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6–7 rozhovor
 
 Ředitel Provozního střediska oprav 
 Ivan Klíma přiblížil fungování opravny 
 a specializovaných pracovišť dceřiné 
 společnosti Českých drah DPOV Přerov.

8–9 z P r AvodA J s t v í 
 
 Je to už více než rok, co se strojvedoucí 
 Českých drah jan Černý při tragické 
 nehodě Pendolina ve Studénce vážně
 zranil. Jak se mu daří dnes? 

10–13 t éMA
 
 Co se zrušenými tratěmi? Jednou 
 z možností je vybudování cyklostezky, 
 v Česku již vcelku obvyklá praxe. 
 Jak složité je takové zprovoznění stezky?  

15 z AhrAN i č í
 
 Pět českých motorových lokomotiv 
 řady 754 pomáhá v sousedním Polsku 
 suplovat v rychlíkové i expresní vozbě 
 poruchové dieselové stroje typu 
 Gama domácí výroby.

16–17 reC eNz e

 Představíme vám rozsáhlý katalog 
 železničních modelů ze země někdejšího 
 východního Německa známé firmy 
 Zeuke & Wegwerth od Roba Dikkena. 

18–19 C e s toP i s
 
 Minule jste se dozvěděli, jak jsme se svezli 
 vlaky Ruských železnic směřujícími 
 z Moskvy až do Francie. Nyní se podíváme 
 na jejich skromnější sourozence 
 a zamíříme na Balkán.

20–21 h i s tor i e
 
 Dráha z dnešních Českých velenic 
 do prahy oslavila 145. narozeniny. 
 Co vše tuto privátní železnici potkalo 
 a co předcházelo jejímu vzniku? 

titulní foto: MiCHAl MÁlEK, elektrická jednotka řady 650 RegioPanter na trati mezi Velenicemi a Českými Budějovicemi u zastávky Petříkov.
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s Lovo  ÚvodeM

Vážení čtenáři,

letošní zářijové oslavy výročí zrození železnice, jejíž mo-
derní dějiny se začaly psát před více než 190 lety, dozněly již 
ve všech regionech naší země. Pomyslnou, ale tradiční teč-
kou za všemi oslavami bývá ještě jedna akce. Setkání s pravý-
mi hrdiny z řad zaměstnanců národního dopravce. Počátkem 
října přijalo pozvání personálního šéfa ČD na pět desítek že-
lezničářů, kteří se v uplynulém období během výkonu služby 
přímo podíleli na záchraně lidského života nebo svým rych-
lým a duchapřítomným jednáním zamezili mimořádné udá-
losti či významně přispěli ke zmírnění následků, pokud byla 
již nehoda neodvratitelná. 

Letošní setkání potvrdilo, že národní dopravce má perso-
nál nejen odborně zdatný, ale jsou to lidi, kteří nezaváhají 
ani na vteřinu… Atmosféra byla opět svým způsobem magic-
ká a rozhodně nechyběla ani dávka pokory. Tu ještě umocnila 
přítomnost dvou strojvedoucích, kteří si pro ocenění nemoh-
li přijít vloni, neboť v tu dobu byli v péči lékařů – pánů Černé-
ho a Součka z DKV Praha. Ti, vedle toho, že přispěli ke zmír-
nění následků mimořádné události, byli při ní sami velmi 
těžce zraněni.

Letošní akce přinesla prostor ještě k jednomu zamyšlení 
– hrdinů oceňujeme v posledních letech čím dál více. Jasně, 
je to skvělý pocit vědět, že máme tým lidí, na něž je spoleh. 
Ale pozor – nabízí se otázka: Neroste náhodou počet situací, 
kdy je nutnost takto reagovat? Odpověď je snad každému jas-
ná, když si uvědomí některá čísla ze statistik mimořádných 
událostí anebo si vzpomene na zpravodajství jeden – dva dny 
zpátky. Stále stejná témata – přejezdy, střety s osobou v kole-
jišti, nepozornost… Naši zaměstnanci se umí vypořádat s ná-
hlou zdravotní indispozicí cestujícího, poprat se s požárem 
na palubě vlaku či rychle reagovat na neočekávatelnou pře-
kážku v kolejišti nebo náhlou technickou závadu. Tato slova 
nejsou jen mým subjektivním hodnocením, ale vycházejí ze 
zpráv záchranářů a vyšetřovatelů.

Je mi potěšením, že při zmiňovaném setkání došlo také 
na diskuzi o potřebnosti smysluplné prevence. Statistiky to-
tiž také říkají, že v posledních letech vyhasne ročně zhru-
ba desítka mladistvých životů. Letos bohužel takovou smut-
ně dovršenou desítku nezletilých obětí můžeme sledovat už 
po třech čtvrtinách roku… Preventivní vlak národního do-
pravce se tak stává ještě více potřebnou součástí projektů spo-
lečenské odpovědnosti. V uplynulých dnech skončilo v Brně 
již 15. turné projektu, který běží od roku 2007 a každý rok na-
vštíví zhruba tři kraje. Ve speciálně upravených vagonech 
Českých drah se s mladými lidmi ve věku 13-18 let setkáva-
jí odborníci, vyšetřovatelé a hasiči Správy železniční doprav-
ní cesty i příslušníci Policie ČR. Nejprve se promítá film – pět 
tematických příběhů o nezodpovědném chování na železni-
ci a jeho následcích, následuje debata v konferenčním voze 
a velký význam má i třetí, praktické stanoviště s reálným ná-
cvikem první pomoci, jakož i ukázky vyprošťovací techniky 
a předvedení umu vlastní práce záchranářů. Pro mladé lidi 
tak přicházíme se dvěma hodinami osvěty a prostoru k za-
myšlení. Letos padla hranice 15 tisíc návštěvníků. Třeba se 
začíná blýskat na lepší časy a statistiky nebudou tak smutné 
– poprvé v historii projektu jsme totiž zažili takový zájem ře-
ditelů školských zařízení, že pobyt Preventivního vlaku jsme 
v Brně prodloužili ještě o jeden den.  

uvázLo  v  r edAKčN í   s í t i

Moderní elektrickou jednotku InterPanter si na brněnském hlavním 
nádraží nenechal při nedávné cestě vlakem ujít jaroslav kamenický. 
Rozloučení s uplynulou rekreační sezonou na trati 212 – horní větvi 
Posázavského Pacifiku v podobě jízdy Bardotky 749.006 zachytil 
martin liška. Lokomotiva byla při této příležitosti ozdobena malou 
kytičkou a černou stužkou.

Michal Štěpán
člen představenstva Čd  
zodpovědný za osobní dopravu



4

KALe i dosKoP

Projekt Literáti na trati 
má už třetí pokračování
S mottem "Hranice jsou pomyslné čáry na mapě, 
které pro literáty neplatí!", vstoupil do třetího 
běhu literární projekt Literáti na trati, tedy 
antologie píšících železničářů. Pod taktovkou 
lídra projektu Františka Tylšara se podařilo 
shromáždit materiály od rekordních padesáti 
autorů, které spojují ocelové stužky sbíhající se 
v nekonečnu. Autorskou skupinu navíc letos 
poprvé vzal pod svá křídla zemský svaz FISAIC. 
Křest třetí knihy se uskutečnil ve středu 12. října 
tohoto roku v tradičních prostorách Vládního 
salonku na pražském hlavním nádraží.  (rub)

Ojedinělý projekt Pražské šachové společ-
nosti a Českých drah pošesté dorazil do své-
ho cíle. Šachový vlak 2016 navštívil během 
pěti dní Regensburg, Innsbruck, Salzburg 
a Český Krumlov. Na dopravě jedenáctivozo-
vé soupravy o hmotnosti 590 tun se podíle-
lo pět lokomotiv (řady 362 ČD, 754 ČD, 223 
Alex, 185 IGE a opět 362 ČD). Během 950 ki-
lometrů po kolejích tří států odehrálo dese-
tikolový turnaj v rapid šachu 117 šachistů, 
mezi nimiž nechyběli ani zástupci ČD. Vítěz-
nou trofej v podobě skleněné lokomotivy zís-

Královská hra na kolejích již pošesté
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Tmavá obloha plná 
hvězd v oblasti 

Lipenska. Tak se jmenoval 
vědecký seminář, v rámci 

kterého vypravily České 
dráhy z jihočeského Stožce do Horní Plané 

mimořádný Astrovlak vedený motorovým 
vozem Kvatro. Akce měla veřejnosti přiblížit 

problematiku noční oblohy nezatížené světel-
ným smogem. Aby bylo pozorování 

oblohy a přednáška ve vlaku ještě 
atraktivnější, vypnula obsluha vlaku 

vnitřní osvětlení, a spoj dokonce několikrát 
zastavil i ve vyloženě temných úsecích. 

Protože je Lipensko a Šumava nejtmavší 
tuzemskou oblastí, začne Astronomický ústav 

Akademie věd ČR na čtyřech místech regionu 
měřit intenzitu zdejší tmy. Akci o prvním říjnovém 

čtvrtku organizoval Turistický spolek Lipenska.  (hol)

Na retrojízdu se vydá 
expres ostravan
Nejen fanouškům železniční historie je 
určena zážitková jízda Retro Ostravanu 
z Prahy do Ostravy a zpět. Součástí akce 
je občerstvení ve stylu 80. let a prohlíd-
ka areálu Dolní Vítkovice. Zvláštní vlak 
složený z retro soupravy odjíždí z praž-
ského hlavního nádraží ve středu 26. říj-
na v 8:16 h  a do Ostravy dojede ve 12:40 
h. V čele vlaku pojede historická moto-
rová lokomotiva Kyklop T499.0002. Ob-
sluha bude nabízet občerstvení  ve sty-
lu 80. let. Při nástupu cestující dostanou 
obloženou žemli a turistický salám, k sní-
dani si mohou objednat míchaná vejce 
na cibulce nebo párek s hořčicí. Na zpá-
teční cestě si lze dát k večeři krupicovou 
polévku s vejcem, srbské žebírko s rýží 
a Metro dezert.  V ceně jízdenky je zahr-
nuta prohlídka světově unikátního areá-
lu Dolní Vítkovice v centru Ostravy. Indu-
striální komplex, kde se v letech 1828 až 
1998 těžilo uhlí a vyrábělo surové železo, 
se změnil na jedinečné vzdělávací, spo-
lečenské a kulturní centrum. Na zpáteč-
ní jízdu se Retro Ostravan vydá v 17:50 h 
a do Prahy dorazí ve 22:25 h. Jízda zážit-
kovým retrovlakem stojí 1 590 Kč. Jízden-
ky a rezervace  je možné koupit v poklad-
nách Českých drah v celé republice.      (red)
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odbavovací systém osobní 
přepravy získá novou podobu
České dráhy modernizují informační systém osob-
ní přepravy. První obrysy celého programu mo-
dernizace zástupci národního dopravce předsta-
vili začátkem října na semináři ve Vládním salon-
ku pražského hlavního nádraží. Vývojáři vše roz-
dělili do tří pilířů, které zahrnují servisně oriento-
vanou architekturu se zaměřením na cenotvorbu, 
odbavovací zařízení pokladen a jejich moderniza-
ci (UNIPOG 2G) a úpravu datových struktur. Pod-
le člena představenstva Českých drah Michala Ště-
pána se zaměstnanci v rámci UNIPOG 2G dočka-
jí například vylepšeného uživatelského rozhraní, 
usnadní se jim také orientace v rozsáhlé nabídce 
položek tarifu. Počítá se i s akceptací dynamické-
ho jízdného.  (hol)

začala první vyvazovací oprava Žraloka

kal turecký velmistr Suat Atalik, který získal 
9,5 bodu. Cenu mu předal předseda předsta-
venstva ČD Pavel Krtek, který v zahajovacím 
projevu připomněl, že jeho vzpomínky k jed-
nomu z etapových měst – Českému Krumlo-
vu – se váží k jeho vojenské prezenční službě. 
V soutěži družstev zvítězil tým Českých drah 
(Ladislav Winkelhöfer, Pavel Popelka, Jan 
Štursa a Taťána Šeráková) doplněný o nejlep-
šího českého šachistu Jaroslava Satranského 
a velmistra Suata Atalika. Projekt bude po-
kračovat i v dalších třech letech.  (rub)

Královská hra na kolejích již pošesté

V provozním středisku 
dceřiné společnosti 
DPOV se od 12. října 2016 
nachází na první vyvazova-
cí opravě motorová jednotka 

