
Jak se měnilo spojení  
z Prahy do Košic
Po devadesáti letech přichází 
zlom: na východ Slovenska 
budeme jezdit Pendolinem.

V  salonku na pražském Masaryko-
vě nádraží se odehrála již velká 
řada významných setkání. Mezi 

ně se zařadila i  pracovní schůzka ve 
středu 15. října členů představenstva 
Českých drah Michala Štěpána a Pavla 
Krtka se zástupci šumperské společnos-
ti Pars nova, předsedou představenstva 
Tomášem Ignačákem a generálním ře-
ditelem Michalem Kurtincem. Manaže-
ři vyhodnocovali dosavadní spolupráci, 
zejména etapu zahájenou podpisem 
smlouvy v únoru 2012 ohledně moderni-
zace čtyřicítky vozů Bdmpee233. 

Pohodlnější, bezpečnější, 
klimatizované
První vůz byl schválen v létě loňského 
roku, poslední byl národnímu dopravci 
předán letos, v první podzimní den. 
Vozy vznikly z řady Bmee (VEB Waggon-
bau Bautzen 1986–87). Komfort pro ces-
tující zejména ve vlacích IC a Ex směr 
Budapešť a Žilina tak obohatily moder-
ním velkoprostorovým interiérem dis-
ponující plně klimatizované vozy umož-
ňující provoz rychlostí 160 km/h (mají 
podvozky GP 200). 

Vozy Bdmpee233 nesou číselné ozna-
čení 61 54 20-71-xxx-x. Jejich délka je 
26 400 mm, mají kotoučovou elektrop-
neumatickou brzdu a nouzovou elektro-
magnetickou brzdu a centrální zdroj 
energie. Na představku jsou čtyři háky 
na jízdní kola. Předsuvné dveře jsou za 
jízdy blokované, což přispěje ke zvýšení 
bezpečnosti. Cestujícím zde slouží zá-
suvky na 230 V pro mobily a notebooky 
nebo elektronický informační a rezer-
vační systém. V interiéru se nachází 80 
sedaček druhé třídy.

Výroba běžela tempem  
až čtyři vozy měsíčně
„Zakázku lze zařadit mezi ukázkové pro-
jekty, kde se těžkosti podařilo eliminovat 
už během zkušebního provozu,“ vzpo-
mněl Michal Štěpán s tím, že vozy napo-
mohou k další aktivní obchodní politice 
ČD ve vazbě na zahraniční linky. Gene-
rální ředitel firmy Pars nova Michal Kur-
tinec doplnil, že se ještě řeší poslední 
zbytky zpětných úprav u prvních vozů. 
„Zprvu jsme zakázku vnímali spíše jako 
mírně problematické dítě,“ řekl a nará-
žel tím na to, že v rámci optimalizace 
a kvality dodávaného produktu se kom-
pletně vyměnil dodavatel buňky WC.  

V rámci fází projektu, vývoje, schva-
lování i výroby, která běžela tempem až 
čtyři vozy měsíčně, si podle slov gene-
rálního ředitele Pars nova zaměstnanci 
častokrát sáhli na dno, aby vše bylo pře-
dáno v termínu a bez penalizací. „Hod-
ně najetých kilometrů a platících cestu-
jících,“ popřál Českým drahám Tomáš 
Ignačák, poděkoval ČD za spolupráci 
a připomenul, že navzdory velkému pro-
padu trhu minulých let se společnosti 
Pars nova podařilo zachovat objem vý-
roby i počet zaměstnanců.

Na řadě jsou patráky Bmto
Modernizace tažených kolejových vo-
zidel předáním vozů Bdmpee233 zdale-
ka nekončí. Aktuálními jsou zakázky na  
62 vozů řady Bp nebo třeba modernizace 
12 patrových vozů řady Bmto, které by 
v Praze a Středočeském kraji měly zkul-
turnit dopravu. V pracovní dny se ve vrat-
ných soupravách objeví mimo jiné na 
městské lince do Roztok u Prahy a o ví-
kendech v Posázaví. � Martin Navrátil

I N F O R M U J E M Esloupek

Uzavřeli jsme zakázku 
na úpravu vozů Bp
Modernizace vozidel pro dálkovou 
dopravu je v současné době náš 
prvořadý úkol. Plně si uvědomuje-
me, že chceme-li uspět ve stále 
tvrdším boji o zákazníka, musí vel-
ká část našich investic směřovat 
vedle regionálních souprav právě 
do tohoto segmentu. Radikální 
modernizací čtyřiceti vozů řady 
Bdmpee proto naše snaha rozhod-
ně nekončí. Vycházíme ze schvále-
né strategie obnovy železničních 
kolejových vozidel, která s kontinu-
álním procesem omlazení našeho 
parku počítá. Před několika dny 
proto  České dráhy uzavřely smlou-
vu na komplexní modernizaci prv-
ních 31 osobních vozů řady Bp pro 
vlaky EuroCity a InterCity. Dodava-
telem bude opět společnost Pars 
nova, kde byly modernizovány již 
zmiňované vozy řady Bdmpee. 
Také tato přestavba nabídne sou-
časný vysoký technický standard.

Cestujícím nabídneme například 
klimatizovaný interiér, audiovizuál-
ním informační systém nebo elek-
trické zásuvky 230 V. Modernizova-
né vozy řady Bp rozšíří flotilu kom-
fortních vozů Českých drah 2. třídy 
pro rychlost 160 km/h pro mezi-
státní a vnitrostátní spoje EuroCity, 
InterCity, expresy a rychlíky vyšší 
kvality Rx. Nadále myslíme také na 
cykloturisty, kteří jistě ocení šest 
míst pro uložení jízdních kol na jed-
né z nástupních plošin. Kontrakt 
zahrnuje rovněž opci na moderni-
zaci dalších 31 vozů, celkem tedy 
České dráhy mohou nasadit až 62 
moderních vozidel pro dálkovou 
dopravu. Bez zajímavosti není ani 
cena kontraktu, která je vzhledem 
k rozsahu modernizačních prací 
velmi přívětivá. Série prvních 31 
vozů bude dodána do 17 měsíců od 
uzavření smlouvy, tedy do března 
2016, a předpokládáme cenu nece-
lých 545 milionů korun.

Vozidlový park pro dálkovou dopravu dostal další posilu, 
když skončila modernizace čtyřiceti vozů Bdmpee233 
prováděná v šumperském závodě společnosti Pars nova. 
Poslední vůz byl předán 23. září 2014. Obnova vozidlového 
parku národního dopravce tím nekončí, rozbíhá se 
modernizace vozů dalších řad. 

Ve středu 22. října, kdy se přes střed-
ní Evropu přesouvala studená 
fronta, jela vlakem railjet z Prahy 

a Brna do Vídně a zpět zhruba dvaceti-
hlavá skupina novinářů. Cílem tohoto 
„press tripu“, který připravilo tiskové od-
dělení ČD, bylo prezentovat nové spojení 
Česka a Rakouska jednotkami railjet. 
Novináři si také prohlédli nové vídeňské 
hlavní nádraží, na kterém začnou rail-
jety stavět od nového grafikonu. 

Prezentovali jsme výhody 
railjetu do Vídně a Grazu
Rušno ve vlaku EC 73 bylo už z Prahy do 
Pardubic, kdy poskytovali rozhovory 
přítomným novinářům zástupci před-
stavenstva Českých drah Daniel Kurucz 
a Michal Štěpán. Během cesty si novi-
náři prohlédli interiér railjetu včetně 
stanoviště řídicího vozu. Zajímavý vý-
klad podali vedoucí údržby interiéro-
vých vozidel DKV Praha Emanuel Va-
něček, brněnský vedoucí provozu depa 
Alois Kotrba a zástupce výrobce firmy 
Siemens. Pozornost věnovali novináři 
cateringu JLV a také strojvedoucí Mar-
kétě Búzkové, která vedla railjet v české 
části trasy. 

Po bleskovém přesunu S-Bahnem 
z Vídně-Meidlingu do podzemí hlavní-
ho nádraží skupinku přivítal Vinzenz 
Kroner, jeden ze šesti koordinátorů 
stavby odpovědný za dílčí projekt hrubé 
stavby, projekt, bezpečnostní techniku, 
topení a klimatizaci. Ten novináře s ná-
ležitým výkladem provedl nejprve pří-
stupnými prostory stanice – rozdělova-
cí, jižní a severní halou, kde se ve dvou 
poschodích nacházejí vedle patřičných 
zařízení ÖBB pro cestující obchody na 
celkem 20 000 m2 plochy, a samozřej-
mě i na nástupiště „1. poschodí“ (stačí 
10 peronních hran a dvě podzemní). 
Pak zavedl výpravu do jednoho ze dvou 
podzemních podlaží, kde jsou umístě-
ny rozsáhlé technologie klimatizace 
a vytápění, ale třeba také vykládací 
rampa pro obchodníky. A zajímavě vy-
právěl třeba o principu usazení hybrid-
ních nosníků tak, aby vibrace nezasa-
hovaly obchody, či o podstatné banali-
tě typu ochrany před holuby.

Pozvali jsme novináře  
na česko-rakouský výlet

Další modernizace dokončena
Čtyřicítka vozů Bdmpee už slouží na vlacích vyšší kvality

Hana 
Dluhošová
ředitelka  
Odboru investic

Nádraží za miliardu eur
Z horka přímo na mráz, tak by šla s nad-
sázkou nazvat další část návštěvy Víd-
ně. Cílem byla 67 metrů vysoká vyhlíd-
ková věž Bahnoramy (nejvyšší dřevěná 
věž Evropy), odkud je možné pohodlně 
shlédnout celou stavbu „hlaváku“. Věž 
s kinem, kavárnou, modelem stavby 
a prodejnou suvenýrů bude v provozu 
do letošního Silvestra, pak ji převezme 
nový majitel a není vyloučena ani de-
montáž a  sestavení na jiném místě.
Stavba vídeňského nádraží přišla zhru-
ba na miliardu eur, z čehož samozřej-
mě určitou část (určenou na prostou 
stavbu) tvořila dotace EU. 

„Díky prodeji 50 hektarů pozemků, 
tedy asi poloviny plochy po starých pro-
vozech nádraží Ost a Süd, soukromým 
investorům jsme získali další význam-
né peníze, které mohly být vloženy do 
projektu,“ vysvětlil koordinátor stavby 
Vinzenz Kroner. Na plochách okolo ná-
draží, jejichž bonita dnes patří k těm 
„top“ ve Vídni, roste čtvrť Sonnwend-
viertel, kde vedle 550 000 m2 kancelář-
ských ploch vznikne i 5 tisíc nových bytů 
pro asi 13 tisíc lidí a nebude chybět zeleň 
v podobě osmihektarového parku na-
zvaného podle někdejšího starosty Víd-
ně Helmuta Zilka. 

Exkurze do střediska řízení
Odpoledne čeští novináři absolvovali ex-
kurzi do nedalekého střediska řízení pro-
vozu tratí ÖBB uzlu Vídeň (8, resp. 9 osob 
ve směně řídí bezpečnou jízdu asi 1 400 
vlaků), kde vyslechli fundovanou před-
nášku Reinharda Ulritze, manažera pro-
vozu ÖBB Wien Hbf. Tak jako celý den 
precizně simultánně tlumočenou paní 
Lenkou Sieberger. Poté se plni zážitků 
zpravodajové a  fotografové vlakem  
EC 74 nebo EC 76 mohli vydat zpět domů.
� MARTIN NAVRÁTIL
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Naše společnost je národním dopravcem. To na ni klade vysoké nároky 
nejen v oblasti kvality osobní dopravy, ale zejména v prozákaznickém 
přístupu k cestující veřejnosti a chování zaměstnanců prvního kontaktu 
vůči našim zákazníkům. Od 1. října 2014 byl nově nastaven systém zpětné 
vazby a využívání poznatků z kontrolní činnosti mezi vlakovými revizory 
a supervizory. Zároveň byl v organizační jednotce Zákaznický personál 
navýšen počet supervizorů, nově jsou organizována školení komunikace 
a dovedností pro vlakové revizory.

Symbioza v provozu:    
vlakoví revizoři vedle supervizorů

Břeclav má přestupní terminál hrana-hrana
draží řešeno jako bezbariérové, takže ná-
stup i z jiných nástupišť než jen z první-
ho lze pohodlně zvládnout výtahem.

Vlaky v symbióze s autobusy
V terminálu je k dispozici celkem dva-
náct stanovišť – první čtyři slouží měst-
ské dopravě a páté až desáté regionál-
ním autobusům. „Na břeclavské auto-
busové nádraží nyní zajíždí celkem osm 
linek břeclavské městské dopravy a dále 
šest linek regionálních autobusů. Na 
železničním nádraží pak končí čtyři 
vlakové linky zařazené do integrované-
ho dopravního systému a k nim je nut-
no přiřadit i mezistátní osobní či dálko-
vé vlaky směřující do Rakouska a na Slo-
vensko. Výhledově se zvažuje možnost 
rozšíření jihomoravské integrace i do 
těchto sousedních zemí, a to buď rozší-
řením tarifu IDS JMK ve vlacích, nebo 
přeshraničními autobusovými linka-
mi. A navíc má město Břeclav ze starého 
autobusového nádraží v plánu co nejdří-
ve udělat záchytné parkoviště typu Park 
and Ride,“ dodává ředitel Jiří Horský.�
� MARTIN HARÁK

nější a jednodušší,“ říká ředitel firmy 
KORDIS JMK Jiří Horský.  

Stavba se skládá ze dvou částí – pře-
stupního terminálu, který je spolufinan-
cován z Evropského fondu pro regionální 
rozvoj přes Regionální operační program 
NUTS 2 Jihovýchod, a části okružní kři-
žovatky, která je hrazena z prostředků 
města. Cílem projektu je zlepšení systé-
mu a koordinace veřejné dopravy, zvýše-
ní komfortu a zkrácení přestupních časů. 
Investorem bylo město Břeclav.

Nosnou součástí procesu kontrolní 
činnosti v Zákaznickém personálu 
je vlakový revizor. Pod pojmem re-

vizor si většina lidí představí „zlého 
muže“, který kontroluje cestující, zda 
mají platnou jízdenku, nebo chytá ve vla-
cích černé pasažéry. Samozřejmě, prvot-
ním posláním vlakového revizora je za-
bránit úniku přepravních tržeb (jde pře-
ce o příjmy naší společnosti), a to zejmé-
na na tratích se specifickým způsobem 
odbavování cestujících a ve vlacích, kde 
lze takový únik předvídat. 

