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Z A H R A N I Č Í

Německo udělalo další důležitý krok při modernizaci železniční trati mezi 
Norimberkem a Bamberkem. Správce infrastruktury nedávno dokončil 
modernizaci úseku z Forchheimu do Eggolsheimu, který má nově čtyři 
koleje místo původních dvou. Jedná se o součást železnice VDE 8.1 mezi 
Mnichovem a Berlínem. Deutsche Bahn do tohoto projektu v posledních 
letech investovaly 298 milionů eur.

Vytížená trať z Forchheimu 
do Eggolsheimu je čtyřkolejná

Petr Slonek  |  Foto: DB AG

Trasa mezi Norimberkem a Bamber­
kem je v současnosti nejen jednou 

z nejvyužívanějších železničních tratí 
v Bavorsku, ale má velký význam i pro 
dálkovou dopravu. Její rozšíření na čtyři 
koleje je součástí modernizace stávající 
VDE 8.1, po které jezdí jednotky ICE mezi 
Mnichovem a Berlínem. Doposud zde byl 
dvoukolejný provoz.

Italský dopravce Trenitalia, spadající do sku-
piny Gruppo FS Italiane, a Švýcarské fede-

rální dráhy (SBB) rozšiřují vzájemnou spolu-
práci a od roku 2026 cestujícím nabídnou me-
zi oběma státy nové přímé dálkové vlaky. Pů-
jde například o spoje z Curychu do Florencie.  

Obě firmy společně podnikají od roku 
2009 a od té doby mezi Itálií a Švýcarskem 
přepravily již 30 milionů cestujících. Nyní 
generální ředitel Trenitalie Luigi Corradi 
a vedoucí trhu osobní dopravy v SBB Véro-
nique Stephan tuto víceletou kooperaci 
podpisem smlouvy prodloužili. Ke stávají-
cím čtyřiceti vlakům, které denně oběma 
státy jezdí, díky tomu od roku 2026 přibude 
další spojení z Curychu do Milána a Benátek 
a také nový přímý vlak z Curychu do Floren-
cie a Livorna a zpět.

Mezi Itálií  a Šv ýcarskem pojede více př ímých dálkov ých vlaků
V rámci rozšíření nabídky si SBB v únoru 

2024 objednala čtyři nové vlaky Giruno 
od výrobce Stadler. Ty rozšíří současnou flo-
tilu 29 vlaků, které jsou již v provozu. Kromě 
toho dopravce obdrží sedm vlaků objedna-
ných v roce 2022. „Podepsaná dohoda 
o spolupráci představuje rozšíření partner-
ství, které se již ukázalo jako úspěšné. Oče-
káváme, že poptávka po přeshraničních 
spojeních z Itálie do Švýcarska v příštích ně-
kolika letech vzroste. Jsme připraveni přiví-

tat cestující v moderních, pohodlných 
a udržitelných vlacích,“ řekl Corradi.

„V roce 2023 jsme mezi oběma zeměmi 
přepravili zhruba o půl milionu cestujících 
více než v roce 2019. Navýšili jsme počet 
spojů do Milána a zavedli nová přímá spoje-
ní do Janova a Boloně,“ zdůraznila Stephan. 
Celkem loni mezi Švýcarskem a Itálií po že-
leznici cestovalo 2,4 milionu lidí.

Trenitalia podpis na milánském hlavním 
nádraží využila také k prezentaci nové znač-
ky EuroCity a zmodernizovaných vlaků, 
konkrétně jednotky ETR 610, která jezdí 
na přeshraničních spojích do Švýcarska. 
Vlak má vylepšené interiéry a sedadla z lát-
ky vyrobené ze 100% recyklovaného plastu. 
Celá zrekonstruovaná flotila ETR 610 má 
být uvedena do provozu do roku 2026. � (pes)

V rámci stavebních prací byly bezbari­
érově upraveny železniční stanice mezi 
Forchheimem a Eggolsheimem, zastávka 
Eggolsheim se přesunula na nové místo 
a od prosincové změny jízdního řádu za­
čne fungovat další na severu Forchheimu 
pro linky S-Bahn. Zde je trať šestikolejná, 
což výrazně zvýší její kapacitu a umožní 
předjíždění vlaků v případě mimořádnos­
tí. To zajistí přesnější a stabilnější jízdu 
mezi Mnichovem a Berlínem.

Osm nových mostů
Zmodernizována byla také stávající in­
frastruktura a instalováno moderní za­
bezpečovací zařízení. Na novém úseku 
o délce téměř osmi kilometrů stavba­
ři vybudovali celkem osm nových mos­
tů, včetně dvojitého ocelového vedoucí­
ho přes dálnici A73. Položili 27 kilometrů 
kolejí a instalovali 38 nových výhybek. 
Vzniklo osm kilometrů protihlukových 
stěn. Náklady na tuto část stavby vyšly 
na zhruba 280 milionů eur. 

„Nový úsek je dalším důležitým mil­
níkem pro železniční infrastruktu­
ru v Bavorsku. Umožňuje atraktivnější 
a spolehlivější regionální vlakové spoje­
ní v severním Bavorsku a také další dál­
kovou dopravu mezi Berlínem a Mni­
chovem,“ zdůraznil bavorský ministr 
dopravy Christian Bernreiter. 

Práce se v příštích měsících zaměří 
na úsek mezi Altendorfem a Strullendor­
fem, jenž jako poslední ještě zbývá zmo­
dernizovat. Kompletně hotovo by mělo 
být v roce 2025, kdy vlaky celou trasu me­
zi Norimberkem a Bamberkem projedou 
po čtyřech kolejích.  

„Po letech zanedbávání intenzivně in­
vestujeme do obnovy infrastruktury. 
Tento projekt to jednoznačně dokazuje. 
Kromě celkové obnovy naší stávající že­
lezniční sítě jsme odhodláni ji také dá­
le rozšiřovat. Více osob a zboží dokážeme 
po železnici spolehlivě přepravit pouze 
tehdy, pokud infrastrukturu komplex­
ně zrekonstruujeme a zmodernizujeme. 
Spolková vláda jen do tohoto úseku trasy 
mezi Forchheimem a Eggolsheimem in­
vestuje kolem 280 milionů eur,“ řekl ta­
jemník Spolkového ministerstva pro di­
gitál a dopravu Hartmut Höppner.  
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Rakouský státní dopravce ÖBB představil v St. Pöltenu novou dvoupodlažní jednotku Stadler Kiss. Soupravy, nesoucí 
obchodní označení Cityjet, mají od roku 2026 zajistit větší kapacitu, komfort a dostupnost v regionální dopravě 
ve východní části země. Do celkem 109 vlaků dráhy investují přibližně 1,5 miliardy eur, tedy asi 38 miliard korun.

Nový dvoupodlažní Cityjet ÖBB si odbyl premiéru

Petr Slonek  |  Foto: ÖBB

ÖBB s ohledem na pokračující nárůst 
cestujících v posledních letech dál 

modernizují svůj vozový park regionální 
dopravy. Novým přírůstkem se stala 
jednotka Cityjet, která byla slavnostně 
představena počátkem listopadu v dolno­
rakouském městě St. Pölten. Nasazena 
bude od roku 2026 na tratě ve východní 
části Rakouska. Zavedení těchto moder­
ních vlaků je součástí největšího inves­
tičního programu ÖBB, který do roku 
2030 poskytuje částku 6,1 miliardy eur 
na nákup celkem asi 330 nových vlaků.