844.001-8. Zahájení tohoto projektu oprav 
bylo odprezentováno vedením firmy DPOV 
také členům Dozorčí rady DPOV, v jejímž čele 
stojí František Bureš. Všichni Žraloci projdou 

postupně vyvazovací opravou ve Veselí 
nad Moravou. Přípravy zde probíhají už 
od roku 2015, kdy započala jednání 
s odborem kolejových vozidel Českých drah 
a s výrobcem těchto vozidel. Během této doby 
došlo k zaškolení zaměstnanců veselského 
střediska oprav, k přípravě výkresové dokumenta-
ce a také k vytvoření výměnného systému funkčních 
celků pro urychlení opravy. Již v příštím roce toto 
pracoviště čeká oprava dalších sedmi těchto populár-
ních motorových souprav.  (red)

zástupci čd jednali 
ve vídni se šéfem ÖBB
Předseda představenstva a generál-
ní ředitel Českých drah Pavel Krtek 
se ve středu 5. října ve Vídni setkal se 
šéfem Rakouských spolkových drah 
(ÖBB) Andreasem Matthä. Na společné 
jednání dorazil také člen představen-
stva ČD Roman Štěrba, členka před-
stavenstva dceřiné společnosti pro 
osobní dopravu v ÖBB Valerie Hackl 
a odborní ředitelé. Předmětem schůz-
ky bylo především vyhodnocení dosa-
vadní spolupráce obou národních že-
lezničních podniků v osobní a nákladní 
dopravě. Hodnotil se například úspěš-
ný projekt v dálkové dopravě railjet 
na lince Praha – Graz, diskutovalo se 
i o připravovaných expresních vlacích 
na trase Praha – Linz či o tranzitních 
spojích z Vídně do Varšavy. Jednání 
se poté zaměřilo na plány do budouc-
nosti. Ředitel rakouských drah Andre-
as Matthä během vystoupení seznámil 
představitele Českých drah s výhoda-
mi holdingového uspořádání integro-
vané železnice. Zdůraznil, že řízení dce-
řiných společností je výrazně přehled-
nější a účinnější při současném zacho-
vání podoby na úrovni holdingu řízené-
ho mateřskou společností.  (red) 
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Co se v současné době opravuje v Provozním  
středisku oprav v Přerově? Jakými opravami 
se stabilně zabýváte?
V přerovském Provozním středisku oprav momen-
tálně provádíme vyvazovací opravy nejen elektric-
kých lokomotiv, ale i elektrických jednotek. A to vše 
pro naše dva nejdůležitější zákazníky – České drá-
hy a její významnou dceřinku ČD Cargo. Pro národ-
ního dopravce děláme vyvazovačky u stejnosměr-
ných elektrických strojů řad 150, 151, 162 a 163, ale 
také na střídavých Plecháčích řady 242 či Esech řad 
362 a 363. Stranou nezůstávají ani elektrické patrové 
jednotky CityElefant řady 471, na kterých provádí-
me také hlavní opravy. Některé stroje řady 363 navíc 
přestavujeme na rychlost 140 km/h, včetně montá-
že vlakového zabezpečovače LS 06. Naopak pro ná-
kladního dopravce ČD Cargo zajišťuje naše Provoz-
ní středisko oprav vyvazovací opravy elektrických 
lokomotiv řad 130 – Hrbounů a 181, jež se slangově 
označují jako Šestikoláky. Podobně jako pro mateř-
skou společnost České dráhy, tak i pro ČD Cargo pe-
čujeme o Peršingy řady 163 a „pomalá“ Esa řady 363. 
U vozidel řady 163 uzpůsobených pro provoz v Pol-
sku – a to jak pro České dráhy, tak i ČD Cargo – pro-
vádíme úpravy pro splnění nových podmínek pro 
provoz na železnici v Polsku. V rámci vyvazovacích 
oprav například montujeme na Hrbouny a Šestiko-
láky statické nabíječe s nově dosazenou klimatizací 
stanovišť strojvedoucího, včetně nových elektronic-
kých rychloměrů, a stávající osvětlení vozidel na-
hrazujeme novými světly s LED diodami.

Podle prvního pohledu na odstavné koleje okolo 
přerovských dílen je zřejmé, že opravujete želez-
niční kolejová vozidla i zahraničních dopravců…
Mimo našich největších a rozhodujících zákazní-
ků ze Skupiny České dráhy provádíme opravy hna-
cích vozidel pochopitelně i pro ostatní dopravce. 
Tím největším je polská firma CTL, která se zabý-
vá nákladními přepravami. Pro ni provádíme vyva-
zovací a hlavní opravy v rozsahu P4 a P5 podle systé-
mu údržby platnému v Polsku. S rozvojem přeshra-
ničního železničního provozu jsme v našich přerov-
ských dílnách v nedávných letech zajišťovali na vel-
kém počtu vozidel specifické úpravy, jejichž výsled-
kem bylo splnění podmínek pro provoz na polských 
železnicích. Úpravu, která se označuje jako poloni-
zace, jsme zabezpečovali jak pro České dráhy, tak 
i pro firmu ČD Cargo na elektrických lokomotivách 

řad 130 a 163, ale také u Brejlovců řady 754. Při ní 
nám zákazníci sdělili své speciální požadavky, kte-
ré jsme pochopitelně museli akceptovat. Na první 
místo jsme kladli důraz na bezpečný provoz na že-
leznici – s tím souvisela montáž nejen polského vla-
kového zabezpečovače, ale i radiostani-
ce a elektronického rychloměru. 
Musím zdůraznit, že zaměst-
nanci Provozního střediska 
oprav Přerov se stali au-
tory veškeré technické 
dokumentace a sou-
časně technických 
podmínek. Admi-
nistrativně a časově 
nejnáročnější ope-
rací byl schvalova-
cí proces u polské-
ho drážního úřadu 
ve Varšavě. Teprve až 
tento orgán vydal po-
volení k provozu na pol-
ské železniční síti. Je až 
neuvěřitelné, kolik ce-
lé administrativní říze-
ní vyžadovalo protokolů, 
osvědčení a dalších podkladů k nově dosa-
zovaným komponentům…

Co je na opravách železničních vozidel nejobtížněj-
ší či nejpracnější a na co musíte mít specialisty?
Opravy představují na jedné straně zajímavou 
a různorodou práci, na druhé straně tím ale vzni-
ká potřeba zaměstnanců mnoha profesí. Náplní 
oprav je uvedení požadovaných parametrů do soula-
du s předepsanými rozměry, a to především s ohle-
dem na bezpečnost železničního provozu. Každá řa-
da železničních kolejových vozidel má svá specifi-
ka. Například u střídavých lokomotiv řady 242 jsou 
po mechanické stránce náročné podvozky. Nao-
pak u vozidel s pulzní regulací jsou to pulzní měni-
če a jejich řídicí obvody. CityElefanty, neboli elek-
trické jednotky řady 471, jsou ojedinělé díky interi-
éru vozidla, ale i silovým obvodům a řídicím a in-
formačním systémům. Ze všech uvedených speci-
fik následně vyplývá potřeba specialistů a odborní-
ků jak v mechanických profesích, tak i v profesích, 
zabývajících se seřizováním řídicích a informač-
ních obvodů.

rozhovor

scházejí nám hlavně 
mladí odborníci s praxí
Každý, kdo projíždí nebo vystupuje na přerovském nádraží, určitě pozná na protilehlé 
straně stanice velké železniční dílny s řadou kolejových vozidel. Ať už jsou to patrové 
elektrické jednotky CityElefant či lokomotivy Eso řad 362 nebo 363, všechna tato 
vozidla umějí opravit odborníci z dceřiné společnosti Českých drah Dpov přerov. 
Ředitel provozního střediska oprav ivan Klíma nám přiblížil fungování opravny 
a specializovaných pracovišť.

MArtin HArÁK | foto: Autor

opravy 
železničních vozidel 
představují na jedné 

straně zajímavou 
a různorodou práci, 

na druhé straně tím ale 
vzniká potřeba 

zaměstnanců mnoha 
profesí.
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Máte v přerovských dílnách nějaká neobvyk-
lá zařízení, která nejsou jinde běžně k vidění?
Ano. Jedním z nich je podúrovňový soustruh 
Hegenscheidt, který se používá k opravě jízdní-
ho profilu dvojkolí. S plošným rozšířením želez-
ničních kolejových vozidel vybavených kotou-
čovou brzdou vznikl požadavek na soustruže-
ní brzdových kotoučů bez vyvazování dvojkolí. 
Na základě tohoto požadavku byl vyroben spe-
ciální obráběcí přípravek, jenž používá k poho-
nu podúrovňový soustruh a umožňuje opracová-
vat brzdové kotouče. V současné době se testuje 
ve zkušebním provozu.

odborný personál je podmínkou úspěchu. Na  
co kladete důraz u technických profesí? Patrně  
asi každý ze specialistů je zaměřen na jednotlivé 
druhy řad vozidel. Jak vlastně takovou práci  
organizujete?
Systém organizace práce ve výrobě v DPOV je na-
staven tak, že pro jednotlivé produkty, tedy jed-
notlivé řady železničních kolejových vozidel, 
jsou určeni projektoví manažeři. Ti řídí své-
ho rozpisového a výrobního mistra s komplexní 
pracovní četou. Jako podporu pro řešení technic-
kých záležitostí využívají oddělení Konstruk-
ce a technologie. Toto oddělení úzce spolupracu-
je s výrobou a podílí se přímo na řešení konkrét-
ních zadání při opravách vozidel. Co se týká od-
borného personálu v dělnických profesích, tak 
nyní nastává jejich obměna. Do starobního dů-
chodu odchází řada dlouholetých vysoce kvali-
fikovaných odborníků, kteří celý profesní život 
spojili se železničním opravárenstvím. Na dru-
hé straně nám chybí kontinuální doplňování 
novými zaměstnanci. Je znám útlum a přeru-
šení předcházející spolupráce s odbornými uči-
lišti, které tyto profese vychovávaly. V souvis-
losti se zaváděním nových technologií a sys-
témů do vozidel, ať už se jedná o nově vyrobe-
ná vozidla nebo vozidla modernizovaná, se sna-
ží DPOV získávat nové zaměstnance, a to přede-
vším zahájením spolupráce s odbornými učiliš-
ti a středními školami zaměřenými na elektro-
techniku a elektroniku, ale také i s Vysokou ško-
lou báňskou v Ostravě. V dnešní době je bohu-
žel složité získat na odborné posty hotové pra-
covníky s praxí, což ale není problém jen naše-
ho odvětví.

ivAN KLíMA
Po absolvování elektrotechnické fakulty Vysoké 
školy dopravy a spojů v Žilině v roce 1983 nastou-
pil do tehdejšího Lokomotivního depa ČSD Pře-
rov, kde od té doby působil v různých funkcích na-
příklad jako technik na opravách a údržbě elek-
trických lokomotiv s pulzní regulací a následně 
jako vedoucí oprav. Od 1. dubna roku 2016 vyko-
nává funkci ředitele PSO Přerov.
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MArtin HArÁK | foto: Autor, CEstAzAsnEM.Cz

Před více než rokem se staly krátce po sobě 
dvě velice podobné nehody vlaků na želez-

ničních přejezdech, při nichž byli těžce zra-
něni dva strojvedoucí Českých drah. U severo-
českého Šluknova to byl Martin Souček, který 
vezl jednotku Desiro, a o dva týdny dříve Jan 
Černý v Pendolinu ve Stanici Studénka. Obě-
ma se prakticky obrátil život naruby, Jan Čer-
ný bohužel následně přišel o obě nohy. Viníky 
karambolů přitom byli v obou případech řidiči 
nákladních automobilů.

svatba a pak rehabilitace
Připomeňme si, že loni 22. července ve Stu-
dénce smetlo na přejezdu projíždějící Pendo-
lino polský kamion plně naložený plechem. 
Řidič kamionu nerespektoval výstražná zna-
mení a vjel na koleje. Strojvedoucí Jan Černý 
byl po nehodě několik dní v kómatu a postup-
ně prodělal více než dvacet operací a nako-
nec přišel o obě nohy. Před nehodou byl aktiv-
ní sportovec, hrál fotbal a hokej, jezdil na ko-
le a také in-linech. 

A jak se mu daří déle než rok po nehodě? Po-
slední tři měsíce pobyl v rehabilitačním ústa-
vu v Kladrubech, kde již zkusil jízdu na han-
dbike, tedy ručně ovládaném kole, a současně 
tam ukončil v polovině září svou léčbu. Po tý-
denním odpočinku v domácím prostředí, kdy 
se stačil oženit s dlouholetou přítelkyní Jit-
kou, nastoupil speciální pobyt v Rehabilitač-
ním centru na pražských Malvazinkách, kde 
se nyní věnuje nácviku chůze pro lidi s ampu-
tovanými končetinami. 

Do Kladrub byl zraněný strojvedoucí převe-
zen už s pahýly místo obou nohou a v tamním 
rehabilitačním středisku dostal nejprve jednu 
protézu na pravou nohu, kterou má amputo-
vanou pod kolenem a na té se učil stát. „Když 
už jsem dokázal stát na protéze čtvrt hodinku 
bez větších bolestí, začali mi specialisté dě-
lat otisk na protézu na levou končetinu, která 
mně vlastně celá chybí. Ke konci září už jsem 
měl obě protézy k dispozici. Teď se na nich 
učím chodit, ale upřímně řečeno – pokraču-
je to pomalu a velmi těžce. Jen samotné nasa-
zování protéz je těžká a časově náročná zále-

žitost. Pokud nejsou pahýly správně otlačené, 
po chvilce začnou protézy značně tlačit,“ po-
psal potíže Jan Černý. Věří však, že se časem 
situace zlepší. „Při životě mě udržuje podpo-
ra mých nejbližších a solidarita řady kamará-
dů. Velice mě psychicky pomohla i návštěva 
kolegy strojvedoucího Martina Součka. Sám 
sice chodí o francouzských holích, ale vážil 
návštěvu za mnou až do Kladrub, za což jsem 
mu neskonale vděčný. Velmi si toho vážím,“ 
řekl s dojetím.