Revizor hlídá nejen úniky tržeb
Každý vlakový revizor má svůj obvod pů-
sobnosti, na základě vzorových směn má 
přiděleny vlaky a úseky, které byly vyti-
povány na základě vyhodnocení závěrů 
z minulé kontrolní činnosti, nebo kde 
hrozí únik přepravních tržeb. Zde nelze 
opomenout hromadné společenské ak- 
ce, jako jsou hudební festivaly, kultur-
ní a zájmová setkání, sportovní akce, 
kdy dochází k velké koncentraci cestují-
cích na jednom místě a ve stejném čase. 
Vlakový revizor nejenom odbaví cestují-

cího jízdenkou, ale také usměrní podle 
potřeby cestující a je dalším platným čle-
nem týmu na vlaku.

Vlakový revizor je však také ten, kdo 
kontroluje práci vlakových čet a strojve-
doucích na tratích se specifickým způso-
bem odbavení cestujících. Prověřuje do-
držování technologických postupů a pro-
dejních dovedností, všímá si chování vla-
kového personálu  i personálu osobních 
stanic, jak vystupuje vůči zákazníkům, 

jak reprezentuje naši společnost, zda je 
řádně ustrojen. Tyto poznatky pak ná-
sledně předává supervizorům a vedení 
Zákaznického personálu. Nastavený sys-
tém zpětné vazby slouží nejen ke zlepšo-
vání prozákaznického přístupu našich 
provozních zaměstnanců, ale také ke 
zkvalitnění poskytovaných služeb. Stej-
ně tak vlakový revizor sleduje kvalitu vla-
kových souprav a úroveň poskytovaných 
služeb na palubě vlaku. Vlakoví revizo-
ři během své služby monitorují také že-
lezniční stanice, zejména pak čistotu ve-
řejných prostor pro cestující, správnost 
a úplnost hlášení, činnost našich smluv-
ních partnerů, přepravní proudy, vývěs-
ky, stojany na propagační letáky…    

Supervizor především 
motivuje, komunikuje
Smyslem činnosti supervizora je sou-
stavně monitorovat chování, vystupová-
ní a plnění pracovních povinností za-
městnanců obsluhy vlaku ve smyslu Etic-
kého kodexu Českých drah, norem a dal-
ších technologických pokynů a využí-
vat těchto poznatků pro prohlubování 

vzdělávání zaměstnanců. Toto vzdělává-
ní probíhá formou konzultační činnosti 
s cílem rozvíjet dovednosti v oblasti ko-
munikace, asertivity a aktivního prozá-
kaznického přístupu. 

Supervizor ale neprovádí jen kontrolní 
činnost, ale také motivuje zaměstnance 
obsluhy vlaku k přijetí hodnot a cílů spo-
lečnosti České dráhy, aktivně komuniku-
je jednotlivé řídicí kroky vedení společ-
nosti a vydané technologické pokyny 
tak, aby se zaměstnanci ztotožnili s cíli 
naší společnosti a pozitivně ji reprezen-
tovali vůči zákazníkům. Supervizor sle-
duje práci zaměstnanců obsluhy vlaku 
ve stanicích se zaměřením na přípravu 
vlakové dokumentace, včasnost pobytu 
u vlaku, chování zaměstnanců vůči ces-
tujícím, provádění informačního servi-
su, výpomoc cestujícím při nástupu, čin-
nost při příjezdu vlaku do stanice apod. 
(činnost provádí dle možností skrytě). 
Při monitoringu se zaměřuje na výkon 
služby jemu přidělených zaměstnanců. 
Během jízdy vlaku supervizor sleduje 
práci zaměstnanců obsluhy vlaku – způ-
sob jednání s cestujícími, způsob odba-
vení, celkový přístup k poskytování slu-
žeb cestujícím apod. 

Následně pak supervizor konzultuje 
vzniklá zjištění buď přímo na místě, 
nebo ve vyhlášených konzultačních ho-
dinách. Úzce spolupracuje s vlakovým 
revizorem a informuje ho, jakým způ-
sobem řešil zjištění, která od něho ob-
držel. Společně pak tvoří vlakový revi-
zor a supervizor kontrolně vzdělávací 
tým, který posunuje naši společnost dál 
a udržuje konkurenceschopnost národ-
ního dopravce.� VLADIMÍR PELÉŠEK

Autor je vedoucí oddělení kvality a kontroly 
Generálního ředitelství Českých drah.

Konec různých stanovišť
V dřívější době byla podle slov Jiřího Hor-
ského organizace veřejné dopravy v Břec-
lavi roztříštěná. „Městské autobusy za-
stavovaly před nádražní budovou Čes-
kých drah a naopak na regionální spoje 
odjížděly z takzvaného starého autobu-
sového nádraží, které bylo umístěno 
v poměrně velké vzdálenosti od železnič-
ního nádraží. Nebyly tak možné pohodl-
né přestupy mezi regionálními a měst-
skými autobusy a železniční dopravou. 
Nový uzel výrazným způsobem dopravu 
pro veřejnost zlepší,“ potvrzuje Horský. 

Autobusové zastávky jsou proti minu-
losti zastřešeny a kapacita nového pro-
skleného terminálu je dostatečně velká. 
Stavba umožnila výrazným způsobem 
zkvalitnit přednádražní prostor, který se 
stane důstojnou branou do centra Břecla-
vi. Díky spolupráci všech zúčastněných 
se podařilo terminál vybudovat systé-
mem hrana-hrana. Cestující tak snadno 
přijdou k nástupištím, kam přijíždějí 
vlaky směrem Brno či Přerov, popřípadě 
v opačném směru na Znojmo či do Vídně 
nebo Bratislavy. Navíc je břeclavské ná-

Autobusy Integrovaného dopravní-
ho systému Jihomoravského kra-
je přestaly od neděle 28. září zajíž-

dět na staré břeclavské autobusové ná-
draží. Místo toho začaly využívat nový 
dopravní terminál, který sousedí těsně 
s prvním nástupištěm žel. stanice. Tak-
zvaný systém hrana-hrana uvítají přede-
vším cestující, kteří díky rozšiřujícím se 
elektronickým jízdenkám a internetové-
mu prodeji nepotřebují zacházet k po-
kladnám ČD. 

Za peníze EU i města
Nový autobusový terminál byl slavnost-
ně otevřen u příležitosti Národního dne 
železnice v sobotu 27. září. První pravidel-
né cestující přivítal o den později. „Podob-
ně jako před několika lety ve Znojmě se 
nyní i v Břeclavi podařilo přiblížit auto-
busy železnici. Navíc došlo ke sjednocení 
městských a regionálních linek do jedno-
ho prostoru. Výrazně se tak zjednoduší 
přestupy nejen mezi autobusy vzájemně, 
ale především mezi autobusy a vlaky. 
Cesta z řady obcí Břeclavska do Brna, Ho-
donína nebo třeba Znojma bude příjem-

Kolik aktuálně vybrali 
revizoři na pokutách
Počet černých pasažérů bohužel ne-
klesá a agresivita některých spolu-
občanů vůči našemu personálu stou-
pá. Vlakoví revizoři vybrali na poku-
tách za devět měsíců tohoto roku 
5 832 993 Kč, 1 854 eur a sepsali 
hlášenky k vymáhání v hodnotě 
2 615 000 Kč. 
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Sleva 20 % na Festival 
otevřených sklepů 
Jen čtyři dny po svatém Martinovi 
otevřou své sklepy vinaři na Zno-
jemsku, aby přivítali všechny cestu-
jící Českých drah na Festivalu ote-
vřených sklepů. Letošní ročník 
tohoto festivalu představí známé 
i zatím neobjevené vinaře z věhlas-
ných vinařských obcí – Šatova, 
Nového Šaldorfu, Dobšic a Chvalo-
vic. Znojemsko je známé svým velt-
línským zeleným, ryzlinky a voňavý-
mi sauvignony. Pro milovníky těch-
to vín se festivalem otevírá mož-
nost ochutnat mladá vína ze sklizně 
roku 2014 i starších. Přijďte srovnat 
poslední ročníky sami, seznámíte se 
i s víny originální certifikace tohoto 
vinařského regionu a nebude chy-
bět ani bohatý gurmánský a kultur-
ní program. Vše jako vždy přímo ve 
sklepech z rukou vinařů. V ceně 
vstupenky získáte degustaci všech 
vzorků, vstup do festivalových skle-
pů, tištěného průvodce s profily 
zapojených vinařství, degustační 
skleničku, stylovou tašku, možnost 
využití festivalové autobusové 
dopravy a vstup na vybrané akce 
doprovodného programu zdarma. 

Svatomartinský festival začíná 
oficiálně v sobotu 15. listopadu, 
sklepy budou otevřeny od 10.00 do 
21.00 s následným večerním pro-
gramem. V neděli pak pokračuje od 
10.00 do 15.00. Kyvadlová doprava 
zdarma mezi obcemi bude zajiště-
na po celou dobu festivalu. Regis-
trační místo je v č. p. 168 v Novém 
Šaldorfu – v sobotu od 8 do 15 h, 
v neděli od 10 do 12 h. Návštěvníci 
mohou využít naši nabídku a získat 
po předložení jízdenky ČD slevu  
20 procent z ceny vstupenky zakou-
pené na místě. Jízdenka musí mít 
cílovou stanici Znojmo nebo Zno-
jmo-Nový Šaldorf s platností 14. 11. 
2014, 15. 11. 2014 nebo 16. 11. 
2014. Více najdete na stránkách 
www.otevrenesklepy.cz. � (mt)

Do Království železnic 
za pouhých 50 korun
Láká vás návštěva největšího mode-
lového kolejiště v České republice, 
ale zdá se vám plné vstupné příliš 
vysoké? Máme pro vás dobrou zprá-
vu! České dráhy jako oficiální doprav-
ce do Království železnic mají pro 
všechny cestující, kteří si zakoupí 
místenku do vlaku, jehož cílová sta-
nice je v Praze nebo Prahou projíždí, 
připravenu lákavou novinku v podo-
bě poukázky na slevu ze vstupného. 
Ta je opravdu výrazná, neboť místo 
obvyklých 160 Kč za dítě do 15 let 
nebo 260 Kč plného vstupného za 
dospělou osobu zaplatí zákazník 
ČD s místenkou pouze 50 Kč! Mís-
tenka musí být zakoupena pouze 
v pokladně Českých drah a poukáz-
ka bude vydána tamtéž na základě 
vyžádání cestujícího. Lze ji uplatnit 
bez rozdílu věku a je platná 3 měsí-
ce od data vystavení. Tato výhodná 
nabídka platí od 24. října 2014 do 
31. října 2015. Podrobnější informa-
ce najdete na adrese www.cd.cz/
kralovstvizeleznic.� (rub)

Redakce Železničáře přijme do 
svých řad zaměstnance na pozici:

editor/webeditor

Náplň práce:
◆ � �redakční zpracování textu

◆ � �spolupráce na textovém a obsa-
hovém řešení tištěné i elektronic-
ké verzi periodika 

◆ � �vyhledávání a zpracování zajíma-
vých témat.

Požadujeme:
◆ � dobrý přehled v žel. prostředí

◆ � �perfektní znalost českého jazyka 

◆ � �pečlivost a spolehlivost 

◆ � �schopnost a chuť se nadále rozvíjet.

Nabízíme:
◆ � �práci v dynamickém týmu 

◆ � �možnost profesního růstu

◆ � �zajímavé platové ohodnocení. 

Své nabídky spojené se strukturo-
vaným životopisem a motivačním 
dopisem i případné dotazy posílej-
te na elektronickou adresu zelezni-
car@cd.cz s předmětem EDITOR 
do 20. listopadu 2014. Nástup dle 
dohody.

Přestup mezi vlakem a autobusem je 
na stejné výškové úrovni. � FOTO autor
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Literáti na trati měli 
křest se sexuologem

Ve středu 22. října hostil vládní 
salonek pražského hlavního nádra-
ží šestnáct z osmnácti autorů knihy 
Literáti na trati. Ojedinělý projekt 
antologie píšících železničářů 
odstartoval vlakvedoucí ČD Franti-
šek Tylšar na počátku letošního 
roku (mimo jiné též výzvou v Želez-
ničáři). Za několik měsíců se mu 
podařilo seskupit autory z řad aktiv-
ních nebo vysloužilých železničářů. 
Kniha přináší na 160 stranách celou 
plejádu literárních forem od veršů 
přes povídky, fejetony a pohádky až 
po hluboká zamyšlení. V historic-
kých prostorách vládního salonku 
došlo ke slavnostnímu křtu, které-
ho se ujal místopředseda Obce spi-
sovatelů ČR a známý sexuolog 
Radim Uzel. Následovala autogra-
miáda autorů. 

Vozidlové radiostanice 
od ČD - Telematika 
Společnost ČD - Telematika úspěš-
ně dokončila projekt Vybavení že- 
lezničních kolejových vozidel ČD  
a ČD Cargo radiostanicemi GSM-R. 
Ty slouží pro komunikaci strojve-
doucího s výpravčím, dispečerem, 
jiným hnacím vozidlem, případně 
k další služební komunikaci do jaké-
koli jiné telefonní či mobilní sítě a vý- 
razně zvyšují bezpečnost v želez-
niční dopravě. „Celkový počet radi-
ostanic GSM-R, kterými jsme vyba-
vili železniční vozidla, už přesáhl čís- 
lo 1 360,“ uvádí Miroslav Řezníček, 
předseda představenstva společ-
nosti ČD - Telematika. V letošní ukon-
čené etapě se jednalo o vybavení 
459 vozidel zmíněných společností. 

