n. M.

Požadujeme:
• �ÚSO nebo střední odborné tech-

nického nebo elektrotechnického 
směru 

• �praxe na pozici kontrolor jakosti 
nebo obdobná ve strojírenské vý-
robě nebo jejich opravách min. 
2 roky.

Náplň práce:
• �znalost SAP výhodou
• �znalost nástrojů kvality a systému 

kvality dle ISO 9001
• �kontrola odváděné práce na za-

kázkách dle plánu kontrol
• �kontrola vykonání plánované čin-

nosti v odpovídající kvalitě a dle 
požadavků zákazníka

• �kontrola dodržování pracovních 
instrukcí a technologických 
požadavků

• �kontrola úplnosti dokladů o opra-
vě/měření

• �mezioperační kontroly v průběhu 
oprav vozidel nebo jejich dílů

• �kontrola dodržování technologic-
kých postupů dílů a celků.

Normovač
DPOV, a.s., Přerov, Nymburk,  
Veselí n. Moravou

Kvalifikační a jiné předpoklady:
• �vzdělání technického směru včet-

ně zkušeností s technologií oprav 
kolejových hnacích a osobních 
vozů (typy, předpisy a rozsahy údr-
žeb); technologií při renovacích 
součástí, dílů, skupin; uspořádá-
ním pracovišť, používáním tech-
nických prostředků při opravách 
a organizací práce; normováním 
práce oprav kolejových vozů

• �znalost práce na PC
• �znalost SAP výhodou
• �aktivní přístup k práci, zodpověd-

nost, pečlivost
• �časová flexibilita, schopnost tý-

mové práce
• �organizační a komunikační 

schopnosti.

Nabízíme:
• �práci ve stabilní společnosti
• �odpovídající platové ohodnocení
• �zaměstnanecké benefity: 
- �po roce trvání pracovního poměru 

příspěvky na životní pojištění 
a penzijní připojištění nebo doplň-
kové penzijní spoření ve výši 
1 800 Kč měsíčně

- �příspěvky na stravování
- �příspěvky na dovolenou
- �příspěvky na kulturní, sportovní 

a společenské aktivity
- �5 týdnů dovolené.

Životopis zaměřený na vaše profesní zkušenosti 
společně s dokladem o dosaženém vzdělání a vý-
pisem z trestního rejstříku zasílejte na e-mailo-
vou adresu nevrlova@dpov.cd.cz nebo na adresu 
DPOV, a.s., Husova 635/1b, 751 52 Přerov.

Termín přihlášek: 30. 4. 2015

Nástup: od 15. 5. 2015

→ Pokračování ze strany 2

Je třeba být nejen odborníkem, ale 
i manažerem, vůdcem a koučem v jed­
né osobě. A současně také zdravě se- 

      bevědomým člověkem, který umí pro­
dat svoji dobrou práci, což předpokládá 
kromě nezbytné empatie a charismatu 
také ostré lokty. Přesně toho se drželi or­
ganizátoři semináře Komunikace pro 
kontrolory vozby. 

Školení mělo podpořit 
kompetence kontrolorů vozby
Myšlenka kurzu se zrodila v hlavě Jiřího 
Lukeše z Odboru personálního. „Ukazu­
je se, že kontroloři vozby jsou špičkový­
mi odborníky v technické oblasti, ale že 
je potřeba věnovat se rozvoji jejich do­
vedností při komunikaci s podřízenými 
i nadřízenými. Kontroloři vozby mají ur­
čité základy, například z kurzů pedago­
gického minima. Je ale potřeba se v těch­
to oblastech dál vzdělávat a rozvíjet,“ ří­
ká Lukeš. 

V zásadě tím doplňujeme 
oblast školení měkkých 
dovedností, která začala 
zhruba před pěti lety 
semináři supervizorů 
a do nichž se loni zapojili 
vlakoví revizoři.

na lidi než na systémy, v nichž jsou sa­
mozřejmě špičkovými odborníky. A ta­
ké více na hodnoty a principy než na čin­
nosti tak, aby implementace těchto prin­
cipů byla založena na taktice směřující 
k jasnému cíli.

Důležitý je profesní růst
Obsahem semináře byly po krátkém 
představení všech účastníků zajímavé 
přednášky lektorky a také testy stresu či 
pracovního nadšení nebo nácviky mode­
lových situací z praxe a nejrůznějších di­
alogů. „Kontroloři vozby jsou z mého po­
hledu odborníci, prostě pánové na svém 
místě. Tím spíš, že jejich pozice není 
mnohdy na dráze ani oblíbená, ani jed­
noduchá. Nejenže kontrolují, ale pečují 
o svěřence, školí nováčky, pomáhají v pro­
fesním růstu ostatním a dodávají jim 
mnohdy ztracenou motivaci. Také plní 
roli mentora a psychologa jejich duší. 
Proto kontroloři vozby potřebují profesně 
a osobnostně růst, potkávat se a sdílet 
novinky a trendy nejen z oblasti tech­
nické a administrativní, ale především 
z oblasti měkkých dovedností,“ zhod­
notila své žáky lektorka. Považuje je  za 
„supermany“ vozby, kteří jsou srdcem 

železničáři a zároveň odborníci. „Jsem 
ráda, že většina z nich touží po dalším 
vzdělávání v manažerských dovednos­
tech,“ dodala.

Zaujal odborný výklad lektorky
Spokojeni byli i  účastníci semináře. 
„Zaujal mě soulad odborného výkladu 
lektorky s běžnou životní zkušeností, te­
dy že nepřednášela jen vědecké poučky, 
ale byla schopna je přenést na konkrét­
ních příkladech do praktického života. 
A to je, myslím, vždy to nejtěžší,“ říká 
Bohumil Cinka z DKV Praha. Zalitoval, 
že k takovým vzdělávacích kurzům při­
stoupily České dráhy až v poslední době.

Přes počáteční nedůvěru některých 
zúčastněných se nakonec všichni shod­
li na tom, že téma semináře bylo pro 
všechny přínosem jak pro profesní, tak 
pro osobní růst. Všichni kontroloři oce­
nili výbornou práci a přístup lektorky. 

� MARTIN NAVRÁTIL

Kontroloři vozby  
se zdokonalovali v komunikaci

Naučit se dobře komunikovat, nejen přenášet informace. To bylo hlavní 
motto lektorky Jany Ondříčkové, která v DVI v České Třebové 25. a 26. 
března školila poslední desítku z celkem osmatřicetihlavého stavu 
kontrolorů vozby. Ti se zde zdokonalovali především v tom, jak co nejlépe 
vycházet v každodenním pracovním styku s kolegy. 

Obsah školení je vlastně podobný – jde 
o zpětnou vazbu, komunikaci s podříze­
nými i nadřízenými, manažerské zása­
dy a samozřejmě šíření dobrého jména 
Českých drah. 

Cílem semináře bylo podle lektorky 
Jany Ondříčkové podpořit kompetence 

kontrolora vozby pro roli kouče, aby mo­
hl dál rozvíjet svůj tým a pomáhat lidem 
k dosažení jejich cílů. Šlo o první z plá­
novaných seminářů komunikačních, 
prezentačních a manažerských doved­
ností pro kontrolory vozby. Ti také vy­
slechli výzvu, aby se zaměřovali raději 

foto autor

foto autor (2x)
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krátce

Podílíme se na obnově 
železniční sítě SŽDC
Nakládka první dvacetivozové 
soupravy složené z vagonů Ua 
(Dumpcar) štěrkodrtí se uskuteč-
nila ve středu 4. března ve stanici 
Žďárec u Skutče, respektive na 
vlečce Skanska a.s. – kamenolom 
Zárubka. Materiál směřoval na 
modernizaci železniční tratě Par-
dubice – Hradec Králové. Ze Žďár-
ce u Skutče zamířil vlak do stanice 
Stéblová a odtud v noční výluce 
na místo stavby. Vykládku podle 
pokynů zaměstnance společnosti 
Skanska prováděli pracovníci  
ČD Cargo, Provozního pracoviš-
tě Hradec Králové. Celkem bylo 
v první etapě přepraveno přibliž-
ně 12 tisíc tun štěrku. � (čdc)

InnoWaggony začaly 
pendlovat na Plzeňsku
Na vlečce Plzeňské teplárenské, 
a.s., se ve čtvrtek 26. března ode-
hrála slavnostní vykládka kontej-
nerů Innofreight ložených na no-
vých železničních vozech, takzva-
ných InnoWaggonech řady Sggrrs. 
Třináctivozová souprava bude 
nyní třikrát týdně pendlovat mezi 
stanicemi Nové Sedlo u Lokte a Pl-
zeň. Nově jsou na přepravy nasa-
zeny i WoodTainery XXM. Výho-
dou těchto vozů a kontejnerů je 
možnost plného využití ložného 
objemu přepravních jednotek, 
který na jednom vlaku umožňuje 
přepravit až o 350 tun uhlí více 
oproti klasickým vozům řady Falls. 
Jen pro úplnost dodejme, že do pl-
zeňské teplárny je v kontejnerech 
Innofreight přepravována i dřevní 
štěpka z různých míst nakládky 
v Plzeňském a Jihočeském kraji. �
� (čdc)

Jubilejní přeprava 
minerálních vod
Na cestu z Vojkovic nad Ohří do 
Prostějova se v pondělí 2. března 
vydal již dvoustý „Mattoni ex-
press“. Přeprava minerálních vod 
mezi západočeskou Kyselkou a dis-
tribučním centrem v Mostkovicích 
u Prostějova se odehrává jednou 
až dvakrát týdně ve spolupráci do-
pravců Rail system a společnosti 
ČD Cargo. První z dopravců zajiš-
ťuje dieselovými lokomotivami 
první a poslední míli, lokomotivy 
dopravce ČD Cargo zabezpečují 
dopravu vlaku mezi stanicemi 
Chomutov a Prostějov hlavní ná-
draží. V čele jubilejního dvousté-
ho vlaku se objevila lokomotiva 
363.026. Projekt přepravy mine-
rálních vod po železnici byl zahá-
jen v létě 2012 a svým pojetím je 
unikátní i v evropském měřítku. �
� (čdc)

dne, což je při větším zpoždění bohužel 
nereálné,“ říká Michael Andrle.