Na maratonu si splnil sen
Honza Černý je sportovec tělem a duší, a pro-
to dál tvrdě bojuje a nevzdává se. V poměr-

Dlouhá léčba, série operací, náročná 
rehabilitace, svatba. Že to nejde příliš 
dohromady? omyl. takový byl uplynulý 
rok strojvedoucího Českých drah Jana 
Černého, který po loňské tragické nehodě 
pendolina ve studénce přišel o obě nohy. 
od té doby uplynuly dlouhé měsíce a také 
se změnilo mnohé v jeho životě. Jak se 
tomuto hrdinovi daří dnes? 

ně známém cyklistickém závodě „Metrostav 
handy cyklo maraton“ se letos v září stal tvá-
ří závodního týmu Otto Bock – firmy, kte-
rá se zabývá výrobou protetických pomůcek. 
Závodníci letos jeli pro Honzu, v příštím ro-
ce by to Jan Černý chtěl zkusit sám a naopak 
jel pro někoho, kdo na tom bude hůř než on. 
A že nepojede na běžném kole? To vůbec neva-
dí – v tomto speciálním klání, které měří 2 222 
kilometrů a jede se napříč celou republikou 
až na Slovensko, jezdí i handicapovaní závod-
níci. „Po letošním závodě jsem byl navíc hos-
tem živé talk-show Heřmana Volfa na Zážit-
kovém víkendu. Otevřeně jsme mluvili o tom, 
co se stalo, a jak den po dni bojuji, abych pře-
konal nepříznivý osud… Tato akce se usku-
tečnila na konci září v Poslově Mlýně u Doks, 
kde jsem si v přátelské atmosféře osobně vy-
zkoušel handbike a také elektrickou tříkol-
ku pro vozíčkáře. Šlo o nevšední zážitek, který 
se doufám stane co nejdříve běžnou realitou 
a budu na něm moci jezdit častěji než dosud,“ 
vyslovil přání Jan Černý. Pokud při rehabilita-
ci půjde vše dobře, mohl by se závodu opravdu 
zúčastnit už příští rok.

Jan Černý se po tragédii 
učí znovu chodit

z P rAvodA J s t v í

Strojvedoucí Jan Černý nedávno nastoupil na speciální po-
byt v Rehabilitačním centru na pražských Malvazinkách.
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MArtin HArÁK, JAnA svoboDovÁ | foto: MArtin HArÁK

Poslední zářijový den se už od dopoledních  
hodin začala sjíždět do Přerova řada obdi-

vovatelů železniční techniky. Důvod byl jed-
noduchý – v prostorech dceřiné společnosti 
Českých drah se konaly oslavy desátého výro-
čí založení společnosti DPOV, umocněné jíz-
dami několika historických vozidel. Nejprve 
do Přerova přijel před polednem protokolární 
vlak složený z motorového vozu M 260.001 na-
zývaného Stříbrný šíp a přívěsného vozu Ry-
bák, který přivezl delegaci hostů v čele s ná-
městkem ministra dopravy Milanem Feran-
cem a předsedou představenstva společnosti 
DPOV Romanem Kottem. 

Veřejnost se poté mohla v rámci železniční 
stanice Přerov svézt motorovým vozem Hurví-
nek M 131.1  nebo soupravou vedenou parní lo-
komotivou 314.303 Kafemlejnkem. Z Olomou-

opravují i historická vozidla
Předseda představenstva DPOV Roman Kott 
řekl, že kulaté výročí firmy vnímá nejen ja-
ko potvrzení dobrého záměru, ale i závazek 
do budoucna. „Byl jsem přítomen vzniku fir-
my od samého začátku a jsem přesvědčen, 
že jde o životaschopný podnik se specializa-
cí na opravy vyšších kategorií. České dráhy 
v nás navíc získaly referenční opravnu, neboť 
se sami zúčastňujeme řady soutěží a snažíme 
se získané zkušenosti zúročit. Do roku 2007 
byly cenové hladiny dány převážně nabídka-
mi privátních opravců, kteří vznikli privati-
zací v devadesátých letech,“ uvedl šéf DPOV 
Kott. Na závěr připomněl, že si díky renovaci 
Stříbrného šípu ověřil se svými spolupracov-
níky schopnost opravovat historická vozidla. 
„Kvůli tomu budeme hledat kapacity i v tom-
to úzce specializovaném segmentu oprav že-
lezničních kolejových vozidel,“ dodal. 

ce do Přerova odpoledne vyrazil ještě devíti-
vozový parní speciál v čele se strojem 464.202 
přezdívaným Rosnička.  

Nejvíc lákal stříbrný šíp
Společnost DPOV se v první řadě prezentovala řa-
dou opravených či zrekonstruovaných kolejových 
vozidlech a součástí oslav byla expozice historic-
kých lokomotiv přistavených v blízkosti hlavní 
budovy. Návštěvníci měli příležitost nahlédnout 
do interiérů strojů E 499.085, T 466.0007, 749.250 
či T466.2103. Mimořádnou pozornost budil ojedi-
nělý motorový vůz Stříbrný šíp, který prošel zno-
vuzrozením právě ve firmě DPOV. V odpoledních 
a podvečerních hodinách areál přerovského závo-
du zaplnily stovky lidí, kteří se nechali vtáhnout 
do víru zábavy a hudby. Posluchače rozpohybova-
ly skupiny Inflagranti a Jelen a o vrchol kulturní-
ho programu se postarala známá slovenská kape-
la No Name. 

Dceřiná společnost Českých drah Dílny pro opravy vozidel (Dpov), která se zabývá opravami a modernizacemi železničních kolejových 
vozidel, si v pátek 30. září připomněla deset let samostatné existence. přerovské provozní středisko oprav, kde se nachází sídlo dceřiné 
firmy, na jeden den otevřelo brány pro odbornou i širokou veřejnost. připraven byl bohatý doprovodný program.

přerovská firma Dpov oslavila desáté výročí

z P rAvodA J s t v í

v  Aud i tu  u i C  NárodN í  doPrAvC e  oBstáL  NA  v ý BorNou

Již několik let se mnozí obávají auditu Mezinárodní železniční unie UIC, 
který se vždy týká nejen zaměstnanců na Generálním ředitelství ČD 

v Praze a Odúčtovny přepravních tržeb v Olomouci, ale také celé řady na-
šich provozních zaměstnanců. Je ale třeba se tohoto auditu obávat? Co se 
za ním ve skutečnosti skrývá?

V rámci UIC se jednotlivé železniční společnosti dohodly, že každá z nich 
se musí periodicky podrobit auditu UIC. Nejedná se o nahodilou činnost, 
ale pravomoci a práva auditního týmu, metodika a obsah prováděných 
kontrol jsou pevně stanoveny vyhláškou UIC 120, která je pro všechny že-
leznice povinná. 

Audity UIC se  pravidelně každých pět let konají také v naší společnos-
ti, letos se jeden uskutečnil od 19. do 23. září. Auditní tým se skládal ze 
čtyř auditorů v mezinárodním složení z železnic TRENITALIA (Italské drá-
hy), SNCF (Francouzské dráhy), SBB (Švýcarské dráhy) a NS (Nizozemské 
dráhy). Každý z auditorů se specializoval na jednu oblast. Zástupce z Itá-
lie kontroloval především oblast přepravních a tarifních podmínek, včetně 
návratků a práva cestujících, dále rozsáhlou oblast jízdních dokladů (pa-
pír a jeho ochranné prvky, správná funkčnost těchto dokladů) a konečně 
oblast zabezpečení zásob jízdních dokladů proti jejich zcizení nebo padě-
lání. Součástí auditu byla i samotná kontrolní činnost ČD a způsob komu-

nikace centrály s provozem. Zástupce z Francie se zabýval především pro-
blematikou IT, důraz byl kladen na správnou strukturu dat, jejich tok a za-
bezpečení. Pod patronací francouzského kolegy se kontrole podrobil ta-
ké způsob certifikace a edukace našich zaměstnanců. Zástupci ze Švýcar-
ska a Nizozemska po většinu svého času v České republice působili v Olo-
mouci v Odúčtovně přepravních tržeb a soustředili se především na správ-
nost struktury účetních dat, na správný postup při reportingu a následné-
ho clearingu. 

Auditu neunikli ani provozní zaměstnanci ČD. Auditoři provedli dvě kon-
troly v Praze hl. n., kde zkoumali formou kontrolního nákupu správnost vý-
deje a anulace jízdních dokladů v mezinárodní přepravě přímo na pokladní 
přepážce. Centrem jejich pozornosti bylo také zabezpečení jízdních dokla-
dů ve stanici Praha hl. n., jednak vlastní kontrolou příslušných míst, ale ta-
ké formou interview s příslušnými zaměstnanci – pokladník, dozorčí a vý-
běrčí. Kontrola se uskutečnila i v cestovní kanceláři ČD Travel. 

A výsledky? Audit dopadl k velké spokojenosti, nicméně pár drobných 
nedostatků odhalil. Ty budou do konce roku odstraněny. Tým konstatoval 
pro České dráhy příznivý fakt, že prověřovaní zaměstnanci na všech slož-
kách ČD byli vysoce kompetentní ve svých přidělených činnostech.  

JAn vÁvrA
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Kdo získal ocenění?

Karel Jurda – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Brno
Jana Besenyiová – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Brno
Oldřich Nejezchleba – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Brno
Pavla Sabáčková – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Brno

Jaroslava Bartošová – mezinárodní pokladní/dozorčí 
osobní přepravy, ZAP Praha, RP České Budějovice
Jan Veselý – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Jaroslav Jemelka – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Radomír Malyška – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Dobromila Smolková – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc

stalo se již tradicí, že u příležitosti Dne železnice jsou oceňováni kolegové, kteří při 
výkonu svých povolání prokázali duchapřítomnost či odvahu nebo vykonali mimořádné 
skutky. Ani letošek nebyl v tomto ohledu výjimkou. tentokrát zástupci Českých drah 
předali uznání rovné padesátce zaměstnanců. 

padesát kolegů dostalo 
ocenění za mimořádné skutky

z P rAvodA J s t v í

Anežka Horáková – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Jan Juřena – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP, RP Olomouc
Lyudmila Leychenko – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Ludmila Kolková – informátor železniční dopravy, 
ZAP Praha, RP Olomouc
Helena Losertová – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Ostrava
Jitka Sivuchová – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Pardubice
Radomír Mokrý – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Pardubice
Jana Hýblová – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Pardubice
Lukáš Müller – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Praha
Lenka Poláková – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP, RP Praha
Jiří Pěnička – průvodčí osobních vlaků – stevard, 
ZAP Praha, RP Praha
Blažena Pondělíčková – osobní pokladník, 
ZAP Praha, RP Praha
Jiří Plicka – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Praha
Radek Jícha – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Praha
Roman Bláha – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Ústí nad Labem
Jiří Coller – vlakvedoucí osobních vlaků, 
ZAP Praha, RP Ústí nad Labem
Jan Černý – strojvedoucí, DKV Praha
Martin Souček – strojvedoucí, DKV Praha
Jiří Matoušek – strojvedoucí, DKV Praha
Miroslav Kolář – strojvedoucí, DKV Praha
Jan Riegel – strojvedoucí, DKV Praha
Josef Hurych – strojvedoucí, DKV Praha
Petr Ossendorf – strojvedoucí, DKV Praha
Pavel Reichelt – strojvedoucí, DKV Praha
Bohumil Veselý – strojvedoucí, DKV Praha
Petr Onesork – strojvedoucí, DKV Praha
Petr Zita – strojvedoucí, DKV Praha
František Švec – vedoucí posunu, DKV Praha
Josef Janovič – vozmistr, DKV Praha
Ladislav Šibor – strojvedoucí, DKV Brno
Pavel Sedmera – strojvedoucí, DKV Brno
Antonín Jehlík – strojvedoucí, DKV Plzeň
Jaromír Tesař – strojvedoucí, DKV Plzeň
Vlastimil Patricius Divoký – strojvedoucí, DKV Plzeň
František Mrázek – strojvedoucí, DKV Plzeň
Vladimír Češka – strojvedoucí, DKV Plzeň
Jaroslav Flok – strojvedoucí, DKV Olomouc
Ladislav Adamčík – strojvedoucí, DKV Olomouc
Václav Majer – strojvedoucí, DKV Olomouc
Oleg David – strojvedoucí, DKV Olomouc
Petr Kubrt – strojvedoucí, DKV Česká Třebová

brigitA KolÁŘovÁ | foto: MiCHAl MÁlEK

S lavnostní akt se uskutečnil ve středu 5. října ve Vládním salonku pražského hlavního nádra-
ží. Za vedení společnosti dorazili místopředseda představenstva společnosti Ludvík Urban, 

členové představenstva Michal Štěpán a František Bureš a ředitel odboru personálního Ivo Veselý. 
Přítomni byli také zástupci odborových organizací.  