Aplikace Můj vlak pro 
moderní odbavení
České dráhy připravily speciální 
aplikaci Můj vlak pro chytré mobilní 
telefony a tablety s operačními sys-
témy Android a iOS. Aplikace 
umožní komplexní odbavení cestu-
jících ČD. Kromě běžných funkcí, 
jako je hledání spojení nebo nákup 
jízdenek, v ní cestující najdou palub-
ní portál s průběžnými informacemi 
o jízdě vlaku, přestupech ve stani-
cích nebo o výlukách a mimořád-
nostech na tratích. Výhodou apli-
kace je také možnost hledání jízd-
ních řádů off-line, a to včetně spoje-
ní do zahraničí. Aplikaci je možné 
zdarma stáhnout v Google play 
a App Store od 30. října 2014. Její 
uživatelé získají kompletní infor-
mace o cestování vlakem sdružené 
do základních logických celků – 
Spojení, Vlak, Stanice a Jízdenka. �
� (rub, čdt, tis)

Jak jste se dostal k tak specifické 
problematice, jakou je automatizace 
jízdy vlaku?
Začátkem devadesátých let jsem začal 
pracovat se svými kolegy z oddělení tech-
nologie vozby tehdejšího Výzkumného 
Ústavu Železničního na problematice cí-
lového brzdění. Navazovali jsme na vý-
zkumné práce ČSD v oblasti automatiza-
ce řízení hnacích vozidel, kde byla cílem 
úspora trakční energie. Jen připomenu, 
že moji předchůdci počátkem sedmdesá-
tých let uvedli do provozu první regulá-
tor rychlosti. Vývoj se nezastavil a pokra-
čoval regulátorem cílového brzdění, kde 
se první masové nasazení uskutečnilo 
v pražském metru. Na železnici se testo-
val systém OJV, což byl optimalizátor 
jízdy vlaku, později označený jako regu-
látor jízdní doby. Všechny tyto systémy 
byly ještě analogové. Počátek devadesá-
tých let přinesl pokrok techniky i její 
dostupnost, takže jsme mohli přejít na 
digitální řešení. Prvním testovacím 
strojem se stal Peršing 163.034 následo-
vaný v roce 1993 Krakenem řady 470. Za-
čátek komerčního využití AVV pak na-
stal v roce 2000 na CityElefantech řady 
471. Když se po roce 1996 VUZ Praha stal 
spíše zkušební institucí, kde by vlastní 
vývoj mohl působit střet zájmů, přešel 
jsem s celým naším oddělením do firmy 
AŽD Praha, kde působíme dodnes. 

Co všechno umí systém AVV?
Počítačový systém AVV vykonává rutin-
ní činnosti při řízení vlaku namísto 
strojvedoucího. Kromě samočinně pro-
bíhajícího brzdění vozidla k rychlostní-
kům, návěstidlům a nástupištím plní 
ještě jednu neméně důležitou funkci: 
propočítává energeticky optimální jízd-
ní strategii a tu zadává vozidlu, které 
pak samo jede výběhem neboli jízdou 
setrvačností, případně si samo omezu-
je rychlost. Právě úspory energie vznik-
lé touto optimalizací dokáží během ně-
kolika mála let vrátit náklady, které 
bylo nutno na počátku vynaložit na po-
řízení traťové části systému AVV v podo-
bě magnetických informačních bodů, 
takzvaných MIBů, které mají vzhled 
páru podélně položených pražců umís-
těných mezi kolejnicemi. Tyto MIBy sys-
tému AVV poskytují informaci o poloze 

Před jedenadvaceti lety spatřil světlo světa systém, který je dnes znám pod 
zkratkou AVV. Jedním z původců myšlenky automatického vedení vlaku 
nebo též systému cílového brzdění je Ivo Myslivec. Jeho práce usnadnila 
život mnoha strojvedoucím a zvýšila bezpečnost na železnici. Hovořili jsme 
s ním nejen o historii technologie AVV, ale také o vyhlídkách tohoto ryze 
českého technologického fenoménu.  

p ř eče   t l i  j s me   z a  v  á s

Příští rok bude na 
železnici ve znamení 
výluk. SŽDC chystá 
velkou modernizaci 
tratí za víc než  
44 miliard korun. 
Některé trasy se 
zastaví i na půl roku. 
Přes šest tisíc výluk 
má vyřešit náhradní 
autobusová doprava 
pro cestující. Už teď 
ale musí České dráhy 
řešit problém, kde 
tolik dopravců sehnat. 

zaujalo násÚsvit rychlotratí musí řešit 
antimonopolní úřad
Příprava vysokorychlostních tratí v Čes-
ku ještě ani nezačala a už ji řeší Úřad pro 
ochranu hospodářské soutěže. Konkrét-
ně jde o zakázku SŽDC na zpracování 
studie, která zhodnotí možnosti vedení 
rychlotratí a jejich národohospodářský 
přínos. Má jít o dokument za zhruba  
20 milionů korun, který bude po schvá-
lení vládou sloužit jako vodítko pro vý-
stavbu. „Ve věci bylo v polovině října za-
hájeno prvostupňové správní řízení,“ 
potvrdil mluvčí antimonopolního úřa-
du Martin Švanda. Stížnost na postup 
SŽDC podala organizace Centrum pro 
efektivní dopravu (CEDOP), kam se po-
čátkem října vrátil její zakladatel Petr 
Šlegr. Velký propagátor vysokorychlost-
ních tratí byl donedávna náměstkem 
právě na správě železnic, kde se zmíněná 
zakázka chystala už v roce 2012. Státní 
investor SŽDC nakonec zakázku vypsal 
za změněných podmínek až letos v červ-
nu a několikrát ji upravoval. V CEDOP pa-
nuje přesvědčení, že je šitá na míru pro-
jektantské firmě Sudop Praha. To však 
správa železnic vehementně popírá. An-
timonopolní úřad nemá pro rozhodnutí 
žádné lhůty.� E15 29. 10. 2014

Railjety ČD dostaly glejt 
pro jízdy do Německa
Sedm modrých souprav railjet si České 
dráhy pořídily kvůli lince do Vídně 
a Štýrského Hradce. Státní dopravce ale 
počítá v budoucnu i s jízdami k západ-
ním sousedům. Získal k tomu důležité 
povolení. „Máme zprávu od dodavatele 
souprav, firmy Siemens, že naše vlaky 
získaly způsobilost k provozu v Německu 
od tamního drážního úřadu. Týká se veš-
keré kompatibility k provozu v německé 
síti,“ řekl Michal Štěpán, náměstek Čes-
kých drah pro osobní dopravu. Pro dráhy 
je toto rozhodnutí důležité hlavně z hle-
diska budoucnosti. „Povedeme s němec-
kou stranou jednání o tom, že některé 
vlaky na trati Praha – Vídeň – Štýrský 
Hradec v  okrajové části dne neskončí 
v Praze, ale budou pokračovat až do Dráž-
ďan,“ popsal Štěpán. České dráhy nyní 
posílají do Německa vlaky na trasu do 
Berlína a Hamburku. Objednáno mají 
sedm párů vlaků. Tam však Deutsche 
Bahn o soupravy railjet zatím nestojí. 
Problémem jsou hlavně velice rozdílné 
požadavky na kapacitu souprav. Šéf Čes-
kých drah Daniel Kurucz ale věří, že ně-
mecké povolení jeho firma využije.  
�L idové noviny 23.10. 2014

Karlovarské horní nádraží 
se začne přestavovat
Karlovarské horní nádraží se začne po le-
tech odkladů přestavovat. Umožnil to 
převod budovy z Českých drah na Správu 
železniční dopravní cesty (SŽDC), která 
už připravuje tendr na zhotovitele nové 
nádražní haly. Její stavba by měla začít 
v únoru 2015 a dokončena má být v listo-
padu 2015. Horní nádraží je poslední roky 
ostudou města. O to víc, že je vstupní 
branou do lázeňského města. Budova 
byla postavena po druhé světové válce 
jako dočasná náhrada vybombardované-
ho nádraží. K převodu došlo na základě 
kupní smlouvy mezi Českými drahami 
a SŽDC, která byla uzavřena dne 1. září. 
K vlastnímu fyzickému předání nemovi-
tosti došlo 9. října. Cena budovy byla sta-
novena na 4,1 milionu korun. V rámci 
připravované stavby bude postupně zde-
molována stávající výpravní budova a na 
jejím místě bude postavena novostavba 
vycházející z návrhu architekta Petra 
Franty. Zároveň tam bude zázemí pro ří-
zení dopravy a správu nádraží. SŽDC 
také chystá modernizaci zbývající části 
stanice s vybudováním nového podcho-
du a rekonstrukcí celého kolejiště.
� ČTK 24. 10. 2014

Na železnici vznikne  
nový, mocný úřad
Ministerstvo dopravy se po dlouhém zva-
žování rozhodlo, jak naloží s požadav-
kem Evropské komise na nezávislou re-
gulaci železniční dopravy. Postaví nový 
centrální úřad takříkajíc na zelené lou-
ce. Padají tím varianty začlenění želez-
ničního regulátora například do stávají-
cího Drážního úřadu či dokonce do Ener-
getického regulačního úřadu. „Předpo-
kládaný termín vzniku nového úřadu je 
leden 2016,“ uvedl mluvčí ministerstva 
Zdeněk Neusar. Regulátor je součástí ev-
ropské směrnice o vytvoření jednotného 
evropského železničního prostoru. Její 
překlopení do českého práva má zpoždě-
ní. Součástí změn je vedle novely záko-
na o dráhách i nový zákon, podle něhož 
bude ústřední úřad státní správy zřízen. 
Potřebné pravomoci na něj přejdou 
z Drážního úřadu. Nový regulátor přitom 
získá významnou pravomoc v souvislos-
ti s  liberalizací trhu vlakové dopravy, 
bude totiž mít na starosti přidělování ka-
pacit dopravní cesty, jinak řečeno místa 
na kolejích. Lze přitom očekávat drama-
tický souboj o místo šéfa úřadu. V kuloá-
rech ministerstva koluje i jméno exmi-
nistra Zdeňka Žáka.� E15 22. 10. 2014
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pokud je vozidlo vybaveno příslušnými 
přijímači. V případě eurobalíz musí být 
lokomotiva nebo jednotka vybavena ce-
lou palubní částí vlakového zabezpečo-
vače ETCS. Část AVV, nazvaná Optima-
lizátor jízdy vlaku, si dnes dokonce po-
radí i s vlaky kategorií expres, rychlík 
a spěšný a dokáže ve stanovených stani-
cích dodržovat časy průjezdů a křižová-
ní, což v začátcích zkoušek systému ne-
bylo možné. 

Kde se v současné době můžeme s cí-
lovým brzděním setkat?
U různých vozidel Českých drah. Mag-
netické informační body čtou panto-
grafové jednotky CityElefant 471, které 
jsou v  provozu především v  pražské, 
středočeské a moravskoslezské aglome-
raci. Současně je najdeme také u nej-
modernějších elektrických lokomotiv 
Českých drah řady 380 a řídicích vozů 
Sysel tedy řady Bfhpvee295. Na elektric-
kých lokomotivách řad 162, 163 a 362 
upravených pro ovládání pomocí linky 
WTB, modernizovaných Brejlovcích 
řady 750.7 nebo na motorových vozech 
řady 842 se můžeme setkat s verzí AVV, 
která kromě MIBů používá k lokalizaci 
vozidla i systém GPS. 

Stranou nezůstávají v této kategorii 
motorové nákladní lokomotivy řad 744 
a 753.6 a také měřicí vozy přestavěné 
z motorových vozů řady 851. A jako bon-
bonek na závěr mohu uvést, že na City
Elefantu  471.042 a na lokomotivě 362.166 
spolupracuje systém AVV v rámci pilot-
ního projektu s palubní částí ETCS. Jde 
zatím o jedinou spolupráci tohoto druhu 

v Evropě.

Čeká systém AVV další vývoj, nebo 
již vyčerpal svůj potenciál?
Sesterské systémy, označené jako 
ACBM, jsou v provozu od roku 2004 
v pražském metru, nyní uvádíme do 

provozu systém i na nové lince metra 
ve Varšavě. Na železnici může AVV vy-

užít v zásadě každý, kdo si pořídí jím vy-
bavené vozidlo, nicméně České dráhy 
v tomto směru stále hrají prim. V blíz-
ké budoucnosti chceme uvést do života 
i nákladní verzi. Ve vzdálenější budouc-
nosti bychom pak AVV rádi propojili 
s dispečerskými systémy, jako jsou GTN 
nebo ASVC, aby bylo možno modifikovat 
časy příjezdů či průjezdů na dálku a lépe 
tak řídit sled vlaků. A pochopitelně je 
naším cílem co nejrychlejší rozšíření 
systému AVV na všechny důležité želez-
niční tratě s akcentem na první až čtvr-
tý tranzitní koridor.� MARTIN HARÁK

jící určitě ocení, že vlak zastavuje ve stá-
le stejném místě, takže nemusejí běhat 
po peroně k těm „svým“ dveřím, a vlaky 
navíc zastavují co nejblíže k podchodům. 
Dalším přínosem je fakt, že prostřednic-
tvím úspor energie obecně cílové brzdě-
ní přináší trochu čistší vzduch a v úse-
cích, kde vlak jede výběhem, i méně hlu-
ku a nižší opotřebení tratí.  

Došlo v průběhu nasazení AVV k něja-
kým modifikacím?
AVV již dospěl do fáze rutinního využí-
vání, nebo jak se dnes moderně říká ko-
merčního provozu. Dnes AVV dokáže 
k lokalizaci využívat kromě původních 
MIBů i GPS nebo takzvanou eurobalízu, 

IVO MYSLIVEC
Po absolvování Fakulty elektro-
techniky ČVUT Praha v oboru Tech-
nická kybernetika nastoupil v roce 
1990 do Výzkumného Ústavu Že-
lezničního (VUZ Praha), kde působil 
až do roku 1996 v oddělení techno-
logie železniční vozby. V roce 1995 
absolvoval postgraduální dokto-
randské studium na VŠDS Žilina, 
obor Elektrická trakce a pohony. 
V roce 1996 přešel spolu s celým  
oddělením z VUZ Praha do firmy 
AŽD Praha, kde působí dodnes.

vlaku v okamžiku jejich přejetí a palub-
ní odometrický systém umožňuje polo-
hu vlaku dále průběžně sledovat.

Co je podle vás největším benefitem 
této technologie?
Velmi důležité je, že strojvedoucího zba-
vuje regulační nádeničiny, což přináší 
více prostoru sledovat dopravní situaci. 
Nejvíce se jeho pomoc projevuje za sníže-
né viditelnosti. Dispečerům a výpravčím 
přináší možnost přesnějšího dodržení 
plánovaného grafikonu. Vlak nejede na-
příklad zbytečně s náskokem, což v závě-
ru poskytuje plynulejší a komfortnější 
jízdu bez zbytečných zastavení při vjez-
du do stanice a vyčkávání na čas. Cestu-

Autopilot strojvedoucích
ještě neřekl své poslední slovo
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Na podzimní výstavu 
v Hradci Králové

Zveme vás na tradiční podzimní 
výstavu železničních modelů, která 
se koná od 8. do 17. listopadu na 
hlavním nádraží v Hradci Králové. 
Otevřeno mají v pracovní dny od  
14 do 18 hodin, v sobotu, neděli 
a o státní svátek od 9 do 18 hodin. 
Letos se vystavuje klubové kolejiště 
velikosti TT o rozměrech asi 8 x 3,5 m. 
Ve vitrínách je možné zhlédnout 
modely od velikosti N až po 0. Bude 
zde i malý obchod se suvenýry. Akci 
pořádá Klub železničních modelářů 
Hradec Králové.

