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6–7	� Rozhovor
 
	 Stát hodlá více dohlížet na
	 strojvedoucí, kteří překročí počet
	 zákonem daných odpracovaných
	 hodin. O co jde, jsme se zeptali
	 ředitele Drážního úřadu Jiřího Koláře. 

8–9	 Z P RAVODAJSTVÍ     
 
	 Hned na několika místech ČR se v září
	 uskutečnily regionální Dny železnice. 
	 Na všech akcích si na své přišli především
	 milovníci železniční techniky a fanoušci historie.  

11–13	 TÉ MA 
 
	 Čeká nás to v budoucnu také. O změně napájecí
	 soustavy ze stejnosměrné na střídavou se u nás
	 mluví stále častěji. Touto cestou se už například
	 vydalo sousední Slovensko. 

14	 ak tuáln ě
 
	 Úpatním Gotthardským tunelem ve Švýcarsku 
	 projely letos v červnu první zkušební vlaky.
	 Stavba o délce 57 kilometrů výrazně zrychlí
	 cestování mezi Curychem 
	 a Milánem.  

16–17	 R ec enz e
 
	 �Novinky na knižním trhu. Jaký titul si vyberete 

do své knihovny? Přinášíme zajímavé tipy.

18–19	 C e s top i s
 
	 Nočních vlaků v jízdních řádech neustále ubývá.
	 Ruské železnice jako by šly proti tomuto trendu.
	 S jejich vozy se navíc můžete projet i jinam nežli
	 pouze na východ.  

20–21	 HISTORIE    
 
	 Místní dráha Doudleby nad Orlicí – Rokytnice
	 v Orlických horách v září oslavila 110. výročí 
	 zahájení provozu. Jak vypadá tato lokálka dnes?

titulní foto: Jan chaloupka  Podvečerní romantika na točně chebského depa během oslav Národního dne železnice.
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SLOVO  ÚVODEM

Vážení čtenáři,

konverze stejnosměrného trakčního napájecího 
systému na jednofázový je motivována vyšší výkon-
ností a nižšími ztrátami a levnější výstavbou střída-
vého systému na dalších tratích. 

Touto cestou se rozhodlo jít více evropských i mimo-
evropských železnic. Kromě čerstvého případu a plánu 
na úplný přechod ze Slovenska, kde je konverze spoje-
na s postupující modernizací infrastruktury. Jsou zná-
mé i příklady změny trakčního napájecího systému 
3 KV na 25 kV, 50 Hz na přibližně 400 kilometrů dlouhé 
části transsibiřské magistrály (úsek Zima – Sludjan-
ka), kterou provedly Ruské železnice v polovině deva-
desátých let minulého století, aby vznikl ucelený úsek 
(5 000 km) napájený jednofázovým napájecím systé-
mem 25 kV, 50 Hz. Vzpomenout lze také koncem osm-
desátých let minulého století započatý proces změ-
ny 3 kV napájecího systému na 229 km dlouhé trati Zá-
hřeb – Rijeka v dnešním Chorvatsku, který byl završen 
až v roce 2012 přepnutím posledního úseku Moravice – 
Rijeka, kdy Chorvatské železnice přestaly stejnosměr-
ný napájecí systém 3 kV úplně používat. Aktuálně je 
toto téma řešeno i ve Španělsku, Francii, Belgii, Ho-
landsku a Itálii, kde pronikají nové tratě elektrizované 
systémem 25 kV do tradičně stejnosměrných území. 

Dokonce už koncem šedesátých let minulého sto-
letí se konverze napájecího systému 3 kV na 25 kV 
začala připravovat i v tehdejším Československu, 
kdy vznikla sestava trakčního vedení typ U, kte-
rá měla následnou konverzi napájecího systému 
usnadnit. V polovině 60. let vypracoval SUDOP ke 
konverzi první studii, kterou společnost aktualizo-
vala na konci 80. let minulého století. Nyní se pra-
cuje již na třetí studii konverze stejnosměrného na-
pájecího systému 3 kV na jednofázový 25 kV.

Samozřejmě další otázkou je připravenost vozidlo-
vého parku. Odbor kolejových vozidel postupně čis-
tě stejnosměrná vozidla vyřazuje z provozu, jako je 
tomu v případě řad 451, 452 či 460, nebo je odprodává 
jako je tomu u řady 163. Nově pořizovaná vozidla jsou 
zpravidla ve dvou nebo vícesystémovém provedení 
a ta, která byla pořízena jen v jednosystémovém pro-
vedení na stejnosměrnou trakci 3 kV, je možné mo-
dernizovat dosazením transformátoru a další potřeb-
né technologie k provozu pod střídavým napájecím 
systémem 25 kV, 50 Hz přímo do vozidel, jako je Regi-
oPanter řady 440, nebo doplněním dalšího vozu s tou-
to technologií. To navíc umožní zvýšit i kapacitu jed-
notky, což je případ patrových jednotek řady 471 Ci-
tyElefant. Stejnosměrné lokomotivy řady 162 lze mo-
dernizovat na dvousystémové po vzoru řady 363.5 ČD 
Cargo nebo 361 ZSSK. Dvousystémové lokomotivy řady 
371 (3 kV a 15 kV, 16,7 kV) by bylo možné rekonstruo-
vat na třísystémové stroje úpravou transformátoru. 
Avšak proces změny systému bude probíhat řadu let, 
a tak velká část stejnosměrných vozidel dožije ještě 
před jeho dokončením a nebude je nutno upravovat.

Období konverze nebude jednoduché, ale cíl je 
zřejmý: jednou provždy sjednotit systémy napájení 
železnic v ČR směrem k hospodárnějšímu a výkon-
nějšímu systému a otevřít cestu k levné elektrizaci 
železnic na severu ČR i k snadnějšímu zaústění vy-
sokorychlostních tratí do železničních uzlů.

Rostislav Novák
ředitel odboru kolejových vozidel

uvázlo  v  r edakčn í  s í t i

Krásy severních Čech si nenechal ujít při nedělní procházce kolem Labe 
Jaroslav Červenka. Zachytil lom nedaleko Libochovan s tratí mezi Lito-
měřicemi a Ústím nad Labem a osobní vlak tažený Peršingem. Regionál-
ní den železnice v pražském Braníku navštívil s dětmi Jiří Pražák. Zaujal 
ho vlak tažený Brejlovcem 754.008. 
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KALEIDOSKO  P

Novým šéfem CER se stal 
Rüdiger Grube z Deutsche Bahn 
Společenství evropských železnic (CER) má od 
poloviny září nového prezidenta. Stal se jím šéf 
Deutsche Bahn (DB) Rüdiger Grube. Do vedoucího 
křesla jej zvolila valná hromada. Grube ve funkci 
nahradil šéfa rakouských ÖBB Christiana Kerna. 
Grubemu pogratuloval i generální ředitel Českých 
drah Pavel Krtek. Nový šéf už před zástupci národ-
ního dopravce konstatoval, že chce v CER prosazo-
vat zájmy celého železničního společenství, tedy 
i středních a malých dopravců. Společenství je pro 
ČD důležité i při prosazování zájmů vůči unijním 
institucím. Šéf DB nyní velí organizaci, která za-
střešuje více než sedmdesátku železničních spo-
lečností. Ty zaměstnávají 1,2 milionu lidí a přepra-
ví téměř devět miliard cestujících ročně.  � (hol)

Vložený netrakční vůz řady 082 jednotky Pen-
dolino, který byl poškozen při loňské tragické 
dopravní nehodě kamionu na přejezdu ve Stu-
dénce, v pátek 23. září zamířil na opravu do 
italského Savigliana. Nadměrný transport, 
který zajišťovala polská spediční společnost, 
byl na cestách pět dní. Stalo se tak proto, že 
tento druh nákladu může jezdit pouze v noci. 
Nezávisle na něm odjely do vagonky firmy 
Alstom ještě dva běžné kamiony s trakční 
výzbrojí a dalšími nezbytnými komponenty. 
Poškozený hlavový trakční vůz do Itálie vyrazí 

Poničené Pendolino  zamířilo do Itálie

Tradiční výstava 
modelů v Břeclavi 
Tradiční velkou výstavu mode-
lových železnic v měřítcích 0, 
H0, N a také TT uspořádalo od 
24. září do 2. října volné uskupe-
ní nadšenců do železnice, kteří si 
říkají „Přátelé železnic Břeclav-
ska“. Výstavní exponáty, z nichž 
některé jsou vlastnoručně vyrá-
běné unikáty, pocházejí ze sbírek 
desítky modelářů, z nichž dvě 
třetiny jsou zaměstnanci Českých 
drah. Zpravidla jde o strojvedou-
cí z DKV Brno, nechybí ale také 
jeden jejich kolega z Bratisla-
vy. Pomocnou ruku při realiza-
ci výstavy, která našla útočiš-
tě v Dělnickém domě nedale-
ko nádraží, podala i břeclavská 
dopravní průmyslovka. Kromě 
modelových zajímavostí, kde 
nechybí takřka všechna vozi-
dla, která byla v provozu od první 
republiky u bývalých ČSD, respek-
tive dnešních Českých drah, se na 
výstavě návštěvníci mohli sezná-
mit i s řadou různých artefaktů 
jako jsou například části motorů 
a brzd v řezu, ale také kotelní štít-
ky nebo litinová čísla. � (mah)
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Netradiční místo jedná-
ní zvolila v pátek 16. září 

komise rady Asociace kra-
jů ČR pro dopravu.  Zasedá-

ní se uskutečnilo ve zvlášt-
ním vlaku Českých drah, který vezl účastní-

ky z Havlíčkova Brodu do Humpolce. Za pří-
tomnosti předsedy představenstva ČD Pavla 

Krtka a místopředsedy představenstva ČD Ludví-
ka Urbana zástupci krajů řešili aktuál-

ní otázky regionální železniční dopravy, 
především záměr ministerstva dopravy 

na zřízení státní půjčovny vlaků a nevypiso-
vání dotačních výzev ministerstvem dopravy 

na nákup vozů pro regionální dopravu. Pavel 
Krtek a Ludvík Urban hovořili o předpokladech 

pro další rozvoj železniční dopravy a dopravní ob-
služnosti v regionech. Pavel Krtek ujistil, že České 

dráhy vnímají požadavky objednatelů a aktivně usilují 
o jejich naplnění. �   (rap)
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Zástupci ČD předali  
další monitory dechu
Také letos České dráhy pokračují ve spolupráci 
s Nadací Křižovatka. Národní dopravce  se spolu-
podílí na pořízení několika desítek kusů monito-
rů dechu pro novorozence a kojence, kteří patří 
do skupiny možného ohrožení syndromem náh-
lého úmrtí. Člen představenstva ČD Michal Ště-
pán se se zástupkyněmi nadace Křižovatka zú-
častnil předání 18 monitorů dechu primáři novo-
rozeneckého oddělení FN v Motole Miloši Černé-
mu, přičemž právě 12 z nich věnovaly České drá-
hy. Do konce loňského roku zástupci ČD podle 
Michala Štěpána předali téměř 130 těchto pří-
strojů. Letos ČD pořizují dalších 34 monitorů de-
chu a obdržely je pražské nemocnice v Podolí 
a Motole a také nemocnice v Třebíči. 	 (red)

Konference Transport 2016 již podvacáté

Jízdu opět zpříjemnilo 
Čtení ve vlaku
Pavel Göbl, Irena Dousková, Radka 
Denemarková, Jiří Žáček, Arnošt Gol-
dflam, Halina Pawlowská, Michal 
Viewegh nebo Daniel Herman, který 
coby ministr kultury převzal nad pro-
jektem záštitu. To je výběr autorů 
a účastníků festivalu Čtení ve vlaku, 
který se v týdnu mezi 19. a 22. zářím 
uskutečnil ve vybraných vlacích Čes-
kých drah. Cílem pořadatelů bylo li-
dem zpříjemnit cestování vypravěč-
ským, básnickým nebo humoristic-
kým uměním. Pro autorská čtení 
byly vyhrazeny prostřední patrové 
oddíly jednotek CityElefant, spoje 
s autory tak zavítaly především do 
destinací v okolí Prahy. Festival vyvr-
cholil autogramiádou všech zúčast-
něných v knihkupectví na pražském 
hlavním nádraží.  	 (hol)

v říjnu. Souprava měřila na délku 36 metrů, na 
šířku 2,5 metru. Vložený vůz bez části výzbroje 
vážil zhruba osmapadesát tun. Nejnáročnější 
bude pro italskou strojírnu oprava hlavového 
vozu. Vyrobit se musí nová skříň vozu, stejně 
jako bude instalována kompletně nová kabe-
láž, rozvody tlakového vzduchu, vybudován 
bude interiér, některé rozvaděče a celá kabina 
strojvedoucího včetně řídicího pultu a pří-
slušné techniky. Vše by mělo trvat něco málo 
přes rok. Reportáž z transportu přineseme 
v některém z dalších vydání.  � (hol) 

Poničené Pendolino  zamířilo do Itálie

Odborníci na dopravu 
a logistiku včetně před-
stavitelů ministerstev 
a státních institucí z České 
a Slovenské republiky, ale 

také Polska, se v polovině září sjeli na jubi-
lejní 20. ročník mezinárodní konference 
Transport 2016, který se uskutečnil v Ostravě. 
Na konferenci, již pořádalo Sdružení pro rozvoj 

Moravskoslezského kraje, zazněla také 
železniční témata jak od zástupců Čes-
kých drah, tak i od partnerské společnosti 
Koleje Śląskie z Polska. Státní organizace 
SŽDC přispěla svým referátem o přípravě a re-
alizaci projektů železniční infrastruktury v Mo-
ravskoslezském kraji. Modernizaci dopravní infra-
struktury v tamním regionu za posledních patnáct 
let hodnotil také náměstek moravskoslezského 
hejtmana Daniel Havlík.  	 (red)
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ROZHOVOR

Dříve 
měl dopravce 

své vlastní strojvedoucí 
a ty se snažil hlídat. Pamatuji 
však dobu před patnácti lety, 

kdy si například pražští 
strojvedoucí přivydělávali na 
metru a tramvajích. Ani dnes 
prostě nemůžete nikomu 

brigádu zakázat. 