Za mimořádné skutky, kterými přispěli k záchraně lidského života nebo zdraví, případně pře-
dešli či eliminovali škody na majetku národního dopravce, obdrželi přítomní zaměstnanci pa-
mětní list a současně jim byl předán malý dar v podobě hodinek. Ženy dostaly rovněž květinu.

drá ŽN í  ÚřAd   i N ForMu J e

Drážní úřad vydal koncem září Výroční zprá-
vu o bezpečnosti za rok 2015. Z ní vyplývá, že 
během loňského roku provozovatelé drah na-
hlásili 94 nehod, při nichž bylo usmrceno 29 
osob (údaj nezahrnuje sebevraždy) a 53 váž-
ně zraněno. Materiální škoda na vozidlech 
nebo samotné infrastruktuře dosáhla ne-
malé výše – konkrétně výše byla spočítána 
na 451 814 000 Kč. Navzdory nelichotivé sta-
tistice však lze konstatovat, že bezpečnost 

na železnici je stabilizovaná a obecně ji lze po-
važovat za dobrou. 

Tak jako vloni, i letos se Drážní úřad připo-
juje k charitativní akci MOVEMBER. Ta je pře-
devším známa díky aktivitě, při níž si muži ne-
chávají narůstat knír po celý listopad. Smyslem 
tohoto činu je upozornit na nutnost prevence 
zdraví u mužů – nebezpeční rakoviny prostaty 
nebo varlat postihuje čím dál více mužskou po-
pulaci, od velmi mladého věku až po věk důcho-

dový. I proto byla vytvořena skupina DRÁŽŇÁ-
CI, kam mohou finančně přispívat všichni, kdo 
chtějí podpořit charitu v této oblasti.

Od nového grafikonu dojde k dalším změnám 
označení zastávek. Drážní úřad rozhodl o novém 
názvu pro zastávku Praha-Bubny Vltavská. Ta bu-
de vystavěna v km 0,251 – 0,371 trati č. 120 Praha 
– Kladno – Rakovník. Zároveň schválil změnu názvu 
zastávky Božíkov, která leží na trati č. 086 Liberec – 
Česká Lípa. Nový název bude znít Zákupy-Božíkov.
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Co se zrušenými tratěmi? Jednou z možností je vybudování cyklostezky, v Česku již vcelku obvyklá praxe. výrazný a veskrze 
malebný krajinotvorný prvek nadále plní účel dopravní cesty a může přispět i k rozvoji turistiky a cestovního ruchu. 
A v neposlední řadě je pozemek alespoň zakonzervován pro případné obnovení železnice.  Drážní budovy pak mohou nově 
sloužit coby ubytovny či půjčovny kol. Jak celý proces zprovoznění stezky vypadá?  

zakonzervuje. A jednoduchá je i její případ-
ná obnova.  Demolice se navíc nemusí bát ani 
bývalá nádraží a další objekty. Jdou přestavět 
na ubytovny, restaurace, půjčovny kol nebo 
stylová muzea. Hlavním přínosem však zů-
stává, že cyklisté, aktivní vozíčkáři i vyznava-
či in-line bruslí se vždy svezou na hladké as-
faltové stezce bez prudkých stoupání a klesá-
ní. K přestavbě jsou totiž využity náspy, mos-
ty i tunely.  V zimě pak mohou cyklisty vystří-
dat běžkaři. Těleso je navíc – s výjimkou býva-
lých přejezdů – odděleno od silniční dopravy.

zrod není jednoduchý 
Vznik cyklostezky však není snadná věc. Ini-
ciátorům dá obvykle hodně práce, než pře-
stavbu trati prosadí. Nic na tom nemění fakt, 
že ministerstvo dopravy i Správa železniční 

JosEf HolEK  |  foto: ArCHiv ČD, DrEAMstiME    

zroD CyKlostEzEK 
AnEb DruHý Život ŽElEzniCE  

V  případě cyklostezek vybudovaných 
na drážních tělesech platí pravidlo: 
něco za něco. Za rozmachem sítě as-

faltek pro cyklisty totiž stojí útlum želez-
niční dopravy. Zánik trati je vyvážen osaze-
ním informačních cedulí připomínajících za-
šlou slávu místní kolejové tepny. Pomalý úpa-
dek lokálních železnic byl v tuzemsku patr-
ný v sedmdesátých letech minulého století, 
kdy začaly vlaky plíživě vytlačovat automobi-
ly. A tento trend pokračoval v letech devade-
sátých. Naštěstí likvidace nebyla tak rozsáh-
lá, jak bylo původně zamýšleno. Přesto je nyní 
na našem území více než tisíc kilometrů ne-
provozovaných úseků, přičemž asi devět set 
kilometrů spadá na již zrušené tratě. 

Má to své výhody, například nižší nákla-
dy na údržbu. Dalším argumentem je fakt, že 
přeměna trati v „silnici“ dané místo šikovně 
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dopravní cesty (SŽDC) jsou všemu relativně 
nakloněny, byť se primárně snaží udržet pro-
voz vlaků na dané železnici. Co je tedy třeba 
udělat? „Dráhy určené k převodu nebo pro-
deji jsou nabídnuty k prodeji v rámci výběro-
vého řízení, přičemž základním kritériem je 
cena. Stanovena je ve výši ceny zjištěné pod-
le oceňovacích předpisů. Prodány mohou být 
i za cenu obvyklou, pokud bude vyšší,“ po-
psal první kroky Pavel Tesař, mluvčí SŽDC. 
V tuto chvíli je na stole zmíněná podmín-
ka udržení provozu železniční dopravy. „Pro-
to se nabyvatel dráhy bude muset zavázat, že 
bude dráhu provozovat po dobu minimálně 
pěti let,“ vysvětlil. 

Ani pak nemají budovatelé cyklostezek vy-
hráno. Pokud v rámci výběrového řízení ni-
kdo neprojeví zájem, je dráha nabídnuta bez-
úplatně ministerstvu obrany a v případě je-
ho nezájmu pak k bezú-
platnému převodu 

krajům nebo obcím. „Pokud je trať zdarma 
převedena na kraj či obec, je tento převod pod-
míněn tím, že majetek po dobu pěti let ne-

zcizí,“ konstatoval mluvčí SŽDC. A když ani 
kraj a obec nezareagují? Zahájeno je v ta-

kovém případě správní řízení ve věci 
zrušení dráhy. Majetek je opět nabíd-
nut k bezúplatnému převodu na kra-
je či obce k jinému využití ve veřejném 

zájmu. Selže-li i tato možnost, ale bu-
de v soutěži vybrán zájemce o koupi drá-

hy nebo nalezen zájemce o bezúplatný pře-
vod dráhy, je věc předložena k odsouhlase-
ní vládě. Trať se pak prodá tomu, kdo bu-
de souhlasit s podmínkami státu a hlavně 

bude schopen za ni zaplatit. 

další trati se neruší
Vznik cyklostezek nejčastěji iniciu-
jí občanská sdružení, jednotlivci, ob-

ce nebo svazky obcí. Coby hlavního partnera 
mají krajské úřady. „Musí pro výstavbu zajis-
tit kompletní dokumentaci a především zajis-
tit zdroje financování. Všechny iniciativy pro 
vznik cyklostezek hledají vrcholové zastřeše-
ní pro splnění těchto dvou základních 
podmínek na krajském úřadu, 
který garantuje dopravní 
obslužnost dotčené-
ho území,“ potvrzu-
je Pavel Tesař s tím, 
že v současné době 
není v republice žád-
ná trať určena k záni-
ku. Pokud se v budouc-
nu nějaká objeví, nebu-
de mít SŽDC se změnou 
problém za předpokladu, že 
by takový návrh byl směrován 
od ministerstva dopravy a byl fi-
nančně zajištěn například Státním 
fondem dopravní infrastruktury (SFDI) 
nebo společně od obcí, krajů či zájmových 
sdružení. Další podmínkou je, že vybudování 
stezky nebude kolidovat s výhledovými zámě-
ry rozvoje železniční infrastruktury. 

A právě různá sdružení či obce kritizují ča-
sově náročné administrativní obstrukce. 
„Chybí jasná podpora ze strany státu pro za-
chování těchto pozemků jako liniových kori-
dorů v krajině a současně není zvýhodněn ve-
řejně prospěšný účel využití takto nabytých 
pozemků, tedy veřejně prospěšná stavba cyk-
lostezky,“ míní Luboš Kala, koordinátor mo-
nitoringu cyklistů a pěších Z Nadace Partner-

vznik 
cyklostezek 

nejčastěji iniciují 
občanská sdružení, 
jednotlivci, obce nebo 
svazky obcí. coby 
partnera mají 

krajské úřady. 

Cyklisty hojně využívaná stezka vedoucí po bývalé železniční trati 
č. 270 Lupěné – Hněvkov.

Bruslařům a milovníkům kol nyní slouží i bývalá trať, kte-
rá prochází tunelem pod pražským Vítkovem.
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CyKLostezKy 
NA BývALýCh trAtíCh 
●  Kuřim – Veverská Bítýška 
●  Hamry nad Sázavou – Sázava
●  Ostrava Hrabová – místo zrušených vleček 
●  nádraží Česká Lípa město - Vlčí Důl
●  Česká Lípa – Kamenický Šenov
●  Čachovice – Loučeň 
●  Cheb – Slapany – Egerteich/ Waldsassen (D)
●  Praha (zrušená vlečka ČKD – Rokytka) 
●  Praha (Vítkovská trať) 
●  Chrástecký dvůr – Benátky nad Jizerou
●  Přibyslav – Sázava
●  Kyjov – Mutěnice
●  Hostašovice – Nový Jičín horní nádraží
●  Nezamyslice – Morkovice
●  Slavonice – Dobersberg (A) 
●  Žďánice – Uhřice
●  Jáchymov – Ostrov nad Ohří
●  Otovice zastávka – st. hranice (P)
●  Bílá
●  Lupěné – Hněvkov
●  Tuchlovice důl – Kamenné Žehrovice
●  Zvoleněves – Podlešín
●  Vlkava – Jizbice
●  Otvice – Vrskmaň

ství. „Toto bylo jedním z bodů letošní schůzky 
našeho ředitele s ministrem dopravy. Zatím 
bez konkrétního výsledku. Naším návrhem je 
převod pozemků na obce za symbolickou jed-
nu korunu,“ dodal. 

Finanční podpora až 90 %
Podle Kaly nalezly drážní stezky částečnou 
podporu alespoň u SFDI, kde v pravidlech pro 
příspěvky na výstavbu cyklostezek je uvede-
no, že „v případě cyklistické stezky budované 
na opuštěném drážním tělese a za podmín-
ky, že délka této cyklistické stezky bude mi-
nimálně jeden kilometr, budou moci být fi-
nanční prostředky poskytnuty až do výše 90 % 
celkových uznatelných nákladů akce.“ Jiné 
cyklostezky mohou získat maximálně 85 %. 

Ministerstvo tvrdí, že stezky plně podporu-
je, a připomíná, že letos dalo na více než dva-
cítku projektů podobného ražení zhruba 
osmaosmdesát milionů korun. „Vzhle-
dem k tomu, že tím nebyla vyčerpá-
na celková alokace pro rok 2016, 
tak jsme prostřednictvím SFDI 
vyhlásili druhé kolo podávání 
žádostí a v tuto chvíli probíhá 
hodnocení předložených žá-
dostí,“ uvedl mluvčí minis-
terstva Zdeněk Neusar. 

Pomoc menším obcím
Možnost zahrnout náklady 
na projektovou dokumentaci 
do uznatelných nákladů SFDI 
byla zavedena letos a několik 

žadatelů ji využilo. Tímto opatřením se re-
sort snaží pomoci zejména menším obcím, 
pro které může být problematické najít zdro-
je na jejich financování. „Schválená pravi-
dla na rok 2017 s touto možností opět počíta-
jí,“ dodal Neusar. Samotná SŽDC ani minis-
terstvo vznik stezek neiniciují a jejich evi-
denci nevedou. „Víme o tom, že probíhají 
jednání mezi SŽDC a Mikroregionem Voticko 
o využití opuštěného drážního tělesa v úse-
ku Bystřice – Mezno. Tady byla totiž při mo-
dernizaci trať přeložena do nové stopy,“ uza-
vřel tiskový mluvčí. 