Výměnná setkání KŽC 
na hlavním nádraží
Klub železničních cestovatelů si vás 
dovoluje co nejsrdečněji pozvat na 
tradiční Výměnná setkání, která 
se budou konat o sobotách 15. 11. 
a 6. 12. Na setkáních je možné za- 
koupit, ale i prodat či vyměnit různé 
dopravní předměty jako třeba že- 
lezniční a dopravní publikace, jíz-
denky, starší jízdní řády, dopravní 
předpisy, odznaky, mapy, fotogra-
fie, železniční DVD, modely a mode-
lářské potřeby i další předměty spo-
jené s železnicí či MHD. V prosinci  
je zde možnost zakoupit nové jízd-
ní řády zahraničních železničních 
správ. Výměnná setkání se konají 
v kulturním sálu stanice Praha hlav-
ní nádraží vždy od 7 do 11 hod. Další 
informace získáte na www.kzc.cz. 

Parním vlakem z Brna 
do Lednice a zpět
Zvláštním parním vlakem si v pon-
dělí 17. listopadu připomeneme 
výročí 113 let od zahájení provozu 
na trati Břeclav – Lednice. Vlak bude 
tažen parní lokomotivou Šlechtična 
475.101 vyrobenou v roce 1947 
v Plzni. Za lokomotivou budou zařa-
zeny zelené vozy s dřevěnými sedač-
kami ze 40. a 50. let, tzv. Rybáky, 
a bufetový vůz s občerstvením, upo-
mínkovými předměty. Zde také 
objevíte nabídku výborných jihomo-
ravských vín. Vlak vyjíždí z Brna  
hl. n. v 8.40 s příjezdem do Lednice 
v 10.30. Zpět odjíždí v 16.00, ale 
během dne se dvakrát projede do 
Břeclavi a zpět. V Lednici u nádraží 
bude obecní zabijačka, v Lázeňském 
domě Perla je připraven den otevře-
ných dveří a ochutnávka mladých 
vín. S jízdenkou z vlaku nabízíme 
bonusový program našich partne-
rů. Za snížené vstupné je možno 
absolvovat prohlídku zámku. V Zá- 
mecké cukrárně Lednice, která se 
nachází v budově Zámeckého hote-
lu při vstupu do parku, je připrave-
na sleva 10 procent. V Břeclavi si 
nenechte ujít – se slevou 50 procent 
– VeloPavilon v parku u nádraží, sy- 
nagogu, Lichtenštejnský dům, pro-
hlídky Zámeckého pivovaru. Prohlíd-
ky nového minipivovaru Frankies 
budou zdarma. Prodej jízdenek ve 
všech pokladnách ČD probíhá od 
7. listopadu.� (mk, lv, mt)

Brněnské železniční dilema: 
pod Petrov, nebo k řece?
Opřestavbě stanice Brno hlavní ná-

draží se mluví už dlouho. Staveb-
ní práce brzdí i spor o konečnou 

lokaci nádraží. Přesunout, nebo nechat 
na místě? Podle odborné studie s názvem 
„Dopracování variant řešení železnič-
ního uzlu Brno“, která se objevila letos 
v létě, jsou obě varianty uskutečnitelné.

Současné nádraží  
kapacitně nestačí
První variantu, pracovně nazývanou 
„U řeky“, prosazuje kraj i bývalé vedení 
Brna. (Text článku vznikal před komu-
nálními volbami – poznámka redakce.) 
Hlavním principem přestavby je mo-
dernizace jedné železniční trasy kom-
paktně vedené po území města mezi 
Židenicemi a Horními Heršpicemi s no-
vým hlavním nádražím na místě stáva-
jícího Dolního nádraží. Drážní stavby by 
byly koordinovány s výstavbou městské 
infrastruktury tak, aby nejen nové ná-
draží, ale současně městská čtvrť, která 
by měla vzniknout na uvolněných plo-
chách, byly dobře napojeny a kvalitně 
dopravně obslouženy. Navržené řešení 
by podle svých zastánců mělo odstranit 
řadu nedostatků současného hlavního 
nádraží, hlavně co se týká jeho technic-
kého stavu a nedostačující kapacity, kte-
rá je dnes na hranici možností. 

Velkorysý počin na zelené louce
Nádraží by mělo být multimodálním do-
pravním uzlem, který na jednom místě 
nabídne rychlé přestupy mezi spoji želez-
niční dopravy, prostředky městské hro-
madné dopravy a také regionální a dál-
kovou autobusovou dopravou. Stranou 
by neměl zůstat ani prostor pro indivi-
duální dopravu. Řešení počítá s kapacit-

Kde bude stát brněnské hlavní nádraží? Zůstane na svém místě a jen projde zásadní modernizací včetně 
zvýšení kapacity, nebo se přesune k řece k dnešnímu autobusovému terminálu Zvonařka a bude 
vybudováno takzvaně na zelené louce? Obě varianty mají hlasité skupiny zastánců. Jejich spor trvá už 
dlouhá léta a ministerstvo dopravy plánuje příští rok definitivně rozhodnout. Dočkáme se? V obou 
variantách se počítá s investicí okolo dvaceti miliard korun.

V aktuální podobě je brněnský želez-
niční uzel v této variantě navržen s oddě-
lením kolejových tras pro vlaky jednotli-
vých druhů železniční dopravy, které si 
tak navzájem nepřekážejí. Budoucí tra-
sy vysokorychlostní železnice jsou v plá-
nech zcela segregovány, v prostoru hlav-
ního nádraží by pro tyto vlaky sloužila 
samostatná podzemní kolejová skupina 
se šesti nástupními hranami o délce 420 
až 470 metrů. Průtah pro nákladní vla-
ky by vedl zcela samostatnou stopou přes 
současné Dolní nádraží. Regionální 
a klasická dálková osobní doprava by vy-
užívala modernizovanou povrchovou 
skupinu hlavního nádraží, kde by se po-
čet průběžných kolejí rozšířil z dnešních 
šesti na osm a nástupiště by byla pro-
dloužena na délku 350 až 435 metrů. Za-
nikla by současná kusá nástupiště číslo 
5 a 6 a naopak by měly vzniknout tři nové 
kusé nástupní hrany o délkách 182 až 211 
metrů v poloze přilehlé k obchodnímu 
domu Tesco. Poloměry oblouků by se na-
vzdory stísněnému prostoru dnešního 
hlavního nádraží zvětšily ze současných 
hodnot, zasahujících až pod dvě stě me-
trů, na minimálně tři sta metrů ve zhla-
ví a na koncích nástupišť, mimo konce 
nástupišť minimálně na pět set metrů.

Příprava na VRT
Tato varianta zahrnuje i modernizaci stá-
vající železniční infrastruktury v Brně 
a obsahuje i rozsáhlou přeložku s prodlou-
žením souběhu přerovské a vlárské tratě 
kolem tuřanského letiště a dále pokraču-
jící do Šlapanic a Ponětovic, která by od-
stranila historické závleky a výrazně by 
zkrátila jízdní doby. Trasa vysokorych-
lostní tratě od Prahy je navržena v nové 
stopě již od místa poblíž obce Domašov 
tak, aby po ní vlaky od Prahy na Vídeň, 
Bratislavu i Ostravu nevykonávaly v Brně 
úvrať, která by byla nutná jen v relaci Os-
trava – Brno – Vídeň. Zastánci této varian-
ty zdůrazňují, že přestupní uzel zůstane 
zachován v bezprostředním sousedství 
historického jádra jihomoravské metro-
pole – pět minut chůze od jejího středu. 

Cestující by zde měli i nadále možnost 
pohodlně přestoupit na většinu z brněn-
ských tramvajových linek a také na měst-
ské a nově i na linkové autobusy. Projekt 
zahrnuje nové autobusové nádraží umís-
těné nad podzemní kolejovou skupinou 
podél historické budovy zvané Malá Ame-
rika. V blízkosti hlavního nádraží je na-
vrženo i nové kapacitní parkoviště pro 
osobní automobily. Nově navržené pří-
stupy na nástupiště by měly vyjít vstříc 
cestujícím přicházejícím od četných za-
stávek městské dopravy, pěším z histo-
rického centra, ale i těm z nově vznikají-
cí městské Jižní čtvrti. Díky této diverzi-
fikaci přístupových cest by mělo dojít 
k odlehčení v současnosti přetíženého 
prostoru před historickou výpravní budo-
vou. Tak schválně – pro kterou variantu 
se rozhodne ministerstvo dopravy? 

� MARTIN HARÁK

ními parkovacími plochami pro krátko-
dobé i dlouhodobé stání a k nádraží mají 
vést cyklotrasy a velkoryse řešené chod-
níky pro pěší. 

Pro variantu s nádražím u řeky zmíně-
ná studie navrhla několik dílčích úprav 
technického řešení, které vyplývají ze 
změněného konceptu technologie dopra-
vy. Projekt by po navržených úpravách 
měl vyhovět aktuálně požadovanému 
nárůstu dálkové dopravy v dlouhodobém 
horizontu. Ve studii byla dopracována 
také varianta s těžištěm nádraží posu-
nutým asi 300 metrů západně od dneš-
ní výpravní budovy. 

Rada města Brna se letos na jaře vyjá-
dřila k technické části studie, především 
upozornila na řadu kritických míst dru-
hé varianty pracovně nazvané „Pod Petro-
vem“, kterou prosazují občanská hnutí. 
Kriticky upozorňuje zvláště na výstavbu 
systému tunelů a podzemní části nádra-
ží pod centrem města. Varianta s nádra-
žím u řeky Svratky má být do takové míry 
připravená, že je v souladu se strategic-

kými dokumenty státu. Ty předpokláda-
jí modernizaci železničního uzlu Brno 
od roku 2018 se spolufinancováním z ev-
ropských zdrojů v programovacím obdo-
bí EU na léta 2014 až 2020. 

Klíčová je také  
vzdálenost od centra
Zástupci občanské koalice Nádraží v cen-
tru, kteří prosazují variantu „Pod Petro-
vem“, jsou přesvědčeni, že železnice musí 
o své zákazníky bojovat i vhodnou polo-
hou hlavního nádraží. Cílem moderniza-
ce železničního uzlu Brno musí být po-
sílení konkurenceschopnosti železnice 
nejen vůči autobusové, ale ve vazbě na 
plánované vysokorychlostní tratě pře-
devším vůči individuální automobilové 
dopravě, případně i vůči některým rela-
cím letecké dopravy. Ve výsledku by se 
měly zkrátit nebo přinejmenším nepro-
dloužit současné celkové cestovní doby ze 
všech směrů do všech cílových destinací 
ve městě samotném bez ohledu na kom-
binaci různých druhů veřejné dopravy.

varianty umístění

VARIANTA POD PETROVEM
◆ �Segregace kolejových tras pro vlaky jednotli-

vých segmentů železniční dopravy, které si tak 
navzájem nepřekáží. 

◆ �Budoucí trasy vysokorychlostní dopravy by byly 
zcela odděleny, v prostoru hlavního nádraží by 
pro tyto vlaky sloužila samostatná podzemní 
kolejová skupina se šesti nástupními hranami 
o délce 420 až 470 metrů. 

◆ �Průtah prvního tranzitního koridoru pro náklad-
ní vlaky by vedl zcela samostatnou stopou 
mimo centrální oblast Brna.

◆ �Regionální a dálková osobní doprava by využí-
vala modernizovanou povrchovou skupinu sou-
časného hlavního nádraží, kde by se rozšířil po-
čet průběžných kolejí z dnešních šesti na osm 
a nástupiště by se prodloužila na délku 350 až 
435 metrů. 

◆ �Vznikly by tři nové kusé nástupní hrany o dél-
kách 182 až 211 metrů v poloze přilehlé k ob-
chodnímu domu Tesco.

VARIANTA U ŘEKY
◆ �Uvažuje se o sedmi nástupištích o délce 430 me-

trů; u 1. a 2. nástupiště je navržena kusá kolej 
o délce 180 metrů, u 6. a 7. nástupiště navrženo 
prodloužení v podobě tzv. jazykových nástupišť 
s kusou kolejí o délce 173 metrů. 

◆ �Odbavení cestujících má být na úrovni ulice – 
stejně jako autobusový terminál, zastávky auto-
busů MHD, taxi. Nástupiště vlaků vzniknou na 
úrovni + 1, přičemž spojení zajistí výtahy, eskalá-
tory, schodiště. 

◆ �Počítá se s šestnácti průjezdnými kolejemi, dvě 
z nich budou vizuálně a hlukově odčleněny pro 
nákladní dopravu. Čtrnáct kolejí s nástupištní 
hranou bude sloužit pro osobní dopravu plus 
čtyři kusé koleje pro regionální vlaky.

◆ �Pro obsluhu nádraží a přilehlého území se počítá 
s novými tramvajovými tratěmi. 

◆ �Autobusový terminál má nahradit dnešní auto-
busové nádraží Zvonařka.

◆ �Uzel v horizontu roku 2040 počítá se zapojením 
do systému rychlých spojení (vysokorychlostních 
tratí) od Prahy a ze směru Břeclav a se zásadním 
způsobem modernizovanou tratí Brno – Přerov. 

inzerce

MOŽNÁ VARIANTA. Takto si modernizaci brněnského hlavního nádraží pod Petrovem představili studenti v roce 2011.� VIZUALIZACE archiv autora (3x)

Plotní ul.