Na poště se počítají i minuty
Zástupce vedoucího Sběrného přepravní­
ho uzlu (SPU) České pošty v Praze-Male­
šicích Miroslav Charvát vysvětluje, že po 
železnici přepravují zásilky všeho druhu 
od balíkových přes listovní a tiskové zá­
silky až po letáky. „Přes nás v Malešicích 
projde více než čtyřicet procent veškerých 
balíkových zásilek České pošty, z čehož 
velká část se dále přepravuje vlaky. Logis­
tické centrum zaměstnává přes tisíc za­
městnanců, kteří pracují zpravidla v os­
mi až dvanáctihodinových směnách. Na 
noční směně, kdy je největší fofr, se v ba­
líkovém provozu zpracování zásilek vě­
nuje okolo 120 zaměstnanců,“ říká Char­
vát. Nakládkou a vykládku železničních 
vozů je vždy pověřena samostatná skupi­
na zaměstnanců, další se věnují poštov­
ním silničním kurzům. Ostatní pracov­
níci jsou soustředěni na ručním třídění 
zásilek a na automatizovaném třídicím 
stroji balíkových zásilek. 

„Zásilky pro železniční přepravu se 
navážejí během dne a důsledně rozlišu­
jeme ty, které jsou na doručení do dru­
hého dne, a jiné, u kterých je možné do­
dání později. Prioritní vozíme poštovní­
mi expresy, zbývající pomalejšími spoji. 
Do expresních vlaků řadíme u nás v Ma­
lešicích kolem osmi či více vozů a na ty 
méně důležité spoje pak variabilně od 
deseti například do patnácti. Podobné je 
to i v opačném směru,“ popisuje obvyk­
lý chod zásilek Charvát. 

Vozy obsluha plní celý den
Železniční vozy pro oba druhy poštov­
ních vlaků se plní průběžně celý den, ale 
pošta má předepsaný limit 23.30 hod., 
dokdy musí být všechno do celé repub­
liky roztříděno. První vlak odjíždí z Pra­
hy již deset minut před devátou večer­
ní, druhý pak o půl jedenácté večer. Po­
slední spoj má odjezd až v 00.50 hodin. 
Podle Charváta začnou po půlnoci do 
Prahy naopak dojíždět vlaky ze severní 
a střední Moravy a také Pardubic. Poté 
zaměstnanci musí zásilky roztřídit na 
poštovní silniční kurzy, jež rozvážejí zá­
silky pro dodací pošty nejen pro Prahu 
a střední Čechy, ale nově také do Liberec­
kého kraje a na Táborsko. 

A proč jezdí několik poštovních vlaků 
za noc a nestačí jen jeden? Odpověď je 
jednoduchá. Pokud by přijel do cílové 
stanice vlak například s 35 naplněnými 
vozy, nestačili by ho zaměstnanci v pře­
depsaném časovém limitu vyložit a na­
víc by na tak dlouhou soupravu v žád­
ném sběrném přepravním uzlu nebylo 
odpovídající místo. � MARTIN HARÁK

P oštovní vlaky vyrážejí v přesně 
daných intervalech na trasy buď 
z pražského poštovního terminá­

lu v Malešicích, nebo naopak z ostrav­
ského hlavního nádraží. „Zabezpečuje­
me provoz jak takzvaných rychlých, tak 
i pomalejších spojů, které navíc zasta­
vují v Pardubicích a Olomouci. Rychlej­
ší mohou jezdit stodvacetikilometrovou 
rychlostí, pomalejší jen stovkou,“ vy­
světluje Michael Andrle z ČD Cargo. Na 
pardubickém a olomouckém hlavním 
nádraží jsou poštovními zaměstnanci 
zásilky doplněny do dalších vozů, které 
se k vlakové soupravě připojují. „Provoz 
organizujeme my včetně strojvedoucích 
s lokomotivami, Česká pošta je vlastní­
kem dvou- nebo čtyřnápravových speci­
álních poštovních vozů,“ dodává.

ČD Cargo s Českou poštou uzavřelo 
smlouvu, podle níž se přepravy netradič­
ně počítají na základě ujetých nápravo­
vých kilometrů. I když byla v roce 2007 
zrušena poštovní přeprava po železnici 
do Brna, kam se nyní zásilky dopravují 
po silnici, ČD Cargo to nijak nepocítilo. 
„Naopak jsme navýšili počet nápravo­
vých kilometrů. Mírně roste počet pře­
pravených vozů a tento trend pokračuje. 

V dřívějších dobách jezdily po bývalém Československu vozy pro poštu na řadě vlaků, což je dnes 
již historie. Vzhledem k menší poptávce po těchto službách a obecně rozšířené komunikaci po 
internetu poněkud ubylo zásilek a tím se snížily i nároky na jejich přepravu. V současnosti 
zabezpečuje dceřiná společnost ČD Cargo provoz tří párů nočních spojů na ramen Praha – 
Pardubice – Olomouc – Ostrava.

Po dráze jsme schopni pro poštu trans­
portovat takzvané nadrozměrné zásilky, 
což jsou třeba obrovské balíky nebo pale­
ty plné tiskovin. To, co je pro poštu těž­
ko přepravitelné, my zvládneme hravě, 
protože železniční vozy mají velký objem 
a jsou prostorné,“ doplňuje Andrle. 

Kvůli zpoždění hrozí penalizace
A jak takový provoz poštovního vlaku 
vypadá? Po nakládce dá po dohodě s dis­
pečinkem ČD Cargo poštovní dispečer 
pokyn k odjezdu a vlak se dává do pohy­
bu. Z Ostravy vyjíždí rovnou s elektric­
kou lokomotivou řady 363, takzvaným 
Esem. V Praze musí z poštovního termi­
nálu vlak odvézt nejprve dieselová zálo­
ha ČD Cargo do seřaďovacího nádraží 
Praha-Malešice, kde si soupravu přebí­
rá lokomotiva elektrické trakce. Po do­
jezdu vlaků do Prahy nebo Ostravy ma­
jí poštovní zaměstnanci zhruba 30 až 40 
minut na vyložení a naložení zásilek. 

„Všechno se odehrává v přesně domlu­
veném časovém harmonogramu a poš­
ta, náš významný zákazník, opravdu těž­
ko nese jakákoli zpoždění. Pochopitelně 
jsme za každou půlhodinu u rychlých 
a hodinu u pomalých spojů navíc pena­

lizováni. Momentálně se nacházíme 
v těžké situaci, protože na koridorové 
trase před Prahou jsou velké výluky vý­
razně narušující pravidelnost poštov­
ních vlaků. Trochu nás mrzí, že mana­
žer infrastruktury, jenž tyto akce plánu­
je, neklade jednoznačný důraz i na tyto 
spěchající přepravy. Jsou přitom význam­
né z toho důvodu, že Česká pošta garan­
tuje u řady zásilek dodání do druhého 

Fosfor se vozí ve speciálních kontejnerech
„Pokud bychom nezačali rychle jednat, 
tak by nám vážně hrozilo, že by tyto pře­
pravy převzala konkurence. Vozíme je­
den vlak s celkem dvaceti tank kontejne­
ry, které se vejdou na deset nákladních 
vozů řady Sgnns. Vyrážejí vždy jednou 
za deset dní. Jedná se o ucelený vlak, kte­
rý vyjíždí z kazašského města Assa přes 
Rusko a Bělorusko do polských Malas­
zewicz, kde se překládá na české vozy 
standardního rozchodu 1 435 mm. Od­
tud dále putuje přes hornoslezskou uhel­
nou pánev do Petrovic u Karviné a Ostra­
vu do Břeclavi, kde jeho pětadvacetiden­
ní pouť končí,“ upřesnil Rampula.

Vzhledem k tomu, že se jedná o vyso­
ce nebezpečný materiál, u něhož je ve 
styku se vzduchem velká pravděpodob­
nost výbuchu a požáru, vozí se surovi­
na ponořená ve vodě ve speciálních tank 
kontejnerech. Ty jsou na své přibližně 
20 dní trvající cestě nepřetržitě sledová­
ny. Po desetidenní vykládce v Fosfě pu­
tují prázdné vagony zpět do Kazachstá­
nu pro další zásilku fosforu.

� MARTIN HARÁK

Netradiční a přesto důležitou suro­
vinu – žlutý fosfor – začala nedáv­
no převážet z dalekého Kazachs­

tánu společnost ČD Cargo. Chemický 
materiál, sloužící například jako základ 
pracích prášků, firma do České republi­
ky vozí ve speciálních kontejnerech. Prv­
ní vlak, vypravený zcela v režii dceřinky 
Českých drah, dorazil do cílové stanice 
v Břeclavi ve druhé polovině ledna. 