Jízda po již neexistující železniční trati Přibyslav – Sázava láká především na nádherné přírodní scenérie.
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MArtin HArÁK | foto: Autor

V pondělí 3. října skončila téměř půlroční 
výluka na trati 292 v úseku Zábřeh na Mo-

ravě – Hanušovice a na kolejích se opět ob-
jevily jak regionální spoje, tak i spěšné vla-
ky směřující z jihomoravské metropole a Olo-
mouce. Už o den později ale byla nepřetrži-
tě až do 7. listopadu vyhlášena další výluka, 
a to na horském traťovém úseku Hanušovi-
ce – Jeseník. A proč se nejezdí? Za vším stojí 
nedokončené zemní práce jak při rekonstruk-

ci železniční stanice Hanušovice, tak při od-
straňování propadu rychlosti v traťovém úse-
ku Jindřichov na Moravě – Lipová Lázně. Na-
víc není mezi Hanušovicemi a Jeseníkem za-
pojeno zabezpečovací zařízení a rozvody nejen 
na samotné trati, ale současně i na devíti že-
lezničních přejezdech. 

hrozí pomalé jízdy
Pokud se nestihnou zprovoznit všechny želez-
niční přejezdy do začátku listopadu, nastane 
další velký problém. Přes přejezdy se totiž bu-

z Hanušovic do Jeseníku se zákazníci Českých drah vlakem nadále nedostanou. 
přitom už začátkem října měla skončit dlouhodobá výluka na železniční trati přes 
ramzovou a lipovou lázně. Kvůli pokračujícím stavebním pracím a nezprovozněnému 
zabezpečovacímu zařízení na celé řadě přejezdů však jezdí osobní i spěšné vlaky pouze 
do Hanušovic. staré Město pod sněžníkem, Javorník ve slezsku, lipovou a Jeseník 
budou až do začátku listopadu obsluhovat autobusy náhradní dopravy.

de moci jezdit na takzvaný „OP“ rozkaz pou-
ze desetikilometrovou rychlostí, a tak je pře-
dem jasné, že vlaky budou nabírat velká zpož-
dění. České dráhy proto již nyní uvažují o ře-
šení, které by negativní dopad na včasné jíz-
dy vlaků co nejvíce eliminovalo. V přípravě je 
speciální výlukový jízdní řád s platností  
od 8. listopadu do 9. prosince, jenž by měl za-
jistit odjezdy dálkových vlaků z Hanušovic 
přesně podle jízdního řádu. Jednou z vari-
ant řešení je, že by vlaky z Jeseníku odjíždě-
ly v dřívějších časových polohách, pak by ale 
docházelo k rozvázání spojů IDS. Proto se ješ-
tě zvažuje možnost zavedení náhradní auto-
busové dopravy za spěšné vlaky v úseku Ha-
nušovice – Jeseník a zpět. Do Hanušovic a Zá-
břehu na Moravě je v každém případě potřeba 
dojet tak, aby se nezpožďovaly rychlíky jedou-
cí do Brna, které navíc zabezpečují návaznosti 
v jihomoravské dopravní integraci.

Dlouhodobá výluka s sebou přináší z pocho-
pitelných důvodů i nutnost náhradní dopra-
vy. Jeden autobus dokáže svou kapacitou na-
hradit vlaky mezi Hanušovicemi a Starým 
Městem pod Sněžníkem, mezi Lipovou Láz-
němi a Javorníkem ve Slezsku jezdí tři a nej-
větší počet vozidel je nasazen na trase Hanu-
šovice – Jeseník. Na horské silnici jsou v pro-
vozu běžně jeden až čtyři autobusy, v nedě-
li na jednom spoji jezdí až sedm vozů náhrad-
ní dopravy. Maximální jich zde jezdí až jede-
náct. Kvůli výlukám jsou bohužel omezeny 
služby a snížený je také komfort pro cestující, 
i když jsou na některé spoje náhradní dopravy 
nasazeny nízkopodlažní autobusy pro přepra-
vu imobilních cestujících a dětských kočár-
ků. Navíc je u vyjmenovaných spojů za spěšné 
vlaky nasazen dodávkový vůz pro přepravu kol 
a objemných zavazadel.

Do Jeseníku místo vlaků 
stále jezdí autobusy

AK tuáLNĚ

Prev eNt ivN í   v L AK  NA  dĚt i   z APůsoB i L

JosEf HolEK | foto: Autor

Statistiky hovoří jasně. Loni nepřežily srážku 
s vlakem více než dvě stovky lidí, a byť jsou letoš-
ní čísla o něco přívětivější, životem za lehkováž-
nost zaplatilo už 120 nešťastníků. České dráhy 
proto pokračují v aktivitách v oblasti prevence. 
Jedním z projektů je Preventivní vlak. Jeho pat-
náctou jízdu připravil dopravce spolu se SŽDC, 
policií a ČD Cargo. Vlak, který je určen starším 
dětem a mládeži, v září zastavil v Benešově a Pra-
ze-Bubnech a v polovině října zajel ještě do Brna. 

Preventivní vlak je postaven na netradič-
ním způsobu komunikace s mladými lidmi, kte-
rá se při uplynulých ročnících velmi osvědčila. To 
ostatně potvrzují i účastníci. „Vlak na mě hodně 
zapůsobil. Ani jsem nevěděl, co všechno se mů-
že na železnici stát, jaká jsou rizika a následky,“ 
prohlásil čtrnáctiletý Jakub Škvor, žák osmé tří-
dy benešovské základní školy. „Naštěstí jsem se 

s žádným neštěstím na železnici nesetkal a jsem 
za to rád. Ale tatínek je hasič, takže o nehodách 
často vypráví,“ nechal se slyšet. 

Předvedli následky riskování
Preventivní vlak je jedním z nejvýznamnějších 
projektů ČD v rámci společenské odpovědnos-
ti. „Studentům ukazujeme následky riskantní-
ho chování řidičů i chodců, protože paradoxně 
z jejich řad je nejvíce viníků nehod na železnici. 
Mladým lidem připomínáme rovněž nutnost být 
v kolejišti i na nástupišti pozorný a nerozptylo-
vat se hrátkami s mobilním telefonem nebo po-
slechem hudby ze sluchátek, neboť to jsou velmi 
rizikové faktory, od kterých je jen krůček k ne-
štěstí, “ vysvětlil Michal Štěpán, člen předsta-
venstva ČD zodpovědný za osobní dopravu. Vlak 
nabízí projekci hraného dokumentu s názvem To 
nedáš!, diskuzi s vyšetřovateli drah, policie a ha-
sičů anebo nácvik první pomoci. V rámci projek-

tu je diskutovaným tématem i „adrenalinové“ le-
zení na vlaky pod trolejemi. Zmínili i případ osm-
náctiletého mladíka, který 11. září vylezl na br-
něnském nádraží na vagon. Utrpěl popáleniny 
druhého a třetího stupně na třetině těla.  

Od roku 2007 prošlo Preventivním vlakem už 
15 tisíc dětí, po zimní přestávce se jarní pokra-
čování uskuteční na jihu Čech.
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polský dopravce pKp-intercity provozuje na základě smlouvy z roku 2014 pět 
českých motorových lokomotiv řady 754 zvaných brejlovec. stroje jsou nasazovány 
v severovýchodních regionech v podleském a Warmińsko-Mazurském vojvodství, letos 
v létě ale jezdily i na pobřeží baltického moře v oblasti trojměstí gdańsk – gdynia – sopot 
a poloostrova Hel. osvědčené stroje pomáhají suplovat v rychlíkové i expresní vozbě 
poruchové dieselové mašiny typu gama domácí výroby.

MArtin HArÁK | foto:  Autor

České lokomotivy nejsou v Polsku nasaze-
ny poprvé a navíc mají u našich severních 

sousedů dobré renomé. Do loňského roku by-
lo pronajato deset polonizovaných Peršingů 
řady 163 v depu Toruń Kluczyki u dopravce Pr-
zewozy Regionalne. Dále se po Polsku pohy-
buje s nákladními vlaky velké množství ško-
dováckých Šestikoláků řady 181 a 182 nebo 
Hrbounů řady 130. Brejlovci se v Polsku obje-
vili již dříve, kdy byli nasazeni v depu Rze-
szów kvůli výpadku dodávky nových motoro-
vých lokomotiv pro PKP-Intercity. 

ostrý provoz od léta 2014
Poprvé se tyto lokomotivy v Polsku zkušebně 
objevily před třemi lety. Tehdy stroj 754.025 
obdržel homologaci od polského Institutu Ko-
lejnictwa ve Varšavě. Jeho ovládání se sjedno-
tilo s polskými vozy pro osobní dopravu, do-
dány byly polské prvky a navíc byla doplně-
na spodní poziční světla. Ostrý provoz u firmy 
PKP-Intercity začal v červnu 2014 se čtyřmi 
stroji čísel 025, 026, 037 a 046. Na podzim té-
hož roku do Polska přibyl ještě pátý stroj 028. 
„Okularniki“, jak polští železničáři občas pře-
zdívají našim strojům, v létě 2014 převzaly 
část vozby vlaků kategorií EIC a TLK na traťo-
vých úsecích Korsze-Ełk-Białystok a Białystok 
– Suwałki v Podleském vojvodství. „Czwórki“, 
jak se také Brejlovci v Polsku nazývají, se po-
stupně objevily i na výlukových spojích z Pra-
but do Malborku. Na přelomu let 2014 a 2015 
zamířili Brejlovci do Rzeszówa, kde převza-
li vozbu znovuobnoveného spoje TLK Monciak 
do Zagórze, později jezdili i do Lublinu a Za-
mośće.

Loni firma PKP-Intercity začala přebírat 
nové motorové stroje řady SU 160 z rodiny Ga-
ma od polského výrobce PESA Bydgoszcz, při-

vy s těmito spoji dosahují průměrné cestovní 
rychlosti okolo 50 km/h, což je velmi slušné 
číslo, když vezmeme v úvahu, že stroje 
jsou sice omezeny maximální rychlostí 
100 km/h, kterou ale na řadě úseků využíva-
jí. Brejlovci ČD mají velmi slušný denní 
proběh. Jde o zcela ojedinělé výkony, které 
v České republice nejsou vůbec běžné. Za dva-
cet čtyři hodin jeden stroj ujede běžně až 
800 kilometrů. Je to dáno traťovými vzdále-
nostmi, které jsou v Polsku mnohonásobně 
větší než u nás. Podle Miloše Šimička dokon-
ce v několika případech museli provést pra-
covníci PKP-Intercity během 48 hodin pro-
vozní ošetření, protože stroj se blížil k hrani-
ci dvou tisíc ujetých kilometrů.

Nezbytné školení
Aby mohli Brejlovci v Polsku jezdit, muse-
li být pochopitelně strojvedoucí společnos-
ti PKP-Intercity proškoleni. Teorii, jízdní zá-
cvik a následnou autorizaci zajišťoval zpo-
čátku systémový specialista pro mezinárodní 
provoz Kamil Marcalík z bohumínské Provoz-
ní jednotky DKV Olomouc. Nyní tuto „agen-
du“ zabezpečuje v součinnosti s českotřebov-
ským kolegou Milošem Šimičkem. Zároveň 
se oba čeští zaměstnanci starají o doškolová-
ní a dohled nad provozem a údržbou strojů řa-
dy 754. Školení se skládá ze základní nauky 
o konstrukci Brejlovců s důrazem na odlišnos-
ti mezi českou a polskou motorovou vozbou.

U českých motorových strojů jde o částeč-
ně jiný způsob obsluhy lokomotivy, jiné jsou 
například brzdiče. „Kolegové z PKP-Interci-
ty jsou zpravidla zvyklí na starší stroje ze se-
dmdesátých let, které jsou generačně o stu-
peň níž než naši Brejlovci ze stejné doby. Při 
školení klademe důraz zejména na správnou 
techniku jízdy a obsluhu elektronického sys-
tému MSV. Právě obsluha systému MSV vyža-
duje značnou zručnost, neboť se jedná o vý-
razně odlišné řízení od polského. Jde o vyšší 
stupeň řízení, jež umožňuje například rych-
lé řešení krizových situací. Jedna z výhod ří-
zení MSV je možnost nouzového dojetí a na-
víc jsou veškeré provozní údaje okamžitě 
k dispozici na displeji díky řadě čidel. Pokud 
má obsluha lokomotivy tento systém dobře 
zažitý, je obsluha jednodušší než u běžného 
stroje,“ dodal Šimiček.

čemž ve stejnou dobu měl skončit kontrakt 
na půjčku českých strojů řady 754. Nakonec 
ale bylo vše jinak. Vzhledem k vysoké poru-
chovosti polských lokomotiv SU 160 se Brej-
lovci vrátili zpět do hry. Dva stroje zamíři-
ly do depa Gdynia, odkud v letošní letní tu-
ristické sezoně zajišťovaly rychlíkovou voz-
bu po pobřeží Baltu, zvláště pak na spojích 
na polostrov Hel. České stroje se vydávaly 
z Gdynie i směrem do vnitrozemí, konkrétně 
do Laskowic v sousedním Kujawsko-Pomor-
ském vojvodství. „České stroje jsou poměrně 
spolehlivé, a tak lze říci, že často zachraňu-
jí vozbu rychlých spojů PKP-Intercity na ne-
elektrizovaných tratích za nové Gamy, tedy 
zbrusu nové polské lokomotivy, které zatím 
často trpí dětskými nemocemi. Pokud tedy 
není v Białystoku, kde je momentálně všech 
pět našich strojů deponováno, na vlak vysta-
vena polská Gama, automaticky na něj najíž-
dí náš Brejlovec,“ řekl systémový specialista 
pro mezinárodní provoz z DKV Česká Třebová 
Miloš Šimiček.

stroje jezdí s polskými prvky
Polonizovaní Brejlovci, kteří mají k dispozici 
polské zabezpečovací prvky SHP, CA a pocho-
pitelně i tamní radiostanice, vozí standard-
ně pěti až šestivozové rychlíky. Lokomoti-

Čeští brejlovci 
zachraňují polské rychlíky

z AhrAN ič í
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v dalším díle recenzí se zaměříme na poněkud 
netradiční záležitost. přiblížíme vám 
rozsáhlý katalog železničních modelů ze 
země někdejšího východního německa. 
Jde o průřez celkovou nabídkou 
od samotného počátku jejich 
výroby.