Za poslední rok vzrostl počet projetých návěstidel  
v poloze stůj. Co je příčinou těchto incidentů? 
Jejich počet skutečně roste, což potvrzují i poslední 
statistiky. Příčin může být několik. Od nepozornosti 
strojvedoucího, kdy se sehne do tašky pro svačinu 
a návěstidlo projede, přes chybu při brzdění, až po 
únavu. Navíc strojvedoucí, ale i různí další provozní 
zaměstnanci, mohou, trpět určitým stereotypem. To 
znamená, že vědí, že vlak jede zpravidla na určitou 
kolej a běda, když se při nějaké mimořádnosti přeloží 
křižování – tady evidujeme nejvíce incidentů. Může-
me se dále bavit o tom, že se strojvedoucí snaží dohnat 
zpoždění, jistý vliv tedy může mít i nervozita. Našli 
bychom i řadu dalších příčin vzhledem k tomu, že jde 
o dennodenní provoz. 

Eviduje Drážní úřad konkrétní případy, kdy 
strojvedoucí ukončí u jednoho dopravce 
směnu, krátce si odpočine a jde na další? 
Drážní úřad z pohledu orgánu bezpečnosti pro železni-
ci by měl být v tomto ohledu skutečně aktivním. Proto 
se snažíme vymyslet preventivní program, kterým 
bychom – ve spolupráci s ČD, ČD Cargo, SŽDC a dalšími 
velkými dopravci – spustili určité hlídání povinných 
přestávek mezi směnami.

Můžete být konkrétnější?
Půjde o program, který je ve stádiu vývoje, a zatím 
jsme se dohodli s dopravci a SŽDC, v jakých dimenzích 
by se vše mělo odehrávat. Princip je ale velmi jedno-
duchý. Program by měl hlídat přechod licence stroj-
vedoucího z jednoho vlaku na druhý. To znamená, že 
by v něm mělo být upozornění na to, že licence přešla 
z jednoho čísla vlaku na druhý a byla překročena doba 
maximální možné patnáctihodinové směny. 

Lze tedy potvrdit fakt, že dopravce toleruje práci  
svého podřízeného u konkurence? 
Pozor, dopravce to neví a ani o tom vědět nemusí. 
V současnosti může být strojvedoucí zaměstnancem 
jedné firmy, ale co si dělá ve svém volném čase, do toho 
zaměstnavateli nic není. On má platnou licenci, která 
je jeho osobním majetkem a řekněme si to otevřeně, 
jestli jde na brigádu a nastoupí na další směnu, to ne-
jsme schopni my ani dopravce obsáhnout. 

Jak může proti tomuto nešvaru Drážní úřad 
bojovat? Mám na mysli třeba změnu legislativy.
Drážní úřad oficiálně navrhnout změnu legislativy 
nemůže. I proto bychom rádi ve spolupráci s minis-

terstvem dopravy takovou věc otevřeli, minimál-
ně k odborné debatě.

A váš osobní názor?
Dříve měl dopravce své vlastní strojvedoucí a ty se sna-
žil hlídat. Pamatuji však dobu před patnácti lety, kdy 
si například pražští strojvedoucí přivydělávali na me-
tru a tramvajích. Vše ale bylo tehdy jednodušší. Dnes 
prostě nemůžete nikomu brigádu zakázat. 

Kdo konkrétně by kontrolní systém vyhodnocoval? 
Byli bychom to my ve spolupráci se SŽDC. Ta totiž bu-
de držitelem programu, respektive její dispečerský 
aparát. Na vstupu do systému jsme se s ní dohodli my 
a další dopravci, kteří tvoří asi osmdesát procent pro-
vozu na železniční síti. V rámci bezpečnosti by se ale 
do věci měly postupně přidávat i menší firmy. 

V případě, že byste narazili  
na pochybení, jaký postih 
by strojvedoucím hrozil? 
Pokud se stane mimořád-
ná událost a zaviní ji stroj-
vedoucí, který nerespek-
toval povinný odpočinek, 
budou to šetřit inspek-
ce práce a policie. Stroj-
vedoucí pak na sobě má 
trestněprávní odpověd-
nost. V případě našeho 
zjištění, že nebyly respek-
továny přestávky, upozor-
níme danou firmu a mů-
žeme se na ni zaměřit. Na-
še státní dozory tedy mo-
hou být u dopravců dale-
ko častější.  Zaměřujeme se 
na platnost lékařských prohlí-
dek, licencí, pravidelnost ško-
lení a vůbec na vše, co podléhá le-
gislativě.  V rámci státních dozorů se 
můžeme zúčastnit školení strojvedou-
cích, popřípadě se namátkově zúčastňujeme 
odborných zkoušek. Je ale věcí dopravce, jak si své za-
městnance hlídá a trestá. 

Kdy by se mohl nový systém kontroly rozběhnout? 
Rádi bychom v příštím roce spustili testování. Pokud 
chceme systém dostat do minimální legislativní nor-
my, tak bychom požádali SŽDC, aby jej dala do Pro-

Náš dozor u dopravců 
může být daleko častější
Stát bude více sledovat, zda strojvedoucí nepřekračují zákonem dané limity odpracovaných hodin. 
Vzniká totiž systém, který ohlídá jejich „vedlejšáky“. Úředníci tím reagují na narůstající počet 
incidentů, při nichž unavení „fírové“ způsobili mimořádné události. Do programu, jehož testování se 
rozběhne příští rok, se zařadí většina tuzemských dopravců. Na podrobnosti jsme se zeptali ředitele 
Drážního úřadu Jiřího Koláře. 

JOSEF HOLEK  | FOTO: AUTOR
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VIZITKA
Začínal u ČSD jako výpravčí, poté v ČD zastával něko-
lik vyšších manažerských pozic. V roce 2005 se stal ná-
městkem generálního ředitele, nejprve pro osobní 
dopravu, posléze pro provoz. V roce 2012 jej z 21 kandi-
dátů vybrala správní rada SŽDC na post generálního ře-
ditele této stání organizace. Nyní z pozice ředitele vede 
už dva roky Drážní úřad.  Absolvoval studium oboru 
Provoz a ekonomika dopravy na Fakultě provozu a eko-
nomiky Vysoké školy dopravní v Žilině. V roce 1999 zís-
kal doktorát na Univerzitě Pardubice. Mezi jeho záliby 
patří sport, rybaření a četba. Je ženatý, má tři děti.

hlášení o dráze, které je vždy vydáváno s dvanáctimě-
síčním předstihem před následným plánovaným grafi-
konem.  Znamená to, že bychom to tam chtěli mít již le-
tos. Program je myšlen jako stavebnice a měl by se zatím 
týkat vlaků. Pokud se osvědčí, rádi ho rozšíříme i na po-
sun. V ostrém provozu by tedy mohl být v roce 2018. Sou-
těž na vývoj projektu by spadla na manažera infrastruk-
tury (SŽDC, pozn. red.), protože každý vlak je sledován 
jeho dispečerským aparátem. 

Jakou si od tohoto projektu slibujete efektivitu? 
Hlavně to, že se v okamžiku, kdy se tento preventivní 
krok rozkřikne, přestanou dít „viditelné“ švindly v pře-
chodech licencí. Dopravce, strojvedoucí i stát tak budou 
vědět, že je licence sledována. Strojvedoucí si tedy snad 
uvědomí, že končí dvanáctihodinovou směnu a že si 
nějaký dvouhodinový „vložáček“ neodpracuje. Připra-
vení jsme i na variantu, že by si strojvedoucí své licence 
půjčovali anebo měnili. Dříve už podobný, nikoli však 
elektronický, systém fungoval. Psávala se hlášenka vla-
ku, do které se vypisovalo jméno, lokomotivní depo, doba 
nástupu a bylo jasně vidět, kdo je na mašině a kdy a kým 
bude vystřídán. Byla ale jiná doba a existovala jen jedna 

organizace. Dnes máme v republice 107 dopravců. Stroj-
vedoucí si tak může udělat další směnu mezi osobním 
vlakem a nákladním, aniž byste postřehl, že vám jede 
bez odpočinku. Celý program tedy není o ničem jiném 

než o hlídání bezpečnosti za pomoci prevence. Řekně-
me, že to je alfa a omega úspěchu celé věci. Problém 

asi úplně nevymýtíme, ale zamezíme nejkřiklavěj-
ším incidentům. 

Mluví se o vzniku nezávislého regulátora provozu. 
Kdo to bude, vy?
Nikoli. Vláda a Sněmovna odsouhlasily vznik nezá-
vislého železničního regulátora coby samostatného 
úřadu. Ten bude přímo pod vládou a bude na úrovni 

třeba Nejvyššího kontrolního úřadu. Jeho předseda 
bude vládou jmenován na šest let, a pokud vše projde 

Senátem a zákon podepíše prezident, vznikne příští rok. 
Obecně vzato si myslím, že regulátor je potřeba, protože 
máme v tomto ohledu za Evropou zpoždění a v zemi je 
množství dopravců, kteří soutěží o nejvhodnější časové 
polohy. Přidělování kapacity je tedy velmi důležité a dů-
ležité také je, aby byl regulátor nezávislý, i co se týče mi-
nisterstva dopravy. To by byl problém i Drážního úřadu, 
neboť my jsme organizační složkou ministerstva, které 
objednává dálkovou dopravu. Regulátor vznikne šest 
měsíců poté, co patřičný zákon vyjde ve Sbírce zákonů. 
Bude to tedy nejspíše příští rok. Nám zůstanou technické 
a stavební agendy, ale přidělování bude na novém úřadu. 

Dá se tedy říct, že vznikne další úřednický aparát?
Ne, protože v něm budou úředníci z Drážní inspekce a od 
nás. Takže navýšení počtu státních úředníků nehrozí. 



8

Josef Holek, Jan Chaloupka, Martin Harák, Martin Hájek 

FOTO: autoři, ČD

Centrem oslav Dne železnice v Praze se 
již tradičně stalo nádraží Praha-Braník. 

V sobotu 17. září se tu návštěvníci mohli po-
bavit jízdou na šlapací drezíně, prohlédnout 
si výstavu současných i historických lokomo-
tiv nebo vystoupení hudebních skupin. Nej-
větší zájem byl jako vždy o statickou prohlíd-
ku lokomotiv, jimž vévodila Bobina řady 141 
a posunovací lokomotivy řady 714 resp. 110.  
Chybět nemohly ani jízdy motorákem Hur-
vínek po trase Praha hlavní nádraží – Braník 
– Zbraslav, či motorovým vlakem na Odstav-
né nádraží Jih a okružní jízdy historického 
vlaku s lokomotivami Bardotka a Brejlovec po 
pražských nádražích. Součástí programu by-
ly také komentované prohlídky Výtopny Nus-
le s průvodcem. Během pražského dne byly 
pro zájemce připraveny i exkurze do dopravní 
kanceláře, která je za normálních okolností 
veřejnosti nepřístupná. Nepříjemností bylo 
jen to, že kvůli zákazu jízdy parních lokomo-
tiv vydaného HZS Středočeského kraje nebyly 
tyto skvosty zařazeny v čelech zvláštních vla-
ků, jak bývá během těchto drážních svátků 
zvykem. 

V Klatovech hlavní hvězdou Ušatá
Stejný den se zrození železnice oslavovalo ta-
ké v Klatovech. Tahákem akce se staly přede-
vším nostalgické jízdy v čele s parní lokomo-
tivou 464.008 Ušatá. Akci si nenechaly ujít 
stovky cestujících, byť počasí nebylo nejpřívě-
tivější. Historická souprava sestavená z osob-
ních vozů řady Bam vyjela čtyřikrát do Jano-

vic nad Úhlavou, z toho dvakrát zajela až do 
nedalekého Nýrska. 

Obchodní ředitel plzeňského Regionálního 
obchodního centra (ROC) Vladimír Kostelný 
neskrýval radost z toho, že vlaky byly vždy pl-
né. „Návštěvnost byla úměrná počasí, ale lidí 
i přesto přišlo dost,“ zhodnotil. Příchozí na-
víc příliš nezmokli, veškeré další dění se totiž 
odehrávalo na zastřešených peronech. „Navíc 
jsme si tady v Klatovech připomněli stočtyři-
cáté výročí trati Plzeň – Klatovy – Nýrsko,“ ře-
kl šéf plzeňského ROCu. Oslavy Dne železni-
ce připravily České dráhy společně s městem 
Klatovy.

Ač byly jízdy historickou soupravou velmi 
atraktivní, nenechali si návštěvníci ujít ani 
doprovodný program. Zaujaly je i prohlídky lo-
komotiv 754.064, 242.231, osobního motorové-
ho vozu 810.418 a zmíněné Ušaté. Mnozí si pak 
ještě prohlédli modelové kolejiště a výstavu 
k historii železnice Václava Simbartla. 
  