Cisternové vozy nahradily 
zvláštní zpevněné tankové vozy
Žlutý fosfor se dříve přepravoval v pů­
vodních ruských cisternových vozech, 
které putovaly přes běloruský Brest 
a dále přes Polsko do Česka. Cisternové 
vlaky jezdily do ČR jen díky výjimce mi­
nisterstva dopravy a vzhledem k ukon­
čení její platnosti bylo nutné zvážit, jak 
se budou přepravy vyvíjet dále. Společ­
nost ČD Cargo, jež se na těchto trans­
portech dříve pouze spolupodílela, se 
rozhodla pro radikální krok, pořídila 
speciální zpevněné tank kontejnery 
„Eurotainer“ ISO řady C1 a začala sama 
přepravy organizovat. První vlak dora­
zil do České republiky 21. ledna a histo­
ricky první spoj odvezla z přechodové 

ČEKÁNÍ. Odstavený vůz Postw u budovy pošty na nádraží v Olomouci.� FOTO PATRIK TRNČÁK

společnosti Fosfa. Historicky první sou­
prava, vedená lokomotivou 731.002, vy­
razila v pátek 23. ledna ze seřaďovacího 
nádraží v Břeclavi směr Boří Les a poté 
byla dovezena příjemci na vlečku pod­
niku Fosfa, jenž se zabývá zpracováním 
a úpravou fosforu. 

Cesta uceleného vlaku  
k cíli trvá celkem 25 dní
Podle člena představenstva ČD Cargo 
odpovědného za úsek obchodu Bohumi­
la Rampuly je přeprava žlutého fosforu 
ve vlastní režii nesporným úspěchem. 

stanice v Petrovicích u Karviné lokomo­
tiva 363.008, vedená strojvedoucím Ro­
manem Dejem z ostravské Provozní jed­
notky ČD Cargo. 

Ve stanici Břeclav je u každého kontej­
nerového vlaku před vlastním přistave­
ním soupravy na vlečku Fosfa v Bořím 
Lese nutné absolvovat složitou procedu­
ru. Zaměstnanci zdejšího provozního 
pracoviště ČD Cargo musí zajistit úspěš­
né odbavení zásilky na příslušném cel­
ním úřadu. Až po vyřízení všech forma­
lit a povolení k přistavení vozů příjemci 
může vlak zamířit na vlečku břeclavské 

Poštovní vlaky sviští nocí
mezi Prahou a Ostravou

Zásilky pro železniční 
přepravu se navážejí 
během dne a důsledně 
rozlišujeme ty, které 
jsou na doručení do 
druhého dne, a jiné,  
u kterých je možné 
dodání později.

inzerce

Pozvánka na odbornou 
konferenci »Integrované 
dopravní systémy«

Dne 11.–12. 5. 2015 se uskuteč-
ní již po 22. odborná konference 
„Integrované dopravní systémy“ 
ve Žďáru nad Sázavou o aktuál-
ních problémech ve veřejné 
osobní dopravě. 

Jedná se o každoroční akci pro 
zájemce i organizátory přípravy 
a provozování integrovaného 
dopravního systému hromadné 
přepravy osob (IDS). 

 

Více informaci najdete na  
www.perner.cz nebo kontak-
tujte Ing. Milenu Foglarovou 
na telefonu +420 723 382 154  
(milena.foglarova@upce.cz).

foto autor (2x)



Dostupné pouze v tištěné podobě

Předplaťte si čtrnáctideník  na telefonu 972 233 090
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Je to slovo, které hlavně odborníkům nahání husí kůži. Mnozí 
si přitom ani nedovedou představit, co by takzvaný blackout 
neboli totální a nečekaný výpadek energie vlastně způsobil. 
Právě na důsledky takového kolapsu a jeho řešení se zaměřilo 
nedávné velké cvičení v Jihomoravském kraji. A jaké výsledky 
přineslo? Ukázalo, že krizové plány pro velký výpadek 
elektrické energie jsou příliš obecné. Potřebují 
dopracovat na nižší úrovně.

Co by takový blackout znamenal 
v běžném životě, si raději ani ne­
domýšlíme. Nejezdily by vlaky, 

nešel by proud do domácností, internet 
a přestaly by postupně fungovat i mobil­
ní sítě a čerpací stanice s pohonnými 
hmotami. Pokud by tento černý scénář 
opravdu někdy nastal, je nutné, abychom 
byli připraveni. Proto se na jižní Moravě 
poslední březnový čtvrtek a pátek kona­
lo cvičení za účasti všech strategických 
složek. Šlo o historicky druhé cvičení 
v rámci ČR, první nácvik se uskutečnil 
před pár lety prozatím jen na území 
hlavního města Prahy.

Výpadek postihl desítky vlaků
Při nácviku blackoutu se prověřila při­
pravenost nejen Českých drah, ale i ma­
nažera infrastruktury SŽDC. Akce se zú­
častnili energetici, hygienici či lidé z fi­
rem zajišťujících dodávku pitné vody 
pro veřejnost, ale také zdravotníci, po­
licisté nebo hasiči. Simulace kolapsu 
měla podobu jednání krizových štábů, 
které mezi sebou komunikovaly pro­
střednictvím telefonů či e-mailů. Mo­
delově blackout postihl celkem 
56 vlaků, z čehož u šestnácti 
musela být vyvolána součin­
nost s hasičským záchranným 
sborem. Třiatřicet spojů i s ces­
tujícími bylo přitom doprave­
no do nejbližších stanic. 

„Evakuovat bychom museli 
především v okolí Blanska, kde 
zůstaly stát vlaky s  vysokým 
počtem cestujících a zhruba dvě 
stě lidí by bylo nutné přemístit 
ještě na trati Brno – Kuřim – Tiš­
nov,“ řekl na odpoledním štábu 
obchodní ředitel brněnského 
ROC Jiří Sysel. K tomu byli, byť 
jen „papírově“, do evakuačních 
stanic rozvezeni pracovníci ko­
ordinátora jihomoravské inte­
grované dopravy vozy společnos­
ti KORDIS. „Sedmnáct autobu­
sů, které máme jako běžnou zá­
lohu, okamžitě vyjelo nejprve ja­
ko evakuační spoje a poté jako ná­
hradní doprava za vlaky uvízlé na 
tratích. K tomu je možné ještě 
přidat osm autobusů dopravního 
podniku v Brně,“ potvrdil ředitel 
firmy KORDIS Jiří Horský. 

Zásoby pitné vody jsou  
jen v Brně a Břeclavi
První den blackoutu by byly uzavře­
ny osobní pokladny a případně i ná­

Pokud by ve stanicích 
zůstali cestující, kteří 
by se neměli kam 
uchýlit, ponecháme 
tyto stanice otevřeny 
pod dohledem 
zaměstnanců ČD.

ze  l e n á  u l i ce   –  i n f o r m a ce   n eje   n  p r o  s t r o j v e d o u c í

Ústí nad Labem západ: další 
stahovačka je minulostí
Nedávno jsme obdrželi námět od kontrolora vozby 
Depa kolejových vozidel Praha Petra Piknera na pro­
věření opodstatněnosti místa s povinností staho­
vat sběrač ve stanici Ústí nad Labem západ. Šlo 
o stahovačku v oblasti takzvaného velkého kříže – 
kolem výhybky číslo 805, kde se rozcházejí koleje od 
Trmic směrem na koleje číslo 601–605 a 406–409. 
Místem vede parovod, který je sice konstrukčně 
nízký, přesto ale výška trolejového drátu dosahuje 
5,2 metru. Stahování sběrače tak není nutné. Ta­
to stahovačka byla pozůstatkem starých napáje­
cích stop z 90. let. Při následné úpravě kolejiště ko­
lem stavědel 1 a 4 došlo k další úpravě napájecích 
stop. Manažer infrastruktury SŽDC, Správa elek­
trotechniky a energetiky, proto zajistil prověření 
výšky parovodu, na jehož základě byla povinnost 
stahovat sběrač zrušena. Vlaky Českých drah tím­
to místem sice pravidelně trasovány nejsou, před­
mětné místo je však občas využívané jako odklo­
nová trasa v případě mimořádností na hlavním ta­
hu. Odstranění stahovačky ale bezpochyby uvítá 
dceřiná společnost ČD Cargo, jejíž vlaky tímto mís­
tem poměrně často projíždějí.

Odbočka Skály: je návěstidlo 
dostatečně viditelné?
Kontrolor vozby DKV Praha pan Cinka upozornil 
na nedostatečnou viditelnost vjezdového návěsti­
dla VL odbočky Skály při jízdě směrem ze stanice 
Praha-Satalice do žst. Praha-Vysočany. Prý je při 
jízdě povolenou traťovou rychlostí 80 km/h vidět 
z místa strojvedoucího jen po dobu cca 6 sekund, 
přičemž v místě není přenos kódu vlakového zabez­
pečovače na návěstní opakovač. Návěstidlo není 
zastíněno vegetací, ale terénem. Měření času pro­
vedl pan Cinka opakovaně, vždy se stejným výsled­
kem. Při rekonstrukci byla navíc odstraněna opa­
kovací světelná předvěst, která dříve problém řeši­
la. Obrátili jsme se proto na správce infrastruktu­
ry, z jehož vyjádření plyne, že nebylo dosaženo vi­
ditelnosti návěstidla po dobu 12 sekund, a proto by­
la – v souladu s technickou normou – umístěna 
vzdálenostní upozorňovadla. Poté je umožněno 
snížit dobu viditelnosti návěstidla na 7 sekund. 
Správce infrastruktury též zajistil umístění návěs­
tidla na krakorec místo stožárového návěstidla. Bo­
hužel není nově možné zřízení samostatné opako­
vací předvěsti před vjezdovým návěstidlem, ale 
pouze před cestovým nebo odjezdovým.