MiCHAl bEDnÁŘ | foto: Autor

Autor Rob Dikken nabídl milovníkům mo-
delové velikosti TT zdařilé dílko, v němž 

se zaměřil na vznik a historii 120krát zmen-
šených železničních modelů v bývalé NDR, 
přesněji řečeno na firmu Zeuke. Jedná se o ka-
talog modelů této firmy vyráběných v období 
od roku 1958 až do znárodnění v roce 1972, 
v němž je více než 240 barevných vyob-
razení modelů včetně alespoň struč-
ných informací, a to jak o před-
lohách, tak o modelech samot-
ných. U mnohých modelů jsou 
vyobrazeny i jejich různé 
verze, jak se v průběhu času 
vyvíjely. Díky tomuto velmi 
pečlivě sestavenému přehledu 
získá čtenář komplexnější před-
stavu o tehdejším výrobním programu 
a občas možná zůstane udiven, jak byly dříve 
modely konstruovány a co doposud nevěděl.

Hned v předmluvě autor objasňuje, proč se 
uchýlil k vytvoření katalogu. Vysvětluje, že ač 
firma Zeuke vydávala relativně pravidelně ka-
talogy s přehledem svého sortimentu, nikdy 
nedošlo na jakési resumé, v němž by měl mo-
delář možnost zhlédnout průřez celkovou na-

vány. Chybí pouze sety, ty v přehledu zahrnu-
ty nejsou.

Nechybí výlet 
do historie
Po předmluvě násle-
duje historické ohléd-

nutí do čtyřicátých let 
za vznikem velikosti TT. 

Je zde zmíněno založení 
americké firmy Harolds Pre-

cision Products Inc., dále se 
hovoří o západoněmecké fir-

mě Rokal, o vzniku východoně-
mecké firmy Zeuke & Wegwerth 

KG ve druhé polovině padesátých 
let, o znárodnění této společnosti 

v roce 1972 a přejmenování na VEB 
Berliner TT Bahnen a o opětov-

né privatizaci po sjednocení Ně-
mecka. Výčet končí získáním fir-

my společností Tillig GmbH, kte-
rá v bývalé východoněmecké tradi-

ci výroby železničních modelů TT 
úspěšně pokračuje dodnes.

Další řádky se věnují dostupnosti 
a cenám produktů Zeuke na dnešním 

trhu a také otázce, zda jsou vůbec ty-
to staré modely sběratelskými kousky, 

přičemž odpověď je jednoznačná. Ano, 
jsou. To mohu prohlásit i sám za se-

be, byť osobně sběratelem nejsem. Je-
jich kouzlo jsem poznal již v dětství a při 

setkání s nimi se svým způsobem vracím 
v čase. Tyto modely reprezentují jednu ve-

lice důležitou epochu vývoje železniční-
ho modelářství, jsou také spojeny s určitým 

politickým systémem, což v mnohých může 
do jisté míry vzbuzovat pocity (n)ostalgie, ale 
především jsou stále hůře dostupné.

reC eNz e 

zeuke 
& Wegwerth tt katalog

bídkou od pr-
vopočátků výro-
by. Kniha nás tedy sezná-
mí nejen s lokomotivami a osob-
ními i nákladními vozy, ale také s jejich 
obaly, včetně uvedení období, kdy byly použí-
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Po těchto několika úvodních 
stránkách textu již přichází ke slovu sa-

motný přehledně zpracovaný seznam mo-
delů, počínaje zmíněnými obaly, přes par-
ní, motorové a elektrické lokomotivy, náklad-
ní vozy, osobními vozy konče. V závěru knihy 
jsou otištěny ceníky modelů, konkrétně první 
a poslední od Zeuke z let 1959 a 1971, následo-
vané prvním katalogem z období 1959/1960.

Komplikací může být němčina
Kniha je v německém jazyce, což pro mnohé 
zájemce může být překážkou. Nutno však po-
dotknout, že i já, ač nikterak zdatný němči-
nář, porozuměl jsem psanému slovu relativně 
bez problémů. Zbytek již obstaral slovník. Je 
to však především obrázková publikace, tak-
že bych se toho nebál. Výjimečně se v dopro-
vodných textech katalogu najdou větná spoje-
ní, v nichž chybí interpunkce. Čtenáře to do-
nutí k usilovnějšímu zamyšlení, než zjistí, že 
v polovině textu měla být tečka na konci věty. 
Tento případ se však vyskytuje velmi ojedině-
le, v řádu jednotek, a kvalitu díla to nijak ne-
snižuje. Pamětníky stoprocentně potěší, těm 
mladším alespoň rozšíří povědomí o celkem 
zajímavé historii velikosti středu. Tento po-

čin by se mohl dočkat 
i svého pokračování se zamě-

řením na Berliner TT Bahnen, jak sám 
autor v minulosti uvedl na fóru TT-Board. Zá-
leží však na prodejnosti tohoto dílu, nesmí být 
ztrátový. Pevně věřím, že se najde nejen v Ně-
mecku, ale i v okolních státech, které byly pro-
dukty Zeuke „postiženy“, dostatek zájemců, 
aby se mohl narodit „mladší bráška“. 

Na německém fóru uživatelé pějí chválu 
a pokračování by uvítali. Cena sice není z nej-
nižších, ale při pomyšlení, kolik mraven-
čí práce autorovi dalo zdokumentování mode-
lů a jak je vlastně tento katalog unikátní, není 
se ani čemu divit. Navíc ne každý železniční 
nadšenec je modelář, ne každý modelář je za-
měřen na velikost TT a ne každého „téčkaře“ 
zajímá historie, takže okruh potenciálních 
zájemců se tím značně zužuje. Na českém tr-
hu stojí 699 Kč a v tuzemsku je k sehnání za-
tím jen na Hobby Shopu, odkuj jej mám i já. 
Rozměry publikace jsou 172 x 241 mm, má 
150 stran a lepenou vazbu s měkkou obálkou.

Modely Zeuke zapůjčil pro účely fotografování 
ing. Václav Musil.

90 %

soutĚŽ NA téMA zeuKe 
s doMeM vLáčKů 
Navštívíte-li Dům vláčků na pražských Petři-
nách, nenechte si ujít muzeum modelové želez-
nice, jediné svého druhu u nás i ve světě. Najdete 
zde sbírky železničních modelů vyráběné v býva-
lé NDR ve velikostech N, TT a H0 v 2. polovině 
minulého století. Mezi zdejší unikáty patří také 
původní soupravy firmy Zeuke ve velikosti TT. 
Víte, v jakém roce představil na veletrhu v Lipsku 
tento výrobce své první dárkové soupravy?

Bylo to v roce :
a) 1948 b) 1958 c)1968 d) 1978

správnou odpověď zasílejte do 31. 10. 2016 
na adresu zeleznicar@cd.cz. Jako předmět 
zprávy uveďte heslo Dům vláčků. Tři výherci 
získají rodinnou vstupenku (2+2) do Domu 
vláčků a knihu Kolejiště našich modelářů.



18

C e stoP i s

JiŘí MAzAl | foto: Autor

Přes Česko tranzituje hned několik pří-
mých vozů z Moskvy mířících dále na jih 

a jihovýchod. Zatímco vozy do Vídně pro nás 
význam příliš nemají, vagony jedoucí přes 
Bratislavu a Budapešť do srbského Bělehra-
du a bulharské Sofie se přímo nabízejí. V létě 
jsou navíc doplněny kurzy do černohorského 
Baru a bulharské Varny a Burgasu.

Vnímavý čtenář se možná zamyslí nad 
poněkud dlouhou trasou z Ruské federace 
na Balkán, zajížďkou přes Bělorusko, Polsko, 
Česko a Slovensko. Vysvětlení je přitom pros-
té. Jelikož rusko-ukrajinské vztahy jsou nyní 
na bodu mrazu (či spíše pod ním), vyhýbají se 
Ukrajině i ruské vlaky. Místo nejkratší cesty 
tak jedou pěknou oklikou.

Na všechny tyto spoje jsou přitom nasazo-
vány moderní lůžkové vozy z vídeňského Sie-
mensu, které mají oproti našim zvyklostem 
čtyři místa v kupé (po dvou naproti sobě), což 
je naopak obvyklé v zemích bývalého Sovět-
ského svazu. Výjimku tvoří pouze přímý vůz 
z Petrohradu do Vídně – nové vagony totiž po-
třebují neustálý přísun elektřiny pro tope-
ní, klimatizaci a další pohony, což standard-
ní ruský rychlík, kde si každý vůz topí uhlím 
v kamínkách, neumí zajistit. Při cestě z Česka 
platí v těchto vozech globální cena a nedá se 
do nich zakoupit pouze lůžkový příplatek. Ce-
na není nijak astronomická, jízdenka Přerov-
Sofia vás vyjde na 3 050 Kč. Naopak z Budapeš-
ti si již lůžkový příplatek zakoupit lze.

Průvodčí bere jen rubly
Ač jsem se moderních lůžkových vozů RŽD tak-
řka do sytosti namlsal při cestě do francouzské-
ho města Nice, nenechám si přesto ujít příle-
žitost, abych je nevyužil také při návštěvě Bul-
harska. Do vagonu nastupuji v Přerově a záhy 
po usazení je mi již servírován dle ruského zvy-
ku čaj. Má to ovšem háček, průvodčí bere jen 
rubly. Ty opravdu nemám, ale nakonec se spo-
kojí s eurem. Jeho přepočty jsou dost divoké, tak 
mu aspoň dám vydělat, euro za čaj je dobrá ce-
na (ve skutečnosti bych měl dostat minimál-
ně dva).

pohled Čecha na Evropu 
z lůžka ruského vozu (2)

ŠotoiNFo
RŽD aktuálně vypravuje tři komerční 
vlaky do Evropy. Spoj Moskva – 
Paříž s příznačným názvem Trans-
European Express je nejdelším 
přímým vlakem v Evropě. Jezdí 
třikrát týdně (v létě pětkrát). Další 
spoj z Moskvy do jihofrancouzského 
Nice protíná Česko a zastavuje 
v Bohumíně a v Břeclavi. Třetí vlak 
směřuje z Moskvy do Prahy a míří dále 
na jih a jihovýchod (přes Bratislavu 
a Budapešť) do srbského Bělehradu 
a bulharské Sofie. V létě navíc jezdí 
i do černohorského Baru a bulharské 
Varny a Burgasu.

v prvním díle cestopisu jste se mohli 
dozvědět, jak jsme se svezli vlaky ruských 
železnic (rŽD) směřujícími z Moskvy až 
do francie. nyní se podíváme na jejich 
skromnější sourozence, přímé vozy, které 
lze velice dobře využít při cestování 
do balkánských zemí.

Sotva překročíme slovenskou hranici, 
do vozu napochoduje rázná slovenská průvod-
čí. Chce vidět jízdenky, které schraňuje prů-
vodčí našeho vozu. Ten je však nechce za nic 
na světě ukázat. Strhne se hádka a z výra-
zu „daj to sem a netáraj!“ je mi jasné, kdo vy-
hrál. Můj lístek tak dostává za celou cestu 
své jediné razítko. Zároveň zjišťuji, že jsem 
ve voze jediným cestujícím! Další přistoupí až 
v Budapešti.

V maďarské metropoli máme téměř třího-
dinový pobyt – dost času na to, abych vyu-
žil pohostinství restaurace nedaleko a pove-
čeřel výbornou cikánskou pečeni. Mezitím 
byl náš vůz zařazen na konec soupravy rych-
líku do Bělehradu, který (jako obvykle) před-
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Bez klimatizace a s nouzovým světlem
V Niši se loučíme s přední částí vlaku, který 
pokračuje do Skopje, a dále již jedou jen tři vo-
zy v čele s mohutným srbským dieselem ame-
rického původu. Je sice vybaven topným kabe-
lem, jenže napájet elektřinou pohony naše-
ho vozu neumí, takže klimatizace nefunguje. 
V březnu to nevadí, ale v létě to bude asi pří-
jemný zážitek. Světla svítí v nouzovém reži-
mu, samovar nevaří vůbec a WC se automatic-
ky zablokovalo, průvodčí jej musí případným 
zájemcům ručně odemykat.

Že jsou srbsko-ruské vztahy opravdu vře-
lé, dokládá množství srbských kontrolních or-
gánů, které se usazují v našem voze, a s rus-
kými průvodčími probíhá čilá družba. Na bul-
harských hranicích však idylka končí a bulhar-
ský průvodčí se (stejně jako jeho slovenská ko-
legyně) domáhá jízdenek. Rus mu je opět ne-
chce ukázat s odůvodněním, že to má naří-
zeno od těch nahoře a že jeho vůz je „komer-
cija“, s čímž se Bulhar spokojí. V pohraniční 
stanici Dimitrovgrad také měníme lokomoti-
vu – na vlak nastupuje „vůně domoviny“, v na-
šich končinách známý Plecháč řady 242 jezdící 
na českých tratích napájených střídavým napě-
tím. Velké počty těchto lokomotiv byly dodány 
také do Bulharska, kde tvoří nepostradatelnou 
část zdejšího lokomotivního parku.