Na Pardubicku opět dvakrát
Stalo se již tradicí, že Den železnice se v Par-
dubickém kraji oslavuje na dvou místech – 
v České Třebové a Pardubicích. Zajímavý pro-
gram a pěkné počasí přivedlo stovky návštěv-
níků do prvního z nich – České Třebové. Jako 

z p ravoda j s t v í

Dny železnice v regionech 
ve znamení páry, historie a zábavy
Hned na několika místech Česka se 
v září uskutečnily regionální Dny 
železnice. Na všech akcích si na své 
přišli především milovníci železniční 
techniky. Organizátoři přichystali jízdy 
historických vlaků s nejrůznějšími 
lokomotivami, projížďky na šlapacích 
drezínách či prohlídky běžně 
nepřístupného zázemí ČD i SŽDC.
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osvědčená lákadla pro 
příznivce železnice za-
působily exkurze na pra-
covištích řízení provo-
zu a Den otevřených dve-
ří v depu kolejových vozi-
del. Dopravu návštěvní-
ků mezi osobní stanicí, de-
pem a vjezdovým nádražím 
zajišťovala Regionova, která 
převezla přes 1 300 zájemců, více než 400 dal-
ších přijelo vlastními auty. Výstava vozidel na 
malé točně, modelové vláčky, trenažér v pro-
storách školicí budovy, svezení na stanoviš-
ti elektrické posunovací lokomotivy a mnohé 
další – tím vším si přátelé železnice zpestřili 
sobotu v České Třebové.

V Pardubicích opět lákalo kolejiště chrudim-
ských modelářů, exkurze na ústřední stavědlo 
i historický motoráček spojující hlavní nádra-
ží se železničním muzeem v Rosicích. Svezl více 
než dvě stovky zájemců nejen o železniční histo-
rii. V rosickém muzeu přichystali kromě tradič-
ní ukázky zahradní železničky LGB také výstavu 
stabilního motoru Slavia v chodu, který poháněl 

obilnou mlátičku, 
a poprvé se otevřela 

expozice hradla Hrá-
dek, která představu-

je služebnu odlehlého 
pracoviště z období 30. až 

50. let minulého století.

Na Olomoucku 
dvě páry a Hurvínek

Letošní regionální Den železnice na střední 
Moravě byl spojen s oslavami 130. výročí tra-
ti Červenka – Litovel. Do Litovle zamířily dva 
protokolární vlaky a pro malé i velké byla na-
chystána výstava kolejových vozidel a další 
atrakce. Den železnice navštívil hejtman Olo-
mouckého kraje Jiří Rozbořil, který převzal zá-
štitu nad touto akcí, nebo náměstek ministra 
dopravy a zároveň předseda dozorčí rady Čes-
kých drah Milan Feranec.

České dráhy vypravily hned dva zvláštní vla-
ky. První, vedený olomouckou parní lokomoti-
vou Rosničkou 464.202, se vydal na cestu před 
devátou ranní ze stanice Olomouc hlavní ná-
draží. Malou atrakcí se stalo přejíždění stro-

JOSEF HOLEK  

Hlavním tématem zářijové ČD 
Akademie, která do kinosálu 

Generálního ředitelství přilákala 
desítky manažerů Českých drah, ať 
už ze samotného ředitelství, pro-
vozních jednotak, ale i z regionů, se 
stala osobní doprava. O novinkách 
účastníky informoval v zastoupení 
člena představenstva Michala Ště-
pána ředitel jeho kanceláře Radek 
Dvořák a zástupkyně ředitele od-
boru obchodu osobní dopravy Zu-

zana Čechová. „Hovořili jsme o ak-
tuálním vývoji trhu osobní dopra-
vy, postavení ČD na trhu a opatře-
ních, která naše společnost chystá 
na poli modernizace kolejových 
vozidel, nových produktů a dopro-
vodných služeb. Nepochybně zají-
mavou součástí přednášky bylo 
i vyhodnocení marketingových 
kampaní a marketingové strate-
gie,“ přiblížil Radek Dvořák s tím, 
že řeč přišla i na výsledky hospo-
daření. „Chtěli jsme všem přiblížit, 
jaký je skutečný stav na poli vývo-

je tržeb, jaký je očekávaný výhled 
v nejbližších letech mimo jiné ve 
vztahu k liberalizaci trhu.“
 
O projekt je zájem
Oddělení vzdělávání se snaží téma-
ta skládat tak, aby byla atraktivní 
zejména pro vedoucí pracovníky, 
nicméně zkrátka nepřicházejí ani 
systémoví specialisté z generálního 
ředitelství – pokud mají zájem a je 
volné místo, jsou vítaní. Projekt ČD 
Akademie funguje už pátým rokem 
a podle Věry Nadějové z odboru 

personálního je úspěšný. „Mnohdy 
přidáváme i židle. Mnozí chodí opa-
kovaně, jiní si témata vybírají. Nej-
oblíbenějšími tématy jsou ale ty ry-
ze manažerské – například 
o komunikaci a osobnosti vedoucí-
ho pracovníka,“ přiblížila Nadějová. 
Leckdy na „výuku“ zavítají i kantoři 
z dopravních a technických fakult. 
Projekt je v gesci oddělení vzdělá-
vání personálního odboru a jeho 
jednapadesáté dějství se bude ko-
nat v říjnu letošního roku na téma 
Jak najít klíč ke svému potenciálu. 

Na padesáté ČD Akademii se jednalo o osobní dopravě

je v Senici na Hané z jednoho konce vlaku na 
druhý díky tamní úvrati, což ocenila řada fo-
tografů. Po dojezdu do stanice Litovel před-
městí, která se stala centrem oslav, už vlak 
očekávaly stovky lidí, z nichž se část dopravi-
la druhým parním speciálem, který vedl va-
lašskomeziříčský Kocúr, neboli stroj 314.303. 
Historická provozní vozidla doplnil i malý mo-
torový Hurvínek M 131.101, jenž přijel povozit 
návštěvníky oslav z nedalekého Šumperka. 

Kulaté výročí trati do Litovle
Oslavy regionálního Dne železnice byly spoje-
ny i s oslavami 130. výročí trati Červenka – Li-
tovel, na kterou vyjely první vlaky v roce 1886. 
Dráha z Litovle do nedaleké Červenky, která se 
nachází na koridorové trati Praha – Ostrava, 
vznikla z prozaických důvodů. Lidé do roku 
1886 byli nuceni chodit na vlak do Červenky 
několik kilometrů pěšky a navíc leckteré 
výrobní firmy „železnou dráhu“ postrádaly. 
Jedním z hlavních důvodů zřízení přípojné 
místní dráhy byl ale svoz cukrové řepy. Projekt 
na novou přípojnou trať byl podán roku 1882 
a samotný provoz na dva a půl kilometrů dlou-
hé dráze byl zahájen 10. července 1886. Blíže 
k městu železnice dospěla až na začátku první 
světové války v roce 1914. 

V rámci Dne železnice bylo možné poří-
dit pamětní razítka i řadu upomínkových 
předmětů. Cestující v historických vlacích, 
které byly v provozu na trati z Olomouce přes 
Senici na Hané do Litovle a Červenky, a na-
opak z Litovle předměstí do Mladče, byli ob-
sluhováni vlakovým doprovodem v dobových 
uniformách. Ve stanici Litovel předměstí si 
mohli nadšenci vychutnat zbrojení parních 
lokomotiv nebo obdivovat historická i součas-
ná kolejová vozidla, kde nechyběla například 
„nulková“ Bobina či Bardotka. Akci, kterou 
navštívilo několik tisíc malých i velkých, při-
pravilo za finanční spoluúčasti města Litovel 
olomoucké ROC ve spolupráci s Odborem ob-
chodu osobní dopravy Českých drah. 

Centrem oslav v Královéhradeckém kraji se 
stalo nádraží v Rokytnici v Orlických horách 
a hlavní nádraží a depo v Trutnově. Do obou 
stanic přijely zvláštní vlaky ČD tažené parní lo-
komotivou Bulík. Oslavovalo se však i na dal-
ších místech republiky – v Ostravě, Příbrami, 
Jindřichově Hradci či v Zastávce u Brna.  
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segmentů stejně jako příměstská doprava a in-
tegrované systémy,“ uvedl Krtek. 

Celodenní propracovaný program uzavřelo 
defilé šestnáctky historických lokomotiv a vo-
zů. Poutavou noční show zhlédlo přes šest sto-
vek návštěvníků. 

Příště na sever Moravy
Akce byla pořadatelsky velmi náročná. Rea-
lizační tým z řad zaměstnanců Českých drah 
a specializovaná agentura na organizaci pra-
coval téměř celý rok. Podle Michala Štěpá-
na, člena představenstva ČD zodpovědného 
za osobní dopravu, veškeré úsilí stálo za to. 
„Chceme všem fandům železnice ukázat, jak 
dalekou cestu ušla železnice u nás i ve světě,“ 
vysvětlil a připomněl, že národní dopravce se 
rád věnuje vedle svého základního poslání ta-
ké popularizaci veřejné dopravy.  

Národní dny železnice už hostily Olomouc, 
Brno, Děčín, Břeclav nebo Hradec Králové 
a zůstává tedy otázkou, kam se akce přesune 
v příštím roce. Podle zástupců vedení ČD už 
jsou místa vytipovaná. Jisté zatím je, že půjde 
o jedno ze severomoravských sídel.   

JOSEF HOLEK  | Foto: MICHAL MÁLEK, VÁCLAV RUBEŠ

Železničáři oslavili o poslední zářijové sobotě 
svůj svátek. Cheb hostil šestý ročník Národ-

ního dne železnice, který do depa a na nádraží 
přilákal bezmála třiadvacet tisíc návštěvníků. 
Pokochat se mohli více než třicítkou historic-
kých lokomotiv a vozů nebo moderními jednot-
kami railjet a InterPanter. Bohatý celodenní pro-
gram završila v depu komentovaná a vizuálně 
atraktivní noční show. Svátek připomíná 27. září 
1825 – tehdy začal provoz s parní lokomotivou 
mezi anglickými městy Stockton a Darlington. 

Celý areál chebského železničního uzlu orga-
nizátoři rozdělili do tří prostorů, přesněji Svě-
tů historie, změny a zábavy. Milovníci želez-
nice, kteří přicestovali vlakem, si tak nejdříve 
na nádraží vychutnali moderní jednotku rail-
jet nebo InterPantera. Poté se mohli neustále 
pendlující dvojicí jednotek RegioShark či auto-
busy přesunout do depa, kde byly vystavovány 
kousky, které psaly  nejen tuzemskou železnič-
ní historii. „Obešel jsem si každou lokomotivu 
i vůz zvlášť a kde to šlo, tam jsem si i sedl,“ řekl 

desetiletý Daniel Horáček z Plzně. „Jsem nad-
šený, všechno je na jednom místě. Je skvělé, 
že tu jsou i vozy, kterých nebylo vyrobeno tolik 
anebo to jsou prototypy,“ zhodnotil a ukazoval 
přitom na Stříbrný šíp M 260.001 a opodál sto-
jícího Kyklopa T 499.0002. Z parniček ho nej-
více zaujal obří bratislavský Albatros 498.104, 
budějovický Štokr 556.0506, hradecká Ušatá 
464.008 nebo luženské duo Kremák 534.0323 
a Papoušek 477.043. A lákaly nejen mašiny na 
točně, ale desítky návštěvníků se také utkaly 
v závodě drezín, jiní vyrazili na výlet historic-
kou soupravou. 

Stovky hostů noční show
Den železnice si nenechal ujít ani generální 
ředitel ČD Pavel Krtek, byť část dne strávil pra-
covními povinnostmi a jednáními s partnery. 
„Pro nás je důležitá historie i současnost a na 
to navazující modernizace nebo spolupráce 
s partnery. Jsme v Chebu, takže se to týká ko-
legů z Bavorska a Saska. Mluvili jsme o oživení 
regionu a o tom, že chceme dále rozvíjet pře-
shraniční spolupráci. Je to jeden z rostoucích 

Do Chebu dorazilo přes 20 tisíc lidí
z p ravoda j s t v í

Ohlédnutí za minulostí dráhy i pohled do její budoucnosti – v takovém 
duchu se nesl 6. ročník Národního dne železnice. Ten letošní se uskutečnil 
v Chebu a navštívilo jej bezmála třiadvacet tisíc lidí z celé republiky. 
Nádraží a depo nabídly pohled do historie a současnosti tuzemské 
železniční dopravy, na své si přišli i ti nejmenší. Celodenní 
program završila vizuálně atraktivní noční show. 
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Stejnosměrný či střídavý? 
Dvojvládí na tratích skončí
Čeká nás to v budoucnu také. O změně 
napájecí soustavy ze stejnosměrné 
na střídavou se u nás mluví stále 
častěji. Touto cestou se už například 
vydalo sousední Slovensko. A i v jiných 
evropských státech se jasně ukázalo, 
že pro potřeby neustále se rozvíjející 
železniční sítě a rostoucí výkony je 
daleko vhodnější právě střídavé napájení. 

Česká republika, podobně jako sousední 
Slovensko, využívá pro napájení trakč-
ních vozidel dva systémy. Kraje v jižní 

a jihozápadní části jsou elektrizovány střída-
vým napětím 25 kV 50 Hz a naopak střed a sever 
země jezdí pod stejnosměrným napětím 3 kV. 
Stejnosměrné napětí je ale výhledově určeno 
k zániku a měla by ho postupně nahradit „stří-
davina“, která je výkonnější a efektivnější. 