Z Vršovic na ONJ rychleji  
ještě před modernizací? 
Traťová rychlost mezi stanicemi Praha-Vršovice 
a Praha-Odstavné nádraží jih odjezdové je 50-60 
km/h. Návěstidlo Sc3 v dopravně Praha-Vršovice 
seřaďovací nádraží (stavědlo odjezd) návěstí dol­
ním žlutým světlem rychlost 40 km/h. Toto ná­
věstidlo platí pro jízdy ze staniční koleje číslo 3 na 
staniční koleje číslo 3b, 5, 7, 9 a 11. Geometrické pa­
rametry sedmé staniční koleje ale neumožňují jíz­
du větší rychlostí než 40 km/h, proto není možné 
umístit indikátorovou tabulku s číslicí 5 (plecho­
vá, tj. trvalá pro všechny spodní žluté) na návěs­
tidlo Sc3. Proto jsme se obrátili na správce infra­
struktury s žádostí o umístění rychlostníku 40 
km/h před kolej číslo 7. Díky tomu by mohla být 
indikátorová tabulka 5 na návěstidlo dosazena, 
načež by vlaky mohly využít rychlost 50 km/h. 
Problém by měl být vyřešen v rámci stavby Opti­
malizace tratě Praha-Hostivař – Praha hl. n., II. 
část (nyní probíhá I. část), kdy bude místo reléo­
vého zabezpečovacího zařízení typu AŽD 71 na 
stavědle odjezd seřaďovacího nádraží instalová­
no nové zařízení postavené na jinak konfiguro­
vané redukované kolejiště.

Další možné zvýšení rychlosti  
na trati č. 070 z Prahy do turnova
Na trati číslo 070 se potýkáme s horší včasností jíz­
dy vlaků u regionální i dálkové dopravy. Správce 
infrastruktury loni vyslyšel prosby národního do­
pravce a v několika úsecích zvýšil traťovou rychlost 
z 90 na 100 km/h. Vzhledem k nižšímu trakčnímu 
výkonu motorového vozu řady 854 však nelze tuto 
rychlost vždy využít. Dle našeho názoru má tato 
trať další potenciál ve zvyšování rychlosti, proto 
jsme urgovali zavedení rychlosti 100 km/h v něko­
lika úsecích mezi Všetaty a Mladou Boleslaví hl. n. 
Dále přichází v úvahu prodloužení úseků s rychlos­
tí 100 km/h (nyní 90 km/h) na několika místech 
mezi stanicemi Praha-Čakovice, Měšice u Prahy 
a Neratovice. Nyní jsou zde navíc zavedeny tři po­
malé jízdy se značným dopadem na včasnost jízdy 
vlaků. Jedná se o omezení na 70 km/h na osmi ki­
lometrech mezi Byšicí a Kropáčovou Vruticí, stej­
né rychlostní omezení se nachází mezi Chotěto­
vem a Mladou Boleslaví, byť zde byla pomalá jízda 
70 km/h po nutných opravách zkrácena z desetiki­
lometrového na dvoukilometrový úsek. Tyto po­
malé jízdy by měly být odstraněny během dubno­
vé výluky.� PAVEL ROVENSKÝ

Jižní Morava se ocitla bez proudu   
– zatím jen jako

draží již v 18.00 hodin. Pokud by ve 
stanicích zůstali cestující, kteří by se 
neměli kam uchýlit, ponecháme tyto 
stanice otevřeny pod dohledem za­
městnanců ČD. „Vlakové posádky by 
byly k dispozici spíše pro poskytnutí in­
formací a pomoci našim zákazníkům, 
prioritou určitě nebude prodej jízde­
nek, ale bezpečnost a podpora cestují­

cím. Zásoby balené pitné vody zhruba na 
dva dny máme ale jen v Brně a Břeclavi. 

Pokud by ale fungovala vodovodní síť, sa­
mozřejmě všem potřebným kohoutkovou 
vodu zdarma poskytneme,“ potvrdil ma­
nažer brněnského ZAP Pavel Karšulín. 

Cvičit se má ve všech krajích
Vedoucí Odboru rozvoje dopravy Rosti­
slav Snovický prohlásil, že je možné 
v případě neochoty privátních doprav­
ců poskytnout svá vozidla s řidiči vy- 
užít pro evakuaci a náhradní dopravu 
vyhlášení hejtmana o nouzovém stavu 
k poskytnutí bezodkladné pomoci. 

„Po prvním dni cvičení na jižní Mora­
vě jsem hluboce přesvědčen, že podobné 
akce se musí postupně konat ve všech 
krajích ČR. Krizové plány byly zatím dost 
obecné a celoplošné přerušení dodávek 
elektrické energie na území celého kra­
je, potažmo České republiky, se zatím 
neřešilo. Cvičení mělo odkrýt proble­
matická místa, jako je například vzá­
jemná komunikace záchranářských slo­
žek nebo nouzové zásobování,“ řekl ji­
homoravský hejtman Michal Hašek.�

� MARTIN HARÁK

a další,“ vysvětlil obchodní ředitel Jan 
Peroutka. Systém je podle něj na rozdíl 
od živého zaměstnance vždy v plné poho­
tovosti. Pro ONJ se k odzkoušení nabíze­
jí varianty částečného střežení, střežení 
v určitém perimetru a kompletní uzavře­
ní perimetru. „Nabízí se otázka, kterou 
z nich a v jakém rozsahu vyzkoušet. Sys­
tém by pak mohl být využit i v dalších 
depech,“ komentuje návrh bezpečnost­
ní ředitel Českých drah Ota Zachariáš.

Přítomným leccos napověděly i ukáz­
ky činnosti RVS v různých objektech, na­
příklad na parkovištích či ve skladech. 
Nasazení RVS přineslo finanční úsporu 
65 až 75 procent dříve vynakládaných 
nákladů, čímž se návratnost investice 
pohybuje zpravidla mezi 11 až 19 měsí­
ci. Součástí zhodnocení spolupráce by­
la i názorná prohlídka dohledového pra­
coviště pultu centrální ochrany, odkud 
jsou střeženy nejen některé banky, ob­
chodní řetězce, ale i řada objektů ČD. 

� MARTIN NAVRÁTIL

Každá firma si dobře střeží výsledky 
své práce a hlavně majetek. Provo­
zovnu si oplotí, vybaví kamerami, 

případně najme ostrahu. Jak to ale udě­
lat u rozlehlých, často neohrazených 
pracovišť Českých drah, kde je soustře­
děn majetek značné hodnoty? Národní 
dopravce si jako ochranku ve výběrovém 
řízení vybral společnost Securitas. 

A právě kvůli průběžnému zhodnoce­
ní spolupráce se v pondělí 23. března pří­
mo v  pražském sídle firmy sešli člen 
představenstva ČD Michal Štěpán, bez­
pečnostní ředitel Ota Zachariáš a vrch­
ní přednosta DKV Praha Miroslav Kupec. 

Součástí diskuze byla i prezentace mo­
derních technologických řešení v oblas­
ti ostrahy majetku. Za Securitas promlu­
vil její manažer Miroslav Staško. Posou­
dil všechny činnosti, které jsou v rámci 
zakázky pro ČD prováděny. Jedná se o fy­
zickou ostrahu, doprovod vlaků osobní 
dopravy, mobilní služby, pult centrali­
zované ochrany a antigraffiti tým, kam 

Depo hlídají pracovníci ostrahy prostřednictvím kamer
spadají některé nadstandardní služby, 
jako například vybavení stanovišť pře­
nosnými PDA, vytváření denních repor­
tů či on-line dohled nad kamerami v Od­
stavném nádraží Praha-jih (ONJ).

V areálu se nacházejí 
nejdražší vozidla   
Víc než čtyři kilometry dlou­
hý areál pražského depa ONJ 
je speciální kapitolou v ob­
lasti dohledu a střežení a vý­
zvou pro bezpečnostní agen­
turu. Obrovská a členitá roz­
loha a poměrně časté útoky 
sprejerů a zlodějů vyžadují 
speciální řešení. Jako jedno 
z mála dep má už několik let 
kompletní oplocení a pokry­
tí kamerovým systémem. 
„Jsou tu nejdražší vozidla, 
kterými národní dopravce 
disponuje. Když se tu sjede 
několik CityElefantů plus 

zajímal i o poznatky z činnosti skupiny 
doprovodu vlaků.

Zástupci Securitas představili návrh 
optimalizace systému a další zdokona­
lení stávajícího stavu, a to prostřednic­

tvím většího využití mobilních 
systémů a unikátního bezpeč­
nostního řešení RVS (Remote 
Video Solution), tedy kombi­
nace detekce a analýzy kame­
rových záznamů s náležitou 
reakcí ostrahy nebo zásahové 
jednotky. V tomto moderním 
režimu zvládne jeden člověk 
na dohledovém pracovišti 
sledovat až 100 kamer, proto­
že většina je jich do okamži­
ku narušení v klidovém reži­
mu. „Čidla a analýza kamer 
umožňují detekovat kromě 
pohybu a překročení určité li­
nie i směr pohybu, vstup do 
oblasti a vystoupení z ní, od­
ložený nebo odebraný předmět 

nějaké Pendolino či railjet, stojí na pár 
stech metrech kolejí majetek v řádu mi­
liard korun. Zamezení jeho poškozování 
patří k základním úkolům péče řádného 
hospodáře,“ říká Michal Štěpán, jenž se 

foto autor

foto autor (2x)
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la železnice SOB (Süostbyernbahn) pro 
vozbu dlouhých regionálních vlaků na 
trati Mnichov – Simbach, kde nahradí řa­
du 218. Dvacet dalších lokomotiv je ob­
jednáno pro DB Regio Allgäu-Schwaben. 