Soutěž na vysokorychlostní vlaky nové 
generace ICE, kterou loni v prosinci vy-

psaly Deutsche Bahn, skončila nezdarem. 
Do výběrového řízení na vývoj a dodávku 95 
vlaků ICE 5 se totiž nikdo nepřihlásil. Ně-
mecký státní dopravce proto tendr na pres-
tižní projekt počátkem listopadu zrušil.

Ukončení potvrdil mluvčí DB na účtu X Ei-
senbahn in Ö, D, CH. „DB zastavuje výběrové 
řízení na ICE 5. V termínu nepřišla žádná na-
bídka splňující požadavky,“ stojí v prohlášení. 
Později dodal, že obnova parku dálkové do-
pravy se odehrává prostřednictvím vozidel 
od výrobců Siemens ICE3neo a Talgo ICE L 
objednaných k dodání do roku 2030. 

V soutěži na pátou generaci souprav byly 
pouze dvě společnosti – Siemens a jeho 
francouzský konkurent Alstom. Deutsche 

DB nenašla zájemce o dodání vlaků IC E nové generace
Bahn s nimi spolupracovaly na vývoji kon-
ceptů a obě firmy se mohly přihlásit do vý-
běrového řízení. Siemens vyvinul a postavil 
všechny předchozí generace ICE a TGV po-
chází od Alstomu. Další výrobci rychlovla-
ků, Talgo a Hitachi Rail, nepodali dokonce 
ani žádost o kvalifikaci.

O nových jednotkách se mluvilo jako 
o „ICE budoucnosti“ a na německé vysoko-
rychlostní síti se měly objevit po roce 2030. 
Teď však není zcela jasné, kdy a zda vůbec 

ICE 5 vznikne. Dopravce poptával vlaky, 
které jezdí minimálně 300 km/h a nabízejí 
přibližně 940 míst k sezení s maximální dél-
kou 400 metrů. Schváleny měly být pro Ně-
mecko a přeshraniční provoz do Basileje. 
Očekávalo se také nové pojetí interiéru. Sa-
mozřejmostí měl být bezbariérový přístup 
a wi-fi. Počítalo se s rámcovou smlouvou 
na až 95 vlaků s garancí odběru 33 jedno-
tek. Nahradit měly stárnoucí vlaky ICE prv-
ní a třetí generace a rozšířit flotilu ICE. 
Za neúspěchem může být příliš vysoká cena 
i přísné technické požadavky, jež by ji ještě 
navýšily. Mluvčí sdružení cestujících Pro 
Bahn Detlef Neuß řekl, že se zástupci výrob-
ců s ohledem na velké náklady rozhodli pro-
jekt odložit. V tendru na až 95 jednotek byla 
uvedena částka jedna miliarda eur. (pes)

„S rekordním počtem cestujících oče­
kávaným v roce 2024 je jasné, že potře­
bujeme zvýšit kapacitu vozidel. Zejména 
ve východní části země, kde jsou posky­
továny zhruba dvě třetiny našich výko­
nů v regionální dopravě,“ zdůraznil gene­
rální ředitel ÖBB Andreas Matthä. „Naše 
dvoupodlažní vlaky se v místní dopravě už 
v minulosti dobře osvědčily,“ dodal.

Kapacita až 591 míst
Rakouské dráhy v rámci této objednáv­
ky počítají s dodáním 109 vlaků ve čtyřvo­
zovém a šestivozovém provedení. Prvních 
jednačtyřicet by dopravce měl převzít v ro­

ce 2026. Jejich maximální rychlost dosáh­
ne 160 km/h. Delší, šestivozová varianta 
nabídne 591 míst k sezení, kratší čtyřvo­
zová 371. Zkrátka nepřijdou ani cyklis­
té, využít budou moci až šedesát míst 
pro kola. Využití je plánováno mimo ji­
né na spoje jedoucí ze Znojma/Retzu přes 
Nordwestbahn nebo z Břeclavi/Bernhard­
sthal přes Severní dráhu na vídeňskou 
magistrálu a dál přes Jižní dráhu na Wie­
ner Neustadt a Payerbach-Reichenau.

„Vlak je pro mnoho obyvatel Dolní­
ho Rakouska nepostradatelný. Jsem pře­
svědčena, že nové jednotky výrazně zvý­
ší komfort pro cestující ve východním 
regionu. Stejně tak je ale důležité, aby se 
do plného provozu co nejrychleji vrátila 
západní trasa,“ řekla hejtmanka Johan­
na Mikl-Leitner. Podle ÖBB má být zá­
padní trasa přes Tullnerfeld po ničivých 
povodních v polovině letošního září zno­
vu uvedena do provozu s novým jízdním 
řádem v neděli 15. prosince. 

ÖBB s výrobcem vozidel Stadler v ro­
ce 2022 uzavřely rámcovou smlouvu až 
na 186 elektrických jednotek Stadler Kiss, 
přičemž závazně objednaly 123 vozidel. 
Kromě těchto 109 jednotek pro regionální 
dopravu počítají i se 14 dálkovými šesti­
vozovými soupravami v provedení railjet 
s maximální rychlostí 200 km/h. ○
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O B Č E R S T V E N Í  N A   C E S TÁ C H 

Moravská enkláva u benešovského nádraží
Nádražka v Benešově (u Prahy, jak říká důležitý drážní dovětek pro snadné rozpoznání), ta je přece jasná, že? Jenže 
ani tentokrát nemíříme do klasické nádražní knajpy na dohled od salonku Františka Ferdinanda d’Este. Nic proti ní, 
definici naplňuje jednoznačně, my však hledáme podniky netypické, zvláštní a zajímavé, takže nádraží opustíme, 
přejdeme ulici a přímo naproti hlavnímu vchodu do chrámu železnice zaplujeme do chrámu vína. Velkolepého 
nikoliv rozlohou, ale nabídkou. Vítá nás slovácká BÚDA.

Vít Čepický | Foto: autor

Je třeba předem poznamenat, že nejsem 
vinařem, a to ani přesto, že jsem během 

dospívání strávil hodiny a hodiny v jed­
nom vinném podniku uprostřed Ústí nad 
Labem. Tam jsme ovšem u džbánku čer­
veného a kolečka hermelínu řešili spíše 
problémy světa než chuť zkvašených hroz­
nů. Dodnes jsem u vína, na rozdíl od pi­
va, místo svahů a všech těch tónů, jisker 
a kulatostí schopen rozeznat toliko barvu.

Do BÚDY jsem tedy vstupoval s jistou 
skepsí. Nikoliv vůči podniku, ale mně 
samotnému. Bál jsem se, že se nepatřičně 
pouštím na půdu, na které nemám co 
pohledávat. Těsně za dveřmi jsem si ale 
oddechl. Ačkoliv hned proti nim dominuje 
barovému pultu BÚDY vpravdě monumen­
tální výčepní zařízení vína, které by svou 
velikostí trumflo kdejakou zavedenou 
pražskou (či chcete-li třeba brněnskou) 
pivotéku, pohled po zbytku zázemí dával 
jasně najevo, že je zde kromě vína domá­
cím nápojem též dobrá káva. To už větši­
nou tak nějak vidíte na první pohled.