Současná technická jednotnost železnic 
nebyla vždy samozřejmostí a ani dodnes nelze 
hovořit o úplné shodě. Sjednocování rozchodu, 
obrysu vozidel, tažného a narážecího ústrojí 
či systémů ovládání brzd se v Evropě povedlo, 
byť ne zcela všude. Avšak ve dvou důležitých 
kategoriích – v oblasti zabezpečení jízdy vlaků 
a elektrického napájení drah evropské želez-
nice dosud ke své škodě silně pokulhávají za 
jednotností infrastruktury silniční, vodní či 
letecké dopravy. V novém miléniu ale nastává 
silná motivace k přechodu železnice na jednot-
ný evropský vlakový zabezpečovač a na jednot-
né střídavé napájení. Nad všechna programová 
prohlášení je prostý fakt, že stejnosměrné sys-
témy na současné, natož na budoucí přepravní 
výkony železnice, už jednoduše nestačí.

Vše ovlivnila politika
Rozvoj elektrizace evropských železnic zasta-
vila první světová válka. V rámci UIC, mezi-
národní železniční organizace řízené podle 
francouzského práva, neprošel návrh na jed-

MARTIN HARÁK 
FOTO: AUTOR, Miroslav Petr, ARCHIV SIEMENS AG

notný systém elektrizace evropských železnic 
15 kV 16 2/3Hz, který dodával švýcarský, ně-
mecký, rakouský a švédský průmysl. Národní 
obchodní zájmy byly silnější než matematika 
a fyzika. To se dotklo i bývalého Českoslo-
venska. S poněkud nepřesným tvrzením, že 
systém 15 kV používají „nepřátelské státy troj-
spolku“, zatím co „přátelské země dohody“ se 
orientují na systém 1,5 kV, bylo v ČSR po vzoru 
Francie rozhodnuto ve prospěch stejnosměr-
ného systému. Navzdory tomu, že v Kořenově, 
Meziměstí a Bratislavě přecházely z Německa 
a Rakouska na území ČSR tratě elektrizované 
napětím 15 kV! Zvolení jiného systému bylo 
v oficiálním dokumentu zdůvodněno též argu-
mentací, aby „lokomotivy nepřátelské nemoh-
ly vnikat na naše území“. 

Avšak již první projekt elektrizace hlavní 
trati Praha – Plzeň ukázal nevhodnost volby 

příliš nízkého napětí 1,5 V pro značná převýše-
ní na trase. Na stoupání deseti promile ze Zdic 
na Kařízek by bylo nutno budovat měnírny 
blízko sebe a používat velmi drahé těžké trakč-
ní vedení s velkými průřezy. A tak zůstalo jen 
u elektrizace pražského uzlu. Avšak vývoj způ-
sobu napájení železnic se v Evropě nezastavil. 
Italský průmysl se vydal cestou zvýšení stej-
nosměrného napětí alespoň na hodnotu 3 kV, 
který se rozšířil i do Polska, Ruska a později i do 
ČSR. Prapor pokroku však neslo Maďarsko a Ně-
mecko. Ve vazbě na rozvíjející se plošnou elek-
trizaci území se erudovaní elektrotechnici na 
německé Höllentahlbahn snažili ve 30. letech 
uvést v život jednofázový systém o průmyslo-
vém kmitočtu 20 kV 50 Hz. 

Napětí na 25 kV 50 Hz nejdříve ve Francii
Pokračovat ve Francii s elektrizací tratí archa-
ickým systémem 1,5 kV bylo po druhé světové 
válce technicky neúnosné. Logickým vyús-
těním bylo použití jednofázového systému 
s průmyslovým kmitočtem 50 Hz, napětí bylo 
zvýšeno z 20 na 25 kV. Rozvoji tohoto systému 
výrazně napomohl pokrok v elektrotechni-
ce. Vozidla v krátké době prošla vývojem od 
rotačních měničů přes rtuťové usměrňovače 
k polovodičům. Jednofázové napájení železnic 
střídavým napětím o průmyslovém kmitočtu 
25 kV 50 Hz (respektive v některých zemích 
60 Hz) se stalo nejen evropským, ale i světo-
vým standardem. Země, které se s elektrizací 
poněkud opozdily, jako například Bulharsko, 
Rumunsko, Portugalsko či Dánsko, se následně 
rovnou orientovaly na použití systému 25 kV. 

Státy, které se příliš brzy rozhodly elektri-
zovat své železnice a zvolily stejnosměrný sys-
tém, byly v 60. letech minulého století posta-
veny před nesnadné rozhodnutí, jak pokra-
čovat dál. Zda zůstat v té době u výhradní-
ho použití stejnosměrného systému – příkla-
dem je Španělsko, Belgie, Holandsko, Itálie či 
Polsko, nebo zda souběžně s ním zavést i dru-
hý systém 25 kV. Tou cestou se kupříkladu vy-
dala Francie, bývalý Sovětský svaz a Českoslo-
vensko. Formálně sice byla hlásána myšlen-
ka budoucího sjednocení napájení směrem ke 
střídavému systému, ale žádné výrazné kro-
ky k jejímu naplnění činěny nebyly. Katalyzá-
torem dalšího dění se staly vysokorychlostní 
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Napájecí systémy  
v Evropě
Stejnosměrné 
●  0,75 kV Velká Británie – tratě na jih 
od Londýna, napájení pomocí přívodní 
kolejnice,
●  1,2 kV Městská rychlodráha Hamburg
●  1,5 kV Česká republika = Tábor – 
Bechyně, jižní část Francie, Nizozemí  
●  3 kV Belgie, Česká republika a Slovensko 
= severní části zemí, Estonsko, Itálie, 
Lotyšsko, Lucembursko (19 km), Polsko, 
země bývalého Sovětského svazu = část 
sítě, Slovinsko, Španělsko 
 
Střídavé 
●  15 kV, 16 2/3 Hz  Česká republika = trať 
Znojmo – Šatov státní hranice, Německo, 
Norsko, Rakousko, Švýcarsko, Švédsko
●  25 kV, 50 Hz Belgie (tratě VRT), Bosna 
a Hercegovina, Bulharsko, Česká republika 
a Slovensko = jižní části zemí, Dánsko, 
Finsko, severní část Francie a tratě VRT, 
Chorvatsko, Itálie (tratě VRT), Litva, 
Lucembursko (část sítě), Maďarsko, 
Makedonie, Nizozemí (trať Betuwe), 
Portugalsko, Řecko, Srbsko, Španělsko 
(tratě VRT), země bývalého Sovětského 
svazu (část sítě), Turecko,  
Velká Británie  

železnice. Jízda velkými rychlostmi vyžaduje 
odebírání velkého množství energie, ale sběrač 
proudu musí být lehký. Toho lze dosáhnout je-
dině při odběru nevelkých proudů, tedy při ná-
ležitě vysokém napětí v trakčním vedení. Více-
systémová vysokorychlostní vozidla dosáhnou 
svých plných výkonových a rychlostních para-
metrů jen na střídavých systémech 15 nebo 25 
kV. Při napětí 1,5 či 3 kV jsou jejich parametry 
redukovány na hodnoty vhodné jen pro výjezd 
z železničních uzlů. Ve Španělsku, Itálii či Bel-
gii – tedy na tradičních stejnosměrných sítích 
– se poměrně nedávno objevily nově vybudova-
né vysokorychlostní tratě napájené již napě-
tím 25 kV. Životnost pevných trakčních zaříze-
ní je zhruba padesát let. Vždy zhruba po půlsto-
letí je potřebné pevná trakční zařízení obnovit. 
Na otázku, zda má smysl investovat do již his-
toricky překonané techniky nebo zda vyměnit 
stejnosměrná zařízení za nová střídavá, je lo-
gická odpověď rozloučit se s minulostí a hledět 
vpřed. Tak se rozhodlo i Slovensko a další zemí 
bude pravděpodobně i Česká republika.

Neefektivnost dvou systémů v Česku
SŽDC nyní disponuje 1 774 kilometry napáje-
ných třemi tisící voltů a 1 305 km tratí napá-
jených střídavou soustavou 25 kV 50 Hz. Koe-
xistence dvou napájecích systémů způsobila 
mimo jiné i nevhodné rozdělení vozebních 
ramen na krátké úseky a časově i technolo-
gicky komplikované přepojování lokomotiv 
obou napěťových systémů ve stykové stanici 
Kutná Hora hlavní nádraží. Pokud odhlédne-
me od dvaceti dvousystémových strojů řady 
350 z poloviny 70. let určených na rychlíko-
vou a expresní vozbu mezi Prahou a Bratisla-
vou, vznikly vícesystémové lokomotivy řady 
363, resp. 362 až o mnoho let později. To už 
se ale psala osmdesátá a devadesátá léta, kdy 
se začaly postupně modernizovat železniční 
koridory v některých úsecích až na rychlost 
160 km/h a vznikla další styková místa mezi 
stejnosměrnou a střídavou trakcí. 

Stejnosměrná trakce má řadu úskalí. 
Jedním z nich je nízká přenosová schopnost 

trakčního vedení, na kterém vznikají velké 
úbytky napětí a velké ztráty energie. Stej-
nosměrné trakční napájecí stanice, tedy 
měnírny, jsou od sebe vzdáleny pouze ko-
lem dvaceti kilometrů, což leckdy nestačí, 
protože napětí ve střední části úseku mezi 
měnírnami nepříjemně klesá a je „měkké“. 
To se projevuje zejména v souvislosti se zvy-
šováním rychlosti jízdy vlaků a tedy i výkonů 
lokomotiv. Obecně je sice u systému 3 kV 
násobně větší počet napájecích stanic než 
u střídavé trakce, ale ani to nepostačuje. 
Systém je přetěžován, výpadkům napájecích 
stanic či vozidel je bráněno citelným snižo-
váním výkonu vozidel, které se však projevu-
je prodlužováním jízdních dob s důsledkem 
nedodržování jízdního řádu.  

Kritická situace může nastat zejména při 
rozjezdu několika vlaků za sebou, což je typic-
ké při předjíždění ve stanicích. V trakčním 
vedení se při použití napětí jen 3 kV ztrácí 
díky vysokým proudům nemalá část energie. 
Další škody vznikají i působením stejnosměr-
ných bludných proudů. Rostoucí četnost, 
hmotnosti a rychlost jízdy vlaků vyžaduje 
nejen výkonnější vozidla, ale i napájení. 
A v tomto parametru se systém napájení 
železnic napětím 3 kV, v padesátých létech 
minulého století dimenzovaný pro tehdejší 
lokomotivy řady 140 a 141 o výkonu 2 MW, již 
dostal za hranice svých možností. Pro součas-
né rychlosti a jim úměrné výkony již nestačí.

Zachovat systém či opustit?
Řešení jsou v zásadě dvě. Buď ponechat systém 
3 kV a zkrátit vzdálenost mezi napájecími 
stanicemi, což by znamenalo zdvojnáso-
bit počet měníren, nebo naopak opustit 
stejnosměrný systém a použít v celé 
síti systém 25 kV 50 Hz. Výhodněj-
ší se ukazuje druhá mož-
nost, a to z více důvodů. 
Investičně je efektivnější 
přestavba současné stejno-
směrné napájecí stanice 
na střídavou než budovat 
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nové další měnírny mezi současnými. Meze 
výkonů jsou při střídavém napájení násobně 
vyšší než při stejnosměrném a současně se 
odstraní potíže s poškozováním kovových 
konstrukcí bludnými proudy a zvýší se také 
schopnost kontinuálního provozu železnice při 
nenadálé ledovce. Přepojením lze též vytvořit 
podmínky pro ekonomicky efektivní elektriza-
ci železnic v severní části ČR, neboť elektrizace 

systémem 25 kV je podstatně 
levnější. Používá totiž lehčí 

trakční vedení a násobně 

menší počet napájecích stanic. K optimálnímu 
řešení přechodu na jednotné napájení českých 
železnic napětím 25 kV zadalo ministerstvo 
dopravy odbornou studii.

Konverze systému z 3 kV na 25 kV se pocho-
pitelně týká i vozidel. Ceny stejnosměrných 
a dvousystémových vozidel se příliš neliší, 
a proto v současnosti již několik let dopravci 
zpravidla nakupují pouze dvou či vícesystémová 
vozidla. Skutečnost, že převážná většina v Čes-
ku dosud používaných stejnosměrných vozidel 
je již úctyhodného stáří, vede k poznatku, že 

při správně koordinovaném přístupu lze pro-
ces konverze zvládnout bez velkých problémů, 
Slovo proces je na místě, protože akci je nutno 
rozložit do více let.

Pilotní program začne na Zlínsku
V současnosti je ve stavu přípravné dokumen-
tace pilotní projekt „Změna trakční soustavy 
na AC 25 kV, 50 Hz v úseku Nedakonice – Ří-
kovice“ na Zlínsku. Přepojení v pilotním pro-
jektu je důležité i pro následnou modernizaci 
a elektrizaci trati Otrokovice – Zlín – Vizovice, 
která by měla být pojížděna již pod napětím 
25 kV 50 Hz. Následovat by měla elektrizace 
i dalších trati, jako například Staré Město 
u Uherského Hradiště – Kunovice – Újezdec 
u Luhačovic – Bojkovice, resp. Luhačovice nebo 
Kunovice – Veselí nad Moravou a také Kojetín 
– Kroměříž – Hulín – Holešov – Valašské Mezi-
říčí. Elektrizace střídavým systémem se před-
pokládá také v úsecích Ostrava-Kunčice – Frýd-
lant nad Ostravicí – Valašské Meziříčí a Český 
Těšín – Frýdek-Místek. Ve vazbě na konverzi 
evropských koridorů by měly následovat úse-
ky Hranice na Moravě – Púchov a Český Těšín 
– Čadca, což bude kontinuální pokračování 
směrem ze Slovenska, které s přepojováním 
stejnosměrného systému na střídavý už začalo 
a bude v něm pokračovat. 