Některé soupravy dosud nejezdí
U patrových vozů od firmy Bombardier 
pokračuje spolupráce mezi DB AG a Bom­
bardierem z roku 2008. Jedná se o sérii 
Twindexx. Patrové vozy jsou určeny pro 
provoz o rychlosti max. 160 km/h a mo­
hou tvořit různé sestavy. Zajímavostí je, 
že budou existovat dvě verze – jedna pro 
dálkové (IC) a jedna pro regionální vla­
ky. Pro IC provoz je objednáno 27 vlaků 
o pěti vozech, řídicí vůz a lokomotiva 
Traxx. Soupravy měly vyjet už v  roce 
2013, dosud však nejezdí ani jedna.

Brzy by se měly u DB AG objevit také 
motorové vozy Twindexx. Jde o pět elek­
trických patrových jednotek v hodnotě 
50 mil. eur. Budou čtyř- a pětidílné – pro 
Braniborsko, Berlín, Sasko-Anhaltsko 
a Meklenbursko-Přední Pomořansko. 
Počítá se i dalšími 18 vlaky pro Bavorsko. 

Na pobřeží Baltského moře okolo Stral­
sundu jezdí od roku 2006 pět jednotek 
Flirt od firmy Stadler. DB AG zakoupila 
z aktuální generace Flirt 3 celkem 42 jed­
notek.Pro nasazení ve spolkové zemi Po­
rýní-Falcko DB AG už obdrželo 28 pěti­
dílných jednotek Flirt.  

Alstom naposledy dodal DB Region 
NRW 28 elektrických jednotek Coradia 

Regionální dopravě v Německu pomohou   
miliardové investice do vozů

TWINDEXX VARIO. Pro dálkovou dopravu si německý dopravce objednal celkem 
27 patrových vlaků od Bombardieru. Mohou jezdit rychlostí až 160 km/h. 

Velké výdaje, ale také 
mnoho problémů a kritiky. 
Tak se dá popsat aktuální 
situace u Deutsche Bahn AG 
v oblasti obnovy 
vozidlového parku. Na jedné 
straně se řeší potíže s pozdě 
převzatými a s prodlevou 
uváděnými vagony 
a lokomotivami do provozu, 
současně se ale největší 
železniční společnost 
Německa nachází uprostřed 
fáze největších investic do 
vozů pro osobní dopravu. 

Deutsche Bahn AG sází na novou 
techniku, která u ostatních želez­
nic nepřichází v úvahu. Přibližně 

6,46 miliardy eur hodlá německý do­
pravce investovat v příštích 10 letech do 
nových vozidel pro dálkovou dopravu, za 
280 milionů eur budou během dvou let 
modernizovány stávající jednotky. Té­
měř 5,2 mld. eur má být během následu­
jících pěti let investováno do vozidlové­
ho parku DB Regio. V tomto případě se 
jedná o nové lokomotivy, různá kolejová 
vozidla a redesign starších patrových vo­
zů, které by měly dosáhnout technické 
úrovně nových vlaků Dosto. Stále více 
však DB AG objednává kolejová vozidla 
od evropských výrobců.

Dopravce je pro průběžnou 
modernizaci své flotily 
Jak v dálkové, tak také v regionální do­
pravě DB AG prosazuje koncepci průběž­
né modernizace své flotily. Už za pět až OBNOVA. Regionální vlak jede přes most u hlavního nádraží ve Frankfurtu nad Mohanem. V červenci 2016 by tu měly začít jezdit nové jednotky PESA Link.  � FOTO DB (2x)

SLOVENSKO

Nehodovost na 
přejezdech loni vzrostla
Podle informací slovenského správce že-
lezniční infrastruktury (ŽSR) se v roce 
2014 zvýšila nehodovost na přejezdech. 
ŽSR evidují celkem 49 případů srážky vla-
ku s osobou nebo silničním vozidlem na 
přejezdu. V porovnání s rokem 2013 se 
jedná o nárůst o 6 %. Při těchto nehodách 
11 lidí zemřelo a dalších 20 bylo těžce zra-
něno. Právě nárůst těžkých zranění při 
nehodách je nejvyšší – v porovnání s ro-
kem 2013 jde o čtyřicetiprocentní zvýše-
ní. Na majetku ŽSR důsledkem nehod 
vznikla škoda ve výši 28 682 eur, doprav-
cům ve výši 409 553 eur a škody na vozi-
dlech se vyšplhaly na 196 850 eur.�  (GaK)

NĚMECKO

Autovlaků letos  
vyjede výrazně méně 
Deutsche Bahn (DB) od nového jízdního 
řádu 2014/2015 snížily počet autovlaků. 
Do zahraničí už nejezdí vůbec. V letní se-
zoně budou jezdit pouze v úseku Ham-
burk – Lörrach a zpět, Hamburk – Mni-
chov a zpět. Kromě toho platí nabídka 
„Auto + vlak“ v relacích Berlín – Mnichov 
a zpět a Düsseldorf – Mnichov a zpět, 
když zde jsou osobní auta přepravována 
kamiony a cestující používají běžné vla-
ky. Německý národní dopravce do bu-
doucna počítá s tím, že provoz autovla-
ků úplně zastaví do roku 2017, protože 
mimo jiné končí životnost vozů na pře-
pravu osobních automobilů. � (sh)

ITÁLIE

První generace Pendolin 
řady ETR 450 dojezdila 
Italové před několika týdny odstavili prv-
ní generaci rychlovlaků Pendolino řady 
ETR 450 s typickým vejcovitým čelem. 
Ukončení provozu tamní dráhy napláno-
valy společně s koncem jízdního řádu pro 
rok 2014, ale jednotky ještě posloužily 
k zajištění každoročně zvýšené vánoční 
přepravy. Poslední vyjela 6. ledna mezi 
Římem a Reggio Calabria. ETR 450 za-
hájily provoz v roce 1988 mezi Římem 
a Milánem. Díky naklápění a rychlosti 
250 km/h tam zkrátily jízdní doby z pěti 
na čtyři hodiny. V posledních letech vla-
ky sloužily už jen jako InterCity nebo re-
zervní soupravy.   � (PeŠŤ) 

ÁZERBÁJDŽÁN

Stadler bude vyrábět 
v Ázerbájdžánu
Ve druhém největším městě Ázerbájdžá-
nu – Ganji – byl na konci loňského roku 
položen základní kámen k novému vý-
robnímu závodu firimy Stadler Rail. Sta-
dler v roce 2014 získal zakázku na výro-
bu 27 lůžkových a jídelních vozů pro 
Ázerbájdžánské železnice. Očekává se 
také, že tyto železnice objednají i 68 jed-
notek Flirt. Prezident Alijev šéfovi Sta-
dleru přislíbil i zakázku pro metro 
v Baku, kterou měl původně získat Al-
stom. Nový závod by měl být otevřen 
v roce 2016 a má ročně vyrábět 60 vozi-
del. Počítá se i s exportem do Kazachstá-
nu, Gruzie, Uzbekistánu či Turecka. � (sh)

NIZOZEMSKO

Společnost Keyrail v lednu 
definitivně skončila
V Nizozemsku byla od 1. ledna letošního 
roku zrušena společnosti Keyrail, která 
provozovala například trať Betuwe. Je-
jích šedesát zaměstnanců proto postup-
ně přešlo k národnímu provozovateli že-
lezniční infrastruktury Prorail, který pře-
jímá i povinnosti společnosti Keyrail. 
Prorail do současnosti držel 50 procent 
akcií v Keyrail, když 35 % patřilo přístavu 
Rotterdam a 15 % přístavu Amsterdam. 
Dopravcům by se měla situace výrazně 
zjednodušit, protože tímto krokem se 
zajistí, že kompletní železniční infra-
strukturu Nizozemí bude řídit už pouze 
jeden orgán.  � (sh)

krátce

Continetal pro tratě Dortmund – Hagen 
a Hagen – Mönchengladbach. Kontrakt 
má hodnotu 140 mil. eur. Od Bombar­
dieru jsou elektrické jednotky Talent2 
řady 442/1442/2442, a to DB Regio. V ro­
ce 2013 objednala DB 60 jednotek řady 
490 pro městskou rychlodráhu S-Bahn 
v Hamburku. Prvních osm by mělo být 
předáno do zkušebního provozu na kon­
ci roku 2016.

Poláci dodají až 450 motoráků
Od konce roku 2016 začne DB Regio na­
sazovat do provozu motorové vozy pol­
ského výrobce PESA v Severním Porýní- 
-Vestfálsku. Zatím je objednáno prvních 
36 vozidel typu Link. Na veletrhu Inno­
Trans 2012 byla zavřena rámcová smlou­
va na 450 vozidel v hodnotě až 1,2 mld. 
eur. První jednotky by měly být nasaze­
ny v okolí Dortmundu. Loni bylo objed­
náno dalších devět jednotek PESA Link, 
které by v červenci 2016 měly začít jezdit 
v okolí Frankfurtu nad Mohanem. 