BÚDA totiž pevně stojí na dvou no­
hách, které jí jsou spolehlivou oporou, 

Hodnocení
Fúze vinárny a kavárny přímo naproti 
benešovskému nádraží dopadla skvě-
le. Funkcionalistickému domu podnik 
v parteru sluší i v chmurném počasí, 
v létě se ale navíc rozroste díky ven-
kovnímu posezení kolem rohu. Expan-
duje také bohatá zeleň, jíž se podnik 
pyšní, ale i nabídka o prý taktéž skvě-
lou zmrzlinu. Tu bohužel nemohu po-
soudit, ale aspoň mám záminku za-
stavit se znovu, což bych velmi rád 
učinil. Tou by mohla ostatně být i ně-
která z nesčetných akcí, jež se konají 
v tamějším suterénu. BÚDA tak není 
jen prostým podnikem pro potěchu 
chutí, ale i ducha. Jen více takových.

Otevírací doba 
Pondělí až čtvrtek 8:00 až 19:00,  
pátek 8:00 až 21:00, sobota 10:00  
až 19:00, neděle zavřeno.

96  %

vinné a kávové, a nepajdá. Pijáci obou 
nápojů se zde totiž mohou cítit jako do­
ma, duch vinotéky s duchem kavárny 
skvěle splývá. Návštěvníkům to navíc 
evidentně vyhovuje – ač je poledne všed­
ního dne, je zde sympaticky zaplněno. 
Tu někdo čte u decky knihu, opodál se 
pracuje s kávou na počítači, nerušivý 
akustický doprovod pak zajišťuje dvojice 
u (skvělého, vyzkoušeno) zákusku. A co 
chvíli někdo dorazí pro kávu či něco dob­
rého s sebou, však jsme u nádraží vlako­
vého i autobusového.

V tom je vůbec největší síla podniku. 
Živě si představuji, jak dopolední kavár­
na postupně dozrává v podvečerní vi­
nárnu, přestože se kulisy nijak nemění. 
Mimochodem – káva byla znamenitá. 
Dortík také. A na víno, které hodnotit 
rozhodně nemohu, jsem si pozval kama­
ráda. A byl velmi spokojen. To je skvělá 
zpráva pro všechny kolemjedoucí. Tady 
stojí za to jízdu přerušit, nebo zcela 
ukončit. Čímž přesně zapadá do série 
našich podniků. Čili vřelé doporučení 
– s kávou s sebou pak navíc cesta zpět 
do Prahy přes Čerčany a samozřejmě Pa­
cifik chutnala vskutku dvojnásob.
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Nádražka, které ujel vlak
Pravověrná nádražka, krásně rekonstruované nádraží – jen ty koleje nějak 
chybí… Od chvíle, kdy poslední osobní vlak zastavil v Praze-Libni dolním 
nádraží, uběhlo už více než půlstoletí. Přesto nyní bývalá výpravní budova 
vypadá tak dobře, jak snad od dostavby v roce 1873 nevypadala. A v jejím 
přízemí nedávno otevřela velmi zajímavá kavárna s velmi přiléhavým 
názvem Pauza. A proč přiléhavým? Inu, to bylo tak… 

Příběh Prahy-Libně dolního nádraží 
je předně příběhem úspěšného a vel­

kolepého projektu Rakouské severozá­
padní dráhy (Österreichische Nordwest­
bahn). Ta v průběhu čtyřicetileté 
působnosti vybudovala úctyhodných 
1 398 kilometrů tratí – podstatnou část 
z nich na území českých zemí – a probo­
jovala se od Vídně až po Děčín. V rámci 
napojení její sítě na Prahu pak 
vznikla odbočka, která nás 
primárně zajímá – z Lysé 
nad Labem na pražský 
Těšnov, jehož smutný 
příběh a zbytečnou 
demolici netřeba při­
pomínat.

Součástí zaniklého úseku z pražských 
Vysočan až do těšnovského šturcu bylo 
též nádraží s dlouhým názvem Praha-Li­
beň dolní nádraží. Přestože průběh trati 
v místě, kudy dnes jezdí tramvaj ulicí 
Na Žertvách, již nic nepřipomíná, stejně 
jako zanikla většina pokračování smě­
rem k centru, samotná nádražní budova 
překvapivě zavzdorovala osudu, přečkala 

rušení železnice, budování metra, 
přestavby a demolice v širém oko­

lí, až si na ni vzpomněl praž­
ský dopravní podnik.

„Když dráha zanikla, 
přešla velká část pozemků 
kolem Libně a na Rohan­
ském ostrově do majetku 

dopravního podniku,“ vysvětluje technic­
ký ředitel pražského dopravního podniku 
Jan Šurovský cestu k nádraží bez kolejí. Už 
od budování metra měl v budově a okolí 
zázemí Metrostav. A to až do chvíle, kdy 
podnik začal v oblasti hledat nové zázemí 
pro střídající řidiče tramvají. „Původně 
jsme měli získat prostory v novém deve­
loperském projektu, ale nakonec jsme se 
rozhodli jít do vlastního.  To se zpětně 
ukázalo jako dobrá volba,“ doplňuje při po­
hledu na hotovou rekonstrukci nádraží.

V budově se sice novým interiérem, 
ale historicky co možná nejvěrnějším 
exteriérem tedy pauzírují řidiči tramvají, 
od počátku však byl plán nabídnout pří­
zemí provozu, který by nehostinné okolí 
vhodně oživil. A tuto funkci začíná plnit 
kavárna s názvem Pauza – s jasným od­
kazem na současné dění v budově. Svým 
způsobem se do ní tedy poprvé od roku 
1984, kdy kolem projel poslední vlak, opět 
vrátil drážní provoz. „Z čehož máme moc 
velkou radost,“ říká Šurovský.

Útulná kavárna s vynikající kávou, zá­
kusky, ale také poměrně širokou nabídkou 
dobrého piva čepovaného i v plechu od mi­
nipivovarů si bude svůj budoucí život 
muset vybojovat. V rámci širšího území je 
první a velmi nadějnou vlaštovkou přero­
du. V doznívající letní sezoně stihla velmi 
vhodně oživit okolí zahrádkou s překvapi­
vě klidným posezením uprostřed zeleně, 
což je velkým příslibem do jara příštího 
roku. Tak se přijďte také přesvědčit, že to 
tu za to stojí – i ten vlak je odsud na do­
hled. Přestože tramvajový. ○

Hodnocení
Odvaha se cení. A v dolním libeňském 
nádraží se sešla hned dvakrát; v podo-
bě zdařilého přerodu ruiny ve funkční 
a velmi pohlednou připomínku kvalit-
ní rakousko-uherské drážní architek-
tury, tak v podobě kavárny Pauza, 
vlaštovce, jež jako první začíná dávat 
dříve nehostinným houštinám novou 
kvalitu. Činí tak bez kompromisů, jed-
nou z nejlepších nabídek kávy v Praze, 
jedním z nejlepších českých minipivo-
varů a vůbec poutavou atmosférou. 
Nejvyšší čas se přijít podívat. Za chvíli 
to tu bude vypadat úplně jinak.

Otevírací doba 
Pondělí až pátek 8:00 až 20:00,  
sobota a neděle zavřeno.