Dornych

Zvonařka

Brno hlavní nádraží 
(současný stav)

Poříčí
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Změny ve vedení 
společnosti
Ve čtvrtek 30. října odvolalo před-
stavenstvo Českých drah z funk-
ce předsedy představenstva dce-
řiné společnosti ČD Cargo Oldři-
cha Mazánka, který byl ve funkci 
více než rok. Do vedení podniku 
přichází stávající obchodní šéf 
slovenského dopravce Express 
Slovakia Ivan Bednárik. Členy 
představenstva se dále stanou 
Zdeněk Škvařil, dlouholetý pro-
vozní manažer ČD Cargo v Brně 
a Bohumil Rampula, manažer 
rakouského dopravce RCA. 
Oldřich Mazánek nastoupil na 
konci srpna 2013.� (čdc)

Druhé místo pro 
fotbalisty ČD Cargo
Dne 9. září 2014 se na hřištích 
klubu TJ Slavia Hradec Králové 
uskutečnil další ročník fotbalo-
vého turnaje mistrovství ČR 
železničářů v kopané pro rok 
2014 s názvem O putovní pohár 
předsedy OSŽ, kterého se i ten-
tokrát zúčastnil výběr naší spo-
lečnosti. Poprvé v historii 
postoupil tým ČD Cargo až do 
samotného finále, ve kterém se 
utkal s výběrem Správy železnič-
ní dopravní cesty, jenž nakonec 
vyhrál celý turnaj. Tento úspěch 
byl při vyhlašování také okoře-
něn oceněním pro nejlepšího 
hráče, které obdržel Zdeněk 
Vaňous z Provozní jednotky Čes-
ká Třebová. Turnaje se kromě 
mužstva ČD Cargo zúčastnily 
také výběry SŽDC, Českých 
drah, Heavy Machinery Services 
Louny, výběr DKV ČD a výběr 
RSM ČD. Všem sportovcům 
a realizačnímu týmu patří velký 
dík za příkladnou reprezentaci, 
v neposlední řadě i vedoucím 
zaměstnancům, kteří hráče na 
tento turnaj uvolnili.� (čdc)

Přeprava kolejových 
polí byla opět úspěšná
Netradiční přeprava kolejových 
polí z předloňského srpna slavila 
úspěch. Důkazem je spokojený 
zákazník, který ČD Cargo svěřil 
dalších 90 kusů v celkové hmot-
nosti zhruba 1 100 tun. Tentokrát 
se nakládalo v Praze-Běchovicích 
a cílovou stanicí byly Myslechovi-
ce na Olomoucku. Stejně jako 
před dvěma lety se i letos v září 
nakládala kolejová pole na vozy 
po čtyřech kusech. Tentokrát 
však výhradně na vozy řady Res 
s použitím ochranných vozů. 
Nakládky v Praze-Běchovicích se 
stejně jako poprvé ujal zkušený 
tým pracovníků ze Střediska 
logistických služeb Trutnov pat-
řící pod Provozní jednotku Česká 
Třebová, ve spolupráci s kolegy 
ze Střediska logistických služeb 
České Budějovice. Společně pak 
za pár dní naložili a v Myslechovi-
cích vyložili dva ucelené vlaky 
složené z deseti a dvanácti vozů 
řady Res. Poděkování za bez-
chybnou součinnost a spolupráci 
proto patří zejména Odboru 
obchodu, Odboru technologie 
a organizace dopravy, provozním 
pracovištím Praha-Libeň a Olo-
mouc a již zmiňovaným středis-
kům logistických služeb. Znovu 
se tak prokázalo, že ČD Cargo je 
schopno zajistit kvalitní kom-
plexní logistický servis ve vlastní 
režii tak, jak je dnes zákazníky 
stále častěji požadován.
� IVO ZUMR

redislokovány do Provozní jednotky ČD 
Cargo Ostrava. 

Poslední stroje  
jsou výlukoví dříči
Řada čtenářů si určitě položí otázku, 
kde se s posledními lokomotivami řa- 
dy 771 můžeme setkat a na jakých výko-
nech. Poslední dvě lokomotivy 771.137 
a 771.182 jsou v současnosti využívány 
především při nynější rozsáhlé výluko-
vé činnosti při výstavbě třetího a čtvrté-
ho železničního koridoru. Jde jednak 
o vozbu vlaků po odklonových trasách, 
nejčastěji v traťovém úseku České Vele-
nice – Veselí nad Lužnicí, a dále o zajiš-
tění přetahů nákladních vlaků v uzlu Pl-
zeň při napěťových výlukách. Je jasné, 
že vrcholné výkony těchto lokomotiv 
jsou dávno pryč. 

„Za časů bývalých Československých 
státních drah a později ČD zajišťovaly 
na Českobudějovicku nejen těžký posun 
a vozbu mnoha manipulačních vlaků, 
ale také přetahy do Rakouska na obou ji-
hočeských železničních přechodech 
v Českých Velenicích a Horním Dvořišti. 
V Českých Velenicích bylo možno v osm-
desátých letech vidět Čmeláka turnuso-
vě nasazovaného dokonce v osobní do-
pravě, kde tamní posunující záloha ob-
sazená zpravidla lokomotivou T 669.1078 
– později označenou jako 771.078 – zajiš-
ťovala přetah legendárního expresu Vin-
dobona do rakouského Gmündu a zpět,“ 
vzpomíná Luboš Klečatský.�

� MARTIN HARÁK

Čmeláci, legendy kopců a seřadišť, 
dožívají na jihu Čech

C elkem 195 strojů řady 771 bylo do-
dáno pro bývalé ČSD v letech 1968 
až 1972 pro standardní rozchod  

1 435 mm, dalších dvanáct lokomotiv 
pak pro široký rozchod 1 520 mm pro vý-
chodoslovenskou trať z Hanisky u Košic 
na slovensko-ukrajinské hranice. Vý-
robcem byla slovenská strojírenská fir-
ma SMZ Dubnica nad Váhom. Lokomo-
tiva je koncipována jako kapotová, s del-
ší přední a kratší zadní kapotou, mezi 
nimiž se nachází kabina strojvedoucí-
ho se dvěma diagonálně umístěnými ří-
dicími pulty. Naskýtá se tedy otázka, 
zda tento typ uspořádání má zásadní 
vliv na práci strojvedoucích. 

„Tento způsob uspořádání kapot a ka-
biny má své klady i zápory. Pro posun je 
velkou výhodou jedna kabina strojve-
doucího, takže při častých změnách 
směru jízdy při posunu odpadá přechá-
zení strojvedoucího z jedné kabiny do 
druhé, což je zásadní rozdíl oproti skří-
ňovým lokomotivám. Eliminují se tak 
značné ztrátové časy. Naopak nevýho-
dou je omezený rozhled strojvedoucího 
při nasazení těchto vozidel do traťové 
služby,“ vysvětluje vedoucí českobudějo-
vických lokomotivních čet PJ ČD Cargo 
Luboš Klečatský.

Dlouhé podvozky  
ničí traťový svršek
Rám původních strojů řady 770 (ze kte-
rých řada 771 konstrukčně vycházela) 
byl zavěšen na dvou třínápravových pod-
vozcích. U novější řady 771 byly tyto zá-

věsky doplněny vahadly působícími na 
přítlačné válce. Touto změnou se dosáh-
lo zlepšení adhezních vlastností. Na otáz-
ku, zda se tyto vlastnosti projevily i u vo-
zidel v Českých Budějovicích nebo Plzni, 
kde jsou v současné době nasazeny, Luboš 
Klečatský říká: „Upřímně řečeno jsem 
zásadní změnu jízdních vlastností řady 
771 oproti řadě 770, když jsem jezdil jako 
strojvedoucí, nezaregistroval. Tyto stro-
je při své hmotnosti a konstrukci mají 
velmi dobré adhezní vlastnosti, ať už se 
jedná o Čmeláky nulkové nebo vylepše-
né jedničkové.“ Přesto jsou důvodem poz-
dějšího masivního vyřazování právě pří-
liš dlouhé třínápravové podvozky, které 
mají podle odborníků nepříznivý vliv na 
kolejnice při projíždění oblouky.

V předním dlouhém představku je na 
stroji 771 umístěn vznětový motor, trakč-
ní generátor, chladiče a ventilátory. Vzně-
tový motor pohání trakční generátor na-
pájející šest trakčních stejnosměrných 
motorů. Motor K6S 310 DR je osvědčené 
konstrukce stejně jako celý stejnosměr-
ný přenos výkonu. Samozřejmě tak jako 
na každé lokomotivě i zde se čas od času 
vyskytne nějaká závada, spíše však pra-
mení ze stáří jednotlivých komponentů. 
Rozhodně ale na rozdíl od některých ji-
ných řad vozidel na strojích 771 není vy-
loženě „slabé” místo, kde by se závady 
stále opakovaly.      

Dvojčata vozila  
náklady do Velenic
Čmelák řady 771 umožňuje řízení dvou 
spřažených lokomotiv z jednoho stano-
viště. Díky tomu byly tyto stroje využí-
vány v prvních letech po vzniku dceřiné 
společnosti ČD Cargo především na teh-
dy ještě neelektrizované trati České Bu-
dějovice – České Velenice při vozbě prů-
běžných nákladních vlaků. V té době, 
tedy zhruba před sedmi lety, bylo v Čes-
kých Budějovicích dislokováno sedm 
provozních strojů řady 771, přičemž 
u šesti z nich bylo k dispozici funkční 
vícenásobné řízení. Sedmou lokomoti-
vou byl stroj 771.182, který vzhledem ke 
své odlišnosti – měl dosazenou elektro-
dynamickou brzdu – byl využíván vý-
lučně k posunu na svážném pahrbku. 
Po elektrizaci výše uvedené tratě vy-
užití „dvojčat“ utichlo a čtyři stroje byly 

foto autor

Wapky i dnes převážejí energetické uhlí
ska a Slovenska nebo nové konstrukce, 
např. výsypné vozy zakryté. 

Na tratích nejsou vzácností
Vozy Falls ČD Cargo, i když některým už 
táhne na padesátku, budou hrát ještě 
řadu let prim v přepravách energetického 
uhlí. Spatřit dlouhý had Wapek vinoucí 
se krajinou není vzácností, k zajímavos-
tem patří přeprava formou jednotlivých 
vozových zásilek pro drobné obchodní-
ky uhlím, které mají na vlečce možnost 
tyto vozy vykládat. Jednotlivé Wapky se 
dříve vykládaly třeba v Úvalech, Chrasti 
u Chrudimi nebo dokonce na krytém stá-
ní ve Smržovce dolním nádraží.

� MARTIN NAVRÁTIL
S využitím Katalogu nákladních vozů http://

parostroj.net a článku K-reportu z roku 1994.

Velkoprostorový samovýsypný vůz 
s označením Falls slaví v meziná-
rodním měřítku už devět desítek 

let své existence. Je určený převážně pro 
uhlí nebo koks, ale i další sypké mate
riály (vápenec) – a čeští železničáři mu 
říkají Wapka. Předchůdce Wapky se zro-
dil v Německu. Na počátku stála soutěž 
německých Říšských drah na dodávku 
vozu pro hromadné přepravy sypných 
substrátů, zejména energetického uhlí. 
Volba padla na výrobek firmy Orenstein 
& Koppel. 

Čtyřosé vozy byly označované OOt Ol-
denburg (později změněné na Saarbrüc-
ken), měly délku jen deset metrů a v le-
tech 1925–32 se vyráběly na německé po-
měry v malém počtu 500 kusů. Uvezly 
60 tun nákladu. Později se k nim přida-
ly podobné vozy na koks, které měly dél-
ku přes nárazníky dvanáct metrů, kryté 
nebo na železnou rudu.

Vyráběly se v Tatře ve Studénce 
i ve slovenském Popradu
U nás s výrobou velkoprostorových vý-
sypných vozů pro ČSD začal národní pod-
nik Vagonka Tatra ve Studénce v roce 
1953. Tyto vozy, odlišující se od dnešních 
i svých německých předchůdců rovný-

S vozy Falls i nadále ČD Cargo počítá 
při přepravě uhlí . � FOTO autor

Tyto stroje při  
své hmotnosti 
a konstrukci mají 
velmi dobré adhezní 
vlastnosti, ať už  
se jedná o Čmeláky 
nulkové nebo 
vylepšené jedničkové.

mi čely, nesly označení Wa, od 80. let pak 
mezinárodní Fall. Do poloviny 60. let jich 
vyjelo několik stovek kusů. U Českých 
drah poslední dosloužily před deseti 
lety. Současné Wapky mají slovenský 
původ. Vagonka v Popradě jich vyrobila 
od roku 1972 několik tisíc, řada jich šla 
na export do východního bloku. 

Vozy Fall a Falls pro ČSD měly původ-
ně šedý nátěr, později převládla typic-
ká hnědočervená. Vnější vzhled u ně-
kterých doplňovaly nápisy relací, pro 
které byly „kusy“ v odpovídajícím tech-
nickém stavu přednostně vyčleněny. 
Tajemné zkratky MOKO, LIKO, ZEKO, 
TRIKO, POLKO, LIKKO, KOKO nezna-
menaly nic jiného než stanici určení ad-
resáta (MOosbierbaum, LInz, ZEltweg) 
a zkratku Kohle (uhlí). V 90. letech se 
vedle expanze velkoprostorových vozů 
dalších dopravců s nedostatkem provo-
zuschopných vozů objevily i Wapky z Pol-

Vyrobily se jich bezmála dvě stovky a v dobách největší slávy se „štěkot“ jejich výfuků rozléhal snad  
na každém seřaďovacím nádraží v zemi. Dnes slouží u národního nákladního dopravce poslední  
dva v Provozní jednotce ČD Cargo České Budějovice. Řeč je o Čmelácích – kdysi 
nepostradatelných v těžkém posunu i traťové službě, kteří dnes již jen  
paběrkují výkony při napěťových výlukách. 



Dostupné pouze v tištěné podobě
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V CÍLI. Historicky první pravidelný vlak vedený lokomotivou řady 380 právě přijíždí do Budapešti.� foto autor (2x)

p r ovo   z  a   t echn    i k a

Den D, na který se čekalo 
několik měsíců, nastal ve 
středu 22. října. Ráno 
přesně v 5.39 hodin se 
z pražského hlavního 
nádraží vydala v čele 
pravidelného vlaku 
poprvé na svoji cestu do 
Budapešti moderní česká 
elektrická lokomotiva 
380.015. Splnil se tím 
další ze snů o evropské 
interoperabilitě a Česká 
republika se tak díky 
svým vlastním výrobkům  
přímo propojila 
s Maďarskem. Do té  
doby bylo do Maďarska 
možné zajíždět z České 
republiky pouze se 
slovenskými stroji řad  
350 nebo 362.  

Škodovácké stroje řady 380 se ale 
v Maďarsku zkušebně pohybovaly 
již od loňska. Nejprve to byl na jaře 

stroj 380.017 z důvodu vykonání přístu-
pových testů na místní infrastruktuře 
a následně na konci léta najížděla 380.011 
v rámci zkušebního provozu 15 tisíc ki-
lometrů v nákladní dopravě. Všechny lo-
komotivy poté musely postupně vykonat 
technicko-bezpečnostní zkoušky v ob-
lasti města Komárom. 