Zatímco dosud dodávala vozidla „velká 
trojka“ Alstom, Bombardier a Siemens, 
nyní s výrobci PESA a Škoda přicházejí 
dva partneři z Polska a Česka. Ti dříve 
dodávali vozidla pro bývalé Deutsche 
Reichsbahn, a to hlavně z politických 
důvodů. Dnes ale zakázky ovlivňuje ce­
na a termíny. DB chtějí získat nezávis­
lost na „velké trojce“ a pro ostatní firmy 
jde o možnost poměřit síly s renomova­
nými výrobci. �STANISLAV  HÁJEK

deset roků některé známé řady zcela 
zmizí. Dopravce zároveň objednal mno­
ho nových kolejových vozidel. Investice 
do vagonů pro regionální dopravu má či­
nit téměř 4,8 miliardy eur. Půjde o: 

◆ ��129 elektrických vozů pro regionální tratě – výrobci Bombardier, Stadler

◆ ��305 elektrických vozů pro S-Bahn – výrobci Bombardier, Alstom

◆ ��255 motorových vozů – výrobci Alstom, PESA

◆ ��80 elektrických lokomotiv – výrobci Bombardier, Škoda

◆ ��20 motorových lokomotiv – výrobce Bombardier

◆ ��455 patrových vozů – výrobci Bombardier, Škoda.

Navíc se chystá modernizace a gene­
rální opravy vozidlového parku v celko­
vé hodnotě kolem 477 mil. eur. Jedná se 
například o 300 elektrických jednotek, 
140 motorových či 400 patrových vozů.

Na kolejích se objeví i vozy 
a lokomotivy z Česka
Klasické vlaky vedené lokomotivou bu­
dou v místní a regionální dopravě vidět 
stále méně. Budoucnost totiž patří hlav­
ně patrovým jednotkám. Kromě tradič­
ního typu Görlitz (výroba patrových vozů 
již od 80. let, dnes výrobce Bombardier) 
zde budou jezdit patrové vozy vyráběné 
v Česku včetně lokomotiv, které DB AG 
objednala u výrobce Škoda Transporta­
tion v srpnu 2013. Výrobce začne od pro­
since 2016 postupně dodávat 6 patro­
vých vlaků, které se vytvoří z lokomoti­
vy Škoda typ 109E, 5 vložených patro­
vých vozů a jednoho řídicího. Soupravy 
by měly být nasazeny do rychlého regio­
nálního provozu od jízdního řádu 2017 
mezi Norimberkem a Mnichovem a kon­
trakt platí na provoz do roku 2028. 

Zatím zde jezdí šestivozové vlaky IC 
s kapacitou 420 míst k sezení. Vlaky „Ško­
da-Dosto“ budou tlakotěsné s kapacitou 
705 klimatizovaných míst (25 v první tří­
dě). Aby bylo kapacity dosaženo už nyní, 
musely být v části tratě nasazeny až de­
setivozové vlaky, které se však nevejdou 
všude k nástupištím, takže v části tratě 
musí být souprava zkrácena.

Dalších 409 patrových vozů dodá fir­
ma Bombardier, a  to v  letech 2014 až 
2018. Společnost připravuje 74 lokomotiv 
na střídavé napětí a 20 motorových řady 
245. Jedná se o  Diesel-Multi-Engine 
Traxx DE-ME P 160. Osm strojů obdrže­



ČD travel, s.r.o., Perlová 3, tel. 972 243 051–55 
e-mail: obch@cdtravel.cz, web: www.cdtravel.cz 
provozní doba: pondělí–pátek 9.00–17.00 h

pobočka: Praha hl. nádraží 972 241 861 
provozní doba: 
1. 5.–30. 9.: pondělí–pátek 9.00–18.00 h,  
sobota 9.00–14.00 h,  
1. 10.–30. 4.: pondělí–pátek 9.00–17.00 h

nabídka čd travel

Silvi Marina – apartmány Macrinum
Apartmány do 100 m od moře vybavené kuchyňkou, soc. zařízením, balko-
nem nebo zahradou.

Ideální dovolená pro celou rodinu ve střední Itálii. V dosahu lunapark pro děti, 
nákupní středisko, žst. Pozvolný písečný vstup do moře. 

Doprava vlastní, vlakem s dvěma přestupy (odvoz od žst. Silvi zdarma) nebo 
autobusem za 1 200 Kč. Dotovaná cena již od 1 150 Kč/osoba/týden.

Itálie

Liberec – hotel Babylon **** 
Přicházíme opět s nabídkou pouze pro naše klienty.

1 dospělý + 1 dítě do 12 let 1 300 Kč/1 noc se snídaní

K tomu po celý pobyt neomezené vstupy do Aquaparku, Lunaparku,  iQparku 
a nově i centra iQLANDIE – science show, 400 moderních exponátů, experi-
mentování v laboratořích a další inteligentní zábava ve 4patrové budově na-
proti hotelovému komplexu. Tato akce platí v libovolném termínu a libovol-
ném počtu dní od 15. 4. do 31. 10. 2015.

Česká republika

Penzion Ratmírák 
Stylové ubytování hotelového typu v přírodním parku Česká Kanada přímo na 
břehu rybníka. K dispozici jsou 2lůžkové apartmány s možností až 2 přistýlek 
s vybaveným kuchyňským koutem a vlastním soc. zařízením. 

Stravování – snídaně formou snídaňových košů. Penzion má vlastní venkovní 
bazén s lehátky. Cena: 850 Kč/osoba, děti 3–12 let 465 Kč.

Česká republika

Kypr

Po loňském roce našimi klienty nově ověřená destinace Kypr, ve které nabí-
zíme hotel Mimosa*** v romantickém, klidném prostředí poblíž střediska 
Protaras za cenu od 14 600 Kč na 11/12 dní s polopenzí, hotel Chrystala*** 
na okraji rušnějšího střediska Protaras za cenu od 14 600 Kč na 11/12 dní 
s polopenzí a také nově hotel Cavo Maris*** přímo u pláže za cenu od 
21 200 Kč na 11/12 dní s polopenzí a možností dokoupení all inclusive. Po-
byty v období od 28. 5. 2015 do 12. 10. 2015. Všechny ceny jsou po dotaci 
od zaměstnavatele.

Nová destinace pro letošní rok, nabízíme penzion Lefteris, 
hotel Blue Sea a hotel Atlas Boutique. 

Stravování: bez stravy nebo se snídaní. Pobyty jsou na 11/12 dní 
s odletem z Prahy, Brna a Ostravy.

Řecko – Santorini

8/2 0 1510 h i s t o r i e

Ten obrázek si dnes vybaví spíše 
už jen starší generace. Od dob, 
kdy Ústím nad Labem jezdily 
tramvaje, totiž uplynulo několik 
dlouhých desetiletí. Naposledy 
tu cinkající vozy po kolejích 
projely při nostalgických jízdách 
na začátku června roku 1970. 
Pak město o tento způsob 
dopravy přišlo definitivně. 
Následovala podstatně méně 
oblíbená éra autobusů. 

Ústecká malodráha
naposledy zacinkala před 45 lety

minulost. Předlická tramvajová vozovna byla postavena roku 1953 a na snímku je v době své největší slávy, kdy sloužila i pro autobusy.

tragédie. Havárie na Bukově si v roce 1947 vyžádala ži-
voty 29 lidí. Jde o nejtragičtější nehodu svého druhu v ČR.

provoz. Souprava tramvají na lince č. 11 
Střekov – Klíše v době 2. světové války.

reklama. Ústecká pohlednice z roku 1906 
hrdě propagovala tramvajovou dopravu.

Stejně jako mnozí obyvatelé Prahy opla­
kali trolejbusy, které i přes nevoli řady li­
dí v metropoli dojezdily v říjnu 1972, tak 

i Ústí nad Labem má ve své historii smutnou 
vzpomínku na likvidaci oblíbeného druhu do­
pravy. V případě Severočechů šlo o ústeckou 
tramvajovou malodráhu, jejíž soumrak na­
stal ještě o něco dříve – přesně před pětačtyři­
ceti lety. Ústí přitom bylo jediným městem na 
Labi, kde byl tento prostředek provozován.

Jezdit se začalo na dvou  
linkách už v roce 1899
Neslavnému konci předcházel začátek a ten 
se datuje až do roku 1895, kdy zastupitelstvo 
rozhodlo o zřízení městské kolejové dráhy a za 
pouhý rok již rakouské ministerstvo železnic 
udělilo městu koncesi na její provozování. 
Projekt a stavbu dostala na starost rakouská 
společnost AEG Union ve Vídni. Provoz o in­
tervalu 8–10 minut byl zahájen 1. července 
1899, a to na dvou linkách: Předlice – Hlavní 
pošta – Předmostí – Krásné Březno a Hlavní 
pošta – Klíšský potok. Obě trasy o rozchodu 
1 000 mm i nový úsek z roku 1903 na Bukov 
byly jednokolejné s výhybnami a v roce 1909 
město tramvajový provoz vykoupilo a hospo­
dařilo na něm prostřednictvím společnosti 
Electrizitätswerk der Stadt Aussig. 