3 kV
1 798 km

25 kV
1 381  km
(Pokrytí napájecími systémy v ČR)

Tak vypadala zkušební lokomotiva na třífázový proud na 
snímku z roku 1899.

České Plecháče zajišťují vozbu osobních vlaků na jedné z pravidelných tras v Bulharsku. V zemi je zaveden střídavý trakční systém. 

Pohled na montáž lokomotiv Siemens řady E10 v padesá-
tých letech minulého století.
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Výběr techniky
●  lokomotiva ŠKODA Emil Zátopek v barvách DB

●  lokomotiva Stadler EURODUAL DRS/BRLL 

●  lokomotiva CZ Loko EfisHunter 1000

●  lokomotiva Alstom Prima H3 hybrid

●  lůžkový vůz Stadler ADY

●  jednotka Nevag EMU IMPULS

●  jednotka Stadler NS Flirt

●  jednotka Pesa Link (v ČR RegioShark)

●  jednotka Pesa DART – 43WE

●  jednotka Siemens Desiro ML ÖBB cityjet

●  jednotka Siemens Desiro SWT

●  jednotka Siemens Mireo (koncept)

●  jednotka (diesel/elektro) Končar DEMU

●  jednotka Alstom Lint (vodíkový pohon)

● osobní vůz MÁV-START IC+

● osobní vůz Locomore Bmz235

● diagnostický vlak MÁV-START  FMK-008

●  jednotka Siemens Velaro (pro tureckého dopravce)

●  lokomotiva Siemens Vectron (pro finského dopravce)

●  jednotka Stadler EC250 Giruno (pro švýcarského dopravce – nové 

spojení Gotthardským tunelem) 

které souvisí s provozováním železniční dopra-
vy. Druhým důvodem je setkávání s ostatními 
zástupci firem, se kterými projednáváme pře-
devším rozvoj a spolupráci,“ řekl Urban s tím, 
že národní dopravce je pravidelným účastní-
kem. Kromě top managementu vyrážejí na 
veletrh i odborníci z jednotlivých odborů a or-
ganizačních jednotek. Urban se zároveň před 
cestou netajil tím, že pokud by nějaký vůz či 
konkrétní technický prvek zástupce Českých 
drah zaujal, bude v budoucnu možné, na zá-
kladě setkání v Berlíně, začít jednat o koupi. 
„InnoTrans pro nás není tedy o tom, že by-
chom jeli hned něco nakupovat,“ upřesnil. 

Spací Stadler výjimkou
Koncepce veletrhu je nastavena tak, aby si 
mohli návštěvníci co nejvíce vozů a jednotek 
projít a jednotlivé detaily osahat. Nejzře-
telněji pak z tohoto vyšel fakt, že dopravci 
reagují na stále se zvyšující poptávku po 
cestování tím, že nechávají montovat do 
vagonů čím dál více sedaček. Samozřejmě 
v oblíbeném velkoprostorovém uspořádaní. 
Výjimku v Berlíně tvořil jen švýcarský Sta-
dler, který vystavil lůžkový vůz pro zákazní-
ka z Ázerbájdžánu. Především na interiérové 
uspořádání se zaměřili i lidé z ČD. „Zajímaly 
nás monitory v opěradlech sedadel, provoz 
a nové možnosti minibarů, prostory pro vla-
kové čety nebo interaktivní dotykové stoly,“ 
upřesnil Jiří Ješeta, ředitel odboru obchodu 

osobní dopravy.  
Na veletrhu InnoTrans 

letos vystavovalo 2 950 fi-
rem z více než šedesáti ze-
mí, včetně České republi-
ky. Podle organizátorů jde 
o rekordní účast. Výstava se 
v Berlíně koná každé dva ro-
ky a pokaždé přiláká stovky 
tisíc návštěvníků. 

ak tuálně

Berlínský veletrh InnoTrans ukázal, 
jakým směrem se bude železnice 
v dalších letech ubírat. Umíráček 
zřejmě zvoní vagonům s kupé, rozkvět 
naopak zažívají otevřené prostory nebo 
elektrické jednotky. A například osobní 
vozy stále více sází na propojení a hi- 
-tech technologie. Na akci se vypravila 
i skupina zástupců Českých drah 
a tuzemských firem. Posloužil jim 
speciální expres Národní vlak. 

JOSEF HOLEK  | Foto: JAN CHALOUPKA

Dopravci stále častěji upřednost-
ňují velkoprostorové uspořádaní 

osobních vozů. Tento trend jasně po-
tvrdil i veletrh železniční techniky InnoTrans, 
který se koncem září konal v Berlíně. Na jed-
nom místě tak bylo k vidění to nejlepší z port-
folií světových výrobců kolejových vozidel, 
respektive dopravců. Do německé metropole se 
vydali i zástupci Českých drah a tuzemských 
firem. ČD k této příležitosti vypravily expres 
Národní vlak tažený lokomotivou 371.001 v ná-
rodních barvách s osmičkou moderních vozů. 

Podle místopředsedy představenstva ČD 
Ludvíka Urbana si v Berlíně každý přišel na 

Veletrh InnoTrans 2016: 
Soumrak kupé, nástup velkoprostorů

své. „Veletrh je významný ze dvou důvodů. 
Prvním z nich je možnost srovnání, kam se 
kvalitativně a kvantitativně posouvá celý 
železniční trh. Máme tady možnost vidět nej-
modernější vozy, technologie a další výrobky, 
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lu, což ulehčí hlavně přetíženým silnicím. Díky 
tomu se expresní vlaky osobní dopravy budou 
moci prohánět novým tunelem dvousetkilome-
trovou rychlostí a 57 kilometrů podzemní tra-
sy překonají za zhruba dvacet minut. Nákladní 
vlaky budou dosahovat délky až 750 metrů, ale 
pojedou nižší rychlostí, proto se obousměrně 
počítá každou hodinu jen se čtyřmi spoji. Od 
roku 2020, kdy bude nedaleko Lugana dokon-
čen další úpatní tunel „Ceneri“ o délce patnáct 
kilometrů, se doprava zrychlí natolik, že nové 
moderní rychlovlaky zvládnou trasu Curych 
– Lugano – Milán za pouhé tři hodiny, oproti 
dnešním čtyřem hodinám a třem minutám. 

Do prosince zkušební režim
Švýcaři byli vždy pověstní precizností a bezpeč-
nost provozu je u nich logicky na prvním místě. 

MARTIN HARÁK | FOTO: autor, Alptransit Gotthard

Nová spojnice urychlí průjezd pod alpským 
masívem, ale na otevření si veřejnost mu-

sela počkat celých sedmnáct let. Právě tak dlou-
hou dobu trvala výstavba tohoto impozantní-
ho díla, které nemá na světě obdoby. V koneč-
ném součtu vyšel úpatní tunel v přepočtu na ne-
celých tři sta miliard korun a stavbu zajišťova-
la dceřiná společnost švýcarských spolkových 
drah AlpTransit Gotthard AG. Kde Švýcaři vza-
li na tunel finanční prostředky? Především ze 
spotřební daně ze silniční nákladní dopravy 
a DPH. Obyvatelé švýcarské konfederace si vše 
odhlasovali, jak je v zemi helvétského kříže běž-
ným zvykem, v referendu v roce 1998. A navíc si 
ti, kteří měli štěstí, mohli za nemalé peníze po-
řídit jízdenku na speciální expres Gottardino, 
který zájemce až do listopadu zaveze doprostřed 
nového tunelu na krátkou exkurzi. Všechna 
místa byla během krátké doby vyprodána a kdo 
se do Gottardina nedostal, má bohužel smůlu. 
Tato šance se již nikdy nebude opakovat.

Jízda se o půl hodiny zkrátí
Nově bude jízda vlakem z Curychu do Lugana, 
ležícího v italsky mluvícím kantonu Ticino, tr-
vat o půl hodiny méně než po původní horské 
dráze. Ta se vine v romantických smyčkách od 
Erstfeldu přes Göschenen a původním patnác-
tikilometrovým Gotthardským tunelem z roku 
1882 až k Bodiu. Nádherná trať s velkým převý-
šením zůstane pochopitelně zachována přede-
vším pro regionální a turistické spoje. Dálková 
osobní, ale i nákladní doprava bude ale od pro-
since převedena právě do nového úpatního tune-

Proto je v tunelu až do letošního prosincového 
zahájení pravidelného provozu naplánován tvr-
dý zkušební režim, kdy se testují nejen samot-
né jízdy vlaků, ale nacvičují záchranné práce či 
různé druhy oprav. Právě s ohledem na zajištění 
vysoké bezpečnosti byly proraženy dva samo-
statné tunelové tubusy, přičemž každý je určen 
pouze pro jeden směr jízdy. Oba jsou navíc kaž-
dých 325 metrů spojeny záchrannou chodbou 
a v případě havárie by právě druhá tunelová 
trasa měla sloužit jako úniková. Proto vznikla 
necelý kilometr pod horskou železniční stani-
cí Sedrun, ležící na trati Andermatt – Disentis/
Mustér, záchranná stanice. Podobná je připra-
vena v oblasti stanice Faidó. Navíc by měl být 
u každého portálu úpatního tunelu připraven 
k zásahu speciální hasičský a záchranný vlak.

Bez italštiny nepojedou
A aby vše bylo tak, jak má být, procházejí ná-
ročnými zkouškami a školeními stovky za-
městnanců švýcarské spolkové dráhy SBB/FFS. 
Jen pro názornost – SBB/FFS má k dispozici na 
700 různých scénářů řešení problémových situ-
ací a technických výpadků. Nepochybně nejslo-
žitějšími zkouškami muselo projít několik sto-
vek strojvedoucích, kteří budou nejdelším tu-
nelem na světě jezdit. Ne každý se na takovou 
práci hodí a také ne každý byl ochoten naučit se 
dokonale italsky, protože provoz je řízen z Pol-
legia z kantonu Ticino. Centrální dispečink le-
ží v italsky mluvící zóně Švýcarska, leč většina 
strojvedoucích pochází z německy mluvících 
kantonů. Navíc musí být strojvedoucí ve špič-
kovém zdravotním stavu a také psychicky a fy-
zicky odolní, už třeba z důvodu neobvykle vyso-
kých teplot v tunelu či nenadálých příhod. Pod-
le jednoho z luzernských instruktorů se každý 
„muž na mašině“ musel naučit také řadu spe-
cifických předpisů a projít psychologickými tes-
ty. „Jde o průjezd netradičním stavebním dí-
lem, které vyžaduje řadu nestandardních pří-
stupů, proto byl výběr tak přísný,“ dodal in-
struktor.

První zkušební vlaky začaly letos v červnu projíždět nejdelším a nejhlubším tunelem na 
světě, který byl vybudován ve Švýcarsku. Úpatní Gotthardský tunel (Gotthard Basis Tunnel) 
o délce 57 kilometrů výrazně zrychlí cestování mezi Curychem a Milánem. Oba jeho portály 
v Erstfeldu a v Bodiu leží jen asi 400 metrů nad mořem, takže většině vlaků od prosince odpadne 
romantické, leč zdlouhavé šplhání po horské trati.  

Nejdelším tunelem světa za pár minut

Zajímavosti z úpatního 
Gotthardského tunelu
●  Délka tunelové trasy Erstfeld – Bodio  57,017 km

●  Délka obou tubusů celkem 114,121 km

●  Ražba tunelu trvala 11 let

●  Stavba trvala celkem 17 let

●  Nejvyšší vrchol nad tunelem 2300 m n. m.