97 %
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Petr Šťáhlavský  |  Foto: autor, Wikipedia

Elektrizace železnic v Polsku začala 
v polovině 30. let 20. století ve spo­

lupráci s anglickými firmami. První 
elektrizovaná trať vedla napříč Varša­
vou přes nové hlavní nádraží a provoz 
zahájila 15. prosince 1936. V délce 43 
kilometrů byla železnice napájena trak­
cí 3 kV DC a anglické firmy se podílely 
i na dodávce prvních lokomotiv 
a elektrických jednotek. 

Když po druhé světové vál­
ce začala obnova polských že­
leznic, obrátila se PKP nejpr­
ve na zahraniční dodavatele, 

Poláci jí říkají Sedmička. Poprvé opustila výrobní halu v prosinci 1964. 
Jejich původ lze hledat ve Velké Británii a ony samy se staly základem 
pro vývoj dalších elektrických lokomotiv polského původu. Své 
uplatnění našly především v čele osobních vlaků, rychlíků a expresů, 
ale koncipovány byly jako univerzální pro všechny druhy vlaků včetně 
nákladních. Naše oslavenkyně se jmenuje EU 07. 

Univerzální Sedmička  
zvládla rychlíky i náklady

kteří vyrobili celé lokomotivy nebo pod­
statnou část dílů pro jejich finální mon­
táž v Polsku. Poláci však chtěli vyrábět 
elektrické lokomotivy sami. Navzdory 
řadě lokomotivek na svém území, včetně 
podniků převzatých na bývalém němec­
kém území, neměli dostatek zkušeností 
s tímto typem vozidel. 

Na počátku spolupráce s Angličany  
V 50. letech hledali partnera, který by po­
skytl polským továrnám potřebné know­
-how, technologie a předal zkušenosti 
s výrobou elektrických lokomotiv. Nejprve 
se v roce 1956 obrátili na rakouské a švý­
carské firmy, které měly dlouholeté zku­
šenosti s vývojem a výrobou elektrických 
vozidel. Licenční ujednání se švýcarský­
mi firmami měla například českosloven­
ská lokomotivka Škoda v Plzni a na jejich 
základě vyrobila lokomotivy řady E 499.0. 
Požadavky zahraničních partnerů však 
byly neúměrné polským možnostem.  

V roce 1959 se však podařilo domlu­
vit licenční úmluvu s britskými firma­
mi, jejímž předmětem byla zařízení pro 
elektrický provoz včetně licenční výro­
by 2 000 tun měděného trolejového drá­
tu pro elektrizaci více než 2 000 kilometrů 
kolejí a také pořízení dvaceti lokomotiv řa­
dy EU 06. Jejich dodavateli se staly společ­
nosti English Electric a Vulcan Foundry. 

Polské lokomotivy jsou po mechanic­
ké části podobné strojům Class 83 Brit­
ských železnic vyráběným ve stejné do­
bě. Za tímto původem lze hledat pro 
naše končiny neobvyklý vzhled lokomo­
tiv s trojicí čelních oken, který působí 
docela archaicky. 

EU 06 byla konstruována pro vozbu 
rychlíků o hmotnosti až 650 tun rychlos­
tí 125 km/h a nákladních vlaků o hmot­
nosti až 2 000 tun rychlostí 70 km/h 
na rovině. Ve dvojici mohly dopravovat 
vlak o hmotnosti až 3 600 tun. Jejich 
maximální rychlost byla 125 km/h, vý­
kon 2 000 kW a tažná síla 280 kN. By­
ly opatřeny čtveřicí motorů EE541 a mě­
ly upořádání náprav B0‘B0‘. Délka přes 
nárazníky byla 15 915 mm, rozvor mě­
ly 8 550 mm a kola o průměru 1 250 mm. 
Používaly převodovku typu Alstom. 
Hmotnost byla 80 tun. 

První lokomotiva přišla do Polska za­
čátkem roku 1962 a po zkouškách za­
mířila do depa Krakov Prokocim a za ní 
všechny ostatní. V provozu vydržely 
do roku 2013. Dostaly přezdívku Angli­
čan nebo podle řady Šestka. 

Polská produkce z Pafawagu 
Sériovou produkcí v Polsku byla pověřena 
továrna Pafawag v Poznani. Tato firma 
vznikla v roce 1833 a postupně se z ní vy­
vinul jeden z největších evropských pro­
ducentů železničních vozidel se značkou 
Linke-Hofmann-Werke. Během 2. světo­

vé války byla továrna těžce poškozena 
a po jejím skončení ji kvůli posunutí 
hranice na Odru získali Poláci. 

← Prototyp ET 22 vyvinutý  
v Polsku z EU 07

Další modifikací EU 07 byla rychlíková řada EP 08, zde v čele vlaku IC Doker.
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Pafawag se pokusil vyrobit své první 
elektrické lokomotivy EP 02 v 50. letech, 
ale konstrukce nebyla příliš úspěšná. 
Navíc mnoho komponentů pocházelo ze 
zahraničí, hlavně z Anglie. Nakonec vy­
robili jen osm kusů. 

Ale díky těmto pokusům byl Pafawag 
připraven na produkci lokomotiv podle 
licenční dokumentace, která začala v ro­
ce 1963 výrobním typem E4. Prototyp 
opustil výrobní haly v prosinci 1964 a je­
ho zkoušky začaly na tratích PKP na jaře 
následujícího roku. Výroba se však roz­
jížděla velmi pomalu. V roce 1966 byly 
vyrobeny jen čtyři stroje a o rok později 
jich bylo 16. Až potom se rozjela sériová 
výroba naplno a do roku 1974 vzniklo 240 
lokomotiv.  

Ty byly až na drobné změny identic­
ké s původními Angličany včetně rozmě­
rů a tvarů skříně nebo parametrů trakč­
ní výzbroje s motory EE 541. Motory pro 

napětí 1 500 V byly zapojeny v podvozku 
do série. Odporová regulace měla 28 jízd­
ních stupňů při sériovém zapojení moto­
rů, 15 jízdních stupňů v sérioparalelním 
zapojení a šest jízdních stupňů se zesla­
beným buzením motorů. Lokomotivy 
mají dvoučlenné řízení. 

Matka pro další typy 
Výrobu EU 07 v Poznani ukončila pro­
dukce nákladních lokomotiv výrobní­
ho typu 201E u PKP označených jako 
ET 22. Polské železnice trpěly v 60. le­
tech nedostatkem silných nákladních 
lokomotiv, proto se Ústřední konstrukč­
ní kancelář kolejových vozidel zaměři­
la na vývoj šestinápravové lokomotivy, 
která byla v maximální míře unifiková­
na s EU 07. Počítalo se s využitím elek­
trické části, například tlapových motorů 
EE541 a pomocných pohonů. Dva proto­
typy byly dokončené v závěru roku 1969 

a po zkouškách byla v roce 1971 vyrobena 
desetikusová předsérie. 

ET 22 má výkon 3 000 kW, tažnou sílu 
až 411 kN, maximální rychlost 125 km/h 
a hmotnost 120 tun. Dva třínápravové 
podvozky mají uspořádání C0‘C0‘. Jedna 
lokomotiva může na rovině dopravit vlak 
o hmotnosti 3 150 tun rychlostí 70 km/h 
a vlak o hmotnosti 2 700 tun rychlostí 
80 km/h. Od 70. let produkoval Pafawag 
kolem 90 lokomotiv ročně a do roku 1989 
dodal PKP 1 184 strojů a v exportní verzi 
pro Maroko dalších 23. 