Na začátku října dopravil do Budapeš-
ti první stroj 380.002 českého národního 
dopravce, který nyní slouží k proškolení 
asi stovky strojvedoucích maďarské part-
nerské organizace MÁV-START. „Vzhle-
dem k tomu, že se cvičné stroje budou 
muset dostat na pravidelné prohlídky do 
České republiky, bylo rozhodnuto o na-
sazování těchto lokomotiv na vlak Euro-
City Avala,“ říká Jiří Konečný, který má 
za českou stranu tuto lokomotivní řadu 
na starosti. Díky tomu budou každý den 
v Budapešti k dispozici dvě elektrické lo-
komotivy řady 380, které bude možné 
operativně mezi sebou vyměňovat. 

Od prosince nasadíme  
sedm strojů pravidelně
Schválení provozu na maďarské želez-
niční infrastruktuře, kterou zadával 
výrobce, firma Škoda Transportation, 
musela potvrdit organizace NKH, což je 
obdoba českého Drážního úřadu. „Pro-
tože se v Maďarsku neschvaluje jen sa-
motný typ lokomotivy, ale i dopravce, 
muselo dojít k trojstranné dohodě mezi 
Českou republikou, Slovenskem a Ma-
ďarskem. Navíc společnost MÁV-START 
nemá k dispozici reciproční lokomotiv-
ní řadu, která by mohla zajíždět na naše 
území, neboť vlastní jen stroje na stří-
davý systém 25, respektive 15 kV, které 
navíc v České republice nemají homolo-
gaci. Jednání byla dost komplikovaná, 

kud odlišný způsob řízení, než na jaký 
jsou maďarští kolegové zvyklí například 
na starších elektrických strojích řady 431 
nebo i modernějších Taurusech či Trax-
xech. Navíc zaměstnanci MÁV-START 
obdrželi manuál k obsluze v jejich rod-
ném jazyce, což by jim mělo usnadnit 
rychlejší seznámení s našimi stroji,“ do-
plňuje Konečný.

Vzhledem k tomu, že Maďaři běžně ne-
ovládají cizí jazyky jako například něm-
činu nebo angličtinu, byl zvolen kompro-
mis. Tím se stalo proškolení dvou němec-
ky hovořících kontrolorů vozby maďarské 
společnosti MÁV-START českým kolegou 
Jiřím Valínem z brněnského Depa kolejo-
vých vozidel. „Mimo to mně pomáhal při 
školení jeden z našich brněnských kole-
gů, který má jako rodný jazyk maďaršti-
nu. Možná se to bude zdát jako malicher-
nost, ale pokud člověk hovoří v cizím ja-
zyce, může vyjádřit jednu věc například 
jiným slovem s jiným významem, což by 
mohlo nastartovat nějakou chybu. Potře-
buji, aby lidé, které školím, perfektně po-
chopili princip fungování lokomotivy 
a byli s ní sžiti. Tedy aby nedošlo z jejich 
strany k jakémukoli zaváhání,“ vysvět-
luje Valín. Takové pochybení by v běž-
ném provozu mohlo mít fatální násled-
ky. Oba maďarští kontroloři vozby na zá-
věr prošli zkouškou a Odbor kolejových 
vozidel Českých drah jim následně vydal 
certifikát k oprávnění školit zaměstnan-
ce MÁV-START pro stroje řady 380.

Dva cviční proškolí stovku kolegů
István Halász, jeden z maďarských cvič-
ných, doplňuje, že školení od Jiřího Va-
lína bylo na vysoké úrovni. „Výcvik jsme 
absolvovali ještě s mým kolegou Mihály 
Szalayem. Nyní je jen na nás dvou, aby-
chom seznámili do začátku prosince 
s tímto českým strojem stovku našich 
strojvedoucích z budapešťského depa, 
kteří budou na těchto strojích pravidel-
ně zajíždět na trase z Budapešti přes Vác 
do slovenského Štúrova a zpět. Novin-
kou pro nás není například sdružený 
jízdní kontrolér, ale vysvětlení jsme po-
třebovali pro případ vedení obsazené lo-
komotivy strojvedoucím v závěsu. Po-
kud strojvedoucí navolí režim Nevedou-
cí hnací vozidlo, nemusí mít zvednutý 
sběrač a lokomotiva přitom umí napří-
klad napájet pomocné pohony nebo na-
bíjet baterii a dovede elektrodynamicky 
brzdit i bez trakčního napájení. Na to 
jsme nebyli dosud u našich vozidel zvyk-
lí,“ popisuje István Halász.

� MARTIN HARÁK

  

Od nového jízdního 
řádu 2015, tedy od 
poloviny letošního 
prosince, bude na této 
významné trase 
nasazeno celkem sedm 
českých strojů řady 380.

z e l en  á  u l i ce   –  i nfo   r m a ce   nejen      p r o  s t r ojvedouc        í

NADBYTEČNÉ INFORMACE  
VE VŠEOBECNÝCH ROZKAZECH 
V současné době probíhá modernizace úseku mezi 
Prahou-Holešovicemi a Prahou-Bubenčí, která při-
nese i odstranění propadu traťové rychlosti z 80 na 
60 km/h na holešovickém zhlaví Bubenče. Výluky 
s sebou přinášejí spoustu omezení, např. jiné umís-
tění hlavních návěstidel nebo přenosných návěsti-
del pro elektrický provoz. Obdrželi jsme zajímavý 
podnět od strojvedoucího DKV Praha pana Corra-
diniho ve věci formulace všeobecných písemných 
rozkazů. Upozornění se týkalo informace o snížení 
výšky trolejového drátu na 5,3 m (standardní výška 
trolejového drátu je 5,5 m) ve stanici Praha-Holešo-
vice u bývalé odbočky Stromovka. Tato informace 
nemá pro strojvedoucí vlaků osobní dopravy žádný 
význam, a proto by dle našeho názoru neměla být 
ve všeobecném rozkazu pro vlaky osobní dopravy 
uváděna. Návěst „Začátek snížené výšky trolejové-
ho drátu“ přikazuje strojvedoucímu speciálního 
hnacího vozidla pro údržbu trakčního vedení zasta-
vit, je-li pracovní plošina obsazena zaměstnancem. 
Případ jsme zaslali SŽDC s žádostí o odstranění nad-
bytečného textu ve všeobecném rozkazu.

PRAHA – BEROUN:  
DALŠÍM DĚLIČNÍKŮM ZVONÍ HRANA
Mezi Prahou a Berounem jsou trakční napájecí sta-
nice v Praze-Chuchli a Karlštejně. Meziměnírenský 
úsek je 25 km dlouhý. Vzhledem k tomu, že stanice 
Dobřichovice se nachází 14 km od Prahy-Chuchle 
a 11 km od Karlštejna, musí zde být umístěny dělič-
níky z důvodu vyšší pravděpodobnosti výskytu roz-
dílu napětí na úsekovém děliči. Odstranit by je bylo 
možné v případě oboustranného napájení mezi-
měnírenského úseku s dalšími příčnými propoje-
ními, což ostatně představuje nejhospodárnější 
napájení tratě se stejnosměrným systémem, pro-
tože snižuje úbytky napětí a tím i ztráty v trolejo-
vém vedení. Vlaky zde přejíždějí mezi jednotlivý-
mi kolejemi v případě výluk, při nepravidelnostech 
nebo mimořádnostech. Mnohem větší zlo pro pro-
voz znamenají děličníky v Berouně, protože přes 
ně přejíždějí všechny osobní vlaky vedené elektric-
kými jednotkami ř. 471, případně 451. SŽDC plánu-
je v rámci modernizace úseku Beroun – Králův Dvůr 
(v letech 2018–19) vybudovat trakční napájecí stani-
ci, která zajistí zlepšení napájecích poměrů, díky 
čemuž budou moci být děličníky odstraněny.  

PRAHA HLAVNÍ NÁDRAŽÍ:  
POTÍŽE SE SCHŮDKY U ŘADY 854
Několik strojvedoucích z Depa kolejových vozidel 
Praha upozornilo na problém u motorových vozů 
řady 854 při zastavení na pražském hlavní nádra-
ží a následném otevření dveří. Když strojvedoucí 
s motorovým vozem řady 854 zastaví u sedmého ná-
stupiště na třicáté koleji stanice Praha hlavní ná-
draží v části, kde je kolej vedena v oblouku (směrem 
k Vítkovu), dojde při otevření nástupních dveří buď 
k tomu, že se spodní výklopný schůdek opře o hra-
nu nástupiště, nebo k jeho „prošlápnutí“ cestující-
mi pod hranu nástupiště a k jeho následnému vze-
pření. V druhém případě jde o problematickou si-
tuaci, neboť to následně znemožní uzavřít nástup-
ní dveře běžným způsobem. Aby mohla souprava 
pokračovat v jízdě, musí strojvedoucí ručně vrátit 
schůdek do původní polohy. Byť jde o úsek dlouhý 
asi jen pět metrů, na problém jsme upozornili ko-
legy ze Správy železniční dopravní cesty s žádostí 
o prověření možnosti odsunu osy koleje od hrany 
inkriminovaného nástupiště. Současný stav totiž 
komplikuje výkon služby strojvedoucím, vytváří 
zbytečné zpoždění a prodlužuje obsazení kolejí.

PRAHA – OSTRAVA: NEDOSTATKY 
V POUŽITÍ SMĚROVÝCH ŠIPEK
Směrová šipka se objevila v Dopravním a návěstním 
předpisu SŽDC D1, který vešel v platnost 1. červen-
ce 2013. Používá se v místech, kde je nutno upřes-
nit, pro kterou z navazujících kolejí platí návěsti-
dlo umístěné před rozvětvením tratí (kolejí). Stroj-
vedoucí obdrží upřesňující informaci, zda se ho ná-
sledující návěstidlo bude týkat či nikoliv. V provo-
zu se nejčastěji jedná o návěstidla před přechod-
ným omezením rychlosti nebo před povinností sta-
hovat sběrač, vypnout proud nebo trakční odběr. 
Směrová šipka ještě v praxi není příliš zažitá, jak 
plyne z hlášení strojvedoucích jezdících mezi Os-
travou a Prahou. Přes rozsáhlou výlukovou činnost 
při napěťových výlukách v Praze-Běchovicích, Čes-
kém Brodu, Ústí nad Orlicí, Třebovicích v Čechách 
a Lukavici na Moravě byly směrové šipky u návěs-
tidel s návěstí „Připravte se ke stažení sběrače“ 
umístěny pouze v Ústí nad Orlicí. Budeme žádat 
správce infrastruktury, aby zajistil používání této 
návěsti i podrobnější specifikaci míst s povinností 
stahovat sběrač ve všeobecném rozkazu.�
� PAVEL ROVENSKÝ

proto jsme spokojení, že nakonec došlo 
k vzájemnému konsenzu a mohl začít 
pravidelný provoz našich lokomotiv na 
trase Praha – Budapešť. Od nového jízd-
ního řádu 2015, tedy od poloviny letoš-
ního prosince, bude na této významné 
trase nasazeno celkem sedm českých 
strojů řady 380, které povedou meziná-

rodní spoje EuroCity,“ vysvětluje zá-
stupce ředitele Odboru kolejových vozi-
del Miloslav Kothera.

Lokomotiva mluví maďarsky
Jeden z českých strojů je již využíván na-
příklad na pravidelných spojích InterCi-
ty z Budapešti směrem Balaton a Siofók, 

což poskytuje maďarským strojvedou-
cím perfektní možnost zácviku přímo 
na trati. „Lokomotiva má ve svém zá-
kladním menu maďarštinu, kterou si 
strojvedoucí navolí po svém příchodu na 
stroj, takže v komunikaci není vůbec 
žádný problém. Asi nejdůležitější je ná-
cvik základních úkonů a návyk na poně-

Třistaosmdesátky se v říjnu dočkaly, 
zajíždějí až do Budapešti   
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DAŘÍ SE JIM. Se státní podporou RŽD vyhrávají výběrová řízení.� foto pixmac (2x)

z a h r a n i č í

Správnému investičnímu dravci domácí trh nestačí. A to ani v případě, že se pohybuje v tak velké 
zemi, jako je Rusko. Společnost Rossijskije železnyje dorogi často vyhrává účasti na důležitých 
a finančně náročných infrastrukturálních projektech po celém světě. Příkladem mohou být 
modernizace tratí v Brazílii, Íránu, Srbsku nebo dokonce v KLDR. Je vidět, že silná státní podpora 
v zádech má na globálním trhu velký význam.

Ruské železnice slaví, 
dobývají zakázky na světovém trhu

Společnost RŽD spolupracuje s brazil-
ským partnerem na vypsání výběro-
vého řízení pro rozšíření tamní želez-

niční sítě. Projekt se má realizovat na zá-
kladě koncese – 70 procent nákladů hradí 
Brazilská národní banka, zbytek uhradí 
koncesionáři. Stát za tím účelem vytvoří 
podnik, který bude nakupovat veškeré 
služby v oblasti nákladní přepravy. Ruské 
dráhy chtějí v Brazílii otevřít vlastní kan-
celář a chtěly by se stát provozovatelem 
železnice. „Naším cílem je podíl na bila-
terálních dopravních projektech v Brazí-
lii. A existují i další možnosti,“ vysvětlu-
je Vladislav Ginko, expert ruské Akade-
mie národního hospodářství. 

Další cíle? Emiráty i Řecko
Dalším cílem ruské zahraniční expanze 
jsou Spojené arabské emiráty, kde se má 
v roce 2016 vybudovat nová trať spojující 
hlavní město Abu-Dhabí s emirátem Du-
baj. Ruské dráhy také projevily zájem 
o privatizaci řeckých železnic a přístavu 
Thessaloniki (Soluň). „Tyto projekty jsou 
součástí strategie RŽD, která se soustře-
dí na rozšiřování zahraničních investic,“ 
řekl Vladislav Ginko a sdělil některé dal-
ší záměry. „Ruské dráhy plánují účast na 
projektu elektrifikace železnic v Íránu 
a také účast na výstavbě 180 kilometrů 
dlouhé tratě ve Vietnamu. Potenciál pro 
své investice vidí společnost RŽD i v Ko-
rejské lidově demokratické republice,“ 
doplňuje expert.

Ruský národní dopravce již dlouho pro-
jevuje svůj zájem o mezinárodní expan-
zi. Dceřiná společnost RŽD Internatio-
nal se specializuje na plánování a řízení 
infrastrukturních projektů v zahraničí. 
O tuto spolupráci projevily zájem země 
jako Vietnam, Ekvádor, Brazílie, Omán, 
Etiopie, Indie či Indonésie. Rozsáhlé in-
frastrukturální projekty realizuje také 
v Číně a Srbsku. V Severní Koreji ruští 
experti v září 2013 obnovili řízení provo-
zu na trati mezi ruskou státní hranicí 

a severokorejským Rajinem a následně 
byl letos 18. července slavnostně otevřen 
nový terminál v přístavu Rajin, jehož vý-
stavba byla rovněž realizována z ruských 
prostředků.