Nový majitel zprovoznil rozestavěný úsek 
v centru města k hlavnímu nádraží. V břez­
nu 1911 začala výstavba dlouhé tratě z Buko­
va přes Všebořice a Varvažov před nádraží 
v Telnici a tato konečná byla nejvyšším bo­
dem ústecké tramvajové sítě (352 m n. m.). 
Provoz na této podhorské trati na východní 
úpatí Krušných hor začal 1. ledna 1912 a byly 
pro něj objednány speciální vozy se dvěma 
sběrači proudu. Dalšími lokalitami napoje­
nými na síť tramvají se v roce 1915 staly Trmi­
ce a Neštěmice, o deset let později také Zdy­
madla, v roce 1929 Chabařovice, o rok pozdě­
ji čtvrť Klíše. V roce 1936 následoval Stře­
kov na druhém břehu řeky Labe a roku 
1939 i levobřežní jižní předměstí Vaňov. 

Vozily se také škvára, voda, 
mléko a další náklad
Tramvaje ovšem nebyly určeny jenom 
pro lidi, ale také pro nákladní dopravu, 
a to až do roku 1964, kdy se naposledy 
vyvážela škvára z městské elektrárny. 
V provozu bývalo 5 nákladních tramva­
jí, 1 elektrická lokomotiva a různé dru­
hy nákladních vozů. V době největšího 
rozmachu přepravy nákladů v  letech 
1912–1938 vozily nákladní tramvaje uhlí 
z povrchových dolů ve Varvažově a Cha­
bařovicích přímo k násypkám lodních 
vlečných člunů na Labi. V ulicích města 
projížděl i kropicí vůz Schörling. Dalším 
tekutým nákladem bývalo mléko pře­
vážené v konvích v upraveném voze.  

technickým stavem zařízení, úzkými ulicemi, 
dále demagogickým tvrzením, že tramvaje ne­
budou mít koho vozit, jelikož Předlice a Trmi­
ce se vylidňují, v Krásném Březně bude v bu­
doucnu průmyslová zóna a všichni se odstěhu­
jí mimo inverzní polohu na kopce pro tramva­
je nepřístupné. 

Na Silvestra roku 1958 se cestující naposle­
dy projeli do Vaňova, 4. dubna 1966 do čtvrti 
Klíše a roku 1968 se dojezdilo na Střekov a do 
Všebořic. I když se stále více hovořilo o ekolo­
gii a o ozdravění ovzduší, ekologické tramva­
jové dopravě nikdo nepomohl. Vzduch v ústec­
ké kotlině ničily nejen chemické továrny, ale 
i železnice s parními lokomotivami. Tři ústec­
ká nádraží jsou ve středu města a od kouře po­
mohlo ukončení parního provozu k 1. 6. 1969. 
Naopak tramvaje nahrazovaly neekologické 
autobusy se spalovacími motory, protože naf­
ta ze Sovětského svazu byla tehdy levná. Tor­
zo tramvajového provozu odolávalo do polovi­
ny roku 1970. Linka č. 3 z Neštěmic do Trmic 
přes centrum Ústí dojezdila 31. ledna téhož ro­
ku a poslední linka č. 9 pak 1. června na úse­
ku Vozovna Předlice – Krásné Březno. 

Nejdéle vydržely  
jednosměrné vozy T2
Posledními typy tramvají už téměř ve stotisí­
covém městě byly obousměrné vozy 6MT a jed­
nosměrné vozy T2. Čtyři vozy 6MT z celkového 
počtu 26 kusů směřovaly po ukončení provozu 
do Liberce, několik skříní bylo použito jako pří­
střešky na dole 5. květen v Trmicích a ostatní 
byly sešrotovány. Celkem 18 ústeckých tram­
vají T2 sloužilo ještě mnoho let na kolejích 
v Ostravě, Plzni, Mostě a v Liberci. 

Ještě do 2. června 1970 byl úsek Krásné Břez­
no – Předmostí – Centrum – Divadlo – Předlice 
projížděn při nostalgických jízdách. Toho dne 
Ústí definitivně přišlo o tramvaje, které svým 
významem měly ve střední Evropě přední 

místo mezi provozy na metrovém roz­
chodu. Poté nastala éra autobusová, 
na niž Ústečtí rádi nevzpomínají. Při­
pomínkou zrušeného provozu v Bílin­
ské ulici se staly od roku 1999, při vý­
ročí 100 let MHD, zasazené koleje na 
místo původní tratě.

   Mnoha lidem ale tramvaje chybějí 
dodnes, protože důvěrné cinkání ná­
věstních zvonků červených souprav tvo­
řilo kolorit tohoto města na Labi. Kvů­
li neustále se zhoršujícímu ovzduší byl 
roku 1984 na kopcovitém sídlišti Sever­
ní Terasa položen symbolický kámen 
pro obnovení elektrické trakce – ovšem 
trolejbusů. 

A tak se tu pro ozdravění životního 
prostředí v roce 1988 rozjely první tro­
lejbusy, které veřejné dopravě v městě 
na Labi vládnou dodnes. 

� JAN DVOŘÁK

Tragická nehoda se stala 
předzvěstí blížícího se konce
V dobách největšího rozkvětu ústecké tramva­
je před druhou světovou válkou bylo v provozu 
9 linek. Po válce provoz upadal a stala se i nej­
větší havárie tramvají v historii země. Dne 13. 
července 1947 se na lince č. 1 (Telnice – Hlavní 
nádraží) na Bukově srazily dva vozy. Přeplně­
né vlakové soupravě selhaly brzdy a rychle je­
doucí vlak vykolejil na výhybce. Motorový vůz 
zachytil střechou za stožár trolejového vedení, 
po nárazu se vymrštil vlečný vůz a vklínil se 
do čela vlečného vozu linky č. 5 připraveného 
k odjezdu na sousední koleji. Oba vozy linky č. 
1 byly zdemolovány, řidič Oldřich Ridvan střet 
nepřežil. Spolu s ním zahynulo na místě nebo 
později cestou do nemocnice, případně v ní, 
ještě dalších 29 lidí a 76 utrpělo zranění.

Po několika letech stagnace provozu, pod 
správou socialistického dopravního podniku, 
přicházely už jenom další černé dny ústeckých 
tramvají. Mnoho podniků, které tramvaje ob­
sluhovaly, zavíralo. Ve městě přibývalo smo­
gu. Tehdejší dopravní odborníci argumento­
vali pro zrušení elektrické dráhy špatným 
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Dopisy jsou redakčně  
upraveny a kráceny.

k ř í ž o v k a �

Jan Neruda o Františku Křižíkovi: MĚL DVĚ VADY. NEBYL OBCHODNÍKEM A BYL PŘÍLIŠ SKROMNÝ. ... (dokončení v tajence).� � �
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Poděkování průvodčí 
za záchranu notebooku
Letos 19. března jsem ve vlaku  
č. 7169 z Ústí nad Orlicí do Leto-
hradu zapomněl při výstupu v za-
stávce Libchavy pouzdro s noteboo-
kem a jeho příslušenstvím. Poté, co 
jsem to zjistil, jsem okamžitě telefo-
noval na zákaznickou linku Českých 
drah. Operátorka mi ochotně sděli-
la, že notebook byl odevzdán v ko-
nečné stanici Letohrad, kde jsem si 
jej později vyzvednul. Personál sta-
nice mě informoval, že jej odevzda-
la průvodčí vlaku paní Alena Urba-
nová. Tímto bych chtěl vyjádřit po-
zitivní dojem nad tím, jak flexibilní 
mají České dráhy informační sys-
tém ohledně ztracených a zapome-
nutých věcí, ale především bych 
chtěl touto cestou velmi poděkovat 
paní průvodčí Aleně Urbanové.  
� JAN HOLUB

Šlechtična rozzářila 
nejen dětské oči

Rád bych se s vámi podělil o krásný 
zážitek. V jednom z posledních čí-
sel časopisu Železničář jsem se do-
zvěděl o pořádání historických jízd 
parních vlaků. Konkrétně se jedna-
lo o zvláštní vlak vypravený Český-
mi drahami z Prahy-Braníka při pří-
ležitosti velikonočních slavností na 
Křivoklátě v čele s legendární loko-
motivou nazvanou Šlechtična. Jeli-
kož mám historii velice rád (tu že-
lezniční nevyjímaje) a vlaky ve 
všech jejich podobách milují i mé 
malé děti, rozhodl jsem se akci na-
vštívit. A rozhodně jsem nelitoval. 
Odměnou za to, že jsme vyrazili do 
chladného, ale slunečného sobot-
ního rána, byly rozzářené oči obou 
potomků. Parní vlak je naprosto 
očaroval. Oblaka dýmu a páry a ne-
zbytný pískot lokomotivy děti na-
prosto fascinovaly. O samotné jíz-
dě v historických vozech ani ne-
mluvě. Je proto velice záslužné, že 
národní dopravce tyto jízdy stále 
pořádá. Poděkování patří ale pře-
devším těm, kteří tyto železniční 
skvosty stále udržují v provozu, 
a to mnohdy vynaložením vlast-
ních finančních prostředků a samo-
zřejmě i sil. Byla by věčná škoda, 
kdyby se budoucí generace o histo-
rii naší železniční dopravy mohly už 
pouze dočítat v knihách, případně 
se o ní dozvídat z televize.
� PAVEL STARÝ