●  Max. rychlost pro osobní vlaky 200 km/h

●  Max. rychlost pro nákladní vlaky 160 km/h

●  Řízení z centrály v Pollegiu (kanton Ticino)

●  Dvě nouzová nádraží v oblasti Sedrunu a Faidó

●  Zabezpečovací zařízení ETCS Level 2

●  Od srpna do listopadu 2016 se v tunelu konají

speciální exkurze vlakem Gottardino
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RECENZE  

Pozor přijíždí vlak!  
aneb Historie Kraslické dráhy
„Pozor, přijíždí vlak! aneb Historie Kraslické dráhy“ je název nové publikace, která by-
la prezentována 11. června u příležitosti oslav 140. výročí zahájení provozu na prvním 
úseku regionální trati ze Sokolova do Kraslic. Jejími autory jsou Robert Koutný (text 
a výběr fotografií a obrázků), Thorald Meisel (kapitola „Nádraží Klingenthal“ a Rudolf 
Tyller (náčrty a schémata). Kraslické dráha má bohatou historii. Během 140 let se zde 
vystřídala řada provozovatelů – od Buštěhradské dráhy přes ČSD, Německé říšské drá-
hy až po soukromou společnost Viamont. Dne 1. června 1876 byl zprovozněn první 20 
kilometrů dlouhý úsek ze Sokolova do dnešní zastávky a nákladiště Kraslice předměs-
tí. O deset let později pak byla Kraslická dráha napojena na síť německých železnic, 
když byl otevřen přeshraniční úsek z Kraslic předměstí přes nádraží Kraslice do saské-
ho Klingenthalu. Doprava přes státní hranici se zastavila krátce po druhé světové vál-
ce. Obnovena byla v roce 2000. Nyní sem zajíždí přímé vlaky z německých měst Zwic-
kau a Plauen. Knihu vydalo Vlastivědné nakladatelství Jos. R. Vilímka a Romana 
Kotilínka v Kraslicích jako třetí publikaci edice „Regionální historie“, která mapuje 
region na samém západě Krušných hor. Nová publikace navazuje na dřívější vydání 
brožury „Dráha údolím Svatavy“. Oproti starším vydáním je nová publikace obsáhlej-
ší. Na takřka dvou stovkách stránek je množství z velké části dosud nepublikovaných 
fotografií, náčrtů a schémat a také kapitoly dokumentující historii této zajímavé tra-
ti, její infrastrukturu a vozidlový park a také okolí dráhy. Publikaci lze zakoupit za 
195 Kč například v prodejně Pragomodel v Klimentské ulici v Praze 1.� (red)

knihy
Parní lokomotivy řady 498.1
Příznivci a nadšenci parní vozby se konečně dočkali! 
O jednom z nejnádhernějších parních strojů v českých 
dějinách – lokomotivě řady 498.1 zvané jedničkový Alba-
tros, vydalo nakladatelství RCH knihu od plzeňského že-
lezničního historika Miroslava Petra. Patnáctikusová sé-
rie mohutných elegantních strojů z let 1953 až 1955 se 
stala nejvýkonnějším zástupcem parní trakce v bývalém 
Československu. Nejprve vozily rychlíky z Prahy do Brna 
a ze Žiliny do Košic, a jeden z Albatrosů dokonce dosáhl 
i české rekordní rychlosti 162 km/h. S postupující elektri-
zací se nasazení jedničkových Albatrosů pomalu snižova-
lo a úplný konec parních strojů nastal díky moderním 
motorovým lokomotivám, které vystřídaly tyto úžasné 
parní stroje na jejich posledním vozebním rameni Plzeň – 
Praha. Pro budoucí generace byly zachovány celkem tři 
stroje. Monografie je poctou všem lidem, kteří se kdy po-
hybovali kolem Albatrosů. Vyčerpávajícím způsobem po-
pisuje vznik, výrobu a technické provedení lokomotiv řa-
dy 498.1. Ve výpravné publikaci o 484 stranách najdeme 
450 převážně černobílých, ale i barevných záběrů a sedm 
desítek faksimile různých dobových dokumentů. Součás-
tí knihy jsou i dvě vložené skládací přílohy s barevnými 
schématy nátěrů a fotografickými záběry. Toto dílo lze 
zakoupit například v prodejnách firmy Pragomodel v Kli-
mentské ulici v Praze 1 nebo na Masarykově nádraží za 
1 860 Kč.  � (red)

75 %

85 %
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85 %

150 let dráhy ze Střelic do Vídně
Na začátku léta vydalo Městské muzeum v Moravském Krumlově brožovanou 
publikaci s neobvykle dlouhým názvem „150 let státní dráhy z Brna přes Mo-
ravský Krumlov do Vídně a Znojma“ od autorů Martina Kuči a Jiřího Kacetla. 
Brožovaná kniha formátu A4 se na 65 stranách věnuje historii železniční trati 
Střelice – Moravský Krumlov – Hrušovany nad Jevišovkou – Laa an der Thaya – 
Wien-Stadlau s odbočnými úseky do Znojma a Oslavan. Hlavním podnětem 
napsání publikace je letošní 150. výročí udělení koncese k výstavbě této dráhy, 
která se stala významnou spojnicí mezi Vídní – hlavním městem tehdejšího 
Rakouska-Uherska a jižní Moravou. Koncesi získala po náročných jednáních 
a boji s konkurenčními společnostmi Společnost státní 
dráhy (německy StEG). Publikace představuje dějinné 
osudy dráhy a obsahuje desítky černobílých a barev-
ných záběrů výpravních budov a také pochopitelně 
vlaků. Samostatná kapitola je věnována vozovému 
parku, odbočným tratím z Hrušovan nad Jevišov-
kou do Znojma, ze Střelic do Oslavan a také uhel-
ným vlečkám či mostům nebo tunelům. Publika-
ci lze zakoupit za 139 Kč například v prodejně 
Pragomodel v Klimentské ulici v Praze 1. � (mah)

130 let sklářské lokálky  
Česká Kamenice – Kamenický Šenov
Společnost KŽC vydala ve spolupráci s nakladatelstvím Nadatur na začátku léta obsáh-
lou historii o místní dráze Česká Kamenice – Kamenický Šenov. Autoři Bohumil Au-
gusta a Václav Haas v knize zachytili všechny důležité milníky, které provázely vze-
stup i pád této lokální dráhy. Dílo o 192 stranách obsahuje 258 černobílých nebo 
barevných záběrů, map či nákresů a zachycuje historii dráhy a postupné etapy jejího 
rozvoje. Značnou pozornost autoři věnují železničnímu životu poslední doby – a to jak 
samotnému provozu, tak i infrastruktuře. Publikace je rozčleněna chronologicky – 
nejprve se dozvíme řadu podrobností o vzniku a rozvoji České severní dráhy, která mě-
la vliv na stavbu popisované místní dráhy. Tvůrci se věnují i popisu zkoušek provozu 
parních vozů, které měly provoz na sklářské lokálce zhospodárnit. Samostatnou kapi-
tolu má období mezi dvěma světovými válkami, po ní následuje popis provozu železnic 
po druhé světové válce. Vzhledem k vládnímu rozhodnutí byla na lokálce v roce 1979 
zastavena osobní doprava a po roce 
1992 zde přestaly jezdit i nákladní 
vlaky. Díky úsilí příznivců této dráhy 
a později i KŽC, který se v roce 2007 
stal majitelem trati, začala současná 
úspěšná kapitola této romantické 
dráhy. Trať je nyní udržována ve 
sjízdném stavu a jsou na ní provozo-
vány pravidelné muzejní vlaky, které 
jsou dokonce začleněny do ústeckého 
integrovaného dopravního systému. 
Vázanou knihu na kvalitním křído-
vém papíru lze zakoupit za 399 Kč na-
příklad v prodejně Pragomodel v Kli-
mentské ulici v Praze 1. � (mah)

80 %

knihy
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c e stop i s

Jiří Mazal | FOTO: autor

Ruské železnice (RŽD – Rossijskije železny-
je dorogi), respektive jejich dceřiná spo-

lečnost Feděralnaja passažirskaja kompani-
ja (FPK), vypravuje hned tři vlastní komerční 
vlaky směřující do Evropy. Spoj Moskva – Pa-
říž s příznačným názvem Trans-European Ex-
press je momentálně nejdelším přímým vla-
kem v Evropě. Jezdí třikrát týdně (v létě pět-
krát) a kvůli jízdě přes Polsko je pro nás pře-
ci jen trochu z ruky. Naopak spoj z Moskvy do 
jihofrancouzského města Nice protíná Česko 
mezi polskými a rakouskými hranicemi a za-
stavuje v Bohumíně a v Břeclavi. 

Ani koupě jízdenky nepřestavuje žádný pro-
blém. K dostání je v mezinárodních poklad-
nách Českých drah a kdo by chtěl ušetřit, mů-
že nakoupit i v e-shopu RŽD, kde je lístek při 
včasném nákupu levnější. Ve vlaku nepla-
tí žádné obvyklé slevy ani FIP a cena vyjde na 
přibližně 3 430 Kč, ale důchodci nad 60 let ne-
bo mládež do 26 let mají výraznou slevu, tak-
že zaplatí přibližně 2 280 Kč (v závislosti na 
kurzu ruského rublu). Oba vlaky jsou tvořeny 
moderními lůžkovými vozy vyrobenými v ra-
kouském Siemensu, které nabízejí velmi sluš-
ný komfort. Vyznačují se pro nás nezvyklým 
uspořádáním čtyř lůžek v kupé (vždy dvě nad 
sebou), což je naopak obvyklé v zemích býva-
lého Sovětského svazu. Kdo se chce povozit 
opravdu přepychově, může využít služeb lu-
xusního vagonu. Soupravu ještě doplňuje pol-
ský jídelní vůz. Třetí vlak směřuje z Moskvy 
do Prahy, nedá se však s ním jet jinam než na 
východ, navíc postrádá luxusní vůz.

Volíme vlak do Nice
Svezení se v těchto vlacích představuje jedi-
nečný zážitek, proto se spoj do Nice rozhodu-
jeme vyzkoušet a jednoho pátečního dopoled-
ne (jezdí jen jednou týdně) netrpělivě očekává-
me jeho příjezd na břeclavském nádraží. Ne-
necháme se odradit skutečností, že vůz, do 
kterého máme místenky, není uveden v řaze-

Zatímco cestování nočními vlaky po 
Evropě zažívá v současnosti silný útlum, 
Ruské železnice jako by šly proti tomuto 
trendu. S jejich vozy se navíc můžete 
projet i jinam než pouze na východ. 
Podívejme se nyní do míst, kam zajíždějí. 
A jaké to vlastně je se s nimi svézt?

ní souprav vyvěšeném v nádražní hale a zá-
hy jej nacházíme jako druhý za lokomotivou. 
U jeho dveří nás již vítá průvodčí – neboli, jak 
se jim v Rusku říká, děžurná – v poněkud vy-
tahaném firemním svetru a po kontrole jízde-
nek nás zve dál. Usedáme do kupé, již obsaze-
ného trochu zmatenou bábuškou, která se nás 
ptá, zdali je ve Vídni. Snažíme se jí vysvětlit, 
že ještě není ani Rakousko, ale moc nám ne-
důvěřuje. Prý jede do Vídně za dcerou a jak ji 
tak pozorujeme, zjevně poprvé.

Ještě ani nevyjedeme z Břeclavi a ve dveřích 
se objevuje děžurná, která se představí jako Ili-
na a provádí úvodní instruktáž, co kde najde-
me. Všechno jí sice nerozumíme, ale nemáme 
na vybranou – jinými jazyky než rodnou rušti-
nou zjevně příliš nevládne. Pak následuje pra-
vé ruské obchodování – naše kupé je zavaleno 

množstvím reklamních předmětů, od hrnečků 
přes pantofle, propisky, magnetky a flash dis-
ky až po plyšového „načálnika pajézda“ (vlak-
vedoucího), vše samozřejmě s firemním logem 
RŽD. My si nakonec vybíráme typicky ruské 
sklenice na čaj s nosičem z alpaky, se stylovou 
výzdobou k 60. výročí velké vlastenecké války 
a nezbytným logem RŽD. Naproti sedící bábuš-
ce je zboží nabídnuto také, ale ta raději podrobí 
děžurnou křížovému výslechu, jestli už oprav-
du nejsme ve Vídni.

Později je nám do stejných sklenic, jaké 
jsme zakoupili, naservírován výborný černý 
čaj a přitom si lebedíme v zakoupených pan-
toflích. Cestující mají k dispozici zdarma hor-
kou vodu, kterou si mohou sami napustit ve 
služebním oddíle, čaj je pak za menší popla-
tek. Klasický samovar však nečekejte i v tomto 

Pohled Čecha na Evropu 
z lůžka ruského vozu (1.)
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Do Lince poloprázdná souprava
Náš vlak zatím z Břeclavi uhání směrem k Vídni, 
kde většina cestujících vystupuje na tamějším no-
vém hlavním nádraží a již poloprázdná souprava se 
obrací na západ, k Linci. Kdo by čekal, že tak „pres-
tižní“ expres bude mít všude volno a pojede bez je-
diného zastavení, krutě by se mýlil. Přednost ma-
jí vlaky, které zajišťují základní dopravní obsluž-
nost, a ten náš se v železniční hierarchii nachází 
až téměř na konci. Často brzdíme, když se před ná-
mi courá některý ze zdejších osobáků, a ve stani-
cích nás naopak předjíždí spoje důležitější. Jízdní 
řád s tím ovšem počítá, takže do Lince přijíždíme 
včas a pobyt ve stanici se snaží využít technik, kte-
rého trápí nefungující dveře našeho vozu. Nejspíše 
si něco brumlá o starých dobrých časech, kdy stači-
lo praštit kladivem a bylo opraveno.

Již za tmy dorazíme do Innsbrucku dokonce 
s hodinovým náskokem. Stačíme se ještě poko-
chat překrásnými alpskými scenériemi, neboť 
projíždíme vnitrozemím Rakouska přímo mezi 
horami. Naší děžurné končí služba, obleče se do 
šatiček leopardího vzoru a po zkrášlovací proce-
duře před zrcadlem odchází neznámo kam. Na-
šeho vagonu se pak ujímá usměvavá blondýna, 
která se o vůz vzorně stará až na konečnou.

Z Innsbrucku zamíříme do severní Itálie, 
abychom ráno zjistili, že pro změnu máme ho-
dinové zpoždění. V pohraniční italské stani-
ci Ventimiglia ještě dostaneme na zbytek cesty 
francouzskou lokomotivu a záhy se před námi 
objevuje pobřeží Francouzské riviéry. Zastavu-
jeme ve zdejších světoznámých letoviscích – 
v Mentonu, Monaku a konečně v Nice, kde naše 
jízda pod nádražní halou plnou exotické zeleně 
končí.Příště se podíváme na skromnější souro-
zence těchto vlaků, přímé vozy, které lze využít 
při cestování do balkánských zemí.

ohledu proběhla „modernizace“ a ve služebním 
oddíle trůní ohřívač na horkou vodu.