Dalším odvozeným typem byla EP 08. 
Pafawag ji označil 4Ea nebo také 102E. 
Její vznik je spojený se záměrem zvy­
šovat rychlost na PKP. V letech 1972 až 
1976 bylo vyrobeno jen 15 lokomotiv, kte­
ré měly upravený převodový poměr a by­
ly místo kluzných ložisek vybaveny vali­
vými. Uvažovalo se pro ně s rychlostí 160 
km/h, ale kvůli velké míře opotřebení 

Z řady EU 07 byla ve vratislavském Pefawagu odvozena těžká nákladní  
řada ET 22...

... poznaňský podnik Ciegelski vyráběl dvoudílnou ET 41, jejíž základ  
lze hledat v EU 07.

Elektrická lokomotiva EU07-358 s vlakem PKP Intercity ve stanici Szklarska Poręba Górna v květnu roku 2006
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a nedobrým chodovým vlastnostem byla 
omezena na 140 km/h. 

Valivá ložiska se dovážela za nedostat­
kové valuty, a tak se plánovaná výroba 
stokusové série neuskutečnila. Nakonec 
bylo několik lokomotiv dokonce uprave­
no na řadu EU 07. Zbývající využívá PKP 
Intercity a jsou deponovány ve Varšavě 
Olszynce Grochowske. 

Třetí typ odvozený  od EU 07 vyrábě­
la továrna H. Ciegelski v Poznani (HCP) 
pod typovým označením 203E v letech 
1977 až 1983. Šlo o dvoučlánkovou loko­
motivu s přiléhavou přezdívkou Jezev­
čík a s řadou ET 41. Určená byla pro těžké 
uhelné vlaky ze slezských revírů do pol­
ských přístavů. 

Vyšla z řady EU 07 a ET 22, ale dí­
ky dvěma dílům měla uspořádání ná­
prav B0‘B0‘+B0‘B0‘, výkon 4 000 kW, 
tažnou sílu 560 kN a maximální rych­
lost 125 km/h. Má i podobnou skříň jako 
EU 07, ale podvozky a rám jsou zesílené. 
Ten je připravený na instalaci automa­
tického spřáhla, a proto také zhruba o 30 
centimetrů delší. Mohou dopravit ná­
kladní vlak o hmotnosti 4 000 tun rych­
lostí 70 km/h a teoreticky mohou dopra­
vit dokonce vlak o hmotnosti 5 000 tun. 
HCP vyrobilo 200 lokomotiv a v roce 1983 
na ně navázala další výroba „sedmiček“ 
výrobního označení 303E HCP. 

Jednou tolik lokomotiv 
Pafawag stále chrlil řadu ET 22, a tak se 
další produkce univerzálních strojů EU 
07 ujala firma HCP a vydržela s ní do ro­
ku 1992. Za 10 let dodala PKP 242 loko­
motiv. HCP vyšel z řady ET 41, odvozené 
z EU 07, a tak nebyl přechod na nový vý­
robní program náročný. 

EU 07 z HCP mají zhruba o 30 centime­
trů delší rám podle nákladních lokomo­
tiv. Zpevněna je také skříň, která je sa­

monosná, s několika prolisy, na rozdíl 
od staršího hladkého provedení. Hmot­
nost lokomotiv stoupla zhruba o 3,5 tu­
ny. K dalším změnám došlo v elektrické 
a pneumatické výbavě, proto nelze do ví­
cečlenného řízení zapojit stroje výrob­
ních typů 4E Pafawag a 303 E HCP. Na­
opak se nezměnila v té době již zastaralá 
odporová regulace. Například ČSD pře­
vzaly prototypy ES 499.1 s tyristorovou 
pulzní regulací v roce 1981 a sériové stro­
je byly vyráběny od roku 1984. 

Od druhé poloviny 90. let 20. století za­
čaly na řadě EU 07 různé modernizace 
a úpravy. U desítek strojů došlo ke změ­
ně převodového poměru v pohonu, což 
snížilo zatížení motorů při minimální 
změně parametrů. Lokomotivy byly pře­
značeny na EP 07. Probíhaly i další úpra­
vy, při kterých byly dosazeny klimatiza­
ce stanoviště strojvedoucího, provedeny 
úpravy kabin, ovládacích prvků a čelních 
světel. U několika strojů se uskutečnily 
i kompletní modernizace zahrnující mo­
derní řídicí prvky s IGBT tyristory a asyn­
chronními motory. Tyto lokomotivy ma­
jí zvýšenou rychlost na 160 km/h a výkon 
na 3 200 kW. 

Navzdory jejich stáří a aktuální objed­
návce nových lokomotiv a elektrických 
jednotek v Polsku se s řadou EU/EP 07 bu­
deme určitě ještě mnoho let potkávat. ○

Stroj EU07-453 v barvách společnosti Captrain 
během pobytu ve stanici Tarnów

← Původní a modernizované stanoviště strojve-
doucího v řadě EU / EP 07
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Přestože si v České republice  
na vysokorychlostní tratě ještě nějakou dobu počkáme, 

některé nové úseky tuzemské železniční sítě již načrtávají 
jejich budoucí podobu a svým způsobem dávají příležitost 

testovat technologie i stavební postupy. Takovou 
stavbou je i čtyřkilometrový Ejpovický tunel. Na kýženou 
dvousetkilometrovou rychlost sice oproti očekávání ještě 

nedosáhl, i tak je působivým inženýrským dílem, které zkrátilo 
cestu z Prahy do Plzně o plných šest kilometrů. Zajímavý 

turistický cíl – včetně opuštěné části původní trati.

Plzeňskem 
od dlouhého tunelu 
k vysokému mostu

Plzeň
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Vít Čepický  |  Foto: autor, FB Parostrojní železnice Břasy

Pokud se výletem necháte zlákat, je 
ideální formou pohybu jeho trasou 

bicykl. Během sezony je mimochodem 
k vypůjčení na plzeňském hlavním ná­
draží v rámci služby ČD Bike, přičemž 
z konce výletu se lze pohodlně vrátit vla­
kem. Já ale vyrazil na obhlídku původní 
a nové trasy dráhy na Prahu a následně 
odbočné větve do Stupna pěšky, abych 
přece jen načerpal dojmy v patřičně po­
zvolném tempu.

Ideální start je pak buď na konečné 
trolejbusu Doubravka, nebo na stejno­
jmenné vlakové zastávce. K východním 
portálům tunelu Ejpovice je to coby 
kamenem ze štěrkového lože dohodil. 
Na místě první dobrou zaujme torzo hla­
vy razicího štítu Viktorie, který mezi le­
ty 2015 a 2017 prorazil oba tubusy tunelu. 
Tomu tradičně předcházela dlouhá cesta 
příprav odkladů, například v roce 2003 
se počítalo se zahájením stavby o tři ro­
ky později a dokončením v závěru roku 
2009. Skutečnost ale byla, jak už nyní 
dobře víme, jiná. První vlak s cestující­
mi jím projel o plných devět let později.

Naštěstí jsme se ale dočkali. Proza­
tím nejdelší tuzemský železniční tunel 
znamenal pro spojení hlavního města 
a hlavního města piva značnou časovou 
úsporu. Opuštění staré trasy podél Be­
rounky a napřímení pod vrchol Chlum 
znamenalo až o devět minut rychlejší 
cestu, byť prozatím maximálně stošede­
sátikilometrovou rychlostí. I tak ale pů­
sobí postupné narůstající dunění blížící­
ho se vlaku od Rokycan a následný výjezd 
z jedné z tunelových trub velkolepě.