S půlhodinovým zpožděním, které jsme na-
brali prakticky hned za Bělehradem, končí naše 
cesta na modernizovaném nádraží v Sofii. Ná-
dražní hala je částečně staveništěm a nějakého 
koumáka napadlo šetřit nové vybavení čekárny, 
takže čekající cestující sedí na lavičkách ještě 
zabalených v igelitu a kartonu. Ruské lůžko se 
přesouvá na odstavné nádraží a následující den 
jej čeká dlouhá cesta zpět do Moskvy.

stavoval opravdový „výkvět“ Srbských železnic. 
Zatímco první dva vozy na sezení se zdály v cel-
ku normální, lehátkový vagon vypadal značně 
vybydleně. Již z dálky odpuzoval počmáranými 
okny a zašlým lakem. Jako poslední se pak vyjí-
malo naše lůžko, které tu znamená značné zvý-
šení komfortu – původně se tu totiž prohánělo 
lůžko srbské, vypadající stejně uboze jako ses-
terské lehátko.

Lavina kontrol na hranicích
Ruský průvodčí, který má navíc pomocníka, 
bere svou funkci nesmírně vážně. Znalý vý-
chodních mravů, ví, že překročení eurounij-
ních hranic není žádná legrace. Uprostřed no-
ci na maďarsko-srbské hranici všechny budí 
dlouho předtím, než vůbec zastavíme, pooteví-
rá všechny dveře do kupé a trpělivě čeká na pří-
chod pohraničníků. Záhy je ve voze více kontro-
lujících než kontrolovaných, vlna maďarských 
uniforem ale mizí stejně tak rychle, jako se zje-
vila, a my uháníme noční krajinou dál. Srbská 
kontrola je již mnohem střídmější a poté prů-
vodčí znovu všechny obejde s ujištěním, že mů-
žeme klidně spát dál.

V Bělehradu nás opět přepřahají, tentokrát 
na vlak do Sofie. Ten jezdí jenom díky naše-
mu lůžku a podle toho také vypadá – před se-
bou máme pouze dva bulharské vozy na seze-
ní, prodané Deutsche Bahn do Bulharska jako 
„second hand“. Jsou značně opotřebované, za-
šlé a navíc téměř prázdné. Do jihosrbské Niše 
jsme pak spojeni ještě s rychlíkem do makedon-
ské Skopje.

Celý den pak projíždíme Srbskem. Ruští prů-
vodčí našeho lůžka jsou náruživými kuřáky stej-
ně jako někteří cestující, a jelikož pobyty ve sta-
nicích nestačí ani na potáhnutí cigarety, kouří 
se (dle ruského zvyku) na představku. Díky ma-
sivním oddělovacím dveřím na chodbičku však 
není téměř nic cítit.
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JosEf HolEK | foto: MArtin HArÁK, luDěK ČADA, ArCHiv, WiKipEDiA

Spojit Vídeň s Prahou přes jižní Čechy chtě-
lo mocnářství, respektive ředitelství drah, 

už v polovině devatenáctého století. V roce 1842 
si proto nechalo vypracovat příslušnou studii. 
Bohužel z projektu sešlo a stát si vybral alter-
nativní spojení přes Olomouc. Změny nasta-
ly až o necelých dvacet let později, byť se těs-
ně před vznikem o spojení s metropolí snaži-
la Severní dráha císaře Ferdinanda. Projektem 
totiž chtěla zastínit konkurenční Společnost 
státní dráhy. Jenomže císař chtěl ještě vybudo-
vat spojení z Českých Budějovic do Chebu přes 
Plzeň. Tuto možnost Severní dráha ale nako-
nec neakceptovala a stát koncesi v roce 1866 
přiklepl k.k. privilegierte Kaiser-Franz-Jose-
phs-Bahn (KFJB), tedy Soukromé dráze Fran-
tiška Josefa I.

Výstavba železnice nebyla nikdy levnou záleži-
tostí a v dobách monarchie, kdy byl kapitál i v dr-
žení šlechty, stát nechal vše na zámožných kon-

konec ani finanční injekce nepomohla a dráha 
musela být v roce 1884 zestátněna. Pro zajíma-
vost dodejme, že jeden z podporujících šlechticů 
byl i Jan Adolf II. Schwarzenberg – člověk, který 
měl bohaté zkušenosti s dotováním staveb tratí 
na severu Itálie. 

zemská výseč bez dopravy
Samotnou výstavbu dozoroval Jindřich Kogerer 
a podle dostupných pramenů nebyli projektan-
ti a stavitelé příliš ohleduplní. Traduje se, že 
trať měla podle původních plánů vést přes Zliv-
skou náves. Zkušené stavitele naštěstí napadlo 
přeložit ji vedle obce, tedy tak, jak bylo vždy 
zvykem. A zůstaneme-li ještě chvíli na západ-
ním rameni, můžeme vzpomenout, že lehké 
to se šlechtou neměli ani písečtí. Ti nakonec 
ostrouhali úplně, neboť dráha byla vyprojekto-
vána přes Strakonice a Nepomuk dále do Plzně. 

h I s t o R I e

cesionářích. Ti pak ve stejném roce zadali stav-
bu sdružení firem Vojtěcha Lanny a bratří Klei-
nů. Složitý terén a především nedostatek subdo-
dávek způsobil, že se Kaiser-Franz-Josephs-Bahn 
dostala do červených čísel. Peníze už pomalu ne-
přitékaly ani od Rotschildovo Privilegovaného 
rakouského úvěrního ústavu a firmě nezbýva-
lo, než se s prosíkem obrátit opět na stát. Proč? 
Už předtím totiž od společnosti dostala bezúroč-
nou půjčku a libovala si v daňových úlevách. Na-

Dráha z dnešních Českých velenic do prahy nedávno oslavila 145. narozeniny.  o její 
výstavbu se zasloužily někdejší věhlasné firmy vojtěcha lanny a bratří Kleinů. 
na vzniku se však finančně nepodílela přímo monarchie, ale především zámožní 
aristokraté. provozovateli, tedy firmě soukromé dráhy císaře františka Josefa i., se 
nicméně nevyhnuly finanční potíže a byla zestátněna. Co vše tuto privátní železnici 
potkalo a co předcházelo jejímu vzniku? 

Císařskou dráhu 
z velenic do prahy zaplatila šlechta
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li stavbu spojnice mezi Smíchovem a hlavním 
nádražím, včetně ražby tunelů pod Vinohrady.  

Poprvé dělníci kopli do země na Sedlecku. 
Zplanýrovali stovky hektarů lesů, vydláždi-
li hráz Rožmberského rybníka a odvodnili ba-
žiny Zlaté stoky. Samozřejmostí zůstaly náspy, 
propustky a mosty. Stavbaři pracovali vždy pod 
dohledem stavebního dozoru a četnictva a ma-
teriál dováželi například z lomu u Frahelže. Už 
koncem prosince 1869 pak na Třeboňsku trať 
dokončovali. A zatímco směrem ku Praze stav-
ba vesele pokračovala, ve městě už to taková 
sláva nebyla. Technické vybavení Kaiser-Fran-
z-Josephs-Bahn nebylo na příliš vysoké úrovni 
a například správní a technické budovy podél 
trati vznikaly ještě dávno po tom, co po trase 
projel první vlak. A s ražbou tunelu mezi Nus-
lemi a hlavním nádražím firma začala bez sta-
vebního povolení a řádného vyvlastnění. Dnes 
nemyslitelné…

otevíráno nadvakrát 
V roce 1870 už tlak samospráv i státu na stav-
baře značně vzrůstal a společnost si žádala 
rychlé zprůjezdnění. Budovatelskému tempu 
ale zasadil těžkou ránu nekvalitně zbudova-
ný most v Čerčanech a zmíněné problémy s by-
rokracií při ražbě pražského tunelu. Koncem 
července 1871 se zkoušky dočkal úsek z Velenic 
do Čerčan, první pravidelné vlaky se na ces-
tu vydaly 3. září téhož roku.  Osobní provoz 

byl však kvůli mizernému zázemí pro cestují-
cí ukončen už v Benešově. Zbytek byl dopraco-
ván v prosinci 1871. Celý úsek byl dlouhý více 
než 143 kilometrů, obě ramena pak disponova-
la úctyhodnými pěti sty kilometry a vybudová-
ny byly v období pěti let. 

Nyní na trati opět panuje čilý pracovní ruch, 
neboť se zde Správa železniční dopravní ces-
ty (SŽDC) pustila do rozsáhlé modernizace. Už 
před jedenácti lety začala s rekonstrukcí me-
zi Strančicemi a Hostivaří a postupně pokračo-
vala mezi Doubím a Táborem, Horním Dvořiš-
těm a Českými Budějovicemi, Voticemi a Be-
nešovem, Budějovicemi a Nemanicemi, Horu-
sicemi a Veselím a Táborem a Sudoměřicemi. 
Nyní SŽDC vybírá stavební firmu na moder-
nizaci úseku z Hostivaře k hlavnímu nádra-
ží. Otevírání obálek s nabídkami je plánováno 
na začátek prosince. 

Ale zpět ke spojnici jihu Čech s Prahou. Ze-
mě v té době ještě nedisponovala toliko hus-
tou železniční sítí a prostor uvozený tratěmi 
z Prahy na Plzeň a na Olomouc byl de facto bez 
dopravní obsluhy a žil jen z prodeje zeměděl-
ských plodin. Rakousko-Uhersko navíc finanč-
ně vyčerpávala i prusko-rakouská válka, rolní-
ky a spotřebitele pak náležitě znervóznila ne-
úroda v roce 1868. Pracovní nabídky tedy byly 
více než žádoucí a stavba železniční dopravní 
cesty dokázala na několik let tisíce lidí boha-
tě uživit. Stalo se, že v dubnu 1869 bylo vydá-
no stavební povolení na úsek z Prahy na zem-
skou hranici, k Suchdolu. Velenice totiž ležely 
už na území Dolních Rakous.  Trať byla staveb-
ně rozdělena do dvou oddílů (Třeboň, Velenice) 
a osmi sekcí s patřičnými názvy Třeboň, České 
Velenice, Soběslav, Tábor, Votice, Benešov, Ří-
čany a Praha. Po čase se pražští odtrhli a ved-

Císařskou dráhu 
z velenic do prahy zaplatila šlechta
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Dálnice D1 do Brna stojí, vlaky jedou. Těží z toho i České dráhy
Léta oprav na D1 proměňují zvyky cestujících mezi Prahou a Brnem. 
Českým drahám se podařilo díky lepším soupravám a kvůli kolonám aut 
na dálnici přetáhnout cestující z osobních vozů. Počet cestujících mezi 
Prahou a jižní Moravou se podle údajů Ročenky dopravy za posledních 
pět let více než zdvojnásobil. Ročně každým směrem cestuje více než půl 
milionu lidí. Tempo růstu přitom zrychluje, loni meziročně přibyla ve vla-
cích pětina cestujících. Jde o jediná oficiální čísla o počtech lidí ve vla-
ku na této trase. Důvodů k rostoucí oblibě vlaků je více, některé jsou zá-
sluhou ČD, jiné má na svědomí Ředitelství silnic a dálnic. „Mezi Brnem 
a Prahou jsme dokázali cestující získat a udržet díky nasazení nejmo-
dernějších vlaků včetně railjetů a InterPanterů a nastavení vysoké úrov-
ně služeb. Investovali jsme i do zavedení půlhodinového taktu ve špič-
ce. Konkurenční dopravci proto usilují o převzetí části námi zavedených 
spojů,“ řekl mluvčí ČD Radek Joklík. Cestování mezi dvěma největšími 
městy ČR je ruleta: někdy řidiči těch zhruba 200 kilometrů přejedou bez 
větších problémů, jindy tráví v kolonách hodiny.   MfD 6. 10. 2016

Šumperská společnost Pars nova dokončila obří zakázku
Zakázku přesahující miliardu korun dokončila v těchto dnech šumperská 
společnost Pars nova. Má za sebou kompletní modernizaci 62 rychlíko-
vých vozů třídy Bp. Vylepšené vagony dráhy zařadí na vnitrostátní i mezi-
národní spoje, povozí cestující rychlíky a vlaky InterCity a EuroCity. Díky 
modernizaci splňují náročné mezinárodní standardy a mohou nyní jez-
dit po celé Evropě na všech napájecích systémech,“ sdělil předseda před-
stavenstva šumperské společnosti Pars nova Aleš Měrka. Zdůraznil, že 
pro firmu zabývající se desítky let vylepšováním kolejových vozidel šlo 
o největší zakázku na modernizaci osobních železničních vozů v historii. 
Smlouvu na modernizaci vozů Bp šumperská firma s Českými drahami po-
depsala 15. října 2014. Z původních vozů zůstaly jenom holé plechy. Nej-
výraznější technickou změnou je rekonstrukce podvozků, která umožňu-
je zvýšení rychlosti ze 120 na 160 kilometrů za hodinu, a dále úprava brz-
dového systému včetně dosazení elektropneumatické brzdy. Nový sys-
tém umožňuje výrazně účinnější brzdění. Ve vozech jsou pohodlné sedač-
ky, sklopné a rozkládací stolky, elektrické zásuvky.   MfD 14. 10. 2016