Prozkoumáváme naše kupé se čtyřmi lůžky, kte-
rá se nakonec ukazují mnohem praktičtější než 
naše tři lůžka nad sebou. Mezi nimi je královsky 
široká ulička a pod oknem se nachází bytelný sto-
lek, pod nímž se po odklopení ukrývá umyvadlo. 
Na stolku, pokrytém ubrusem, jsou již nachystá-
ny skleničky na čaj včetně konvičky. Na konci vozu 
je vedle WC dokonce i sprchový kout, vše dokonale 
čisté a neustále opečovávané děžurnou.

Luxus jen pro osm vyvolených
Toužíme především probádat luxusní vůz, jehož 
třída je označována (jak jinak) jako „ljuks“. V pro-
storných kupé po dvou máte vedle postelí i vlastní 
pohovku, televizi, WC a koupelnu. Není divu, že 
ve vagoně této třídy se nachází pouze čtyři tako-
vá luxusní kupé, veze se v něm tudíž maximálně 
osm pasažérů! Část vozu je vyhrazena barovému 
oddílu, kde mohou cestující trávit volný čas. V ce-
ně jízdenky je také jídlo, pití i denní tisk.

Prohlédnout si tento vagon se však nedaří 
zrovna snadno. V soupravě se nachází dva – prv-
ní je pro jistotu zamčený a statnou postavu jeho 
děžurného lze zahlédnout pouze při postávání 
ve stanici. Druhý nalézáme až na samém konci 
vlaku za restauračním vozem, a je dokonce ode-
mčený! Hned v prvním kupé je rozvalená děžur-
ná sledující své oblíbené programy v televizi a na 
nezvané návštěvníky okamžitě vystartuje. Vy-
soukáme ze sebe naučené ruské fráze žádající 
o možnost pořízení pár fotek, děžurná se slituje, 
a dokonce nám jedno volné kupé odemyká. Na-
vštívíme i jídelní vůz, který soupravu doprová-
zí z Varšavy. Při pohledu na ceník, jenž odpovídá 
západní cenové úrovni, jsme však rádi, že máme 
„nafasováno“ z domova.

Šotoinfo:
RŽD aktuálně vypravuje tři ko-
merční vlaky do Evropy. Spoj 
Moskva – Paříž s příznačným 
názvem Trans-European Ex-
press je nejdelším přímým vla-
kem v Evropě. Jezdí třikrát týd-
ně (v létě pětkrát). Další spoj 
z Moskvy do jihofrancouzské-
ho Nice protíná Česko a zasta-
vuje v Bohumíně a v Břeclavi. 
Třetí vlak směřuje Moskvy do 
Prahy a míří dále na jih a jiho-
východ (přes Bratislavu a Bu-
dapešť do srbského Bělehradu 
a bulharské Sofie. V létě navíc 
jezdí i do černohorského Baru 
a bulharské Varny a Burgasu.

Moscow

Nice
San Remo Genoa

Milan
Verona Bolzano

Innsbruck
Linz

Vienna

Ostrava

Břeclav

Katowice

Warsaw

Brest

Minsk

Orsha Smolensk

Vyazma



20

Martin Navrátil | foto: autor, sbírka LŽK a město Rokytnice

Právě tady v Podorlicku dosáhla „zemská ak-
ce železniční“ jakéhosi pomyslného vrcho-

lu. Byl zde položen už tisící kilometr zemí ga-
rantovaných lokálek stavěných za dozoru zem-
ského výboru království Českého. Po ještě ně-
kolika dokončených tratích (například Obra-
taň – Jindřichův Hradec, Libochovice – Vraňa-
ny či Opočno - Dobruška) akce z let 1893 – 1913 
skončila. Výsledkem bylo celkem 33 drah o dél-
ce 1094 km. Ona tisícovka v kilometru 14,3/4, 
která se nacházela u severního portálu Pěčín-
ského tunelu, byla označena velkou bronzo-
vou deskou se secesním nápisem, že právě tu 
„za panování jeho veličenstva Františka Jose-
fa I.,… byl tisící kilometr … na tomto místě do-
budován dne 20. září 1906.“ 

Pamětní deska skončila ve sběrně
Deska podle návrhu akademického sochaře 
L. Herzla byla při slavnostní jízdě 13. 10. 1906 
okázalým způsobem odhalena za přítomnosti 
nejvyššího maršálka Království českého Jiřího 
knížete z Lobkowicz. Rozměrnou bronzovou 
tabuli před pár lety kdosi ukradl a rozbitou 
zpeněžil ve sběrně, nicméně úsilím rokytnic-
kého starosty, nadšenců z Letohradského že-
lezničního klubu, Petra Tejkla a dalších, kteří 
vypsali veřejnou sbírku, se předloni v červenci 
podařilo repliku jedinečného artefaktu vrátit 
na místo. A zároveň umístit její kopie jednak 
v muzeu lokálky v Rokytnici a také v centrále 
SŽDC v Praze Dlážděné ulici. Ale o tom všem 
Železničář již informoval.

Ceněný spis o zemské akci 
Při příležitosti dobudování tisícího 
kilometru vydal Zemský výbor pa-
mětní spis o podporování železnic 
nižšího řádu. Tato více než dvou-
setstránková velmi ceněná kni-
ha stručně představuje oněch dva-
atřicet do roku 1906 dokončených 
garantovaných lokálek včetně in-
formací o iniciátorech a stavební-
cích, náčrtu výškového profilu s vy-
značením poloh stanic a přepravně 
ekonomických ukazatelů. Nechy-
bějí atraktivní fotografie často z do-
by výstavby. Pamětní spis srozumi-
telně popisuje stavbu místních tra-
tí před vznikem zemského zákona 

Oslavami včetně jízd parního vlaku taženého lokomotivou 464.008 si nejen představitelé Českých drah v sobotu 10. září 
připomněli 110. výročí zahájení provozu na místní dráze Doudleby nad Orlicí – Rokytnice v Orlických horách. Tedy jedné 
z lokálek, které byly vystavěny na základě zemského zákona č. 8 ze 17. prosince 1892 „o zvelebení železnictví nižšího 
řádu“ s podporou a zárukou Království českého, chcete-li Země české. Na Moravě fungovaly jiné systémy garance.

Lokálka v Podorlicku  
slavila výročí tisícího kilometru

h i s tori  e

č. 8, vznik celé akce, způsoby financování a ga-
rantování včetně účasti státu a místních zá-
jemců a přináší statistické přehledy, usnesení 
sněmu a návrhy zemského výboru a také pří-
mé a nepřímé pozitivní účinky železniční ak-
ce včetně příkladů. Poměrně podrobně je zde 
představena stavba těchto drah a vybavování 

zařízením včetně vozidel. Vše na základě veřej-
né soutěže a s použitím normalizovaných vzo-
rů budov, zabezpečovacího zařízení a prvků 
kolejového svršku i spodku. To vše spolu s le-
gislativními úlevami mělo pomoci výstavbu 
a následně i provoz zlevnit.

A jak si stála rokytnická lokálka ukrytá pod 
zkratkou D-V-R? Její ekonomické údaje pocho-
pitelně spis ještě neuváděl, nicméně v dalších 

letech se navzdory obtíž-
nějšímu horskému cha-
rakteru a slabšímu prů-
myslu vyvíjel vcelku pří-
znivě. Působivé krajinné 
partie v údolí říčky Zdob-
nice na 19,9 km dlou-
hé trati se dvěma tune-
ly a třemi většími ocelo-
vými mosty se za oněch 
jedenáct desetiletí pří-
liš nezměnily. Motorové 
vlaky Českých drah dál 
vozí místní obyvatele 

Zvláštní vlak k 50. výročí dráhy v roce 
1956. Na snímku vpravo je zachycena 
oslava příjezdu prvního spoje 14. 9. 1906.
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dráha v datech  
●  Koncese pro stavbu a provoz dráhy – 27. 12. 1904
●  Zaručení garance zemským sněmem – 21. 12. 1904
●  Zahájení stavby – jaro 1905 (stavbu provádělo

podnikatelství Zdeněk Kruliš podle projektu 
technické kanceláře Kodl a Hammer)

●  Otevření dráhy – 14. 10. 1906
●  Zestátnění – 1925

i návštěvníky Orlických hor a manipu-
lační vlaky ČD Cargo svážejí jak vytěže-
né dřevo, tak slouží obsluze významné-
ho přepravce ESAB Vamberk. Množství 
zajímavostí o této lokálce nejdete ne-
jen v literatuře nebo na webu, ale hlav-
ně v rokytnickém muzeu v tamní vý-
topně, kde vás rádi přivítají. A přitom 
se můžete zastavit i v rokytnickém mu-
zeu Sýpka, kde je až do 30. října letoš-
ního roku otevřena výstava Pod prapo-
rem tunelářů věnovaná právě 110. jubi-
leu dráhy D-V-R.

Železniční trať Doudleby nad Orlicí - Rokytni-
ce v Orlických horách (v jízdním řádu označená 
číslem 023) je kusá jednokolejná regionální trať 
a prochází dvěma tunely. U portálu Pěčínského 
tunelu je pamětní deska odhalená u příležitos-
ti dokončení 1000. kilometru českých lokálek. 
V současné době jsou na většinu osobních vlaků 
na trati nasazovány motorové vozy řady 810, 814 
a RS-1, které provozuje společnost České drá-
hy. Trať je také pro svůj horský charakter někdy 
označována jako Orlickohorský semmering pod-
le horské dráhy Semmering v Rakousku mezi Víd-
ní a Grazem.� (Zdroj: Wikipedia)

Jízdní řád během okupace v zimě na přelomu let 1941–42

Tisící kilometr připomíná kopie pamětní desky sochaře L. Herzla.

Nádražní budova Slatiny nad Zdobnicí 
na dobové pohlednici →
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Své příspěvky a náměty zasílejte na redakční e-mail: zeleznicar@cd.cz

Zakázka na dostavbu koridoru z Hostivaře se soutěží podruhé
Obří zakázka na dostavbu čtvrtého koridoru mezi pražskou Hostivaří a Vršovice-
mi se soutěží už podruhé. Napoprvé Správa železniční dopravní cesty tendr zruši-
la s poukazem na nejasnosti ve vlastních kvalifikačních požadavcích. Za vítěze 
přitom komise vybrala menší litoměřickou firmu Chládek & Tintěra, která nabídla 
nejnižší cenu. Předpokládaná cena šestikilometrové stavby se v novém tendru ni-
jak nezměnila a zůstává na 3,6 miliardy. Změnily se ale další podmínky. „Je stano-
ven požadavek na zajištění vybraných prací a dodávek hlavním zhotovitelem 
a stanovena tomu odpovídající část kvalifikace, která musí být prokázána hlav-
ním zhotovitelem,“ informovala mluvčí správce infrastruktury Kateřina Šubová. 
Faktický vítěz zrušeného tendru je přitom přesvědčen, že jej nové podmínky zne-
výhodňují. „Obecně je to smutné čtení, když vidíte, že zadavatel cíleně mění pod-
mínky proti vám,“ uvedl obchodní ředitel Chládka & Tintěry Pavel Stoulil. Napří-
klad většina personálu musí mít zkušenost se stavbou nad 540 milionů korun, 
v první soutěži se  však podmínka vztahovala jen na stavbyvedoucího. Kvůli zru-
šení soutěže poslal na SŽDC kontrolu ministr dopravy Dan Ťok.�         E15 3. 10. 2016

Průvodčí mi v nouzi moc pomohl, 
koupil mi jízdenku ze svého
Vlak z Plzně do Prahy se rozjede, přichází prů-
vodčí a ouha: moje peněženka i s lístkem je fuč. 
Asi zmizela, když jsem v nádražním bistru pra-
coval na notebooku. „Jediné, co pro vás můžu 
udělat, je, že vám odpustím pokutu za černou 
jízdu. Ale v Rokycanech si musíte vystoupit, dál 
nemůžete pokračovat.“ To chápu… Nevím, co si 
počnu v Rokycanech bez peněz, odnese to moje 
žena, která pro mě bude muset přijet. Průvod-
čí se loučí a odchází do dalšího vagonu. Roky-
cany se blíží. Když vlak začíná zpomalovat, pan 
průvodčí se vrací. „Poslyšte, dělám to už dlou-
ho. A myslím, že umím odhadnout situaci. 
Takže navrhuju, že vám koupím akční jízden-
ku a zaplatím ji ze svého. Berete?“ Aby ne! Poz-
ději si vyměňujeme kontakty, abychom se moh-
li vyrovnat. Mezitím mi telefonuje paní poklad-
ní z bistra, že peněženku našel nějaký zákazník 
a vrátil ji. Sice bez peněz, zato se všemi doklady 
včetně platební karty, řidičáku, občanky. O pár 
hodin později píšu panu průvodčímu s prosbou 
o číslo jeho účtu. A odpověď? „Vážený pane Šál-
ku, jsem rád, že jsem vám mohl pomoci. S přá-
ním hezkého dne, Petr Šorm“ (zaměstnanec 
ČD, ZAP RP Praha – pozn. red)� Marek Šálek 

Paní vlakvedoucí z Cyklohráčku 
svým chováním dělá dobré jméno ČD
Moc rád bych se svými kamarády pochválil pa-
ní vlakvedoucí, která vozila v neděli 4. 9. 2016 
Cyklohráček na trase Praha – Slaný. My se s ní 
setkali ve vlacích Os 9782 a Os 9783, číslo na její 
průkazce bylo tuším 14 013 nebo 14 023, nejsem 
si teď úplně jistý. Její neuvěřitelně příjemný pří-
stup k cestujícím, neustálý úsměv a přátelská 
a milá komunikace s dětmi ve vlaku vytvářela 
na palubě opravdu pohodovou atmosféru. To se 
u každého vlakvedoucího nevidí. Paní vlakve-
doucí dělala svou práci správně a podle všech 
předpisů, ale o tom nechci psát – jde o to, že 
k tomu všemu přidala také pořádný kus vstříc-
nosti a vřelé komunikace s nadhledem. Všichni 
do jednoho jsme si hned řekli: Sakra, to je 
správná ženská. Myslím, že dělá svým přístu-
pem k cestujícím Českým drahám skvělé jméno 
a chtěl jsem se s vámi o tuto zkušenost podělit. 
A možná ani netušila, že udělala ČD velmi dob-
ré jméno i před těmi několika novináři, s nimiž 
jsme cestovali v neděli odpoledne na výlet do 
Slaného a zpět. 	    Ondřej Kubala

Podle ředitelky ZAP Jitky Kubíkové se jedná se o vlak-
vedoucí Nikolu Šponiarovou SVČ Praha hl.n.