Řídí Arménii a plánují  
expanzi do Srbska
Od roku 2008 řídí RŽD na základě kon-
cesionářské smlouvy finanční portfolio 
Arménských železnic a od předloňské-
ho roku se Rusové angažují v projektu 
elektrifikace na železniční trati Tabríz 
– Azaršar v Íránu. RŽD dále v současnos-
ti plánuje ve spolupráci s Rakouskem, 
Slovenskem a Ukrajinou nový eurasij-
ský dopravní koridor, který prodlouží 
železniční síť s rozchodem 1 520 mm ze 
slovenských Košic do Bratislavy. 

V lednu 2013 byla navíc v Moskvě dojed-
nána exportní půjčka ve výši 591 milionů 
eur (16,5 miliardy korun) pro Republiku 
srbskou, která má umožnit modernizaci 
infrastruktury, přičemž z tamní státní 
pokladny se uhradí asi jen patnáct pro-
cent. V Srbsku se předpokládá elektrifi-
kace a modernizace zhruba patnáct kilo-
metrů dlouhého spojení z Bělehradu do 
Pančeva, rekonstrukce šesti dílčích úse-
ků panevropského koridoru v celkové 
délce 112 kilometrů a obnova 200 kilome-
trů kolejí na trati Bělehrad – Bar.

Občas přijdou i prohry
Expanze a dravost ruských státních že-
leznic ale má svoje limity. Řada zamýšle-
ných projektů se ani neuskutečnila. Na-
příklad v roce 2008 společnost prohrála 
výběrové řízení v Saúdské Arábii a kvůli 
politickým nepokojům došlo ke zmraze-
ní jednoho projektu v Libyi. V roce 2011 
byly alžírskou státní komisí pro aukce 
zrušeny výsledky výběrového řízení na 
předměstský železniční projekt v Alží-
ru, který Ruské dráhy vyhrály. Projekt 
měl hodnotu 810 milionů eur (22,7 mili-
ardy korun).�STA NISLAV HÁJEK

Trať na severovýchodě Maďarska projde obnovou
Ž elezniční síť v Maďarsku se opět 

o něco zkvalitní. Léta opomíjená 
jednokolejná neelektrifikovaná 

trať na severovýchodě země mezi stani-
cemi Mezőzombor a pohraniční stanicí 
Sátoraljaújhely se dočká modernizace. 
Podle plánů tamního správce železniční 
infrastruktury se jedenačtyřicetikilo-
metrový úsek zmodernizuje do roku 2016. 

Zůstane jednokolejná
Kompletní přestavba úseku, který je od-
bočnou větví tratě č. 80 z Budapešti přes 
Miskolc až do stanice Nyíregyháza, za-
hrnuje výměnu železničního spodku 
i svršku. Navíc přibydou sloupy elek-
trického vedení. Trať však zůstane 
i po elektrifikaci pouze jednokolejná, 
zato ale položením nových kolejí zmizí 
dlouhodobě kritizované pomalé jízdy. 
Současná traťová rychlost nepřesahuje  
80 km/h, po rekonstrukci se zvýší na 
plánovaných 100 až 120 km/h, což při-
nese rychlejší spojení tokajské oblasti 

s hlavním městem i Miskolcem. Práce 
na trati už probíhají. 

V roce 2012 byly položeny nové koleje 
v mezistaničním úseku Mezőzombor – 
Bodrogkeresztúr, na letošní podzim je 
plánovaná rekonstrukce úseku Bodro-
gkeresztúr – Olaszliszka-Tolcsva. Podle 
harmonogramu budou práce pokračovat 
v létě 2015 na úseku Olaszliszka-Tolcsva 
– Sárospatak a nakonec v roce 2016 přijde 
na řadu poslední úsek Sárospatak – Sáto-
raljaújhely. V roce 2016 proběhne elektri-
fikace celého úseku. S ohledem na míst-
ní traťové poměry lze očekávat, že v do- 
bě rekonstrukcí jednotlivých úseků tratě 
budou zavedena nezbytná dopravní opat-
ření s náhradní autobusovou dopravou. 

Jeden spoj InterCity denně
Přestavba tratě a elektrifikace nezahrnu-
je přestavbu nádražních budov, jen tra-
ťového zabezpečovacího zařízení. Pro-
jekt má být financován s přispěním Ev-
ropské unie, zčásti také z vlastních zdro-

jů skupiny MÁV. Za krátkou dobu je to 
pro tento region již druhá dobrá zpráva. 
Nedávno maďarská média informovala 
o tom, že se od zavedení nového jízdní-
ho řádu 2014/2015 obnoví denně jeden 
pár vlaku kategorie InterCity mezi Bu-
dapeští a pohraničním městem Sátoral-
jaújhely (nádraží leží pouze kilometr od 
hranice se Slovenskem u města Sloven-
ské Nové Mesto). V minulosti takové spo-
jení existovalo, ale také kvůli nevyhovu-
jícím traťovým poměrům spoj zrušili. 

Nově zavedený IC vlak má zdolat 266 
kilometrů za 3 hodiny a 40 minut. Po 
skončení všech modernizačních prací 
a následném zvýšení traťové rychlosti se 
cestovní čas mezi hlavním městem a se-
verovýchodním pohraničním městem 
má snížit na tři hodiny. Trať (Szerencs) 
– Mezőzombor – Sátoraljaújhely byla uve-
dena do provozu v roce 1871 a byla nedíl-
nou součástí spojení Budapešť – Hatvan 
– Miskolc – Užhorod, tehdy Ungvár.  �

� GABRIEL KORCSMÁROS

krátce

Německo 

Lepší nabídka pro 
prázdninové turisty 
Společnost DB zlepší nabídku v jízd-
ním řádu 2015 především o spoje 
pro pendlery a prázdninové turisty. 
Dodatečný pár vlaků bude jezdit 
v pátek a v pondělí mezi Berlínem 
a Hamburkem. Dva nové spoje ICE 
spojí také Severní Porýní-Vestfálsko 
a Porúří s Frankfurtem a Stuttgar-
tem. Více vlaků pojede ráno a večer 
mezi Hannoverem, Wolfsburgem 
a Berlínem nebo na rychlodráze 
Frankfurt – Kolín. Půjde o zastávko-
vé rychlovlaky. Dodatečné prázdni-
nové vlaky spojí Bádensko-Württem-
bersko s ostrovem Sylt nebo severní 
Německo s rakouskými horskými 
letovisky (Innsbruck, Zell am See). 

Francie 

Vysokorychlostní spoje 
přitahují víc cestujících
Dohoda o další spolupráci v oblasti 
vysokorychlostní železniční dopra-
vy mezi Francií a Německem je na 
stole. Má platit až do roku 2020. 
Spoje ICE a TGV s vysokorychlost-
ním provozem, které byly zahájeny 
v červnu 2007, slaví úspěch. Dosud 
přepravily přes 10 milionů cestují-
cích s ročním růstem až o 7 procent. 
Navíc od roku 2016 se počet vyso-
korychlostních spojů navýší ze sou-
časných 20 na 24 a díky dalšímu 
otevřenému úseku francouzské 
vysokorychlostní sítě se zkrátí ces-
tovní čas o půl hodiny – z Paříže do 
Stuttgartu na 4 hodiny 10 minut 
a do Mnichova na 5 hodin 40 minut. 

Švýcarsko 

V Curychu vzniká 
myčka pro 7 500 vlaků
SBB budují na přednádraží Zürich 
HB novou vlakovou myčku za 6 mi- 
lionů švýcarských franků. Plně 
automatizované zařízení s moderní 
technologií bude umývat ročně 
7 500 vlakových souprav, což před-
stavuje přibližně 42 tisíc vozových 
skříní. Myčka bude přizpůsobena 
pro mytí jednotlivých vozů i ucele-
ných souprav do délky 400 metrů 
různých typů, např. patrových  
IC 2000, DPZ, DTZ, jednotek Flirt 
a GTW nebo rychlovlaků ETR 610 
a ICE1. V celém Švýcarsku funguje 
10 vlakových myček. Část z nich je 
30 let stará a nyní projde rekon-
strukcí za 20 milionů franků.    

SRÍ LANKA

Otevřeli úsek,  
který přerušila válka
Konečný úsek tratě, který znovu 
spojí poloostrov Jaffnu na severu se 
zbytkem železniční sítě, byl formál-
ně otevřen prezidentem Mahindou 
Rajapaksem v polovině října. Trať 
dlouhá 38 km obnovuje spojení, kte-
ré bylo jednou z nejdůležitějších na 
Srí Lance, než bylo přerušeno válkou 
v roce 1990. Stavba byla provedena 
firmou IRCON International, která 
instalovala betonové pražce a sva-
řovala kolejnice pro rychlost 120 
km/h. V současnosti probíhá rekon-
strukce nádraží v Jaffně. Zpočátku 
se počítá s jízdou čtyř osobních vla-
ků za den a s nákladní dopravou. �
� (PeŠŤ, acri)

Budapešť

nově elektrifikovaná trať

Železniční síť země



Karnevalové Benátky s návštěvou ostrova Burano 
Vlakový poznávací zájezd – NA STARÉ FIP

Termín: 6.–8. 2. 2015, cena zájezdu: 1 190 Kč

Noční přejezd přes Vídeň do Benátek, ráno prohlídka města, plavba lodí po 
Canal Grande, zastávka u mostu Ponte di Rialto, baziliky Santa Maria della Sa-
lute; karnevalové veselí na náměstí sv. Marka. Možnost návštěvy Dóžecího 
paláce, baziliky sv. Marka či kampanily; pro zájemce odpolední odjezd s ve-
doucí zájezdu na nedaleký ostrov Burano. Návrat do Benátek a nočním vla-
kem do Vídně, 3. den odpolední příjezd do ČR. 

Cena zahrnuje: 4x místenku, služby vedoucího zájezdu.

Cena nezahrnuje: vlakovou dopravu, místní dopravu – lodní lístek cca 20 eur, 
úschovnu zavazadel a případné vstupy.

Itálie

nabídka čd travel

Luhačovice – hotel Vega *** 
8. 9.–20. 12. 2014 

Aktivní babí léto pro malé i velké – 3 dny/2 noci 

Cena balíčku 2 250 Kč/osoba v týdnu a 2 499 Kč o víkendu zahrnuje: 2x polo-
penzi, 1x masáž zad a šíje s nádechem mandarinky, broskve & máty (20 min.), 
1x hřejivý zábal nohou (20 min.), 2x whirlpool (15 min.), zapůjčení horského 
kola, animační programy apod. Více na www.cdtravel.cz.

Česká republika

Senioři 55+ – zahraničí
Již v prodeji zahraniční seniorské dotované pobyty 55+. 
Více informací najdete na www.cdtravel.cz.

V nabídce: Španělsko – Costa del Sol, Costa de la Luz, Costa Tropical, 
Mallorca, Menorca, Mar Menor

Itálie – Sicílie, Kalábrie, Ischie

Kypr pro všechny, nejen pro seniory

Právě vychází katalog ZIMA 2014/15
Zájezdy můžete objednávat do 19. 12. 2014 (nebo do vyčerpání dotací).  
Více info na www.cdtravel.cz, sekce „Pro zaměstnance Skupiny ČD a SŽDC“.

ČD travel, s.r.o., Perlová 3, tel. 972 243 051–55 
e-mail: obch@cdtravel.cz, lazne@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

Bükfürdo – hotel Répce *** 
4denní pobyty v období od 27. 10. do 20. 12. 2014  

Podzimní relax s koupáním v teplé termální vodě, 11 krytých, 4 polokryté  
bazény, zážitkový bazén nejen pro děti

Cena 4 200 Kč zahrnuje: 3 noci s polopenzí (formou bufetu), 3x celodenní 
vstup do lázní, volný vstup do hotelového wellness ostrova, zapůjčení župa-
nu, lázeňskou taxu, pojištění CK. 

Maďarsko

2 2 /2 0 1 410 h i s t o r i e

V ýroba prvních 4 vozů (2 elektrických 
a 2 motorových) byla zadána v roce 1933 
společnostem SLM Winterthur, SWS 

Schlieren, BBC Baden, MFO Zürich a SAAS Ge-
néve. Vozy byly uvedeny do provozu v roce 1935 
a zaznamenaly velký úspěch a v roce 1936 byly 
dodány další čtyři, v roce 1938 jeden a konečně 
v roce 1939 jeden dvouvozový. Celkem tak bylo 
švýcarským železnicím dodáno sedm elektric-
kých vozů pod původním označením CLe 2/4 
a dva motorové vozy s označením CLm 2/4, kte-
ré byly počátkem 50. let přestavěny na elek-
trické. Dnes jsou známé spíše pod pozdější řa-
dou RAe 2/4 nebo RBe 2/4. V roce 1939 pak ve 
Winterthuru vyrobili ještě jeden dvouvozový 
elektrický Šíp s označením RAe 4/8.   

Modernizace přišla  
již několik let po představení
Rudé šípy byly čtyřnápravové vozy s konstruk-
cí z lehkých ocelových profilů. Na ty byly při-
montovány vnitřní stěnové panely a vnější hli-
níkové plechy. Skříň byla uložena velmi nízko, 
a tak ležela podlaha pouhých 72 cm nad teme-
nem kolejnice. Střecha byla sendvičová a byly 
v ní umístěny brzdové odporníky. Vozy byly 
zpočátku bez nárazníků a běžných spřáhel, jen 
některé byly vybaveny zařízením na připojení 
nezvyklého jednonápravového vozíku na pře-
pravu lyží. Délka Šípů byla 21,5 metru a hmot-
nost 33 tun. Ve 40. letech začaly být upravová-
ny: byly dosazeny nárazníky, jednoduchý hák 
pro spojení s klasickými vozidly a upravena brz-
da. Délka se tak protáhla na 22,4 metru a hmot-
nost zvýšila na 38 tun. Rudý šíp pak mohl ta-
hat i jeden velmi lehký přípojný vůz. 