A na dohled je odsud i bývalé těleso 
trati. O jeho budoucnosti se v době vý­
stavby vedly dlouhé dohady, zvažovalo 
se ponechání koleje pro osobní dopravu 
i další varianty, nakonec ale zvítězilo 
radikálnější řešení v podobě úplného 
snesení trati mezi Plzní a Chrástem, aby 
na tělese mohla vzniknout cyklostezka. 
To se i stalo, přičemž mezi Bukovcem 
a Chrástem je již v provozu, takže si cy­
klista může udělat bezprostřední před­
stavu o délce a charakteru opuštěného 
úseku, v kratší části mezi Bukovcem 
a Plzní pak výstavba cyklostezky finišo­
vala právě v závěru roku 2024.

V této části trasy se tak zdálo být za­
jímavější zvolit červenou turistickou 
značku přes vrchol Chlum. Dává to ovšem 
smysl pouze v otevírací době (pátek odpo­
ledne a víkend), neboť jinak ze zalesněné­
ho vrchu výhled není, ten zprostředkuje 
právě jen mimořádně omšelá stavba 
rostoucí ze zaráženíhodným způsobem 
zanedbaného okolí. Alespoň že ten vý­
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hled je pěkný. Tedy prý, osobně jsem jej 
nezakusil. Mimo otevírací dobu tak bude 
lepší spíše zvolit spodní cestu po bývalé 
trati a objevovat drážní relikty.

Obě varianty cesty se setkají v Bukovci, 
malé vísce, jež je, jako většina okolních, 
vesnickou památkovou zónou. Cyklisté 
odsud mohou opět pokračovat po cyklo­
stezce pěknou trasou lesem podél býva­
lých drážních domků, pěší by rozhodně 
neměli vynechat vyhlídku Holý vrch, 
dále se však vyplatí pokračovat lesní pěši­
nou po červené značce do Chrástu.

Velkolepý viadukt
Zde se konečně opět setkáváme s kole­
jemi, jelikož tu dříve z původní trati 
odbočovala regionální trať přes Stupno 

do Radnice. Bylo tedy jasné, že bude třeba 
část bývalé dvoukolejné dráhy zachovat. 
Z Ejpovic do Chrástu tedy bylo sneseno 
trakční vedení a jedna ze dvou kolejí, 
čímž úsek degradoval na provozu posta­
čující úroveň zbytku dráhy do Radnice.

Červená značka od zastávky Chrást 
u Plzně obec, kde trať do Radnice původ­
ně odbočovala z hlavní trati, pokračuje 
na Smědčice, čímž ale míjí ocelový hřeb 
celé trasy. Lépe je tedy nasměrovat se 
na naučnou stezku podél Klabavy, která 
vede až k čistírně odpadních vod, za níž 
vybíhá neznačená krátká stezka údolím 
přímo pod nejzajímavější technické dílo 
trati číslo 176.

Sto metrů dlouhý jednokolejný želez­
niční most mezi Chrástem a Sedleckem 

 I poslední úsek původní trati prochází na podzim 2024 proměnou na (cyklo)stezku.

Torzo razicího štítu Viktorie zůstalo u západních portálů Ejpovického tunelu jako památník.
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volnočasový areál Ultramarinka

dětská železnice

bývalý uhelný důl

překonává Klabavu 25 metrů nad hladi­
nou. Mostovku velkolepé stavby s mo­
hutnými kamennými krajními pilíři 
a dvěma vysokými středními pilíři tvoří 
tři pole příhradové ocelové konstrukce se 
spodními oblouky. Jedná se již o druhou 
generaci mostu, která v roce 1892 na­
hradila původní Schifornovu soustavu 
zprovozněnou v říjnu 1863.

Ve Smědčicích se cesta vrací na čer­
venou turistickou značku a pokračuje 
na Sedlecko. O něco lepší je ale v osadě 
Telín sestoupit již k Berounce, prohléd­
nout si zajímavé zbytky Telínského 
mlýna a pokračovat po proudu kolem 
minilužnice až ke Korečnickému poto­
ku. Tam se červená odpojuje a pokračuje 
podél Berounky, zatímco stopu dráhy 
rovnoběžně sleduje pěkným údolím 
potoka zelená turistická značka. A to 
vlastně přes Všenice a kolem Štern­
berské hrobky až do Stupna. Já si ale 
dovolil odbočku blíž ke dráze k Dolnímu 
Stupnu, odkud je na zajímavě položené 
městečko velmi pěkný výhled.

Pěší to budou mít po dvaceti ki­
lometrech v nohách výletu nejspíše 
tak akorát a budou patrně už myslet 
na pohodlí RegioFoxu jezdícího 
odsud na Plzeň a dále do Bezdru­
žic. Pokud ale zbude chvíle, 
i ve Stupně je co objevovat. 
Přímo na místním nádraží, 
kde vlak z Plzně do Radnice 
vykonává po Ejpovicích již 
druhou úvrať, je po dohodě 
otevřené malé muzeum vě­
nované místní trati a zabez­
pečovací technice.

Ještě mnohem více zajíma­
vostí turisté najdou v sesterské 
obci Břasy, se kterou Stupno tvoří 
souvisle zastavěné území. Fakticky 
celé se dá přehlédnout z nevysokého 
skalního návrší Křemenáč, hned na­
proti v areálu bývalé Ultramarinky pak 
vzniklo velmi zajímavé volnočasové cen­
trum soustředěné kolem zachráněného 
komínu bývalé fabriky. Nachází se zde 
bikepark, pumptrack, skatepark, inline 
dráha, discgolfové hřiště, ale třeba také 
veřejné ohniště nebo karavanové stání.

Uhelné Břasko
Opodál se pak u fotbalového hři­
ště skrývá další drážní zají­
mavost. Břasští si zde, 
snad ze smutku, že 

jejich vlaková zastávka je až 
za obcí a na rozdíl od Stupna 
nemá rozsáhlejší kolejiště, 
vybudovali vlastní hlavní 
nádraží. Pravda, po místní 
velmi úzkokolejné železnici 
rozchodu 184 milimetrů ni­
kam dál nedojedete, pouze 
zakroužíte po parčíku, ale 
pokud se tu zastavíte s dětmi 
v době provozu, budou vám 
potomci patrně velmi vděč­
ní. Já takové štěstí neměl, 
stačí však případně sledovat 
stránky Parostrojní železnice 

Údolí Berounky u Bukovce z vyhlíd-
ky přímo nad bývalou tratí

Trať číslo 176 prochází na Radnic-
ku příjemně zvlněnou krajinou.

↖ Velmi omšelá rozhledna Chlum stojí přímo nad tunelem.

← Poněkud zmenšené hlavní nádraží v Břasech
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Břasy na sociální síti, kde se o termí­
nech provozu dozvíte.

Pokud ještě najdete síly na pokračování, 
má krásně zvlněný region Břaska ještě pár 
zajímavostí v torně. Už to patrně nepatří 
do všeobecného povědomí a náhodný turi­
sta krajem procházející by to asi ani neti­
poval, ale zdejší kraj patřil ještě ve dvacá­
tém století mezi uhelné regiony, těžilo se 
zde černé uhlí. Většinu památek na těžbu 
si bere příroda zpět, některé pozůstatky 
jsou ovšem k vidění dodnes.