Střední škola České Velenice oslaví 
kulatých 70 let od svého vzniku
Naše Střední škola České Velenice oslaví dne 
14. října 70 let od svého vzniku. Po celou dobu 
jsme partnerskou školou Českých drah i po je-
jich rozdělení na různé odnože. Naše škola vy-
chovala řadu pracovníků, kteří pracovali ne-
bo pracují na různých pozicích u Českých drah 
a ČD Cargo. Srdečně zveme na slavnostní se-
tkání absolventů a přátel školy, které se zde 
uskuteční v pátek 14. října.	 Pavel Vondrys, 

zástupce ředitelky SŠ České Velenice

Pardubice vzdaly hold Janu Pernerovi
Položením květin na hrob projektanta a stavite-
le železnic Jana Pernera vzdaly Pardubice hold 
slavnému železničáři. Stalo se tak 7. září, v den 
201. výročí narození muže, který projektoval 
trať z Olomouce do Prahy právě přes nynější 
krajské město. Pietního aktu se zúčastnili ne-
jen představitelé kraje, města Pardubice, aka-
demického světa i soukromého sektoru, ale ta-
ké Jan Perner, pokračovatel rodu Pernerových. 
Pořadatelem pietního aktu byla Společnost Ja-
na Pernera, která se rozhodla v rámci oslav udě-
lit Cenu Jana Pernera za dlouhodobou podporu 
rozvoje železniční dopravy v regionu.�

Spoj do Curychu pojede od prosince přes České Budějovice
České dráhy začnou od 11. prosince provozovat nové přímé noční spo-
jení z Prahy do Curychu přes České Budějovice. Spoj nahradí součas-
ný noční vlak jedoucí přes Drážďany a Frankfurt nad Mohanem. Cesta 
potrvá kolem 14 hodin. Nepůjde o celý vlak, ale o skupinu vozů. Klima-
tizovaný lůžkový vůz řady WLABmz pojede v jízdním řádu 2016/2017 
celoročně. Cestující si budou moci vybrat mezi kategoriemi T3, což je 
třímístný oddíl, double nebo single. A v provedení economy (s umyva-
dlem) nebo se sprchou a dalšími službami. V létě a během únorového 
MS v Alpském lyžování ve Svatém Mořici doplní lůžkový vůz také klima-
tizovaný vůz 2. třídy k sezení. Na českém území bude možné do vlaku 
nastoupit kromě Prahy také v Táboře, Českých Budějovicích, Velešíně, 
Kaplici a Rybníku. Ve Švýcarsku budou moci cestující vystoupit kromě 
cílového Curychu také v Buchsu poblíž hranic s Lichtenštejnskem nebo 
v Sargansu. Cena jízdenky ve voze k sezení bude začínat na 18 eurech 
(497 Kč) v rámci first minute nabídky, jízdenka s rezervací do třímístné-
ho oddílu v lůžkovém voze na 36 eurech (994 Kč).	        ČTK, E15 22. 9. 2016

Náhradní dopravu má u výluk proplácet správce trati
Náklady spojené s výlukami a zavedením autobusové dopravy má podle 
nového zákona o drahách dopravcům kompenzovat správce kolejí, SŽDC. 
Ročně tak správa může železničním společnostem vyplatit zhruba 300 
milionů korun. Vyplývá to z návrhu prováděcí vyhlášky, kterou minister-
stvo dopravy poslalo do připomínkového řízení. Konkrétní výše náhrad se 
ale může podle množství oprav na železniční síti mezi jednotlivými roky 
výrazně měnit. Doposud náhrady za výluky stanovuje prohlášení o drá-
ze, které vydává přímo SŽDC. Výše těchto náhrad ale například podle Čes-
kých drah nepokrývá všechny náklady, které má dopravce s výlukami. 
„Správce kolejí totiž platí paušální částku za nahrazený spoj, nehradí ale 
další náklady, například přesčasy zaměstnanců,“ uvedl mluvčí dopravce 
Radek Joklík. Kromě přínosu ve spravedlivějším nahrazování škod způso-
bených dopravcům množstvím výluk, bude mít podle ministerstva dopra-
vy nařízení kladný vliv i na jejich racionálnější plánování. Dosud správce in-
frastruktury nemá podle úřadu přímou motivaci, aby práce prováděl ve 
vhodnějším období, nebo tlačil na zkracování doby oprav.	 ČTK 29. 9. 2016

Přestavba rizikových železničních přejezdů přijde na miliardy
Tragická srážka rychlovlaku Pendolino s kamionem z loňského července ve 
Studénce, při níž zemřeli tři lidé, odstartovala velké plány na radikální pře-
stavbu železničních přejezdů. Jde o nejdůležitější tratě s největší hustotou 
provozu. Stát už na základě speciálně zadané studie vybral 24 rizikových 
přejezdů, do jejichž větší bezpečnosti přednostně nalije peníze. Postaví tam 
buď mosty, nebo třeba odvede auta na jinou silnici a na původním místě zů-
stane jen podchod pro pěší či cyklisty. Celkem chce správa železnic utratit 
téměř dvě miliardy korun, které začne už v příštích měsících vyplácet za sta-
vební projekty. Nejdražší bude přestavba přejezdu v Pardubicích v Dašic-
ké ulici, kde se za více než čtvrt miliardy postaví nový most. Za 160 milionů 
pak železničáři nechají upravit trojici přejezdů poskládaných nedaleko sebe 
mezi Hulínem a Tlumačovem. Odstranění nebezpečného přejezdu u ná-
draží ve Studénce, kde loni havarovalo Pendolino, pak vyjde na 116 milionů. 
V plánu je stavba podchodu a nová silnice, která odvede kamiony z tamního 
nadjezdu mimo centrum města. Celkem nechalo ministerstvo dopravy pro-
věřit bezpečnost více než stovky přejezdů. 	     Aktualne.cz 21. 9. 2016
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NAB ÍDKA ČD TRAVEL      

ČD travel, s.r.o., 28.října 372/5, 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

WELLNESS HOTEL BABYLON**** v  Liberci 

Výhodná nabídka do 31. 10. 2016
1 dospělý + 1 dítě do 12 let – 1 490 Kč/
1 NOC se snídaní

Snídaně formou bufetu, neomezený vstup 
do iQLANDIE, iQPARKU, LUNAPARKU 
s  ADVENTURE GOLF, AQUAPARKU 
a saunového světa po celou dobu pobytu.
Nově 1x vstup do zrcadlového labyrintu 
a 1x vstup do 4D kina.

Příplatky za večeře formou bufetu 299 Kč/ dospělý, 
169 Kč / dítě 3–11, 99let.   

Tato akce platí v libovolném termínu a počtu dní. 
V případě zájmu volejte pí. Štěchovou 972 243 053. 
Více na www.cdtravel.cz

ČD Bus Ostrava – Kraków

Nejrychlejší spojení do Krakova od 248 Kč

▪  denně z Ostravy, jízdní doba 2 h a 10 min

▪  spoj jede do 31. 10. 

www.cd.cz/cdbus

Kraków

Ostrava

Břeclav

Praha

Wien

Lepší cesta každý den

inzerce_zeleznicar_CD_Bus_Krakov_2016_201x138_v01.indd   1 29/09/16   09:12
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S dětmi do Světa stavebnic a kostek 
Do 27. listopadu je v brněnském Letohrádku Mitrov-
ských k vidění velká rodinná výstava Svět staveb-
nic a kostek. Jde o zajímavou přehlídku stavebnic 
z období od poloviny 19. století až do současnosti. 
Nechybějí ukázky stavebnice Merkur i jejích jed-
noduchých předchůdců – papírových skládaček 
nebo dřevěných mechanismů. Důležitou součástí 
výstavy je také sbírka stavebnice Lego. Z ní jsou po-
staveny stavební stroje, kolejiště s vlakovými sou-
pravami, letiště, kolotoče a mnoho dalšího. Ma-
lým dětem je na výstavě k dispozici dětský koutek 
s kostkami, větší děti a rodiče mohou využít velkou 
hernu. Pokud přijedete na výstavu do Brna vlakem, 
získáte pro předložení platné jízdenky ČD slevu 20 % 
na vstupné. K Letohrádku Mitrovských vás z br-
něnského hlavního nádraží přiblíží tramvaj č. 1. Le-
tohrádek se nachází mezi Mendlovým náměstím 
a hlavní branou Výstaviště. 

Nejbližší železniční stanice: 
Brno hl. n.

Na Velkou pardubickou se slevou
Tradiční vrchol české překážkové sezony – 126. roč-
ník Velké pardubické s Českou pojišťovnou – se koná 
v neděli 9. října. Program dostihového dne začíná 
slavnostním zahájením v 11 hodin. První dostih se 
poběží v 11:30 h a start Velké pardubické je naplá-
nován na 16:40 h. Pokud přijedete do Pardubic na 
dostihy vlakem Českých drah, získáte po předložení 
platné jízdenky s cílovou stanicí v Pardubicích slevu 
50 procent na vstupné. Tato sleva neplatí na vstu-
penky zakoupené v předprodeji. Vlaková zastávka 
Pardubice závodiště se nachází jen několik metrů od 
hlavní brány dostihového areálu. První Velká par-
dubická steeplechase se běžela už v roce 1874 a s vý-
jimkou válečných let a roků, kdy dostihu nepřálo 
počasí či politická situace, se pořádá každý rok. 
Dostihová dráha se mírně měnila. V současnosti je 
na ní vybudováno na 50 překážek včetně Velkého 
Taxisova příkopu.  

Nejbližší železniční stanice/zastávka: 
Pardubice závodiště

Motoráčkem po Švestkové dráze
Na trati z Lovosic do Mostu, známé pod názvem 
Švestková dráha, byl pravidelný provoz ukončen 
před devíti lety. Od té doby po ní jezdí v letní sezo-
ně nostalgické motorové vlaky jako turistická lin-
ka T4 Dopravy Ústeckého kraje. Do konce října se 
tak můžete svézt po kolejích vedených malebnou 
krajinou Českého středohoří motorovým vozem 
ř. 820 (M 240.0). Z Lovosic odjíždí tzv. Středohor-
ský motoráček v sobotu, v neděli a ve státní svátek 
vždy v 8:10, 12:10 a 14:34 h. Všechny tři spoje jedou do 
Třebívlic, ranní a odpolední pokračují až do Mostu. 
Z Mostu se motoráček vrací v 10:07 a 16:07 h, z Tře-
bívlic do Lovosic lze jet také spojem ve 12:50 h. Cenu 
jízdného snadno zjistíte prostřednictvím tarifního 
počítadla na www.dopravauk.cz. Z těchto stránek 
si lze také stáhnout praktický leták o turistické lin-
ce T4 s kompletním jízdním řádem, navazujícími 
spoji Českých drah a tipy na výlety. 

Nejbližší železniční stanice: 
Lovosice/Čížkovice/Obrnice/Most

Do 27. listopadu 2016 9. října 2016

15. a 16. října 2016Za mašinkami do Lhoty u Opavy 
Ve Lhotě u Opavy mají jedno z největších modelových kolejišť na Moravě. Prohlédnout si ho můžete o víkendu 15. a 16. října vždy od 13 do 17 hodin v bývalé tě-
locvičně místní základní školy v Komenského ulici č. 135 (vchod je v zadní části budovy). Na modelu kolejiště, které se rozprostírá na ploše 30 m2, jezdí až třicet 
vlakových souprav. Při budování železnice v měřítku H0 (1:87) se modeláři ze Lhoty u Opavy nechali inspirovat dobou, kdy na kolejích začaly parní lokomotivy 
nahrazovat dieselové lokomotivy a motorové vozy. Takřka všechny stavby na modelovém kolejišti vyrobili vlastnoručně a většina má svoji reálnou předlohu, 
například nádraží Opava Západ nebo Kravaře ve Slezsku. V současné době pracují na modelu hlavní staniční budovy Suchdol n. O. A kolik zaplatíte za vstup-
né? Dospělí 30 Kč, za děti nad 1 m 10 Kč, menší mají vstup zdarma. 
Nejbližší železniční stanice: 
Lhota u Opavy
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Do 30. října 2016