ČD Cargo přebírá poslední Vectron, pojede na dálkových linkách
Železničnímu nákladnímu dopravci ČD Cargo se podařilo zkompleto-
vat flotilu nových lokomotiv Vectron firmy Siemens. Nákup Vectronů 
za více než půl miliardy je vůbec první akvizicí nových lokomotiv od vzni-
ku společnosti ČD Cargo. Firma si původně na nákup chtěla vzít úvěr, 
nakonec jí ale půjčily mateřské České dráhy, které sedí na přebytcích 
z miliardové emise dluhopisů a získaly také peníze za převod nádraží. 
Poslední z pětice objednaných strojů převzalo ČD Cargo v továrně v ně-
meckém Allachu. Stroj se teď bude zkoušet v tuzemsku a získá konečný 
vnější vzhled. Nasazení lokomotivy do pravidelného provozu je plánová-
no na druhou polovinu měsíce října. ČD Cargo chce novými stroji posí-
lit svou pozici na dálkových transevropských linkách, neboť siemensov-
ské stroje mohou jezdit pod několika napájecími a zabezpečovacími sys-
témy. Vectron například nedávno vezl automobily Škoda do distribuční-
ho centra v rumunském Curtici. „Nejčastěji je lze zastihnout na autovla-
cích mezi Devínskou Novou Vsí na Slovensku a Falkenbergem v Němec-
ku,“ řekl mluvčí ČD Petr Šťáhlavský. E15 11. 10. 2016

Národní dopravce koupí lokomotivy za 240 milionů korun
České dráhy plánují nakoupit posunovací lokomotivy za 240 milionů korun. 
Vyplývá to z informací uveřejněných ve Věstníku veřejných zakázek. Celkem 
dvanáct dvounápravových lokomotiv, které mají ve stanicích pomáhat se se-
stavováním vlaků, mají nahradit starší typy lokomotiv řady 714. Ty vznik-
ly rekonstrukcí vozidel původně vyráběných v 70. letech předchozího století. 
„Tyto lokomotivy jsou na hranici životnosti a vyžádaly by si rozsáhlejší opra-
vy a modernizaci. Cílem nákupu nových lokomotiv je snížit provozní náklady 
na posun ve významných lokalitách, kde se řada 714 využívá, lehčí a úspor-
nější lokomotivou,“ uvedl mluvčí ČD Petr Šťáhlavský. Kromě posunu na ná-
dražích se s novými lokomotivami budou moci cestující setkat na méně vytí-
žených tratích. Dopravce je totiž hodlá používat i pro tažení vlakových sou-
prav na tratích, kde nebude vadit jejich nízká rychlost. Ta má být do maxi-
málních 60 kilometrů v hodině. Vítěz soutěže by měl lokomotivy dodat do 20 
měsíců od podpisu smlouvy. Po pořízení těchto lokomotiv nebude doprav-
ce potřebovat na stejnou práci najímat lokomotivy jiných společností, uve-
dl Šťáhlavský s tím, že České dráhy proto zruší soutěž na desetiletý pronájem 
posunovacích lokomotiv. ČtK 2. 10. 2016

Mračilo se letos Posázaví naposledy? 
doufáme, že nikoli
Neděle 25. září, pomyslně ukončila letošní 
rekreační sezonu na trati 212 – horní větvi 
Posázavského Pacifiku. Naposledy tak kolem 
řeky duněly lokomotivy a velké soupravy, aby 
přímými vlaky odvezly chataře, vodáky, turisty 
zpět domů. Podobně jako v loňských letech 
zazníval na „prvních houslích“ posázavského 
orchestru jedinečný šestiválec Bardotky 
749.006. Té se začátkem letních měsíců dostalo 
darem k jejím 50. narozeninám patřičné péče, 
když strojvůdci PP Čerčany a fotografové z okolí 
Prahy spojili své síly a provedli její kompletní 
očistu. Závěrem prázdnin, když se na střeše 
po mnoha letech blýskly také zlaté trumpety, 
užívala si „Šestka“ s každou jízdou neustávající  
náležité pozornosti. Přestože bylo v souvislosti 
s ní letos velmi často skloňováno slovo odprodej, 
bez větších závad věrně odsloužila i svou 
padesátou sezonu. Za malé depo nad Sázavou 
si tak dovolím poděkovat partě fotografů, která 
k očistě neváhala přispět časem a nemalými 
finančními prostředky. Věříme, že kytička 
a černá stužka, která ozdobila čelo stroje 
na poslední jízdě, zůstane symbolikou ukončení 
sezony a na jaře se do Posázaví „naše Šestka“ 
opět vrátí. MArtin lišKA, stroJvůDCE pp ČErČAny

zaujal mě článek o nehodě dvou 
nákladních vlaků u Plas
Jsem pravidelným čtenářem vašeho časopisu 
a rád bych vyslovil svůj názor k jednomu 
z nedávných příspěvků. V pravidelné 
rubrice Historie v Železničáři číslo 18 jste 
uveřejnili zajímavý článek o nehodě dvou 
nákladních vlaků u Plas. Článek se mi moc 
líbil, protože zachycuje chronologicky každý 
chybný moment. Věrně popisuje všechny 
detaily této tragické události bez zbytečné 
senzacechtivosti. Navíc se o této události nikdy 
moc nepsalo. Byl bych proto moc rád, kdybyste 
zveřejňovali více takovýchto článků, byť jsou 
to tragické příběhy, ale určitě stojí alespoň 
za vzpomínku.

frAntišEK DvoŘÁK

Odpověď redakce: Vážený pane Dvořáku, děkuje-
me za váš pozitivní ohlas, těší nás, že se článek lí-
bil. Upřímně řečeno, rádi bychom také uveřejňovali 
víc podobných materiálů, ale bohužel naše zdroje jsou 
velmi omezené a šikovných autorů jako šafránu. Nic-
méně se budeme snažit vycházet podobným prosbám 
vstříc v rámci našich možností. Sledujte dále všechna 
vydání Železničáře, v budoucnu určitě materiál s po-
dobnou tematikou zařadíme.

zvláštní motorový vlak opět zamířil 
po stopách fotografa seidla
Už popáté vypravily České dráhy v rámci 
projektu zvláštních vlaků takzvaný Seidlovský 
vlak, tentokrát s podtitulem „Lipno, krajina 
pod hladinou“. Přibližně padesát zájemců 
vyjelo v sobotu 27. srpna zvláštním spojem, 
který byl vytvořen speciálním motorovým 
vozem, na Lipensko, aby tam mohli 
v klidu porovnat současnost s historickými 
fotografiemi otce Josefa Seidla a syna 
Františka Seidla, kteří zachytili jedinečně 
a nenávratně zmizelou krajinu pod lipenskou 
přehradou. Jízda vlaku netradičně zahrnovala 
křest knihy „Lipno, krajina pod hladinou“ 
a výjimečné vyprávění bývalého náčelníka 
a později přednosty stanice Loučovice 
Stanislava Zemana. Na Lipno přišel v roce 1955 
původně pouze na čtrnáct dní, ale nakonec 
zůstal dodnes. I ve svých 78 letech si pamatuje 
největší detaily stavby Lipenské přehrady 
a historii trati Rybník – Lipno nad Vltavou. 
I proto se čekárna výpravní budovy ve stanici 
Lipno nad Vltavou stala stylovým místem pro 
autogramiádu zajímavé knihy s fotografiemi 
otce a syna Seidlových. Součástí akce byla 
i cesta autobusem na Frýdavu.

JiŘí KAfKA, ŘEDitEl roC ČEsKé buDěJoviCE
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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

 Právě vyšel katalog ziMA 2016/17   Právě vyšel katalog ziMA 2016/17 

více na www.cdtravel.cz

205. Žofínské fórum
Železnice, její současnost a perspektiva?

Praha, Velký sál paláce Žofín, 
8. listopadu 2016 od 13:00 hod.

Po skončení následuje společenské setkání s občerstvením v dalších prostorách paláce Žofín.

Na fóru vystoupí a zodpoví dotazy:
Dan Ťok  ministr dopravy
Pavel Surý generální ředitel Správy železniční dopravní cesty
Zbyněk Hořelica ředitel Státního fondu rozvoje dopravní infrastruktury
Jiří Kolář  ředitel Drážního úřadu 
Pavel Krtek předseda představenstva Českých drah, a.s.
Miroslav Vyka prezident Svazu cestujících ve veřejné dopravě

V rámci diskuse vystoupí zástupci Metrostavu a.s. a dalších společností. 
Změna programu vyhrazena.

Zapojte se do diskuse i Vy! Přihlášky na www.zofin.cz

Wellness Hotel BaBylon**** v  liberci 

Výhodná nabídka prodloužena do 31. 3. 2017 
(v období od 20. 12.-31. 12. 2016 
povinné příplatky) 
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. Možnost využití vybraných služeb 
i v den odjezdu do 18 hodin. Internet na pokoji v ceně. 

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
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třetí kokpit v Království železnic
Kromě lokomotivy řady 141 a tramvaje T3 ma-
jí v Království železnic na pražském Smíchově dal-
ší funkční kokpit dopravního prostředku – autobu-
su Karosa B732. V něm si mohou zájemci vyzkoušet 
všechny ovládací prvky, které mají řidiči tohoto au-
tobusu MHD k dispozici – světla, blinkry, osvětlení 
kabiny a vozu, ovládání dveří, světelnou a zvukovou 
výstrahu dveří nebo pedál rychlosti. Funkční jsou 
samozřejmě i ukazatele, tedy tachometr, otáčko-
měr či tachograf. V připojeném tabletu si lze vybrat 
linku pražské MHD, kterou je možné projet. Díky 
projekci průjezdu existujících linek zprostředková-
vá kokpit prožitek blížící se realitě skutečného simu-
látoru. Pokud pojedete vlakem do Prahy a koupíte si 
v pokladně ČD místenku, můžete zároveň požádat, 
aby vám k místence prodali za 50 Kč Poukázku Krá-
lovství železnic. V Království železnic vám ji pak vy-
mění za plnohodnotnou vstupenku.

nejbližší železniční stanice (zastávka): 
praha-smíchov (na Knížecí)

prohlídky pro opozdilce v zákupech
Většina památek zavře brány poslední říjnový den, 
kdy skončí letní návštěvnická sezona. Některé na-
bízejí mimořádně prohlídky i po tomto datu. Pa-
tří k nim zámek Zákupy. Takzvané prohlídky pro 
opozdilce se konají o víkendu 5. a 6. listopadu a bu-
dou navíc zpestřeny tím, že při nich bude pouštěn 
i velký orchestrion z 19. století v předpokoji císa-
řova apartmá. Začátky prohlídek jsou v 10, 11, 12, 
13 a 14 hodin. Zámek Zákupy byl letním sídlem ra-
kouského císaře a posledního českého korunova-
ného krále Ferdinanda I. (V.) Dobrotivého, od je-
hož úmrtí letos uplynulo sto let. Aby zámek vyho-
voval požadavkům císařské rezidence, byl upra-
ven a zařízen ve stylu tehdy módního druhého ro-
koka. K technickým unikátům patří osobní výtah 
s luxusně vybavenou kabinou, který stárnoucímu 
a stále více nemocnému monarchovi usnadňoval 
přesun mezi podlažími zákupského zámku.

nejbližší železniční stanice: 
zákupy

Modelová železnice v Drážďanech
V nejvyšším patře Muzea dopravy v Drážďanech, 
které sídlí v budově Johanneum na náměstí Neu-
markt, si můžete prohlédnout velkolepou modelo-
vou železnici. S rozlohou 325 m2 patří k největším 
kolejištím velikosti 0 na světě. Tvoří ho 625 met-
rů kolejí, po nichž jezdí 27 vláčků reprezentujících 
z velké části železnici z období NDR. Jsou mezi 
nimi ale také modely starších vozidel i novější 
z 90. let 20. století. Při stavbě kolejiště s pěti ná-
dražími se modeláři nechali inspirovat krajinou 
předhůří Harzu. Nechybějí na něm hrázděné ani 
panelové domy. Vláčky na modelové železnici ne-
jezdí po celý den, ale vždy jen asi 15 minut v určený 
čas – v úterý a pátek v 11 hod., ve středu a ve čtvr-
tek v 16 hod., o víkendu v 11, 14 a 16 hod. V pon-
dělí je zavřeno. Modelová železnice je přístupná 
do konce října a pak až v prosinci. V listopadu se 
provádí každoroční pravidelná údržba. 

nejbližší železniční stanice: 
Dresden Hbf

5. A 6. listopADu 2016

25. AŽ 30. ŘíJnA 2016
na výstavu modelů do trutnova
Ve sportovní hale Základní školy R. Frimla v Trutnově se od 25. do 30. října uskuteční mezinárodní výstava modelů, kterou každoročně pořádá Klub želez-
ničních modelářů Trutnov. Co na ní bude k vidění? Samozřejmě kolejiště pořádajícího klubu z Trutnova. Kromě tradičních vystavovatelů z Česka a spřá-
telených klubů z Německa se budou prezentovat také rakouští modeláři z 1. Österreichischer TT-Modellbahnclub Attnang-Puchheim. V Trutnově také 
představí své zboží firmy Tillig a AK-TT, výrobci modelových vláčků z Německa. Nebudou chybět stavebnice a robotické modely značky Merkur z Police 
nad Metují nebo třeba modely tanků na dálkové ovládání velikosti 1:18. Děti mohou využít hrací koutek s velkými dřevěnými modely. Součástí výstavy bu-
de i ukázka historických artefaktů a fotografií připomínající výročí 145 let od založení trutnovského depa. Více na www.svctrutnov.cz. nejbližší železniční zastávka: 
trutnov
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