Deset minut od malé železnice začí­
ná naučný okruh, který se jim věnuje. 
U Bašty je například možno spatřit 
výchoz radnické sloje, jež byla těžena 
do 70. let. I reliéf okolní krajiny dává 
jasně najevo, že zde docházelo ke kon­
centrované důlní činnosti. Kromě rekul­
tivovaných lomů stojí za pozornost na­
příklad Vranovické jezero, které vzniklo 
poklesem podloží v místě bývalého fot­
balového hřiště poté, co se z opuštěných 
dolů přestala čerpat voda. Stoupající 

podzemní voda pak vykonala své. Mi­
mochodem, i samotná trať po Stupno 
je svým způsobem památkou na těžbu 
uhlí; jeho odvoz byl jedním z hlavních 
motivů výstavby dráhy.

Širý kraj lze obhlédnout také z neda­
leké rozhledny Na Vrchách, která už je 
na dohled od města Radnice, na jehož 
okraji táhlým obloukem zároveň končí 
trať číslo 176, kterou jsme pomyslně 
sledovali již od Chrástu. A končíme 
zde i naše západočeské putování, snad 

Zatímco se Ejpovickým tunelem prohání regionální i mezinárodní doprava, původní úsek trati podél Berounky bude sloužit již jen turistům.
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Ejpovický tunel 
Délka: 4 150 metrů

Počet tubusů: 2

Maximální rychlost: 160 km/h (výhledově 200 km/h)

Převýšení východního a západního portálu: 35 m

Zahájení stavby: 30. 9. 2013

Průraz jižního/severního tubusu: 7. 6. / 7. 10. 2017

Dokončení jižního/severního tubusu: 15. 11. / 7. 12. 2017

Vytěžený objem zeminy: 600 000 m³

tedy kdyby nám ještě zbyly síly k prohlíd­
ce radnické kalvárie s pěkným výhledem 
na malebně položené městečko či k návštěvě 
některé z překvapivě dobrých restaurací 
nebo kaváren soustředěných kolem náměstí 
pojmenovaném po Kašparu Šternberkovi, 
zakladateli Národního muzea v Praze. Jde 
kromě jiného o majitele radnického panství, 
nadšeného botanika, vědce zkoumajícího 
zkameněliny v místních kamenouhelných 
dolech – a jednoho z iniciátorů stavby lánské 
koněspřežky. Jak zajímavý kraj! ○  
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Napsali o nás...

Noční přímý vlak z Prahy do Curychu 
přes Rakousko rok nepojede

České dráhy na rok přeruší provoz pří-
mého lůžkového vozu z Prahy do Cury-
chu, který jezdí přes Rakousko. Namís-
to toho posílí kapacitu druhého nočního 
vlaku do Švýcarska, který jede přes Ně-
mecko. O možnost přímé cesty bez pře-
stupu přijdou cestující například z Tá-
bora či Českých Budějovic. „Důvodem 
je výluková činnost na rakouské infra-
struktuře, konkrétně stavební práce 
na úseku Linz – Wels. Vůz z tohoto spo-
jení je převeden na trasu Praha – Dráž-
ďany – Lipsko – Basilej – Curych, kapaci-
ta nočního spojení do Švýcarska se tedy 
nemění,“ řekl mluvčí ČD. Přímé vozy 
do Curychu byly dosud vedeny nejprve 
Jižním Expresem do Lince, kde se připo-
jily k nočnímu vlaku z Vídně do Curychu. 
To znamenalo téměř tříhodinový pobyt 
v Linci. Nyní by se doba zkrátila na hodi-
nu. Dopravci se ale rozhodli tento přípoj 
neriskovat.  � Zdopravy.cz 25. 11. 2024 

Další lokomotiva 380 se rušit nebude,  
poškození se netýkalo rámu a čepů
Lokomotiva 380.019, která byla v září v Českých Budějovicích poškozena při posunu, se vrátí 
do stavu provozních vozidel Českých drah. Varianta zrušení a vyřazení stroje padla poté, co po-
drobná prohlídka ukázala, že poškození nejsou fatální. „Především nebyly poškozeny hlavní rám 
a královské čepy, které slouží k uložení podvozků,“ sdělil mluvčí Českých drah Petr Šťáhlavský. 
Na lokomotivě tak aktuálně vrcholí oprava, která spočívá ve výměně nárazníků, deformačních 
prvků, spřáhla a části plechů v čelní části. Náklady ČD odhadují na stovky tisíc korun. Po dokon-
čení opravy bude lokomotiva nasazena do turnusu s ostatními lokomotivami řady 380 na tra-
ti Praha – České Budějovice / Linec. České dráhy nepovažují řadu 380 za perspektivní a nebudou 
ji doplňovat systémem ETCS. V jízdním řádu 2025 je tato řada plánovaná už jen na trať Praha – 
České Budějovice – Linec v počtu 12 turnusových vozidel. Lokomotivy zmizí ze spojů do Buda-
pešti, na které bude od ledna nutné nasazovat už pouze vozidla s ETCS. O osudu řady 380 není 
jasno, uvažuje se například o přesunu k ČD Cargo. Celkem ČD mají 19 strojů. � Zdopravy.cz 12. 11. 2024  

RegioFoxy v Karlovarském kraji,  
kraj požádal o jejich nákup 

V Karlovarském kraji by měly na želez-
niční trati z Karlových Varů přes Cheb 
do Plzně začít zhruba za rok jezdit jed-
notky RegioFox. RegioSharky, které ny-
ní tuto trasu obsluhují, by se měly přesu-
nout na méně vytížené úseky do Nejdku 
a Merklína na Karlovarsku, kde už staré 
soupravy dosluhují. Modernější vozidla 
s nainstalovaným evropským zabez-
pečením (ETCS) má kraj objednané 
dvě. „Řada vlaků v Karlovarském kraji 
zabezpečovač ještě neobsahuje, ač se 
do některých, například RegioSharků, 
instalují. Rozhodně se nebudou instalo-
vat do všech starších typů. Ty bychom 
chtěli nahradit modernějšími souprava-
mi. Proto jsme rozhodli, že ve spolupráci 
s dopravcem přivezeme do kraje dva 
RegioFoxy, které už zabezpečovač ob-
sahují a nemusí se tam doinstalovávat,“ 
řekl náměstek hejtmanky pro dopravu 
Martin Hurajčík.    �ČTK, Zdopravy.cz 20. 11. 2024 

České dráhy zrušily největší soutěž 
na nové vlaky. Čeká se na Prahu

Po dvou letech od vypsání zrušily České 
dráhy největší soutěž na nová vozidla 
v historii. V tendru s odhadovanou hod-
notou 42 miliard korun hledaly dodava-
tele elektrických jednotek EMU400 pro 
provoz v Pražské integrované dopravě 
včetně servisu. „Důvodem je fakt, že 
ze strany objednatele dopravy nebyly 
dosud uveřejněny požadavky na nové 
vlaky. Proto nedává smysl ve výběro-
vém řízení pokračovat. Soutěž znovu 
vypíšeme ve chvíli, kdy budeme znát 
veškeré požadavky objednatele na nové 
vlaky,“ uvedl mluvčí ČD Petr Šťáhlavský. 
Konec soutěže je reakcí na neustálé 
průtahy ze strany Prahy v případě 
plánované soutěže na dopravce pro 
největší výkony v elektrické trakci v sys-
tému PID. Zatímco Středočeský kraj, 
který většinu soutěže připravil, má již 
vypsání zakázky schválené, v Praze se 
celý proces zadrhl. � Zdopravy.cz 19. 11. 2024 