Uvítal bych více 
reportáží o tratích
Dovoluji si vám poslat několik při-
pomínek ke čtrnáctideníku Železni-
čář. Jedná se o velice zajímavý ča-
sopis, který nesklouzává do zby-
tečného vychvalování a sebestřed-
nosti. Pracuji v energetice a časopi-
sy energetických firem jsou nyní již 
pouze vychvalováním často disku-
tabilních změn a akvizic. Trošku mě 
mrzí, že České dráhy jdou v posled-
ních době již také tímto rádoby mo-
derním manažerským směrem, kde 
je upozaďován běžný výkon a zavá-
dějí se manažerské struktury s cí-
lem „na zákazníka“. Často si ale ne
uvědomujeme, že jde ve výsledku 
o strojený a velice neosobní přístup. 
Možná vám přijdu zpátečnický, ale 
takové nádraží s čilým ruchem za-
městnanců, osázené kytkami 
a upravenými perony… to byl pří-
stup k zákazníkovi. Bohužel dnes 
jde jen o umělé toky financí a želez-
nice bude pouze taková tramvajová 
dráha v přírodě s betonovými po-
kreslenými přístřešky na zastáv-
kách. Oddělení nákladní a osobní 
dopravy, stejně jako majetku a vý-
pravčích, také ničemu nepomohlo. 
Slyšel jsem, že České dráhy nejsou 
„opravářská“ firma. Stejně mluví 
i manažeři energetických společ-
ností. Ti říkají: „Nejsme energetická 
společnost, ale obchodní.“ Moc 
bych toho v časopisu neměnil, spíš 
bych přidal více reportáží o našich 
tratích – jejich vybavení, moderni-
zování, porovnávání, stejně tak 
u vozidel. Musím ale objektivně říct, 
že technických zajímavostí a článků 
je v Železničáři dost. � IVO PLAČEK

Díky Železničáři
vyhrál soutěž na nové logo
Dlouhá léta působil jako spolupracovník firemního periodika Skupiny 
České dráhy Železničář a stál u vzniku magazínu ČD pro vás. Je také 
autorem vítězného návrhu nového loga Pražské integrované dopravy 
(PID). Grafik Vít Stanovský však není jen autorem jednoho znaku, ale 
pochopitelně má na svém kontě řadu zajímavých uměleckých návrhů. 
Zároveň se angažuje ve sdružení FISAIC. 

byla úzká spolupráce s tiskaři a ctít se 
musely i jejich požadavky na předtisko­
vou přípravu. „Tehdejší a dnešní možnos­
ti – to je neporovnatelné. Dnes je možné 
v grafickém programu v počítači tvořit le­
dasco. Ale každý, kdo má počítač, není 
hned grafikem. Nadání něco nakreslit či 
namalovat nenahradí žádný stroj,“ vy­
světluje svůj názor na grafickou práci re­
nomovaný umělec. 

V minulosti stál i u zrodu  
magazínu ČD pro vás
Po rozpadu Československa, a tedy i bý­
valých ČSD, v roce 1993 vyslovila tehdej­
ší šéfredaktorka Železničáře Irena Po­
spíšilová záměr vytvořit 
časopis pro veřejnost, 
který ukrátí cestují­
cím chvíle při cesto­
vání vlakem. „Můj 
příspěvek byl v tom, 
že by se časopis měl 
jmenovat vstřícně, mě, že jsem byl u jeho zrodu, a mohu ří­

ci, že je to tak trochu mé dítě, které má 
dnes už dospělý věk 22 let,“ vyznává se 
ze své lásky Vít Stanovský.

A jak to bylo s logem pro Pražskou in­
tegrovanou dopravu? Nebýt Železničá­
ře, ani se o tom nedozvěděl. „Když jsem 
tehdy otevřel týden staré číslo bývalého 
týdeníku, všiml jsem si upoutávky na 
veřejnou soutěž na logotyp PID. Pouhé 
dva dny před koncem termínu jsem za­
čal vymýšlet návrhy, jimž jsem věnoval 
večer a celou noc. Nad ránem jsem tři 
z nich dal do obálky a spěchal na poštu. 
Byl nejvyšší čas, termín končil a obálka 
musela včas doputovat do cíle.“ To se po­
dařilo a pak, po několika dnech, zazvo­
nil mobil. „Volali mi, že jsem vyhrál. 
Další radostí byla možnost o čtyři roky 
později vytvořit z onoho loga návrh na 
potisk vlaku CityElefant k 20. výročí spo­
lečnosti ROPID,“ dodává grafik.  

Členem FISAIC desátým rokem
Ve sdružení FISAIC je Vít Stanovský asi 
deset let. Zpočátku byl členem skupiny  
Filatelie, kde dosud působí nikoli jako 
pravý filatelista, ale jako grafik podílejí­
cí se na tvorbě poštovních razítek, návr­
hů potisků, obálek či korespondenčních 
lístků. Působí i ve skupině Foto a účast­
ní se odborných workshopů. Fotografie 
měl na souborných výstavách skupiny ve 
Svitavách, Pardubicích, Plasích a Praze. 
„Dráhu miluji. Takže pokud fotím něco 
denně a  hodně, tak je to železnice ve 
všech podobách. Pokud bych se znovu na­
rodil, tak bych chtěl být zase výpravčím 
a k tomu mít v ruce tužku, pero a štětec,“ 
dodává na závěr.� MARTIN HARÁK

Výtvarné nadání měl malý Víťa od 
dětství. V různých žákovských, 
výtvarně zaměřených soutěžích 

vždy vyhrával. Absolvoval Lidovou ško­
lu umění a v patnácti letech přijímačky 
na Uměleckoprůmyslovou školu v Pra­
ze. „Ty jsem udělal, ale stejně mě nevza­
li. Bylo tam hodně zájemců, takže při­
jati byli hlavně pražští uchazeči. Pochá­
zím z Výškovic u Bílovce, a tak jsem ne­
přijetí v pubertálním věku nesl dost těž­
ce,“ vysvětluje s odstupem času. Druhou 
přihlášku na jinou školu připravenu ne­
měl. „A tak jsem vzal nůž a brožurku 
s názvem Střední školy a učiliště v ČSSR 
a bez většího přemýšlení ho zabodl do 
stránek a  tam, kde se otevřela stálo 
Střední průmyslová škola železniční 
v České Třebové. V září 1966 jsem nastou­
pil na denní studium, které ze mě mělo 
udělat ajznboňáka,“ vzpomíná.

Začínal jako výpravčí-elév 
Co následovalo? Po absolvování školy, 
maturitě a  teoretických pracovních 
zkouškách nastoupil jako výpravčí-elév 
do tehdejší stanice Hladké Životice a za­
čal řídit železniční dopravu. „Musel jsem 
mimo jiné dělat výzdoby k politickým 
a společenským výročím. To zaujalo kon­
trolory z tehdejšího ostravského Provoz­
ního oddílu, kteří se zajímali, kdo že to 
vytváří tuhle velkoplošnou výzdobu v tak 
malé stanici. A tak přišla nabídka, abych 
šel pracovat do kultury cestování,“ vyprá­
ví. „Takže jsem opustil ‚červenou čepici‘ 
a nastoupil do funkce referenta, který 
měl v kultuře cestování pozvednout úro­
veň dosavadního vzhledu stanic. Pravda, 
šel jsem s platem dolů, chyběly příplatky 
za neděle, svátky a noční služby, takže 
jsem o víkendech sloužil dál jako výprav­
čí, abych si přivydělal,“ vysvětluje začát­
ky u modré armády Vít Stanovský. 

Po večerním studiu se stal 
oficiálním výtvarníkem
Tehdejší personální oddělení ale na mla­
dého železničního grafika „tlačilo“, aby 
vystudoval odbornou profesi výtvarníka, 
tedy aby měl takzvaný „papír“ k tomu, co 
dělá. Nastoupil proto na večerní školu 
v oboru propagační výtvarnictví, jako 
nejlepší student ji zdárně ukončil v roce 
1981 a stal se z něho oficiální výtvarník 
ve službách ČSD. „Mým denním chlebem 
byla drobná akcidenční grafika. Výtvar­
né návrhy, které kdysi vznikaly tužkou, 
perem, rýsovadlem a štětcem, byly vždy 
originálem, který poutal pozornost prá­
vě tou svou jedinečností,“ říká. 

Také další zpracování pro tisk 
bylo zdlouhavé, nezbytností 

a proto jsem navrhl název ČD pro vás. 
Hned jsem také vytvořil logo a vzniklo 
pokusné první číslo. To jsem jako zku­
šební prototyp ‚splácal‘ takříkajíc na ko­
leně,“ popisuje Stanovský. Postupně při­
pravil všechna čísla v letech 1993 až 1996. 
„Časopis žije dodnes a to je hlavní. Těší 

Tehdejší a dnešní 
možnosti – to je 
neporovnatelné. Dnes 
je možné v grafickém 
programu v počítači 
tvořit ledasco. Nadání 
je však nezbytné.

foto autor (2x)

VÍT STANOVSKÝ

Po absolvování SPŠŽ v České Třebo-
vé odešel v roce 1970 k někdejším 
ČSD pracovat jako výpravčí. Od 
roku 1973 se jeho hlavní činností 
stalo místo kulturního referenta na 
oddělení osobní přepravy na Pro-
vozním oddílu ČSD Ostrava. V roce 
1981 se po studiu večerní střední 
školy v oboru propagačního výtvar-
nictví stává oficiálně grafikem PO 
Ostrava až do roku 1991. V tomto 
roce přestoupil do stejné funkce na 
tehdejší Správu Střední dráhy v Olo-
mouci, kde byl po několikerých 
změnách nakonec zařazen jako vý-
tvarník v tiskárně ČD, odkud odešel 
do důchodu v prosinci 2010. Je čle-
nem sdružení FISAIC.
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Dostupné pouze v tištěné podobě

Předplaťte si čtrnáctideník

na telefonu 972 233 090