Velký zájem o miliardovou soutěž 
na provoz vlaků na západě Čech

Z celkem čtyř nabídek bude minister-
stvo dopravy vybírat dopravce, který 
převezme od prosince 2027 provoz linek 
Ex6 Praha – Plzeň – Cheb a R16 Praha – 
Plzeň – Klatovy (Železná Ruda). V sou-
těži jsou České dráhy, RegioJet, Arriva 
vlaky a Leo Express. Dosud tyto výkony 
zajišťují České dráhy. Jde zatím o histo-
rický rekord otevřených soutěží na do-
pravce v Česku, tolik dopravců se do jed-
noho tendru nikdy nepřihlásilo. Vítěz 
soutěže s odhadovanou cenou získá 
smlouvu na 15 let. Celkový rozsah vý-
konů je 50,1 milionu kilometrů. Stát po-
žaduje vozidla nejméně na 200 km/h, 
musí být nová. Ministerstvo stanovi-
lo do hodnocení sedm různých krité-
rií. Nejvyšší váhu bude mít požadovaná 
kompenzace za kilometr (55 %), násle-
dovaná výší výchozích nákladů a výcho-
zího čistého příjmu v cenové hladině 
roku 2024 (35 %). � Zdopravy.cz 12. 11. 2024
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I N Z E R C E

Poznávací zájezd KAVKAZ TRAIN
28. 6.–6. 7. 2025, cena na osobu 15 500 Kč

ČD Travel, s.r.o., 28. října 372/5, tel. 972 243 051-55 | e-mail: ckobch@cdtravel.cz, web: www.cdtravel.cz | provozní doba: pondělí–pátek 9.00–17.00 h

Milujeme vlaky. Zamilujte si je taky.

Přejeme Vám krásné Vánoce 
a šťastný nový rok 2025

Pojeďte s námi.
www.cd.cz
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Na 10 dní se pro cestující stane domovem pohodlný 

spací vlak, který je vezme na nádherná místa v Arménii 

a Gruzii. Začátek i konec cesty jsou v Jerevanu. Postupně 

navštívíte okolí jezera Sevan, Tbilisi, Kutaisi a hory 

v okolí, Borjomi a mořské pobřeží. Na své si přijdou 

všichni dobrodruzi, kulturní nadšenci i milovníci přírody.

Bližší info na www.cdtravel.cz,  

nebo pí. Handrejchová, tel.: 723 811 984



Kouzelné adventní víkendy  
v pevnosti Königstein
O adventních víkendech pořádají na pevnosti 
Königstein už 27. ročník historicko-roman-
tického vánočního trhu. Letošní budou opět 
oslavou tradiční rukodělné práce. V areálu 
pevnosti najdete desítky stánků postave-
ných z dřevěných latí a látkových panelů. 
V nich nabízejí prodejci v historických kos-
týmech řemeslné výrobky. Těšit se můžete 
také na ukázky tradičních řemesel a kulturní 
program. Samozřejmě nechybí občerstvení. 
A jak se k pevnosti Königstein dopravíte? 
Vlakem se svezte do Bad Schandau a odtud 
příměstskou linkou S1 směr Drážďany. 

Za nejkrásnější Popelkou  
vyrazte na zámek Moritzburg
Na zámku Moritzburg je v zimní sezoně 
tradičně k vidění výstava Tři oříšky pro Po-
pelku, věnovaná oblíbenému filmu z roku 
1973. Vystaveno je zde na sto exponátů 
z legendární pohádky včetně plesových šatů 
nebo třeba originální paruky zlé macechy. 
Kostýmy si je možné snadno natáhnout přes 
oblečení. Každý návštěvník výstavy získá 
lískový oříšek, který může na konci expozice 
vhodit do automatu na splněná přání. Po-
pisky u exponátů na výstavě jsou i v češtině 
a k dispozici je také český audio průvodce. 
Vstupenky si raději předem rezervujte. 

Silvestrovským expresem  
s Bardotkou na Kubovu Huť
Svezte se Silvestrovským expresem do Ku-
bovy Hutě, na nejvýše položenou železniční 
stanici u nás (995 m n. m.), kde na vás čeká 
doprovodný program. Z Kubovy Hutě se také 
můžete vydat na tradiční silvestrovský po-
chod na Boubín. Tři páry zvláštních vlaků bu-
dou jezdit mezi Vimperkem a Kubovou Hutí. 
Ranní Silvestrovský expres se vydá do Kubo-
vy Hutě už ze Strakonic v 8 hodin. Poslední 
vlak, který odjíždí z Kubovy Hutě ve 14:20, 
pokračuje z Vimperka přes Strakonice až 
do Českých Budějovic. V čele expresů pojede 
Bardotka, lokomotiva T478.1001.

do 26. prosince 2024 

31. prosince 2024 7., 8., 14., 15., 21. a 22. prosince 2024 do 2. března 2025

Zavítejte vlakem na advent na vánoční trhy ve Vídni
Vídeňané dokážou své město v čase adventu náležitě vyzdobit. Největší hrou světel se pyšní vánoční trh na náměstí Rathausplatz. Na tradiční 
akci před vídeňskou radnicí zavítá každý rok mnoho návštěvníků. Wiener Christkindlmarkt (Vídeňský Ježíškův trh) ale není jen řada stánků. 
Užijete si tu i spoustu zábavy. V parku najdete bruslařskou dráhu, kde se můžete sklouznout po 300 metrů dlouhých stezkách, jež propojují 
dvě velké ledové plochy. Nechybí ani menší dětské kluziště. K atrakcím trhu patří dvanáctimetrový kolotoč nebo romanticky osvětlené vyhlíd-
kové kolo. Sváteční atmosférou oplývají i další místa v rakouské metropoli. V samém historickém centru Vídně, na Štěpánském náměstí (Ste-
phansplatz) u slavné katedrály sv. Štěpána, je vánoční trh, kde najdete přes čtyři desítky stánků. Do 23. prosince se na náměstí Am Hof koná 
vánoční trh s více než 70 stánky, v nichž koupíte rukodělné umělecké předměty a tradiční sváteční sortiment. Na náměstí Freyung pořádají 
Altwiener Christkindlmarkt, tedy Starovídeňský Ježíškův trh, jehož tradice sahá až do roku 1772. Patří sice k menším, ale vyniká jedinečnou 
atmosférou. K nejromantičtějším vánočním trhům ve Vídni patří ten před barokním palácem Horní Belveder, který se koná do 31. prosince.  

Nejbližší železniční stanice: Nádraží Wien Hbf

Foto: Shutterstock, festung-koenigstein.de, Schloösserland Sachsen, archiv ČD 

Nejbližší železniční stanice: 
České Budějovice, Hluboká n. Vltavou, Strakonice,  
Vimperk, Kubova Huť

Nejbližší železniční stanice: 
Königstein (Sächs Schweiz)

Nejbližší železniční stanice: 
Dresden-Neustadt
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