Z běžného provozu putovaly  
na výletní spoje pro turisty
Pojezd měl uspořádání Bo'2'. Dva motory s du-
tým hřídelem poskytovaly hodinový výkon 404 
kW a trvalý 315 kW. Vozy disponovaly jen jed-
ním sběračem, který byl umístěn nad běžným 
podvozkem. Zde byl pod kapotou umístěn také 
transformátor o výkonu 210 kVA. V brzdění byla 
využívána elektrická odporová brzda s 11 stup-
ni, přičemž od devátého stupně se automatic-
ky aktivovala také pneumatická brzda s účin-
kem na všechna kola. Maximální rychlost byla 
125 km/h. Motorové vozy byly poháněny jed-
ním šestiválcovým čtyřtaktním motorem o vý-
konu 215 kW při 1 200 otáčkách za minutu. Mo-
tor byl uložen přímo na prodlouženém podvoz-
ku s délkou 3,2 metru. Kapacita vozů byla 70 
míst k sezení ve 3. třídě, ovšem na pohodlných, 
kůží čalouněných sedačkách, a 30 míst k stá-
ní. Po válce se označení změnilo na 2. třídu. 

Rudé šípy byly původně určeny k provozu na 
málo vytížených rychlíkových spojích a jako 

Dlouhonosý Rudý šíp
symbolizuje švýcarskou kvalitu

rychlost byla stanovena na 150 km/h, i když ji 
v alpské zemi nemohl využít. V provozu tak 
dosahoval rychlosti jen kolem 100 km/h. In-
teriér byl řešen s 28 „čtyřkami“ s kapacitou 112 
cestujících a jídla a nápoje bylo možné připra-
vovat v baru a v malé kuchyňce u přechodu 
mezi vozy. V roce 1946 jej švýcarská vláda po-
skytla k dispozici britskému premiéru Win-
stonu Churchillovi. Díky tomu se pro tento vý-
jimečný vlak vžila přezdívka Churchillův šíp 
(Churchill Pfeil) nebo také Rudý dvojitý šíp 

Odpovědí na sílící leteckou a silniční konkurenci ve 30. letech 20. století byly  
ve většině zemí lehké motorové vozy. Také zástupci švýcarských drah SBB si 
nechali představit některé z těchto novinek a například na jaře 1932 zavítal do 
Švýcarska motorový vůz Michelin s pneumatikami. Švýcaři ale nakonec vsadili 
na tuzemskou konstruktérskou školu. Zrodil se Rudý šíp (Roter Pfeil), vozidlo, 
které na svou palubu přijalo i Winstona Churchilla.

přípojné vlaky z vedlejších tratí. Unikátní bylo 
ve 30. letech jejich jednomužné obsazení. 
Strojvedoucí byl už tenkrát zároveň průvod-
čím. Atraktivní vzhled a komfort nových vozů 
přinesly okamžitý úspěch. Lidé tyto spoje vy-
hledávali a nezřídka upravovali plán svých 
cest tak, aby jimi mohli cestovat. To ale brzy 
znamenalo jejich přetížení a nutnou náhradu 
kapacitnějšími soupravami.  

Rudé šípy proto začaly dostávat nové úkoly. 
Staly se z nich výletní a zájezdové vozy, dnes 

OSMDESÁTÁ léta. Už tři čtvrtě století dělají vozy, pro které se vžila přezdívka Rudý šíp, čest a slávu švýcarské železnici.� FOTO wikimedia

„Churchill“ (Roter Doppelpfeil „Churchill“). 
Vůz dosloužil na konci 70. let. V dalších dvou 
desetiletích změnil majitele, až byl v polovině 
90. let rekonstruován pro cestovní kancelář 
Mittelthurgaubahn. Po krachu této firmy pře-
vzaly Churchillův šíp SBB, které jej používají 
pro výletní a zájezdové vlaky a letos zorganizo-
valy oslavy jeho 75. narozenin.         

Do skupiny motorových vozů Roter Pfeil po-
čítají odborníci ještě další elektrické vozy a jed-
notky bez typického nosu. Jsou jimi vůz Ce 2/4 
z roku 1938 známý jako Jurapfeil a dvě původně 
třívozové jednotky Re 8/12 přezdívané jako Tat-
zelwurm, což je označení pro alpskou pohád-
kovou příšeru. Na začátku 50. let pak byly vy-
robeny ještě dvě další dvoudílné turistické jed-
notky Roter Doppelpfeil. I jim však chyběl onen 
typický dlouhý nízký nos. � PETR ŠŤÁHLAVSKÝ

bychom řekli charterové vlaky. Provoz ukonči-
ly na konci 60. let a některé z nich byly odpro-
dány soukromým společnostem. Jeden z vozů 
byl umístěn do dopravního muzea v Luzernu 
a další (v 50. letech o 2,5 metru prodloužený 
a upravený na komfortní vůz 1. třídy s 60 mís-
ty) je dodnes provozován jako nostalgický 
u SBB Historic.      

Demonstrace švýcarské vyspělosti
Zemská výstava v roce 1939 inspirovala výrob-
ce k postavení dalšího, tentokrát dvoudílné-
ho Rudého šípu (Roter Doppelpfeil) jako výlet-
ního vlaku s délkou 46,2 metru, hmotností 93 
tun a čtyřmi motory s celkovým výkonem 835 
kW. Uspořádání náprav bylo 2'Bo'+ Bo'2'. Mělo 
jít o ukázku vyspělosti švýcarského průmyslu, 
čemuž odpovídalo zvolené řešení. Maximální 

Bokorys a rozvržení interiéru v původní podobě z let 1935–1936

Elektrický vůz řady CLe 2/4 
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Podzimní setkání 
a točení důchodců

Dne 17. října proběhl v České Lípě již 
osmý ročník „Podzimního setkání“ 
současných i bývalých zaměstnan-
ců LD Česká Lípa. Při této příležitos-
ti se stalo tradicí „točení důchodců“. 
Kolegové vystavili lokomotivy řad 
M 131, M 262, M 152, T 487, 814, 
799, které svým houkáním asisto-
valy slavnostnímu poslednímu oto-
čení strojvedoucích Ladislava Chvoj-
ky a Ladislava Nováka. Parní loko-
motiva 524 1110 byla umístěna na 
točně místního depa a novopečení 
důchodci byli naposled otočeni. Aby 
ukázali, co se za roky u ČSD a ČD 
naučili, museli podstoupit zkoušku 
dovednosti v házení uhlí lopatou na 
terč. Poté jim byly předány pamětní 
listy, květiny a dárkové koše. To vše 
za asistence harmonikáře. Za DKV 
Praha se rozloučil také Václav Sos-
na. Největším překvapením a zážit-
kem pro všechny zúčastněné byl 
odvoz všech Brejlovcem po již nepro- 
vozované trati na bývalé městské 
nádraží Česká Lípa, odkud se pokra-
čovalo do restaurace na zábavu 
s hudbou a večeří. Akce měla jako 
obyčejně velký úspěch, všichni se po- 
bavili, sdělili si zážitky a události za 
uplynulý rok a slíbili si, že se za rok 
setkají znovu. Je dobře, že navzdory 
všemu v České Lípě panuje i po letech 
kolektivní duch a kamarádství.�
� ZDEŇKA PŠENIČKOVÁ

Bugatka se majestátně 
projela Rakouskem

Po delší době se za branami česko-
budějovického depa ukázala parní 
lokomotiva řady 556.0506. Byla 
pozvána do železničního muzea 
v rakouském Ampflwangu, kde se 
konaly oslavy čtyřiceti let založení 
místního spolku ÖGEG. S Bugat-
kou, jak se této lokomotivě v Budě-
jovicích říká, vyrazili členové Stoc-
ker Clubu na cestu už ve čtvrtek 
2. října. Od pátku do neděle vozila 
nostalgické vlaky mezi stanicemi 
Timelkam a Ampflwang. Pro foto-
grafy odvezla také vlak nákladní. Ve 
zbylém čase pózovala na paprsku 
točny muzea a středem pozornosti 
byla také při komentovaných otá-
čeních nebo nočním fotografování. 
Společnost jí dělalo několik dalších 
provozních lokomotiv, zejména 
01 1533 nebo třeba opravovaný 
gigant řady 214 BBÖ. Lokomotiva 
tak důstojně reprezentovala histo-
rická vozidla ČD v zahraničí.
� PAVEL SOUHRADA

Cestující odevzdávali 
staré elektrospotřebiče
Nevíte si rady s vysloužilou rychlo-
varnou konvicí, fénem, zkrátka 
s nepotřebným a nefungujícím elek-
trospotřebičem? Cestující na Karlo-
varsku měli v týdnu od 6. do 10. říj-
na možnost využít nabídku společ-
nosti Elektrowin a cestovat do sta-
nice Recyklace. Své nepotřebné 
elektrospotřebiče odevzdávali na 
nádražích v Mariánských Lázních, 
Chebu a Karlových Varech do při-
stavených kontejnerů nebo ve vla-
cích na tratích 140 a 170 v šesti 
pravidelných spojích u příjemného 
promo týmu v zeleno-modro-žlu-
tých kostýmech. Sympatičtí mladí 
lidé vysvětlovali výhody recyklace. 
Doprovázela jsem jako průvodčí 
vlak číslo 7006 z Mariánských Láz-
ní do Chebu dne 7. října. Viděla 
jsem, jak během třicetiminutové 
jízdy přibyly do koše na elektrood-
pad dva mobilní telefony, jedna 
lampa a jedna dobíječka. 
�A lice Vaculová

Dopisy jsou redakčně  
upraveny a kráceny.

Prakticky celý svůj profesní život zasvětila železničním periodikům. Od ledna 1994 až do roku 2009 
(s půlroční přestávkou ve druhé polovině 90. let) stála Irena Pospíšilová v čele Železničáře jako jeho 
šéfredaktorka. Na první pohled nepřístupná, ve skutečnosti však velmi empatická a vždy profesionální. 
I ve chvílích, kdy bojovala se zákeřnou chorobou, stále pracovala na dalších číslech Cargováka, jehož 
tvorba byla jejím posledním angažmá. 

Irena Pospíšilová odešla,
ale vzpomínky s námi zůstávají

skončilo její pracovní nasazení a u této 
příležitosti jsme ještě plánovali nefor-
mální setkání na půdě redakce, kterou 
vedla šestnáct let. Bohužel k němu již 
nedošlo. Poslední vzpomínkou na ni je 
tato e-mailová korespondence, která ne-
zapře její nadhled: „Prožila jsem krásné 
roky práce, kterou jsem měla ráda. Mám 
spoustu hezkých vzpomínek a měla jsem 
štěstí, že jsem mohla pracovat s tak vy-
nikajícími lidmi. Všechny pozdravujte 
a mějte se moc krásně…“� VÁCLAV RUBEŠ

foto archiv čd

RADOST. Na plese železničářů v Národním domě v Praze byla Irena Pospíšilová ve 
svém živlu. Fotograf ji zachytil s kolegou Ivo Štechou.� FOTO michal málek

PRÁCE. Za Irenou Pospíšilovou zůstaly tisícovky textů v drážních periodikách.

VZPOMÍNÁ MARTIN HARÁK

I renu Pospíšilovou jsem poznal v druhé polo-
vině devadesátých let, kdy jsem do tehdej-
šího týdeníku Železničář občas přispíval. 

Zprvu na mě působila poněkud chladně a odta-
žitě, což byly mimikry. Ve skutečnosti byla velmi 
citlivá a křehká. Řadě lidí však neumožnila tuto 
tvář poznat. Nikdy moc nechválila, spíše upo-
zorňovala na různé opakující se prohřešky 
a chyby. Později jsem pochopil, že to bylo moti-
vováno snahou nás všechny rozvíjet a hnát ku-
předu. Snad proto si potrpěla na každoroční vý-
jezdní redakční rady, které se konávaly v Podě-
bradech nebo Srbsku u Karlštejna. Tam dostá-
vali členové redakce a naši stálí spolupracovníci 
„lekce“ nejen od ní, ale i od různých význam-
ných novinářů nebo spisovatelů, jako například 
Jana Rejžka, Jakuba Železného, Ivana Klímy 
nebo Michala Viewegha, a také pozvaných lek-
torů například z Ústavu pro jazyk český. Irena 
mě skoro vždy pověřila úkolem sehnat někoho 
ze spisovatelské branže, což bývala leckdy velká 
fuška. Splněný úkol pak stvrdila lehkým úsmě-
vem. Podobně jako korektury, které si dělala 
sama vždy v pátek a já vše po ní musel ještě jed-
nou přelétnout, a běda kdyby byla někde chyba. 
Jednou mi v lehkém rozmaru řekla, že mám vel-
ké štěstí, protože mně zatím nic neulítlo. Pod 
maskou tvrdé a nepřístupné šéfky se skrývala 
lehká humoristka a skvělá společnice, která ne-
zkazila žádnou zábavu na úrovni.

VZPOMÍNÁ EVA BALÍKOVÁ 

P rotože Irenka byla z Přerova, při vzpo-
mínkách na ni nemůžu opomenout hu-
morné chvíle, které jsme v redakci zaží-

vali v kontextu s její „hanáčtinou“. Něco si vy-
googlovat na internetu tehdy nešlo, a tak to 
často bývala velká legrace. S Ivo Štechou byli 
nerozlučná dvojka, a protože Ivo musel dodržo-
vat dietku, Irenka mu vždy v redakci něco 
„oprančila“. Nedávali jsme si okurku, ale „oku-
rek“ – to bych ještě zvládla. Ale před patnácti 
lety, když jsem nesla na poštu honoráře našich 
dopisovatelů, poprosila mě, abych při zpáteční 
cestě koupila „štryclu“ chleba. To už jsem byla 
v koncích. Moraváci samozřejmě vědí, že chtěla 
koupit celý bochník. Kromě humorných jazyko-
vých faux pas jsme pochopitelně zažívali i všed-
ní pracovní dny a řešili běžné úkoly. Irena byla 
vždy velmi profesionální, svědomitá a pečlivá, 
zároveň však spravedlivá. Byla nejen bezva šé-
fovou, ale i spolehlivou kamarádkou, a proto 
jsme spolu udržovali kontakt i po jejím odchodu 
z redakce Železničáře. Později jsem byla moc 
ráda, že se můžeme vídat na redakčních pora-
dách, na kterých zastupovala ČD Cargo. Bohu-
žel letošní srpnový Cargovák byl její poslední, 
ale ještě se těšila na rozlučkové kafe v září. Mís-
to Irenky však dorazil jen e-mail…

Irena Pospíšilová opustila tento svět 26. 
září 2014. Nechala za sebou mimo jiné 
tisícovky textů v železničních publi-

kacích – velké reportáže, rozhovory 
i zprávy všeho druhu. Drážním „písmá-
kem“ se stala ještě před vznikem celo-
státního týdeníku Železničář. Jako rodi-
lá Hanačka vedla počátkem devadesá-
tých let redakci Moravskoslezského že-
lezničáře se sídlem v Olomouci. V lednu 
1994 pak stála u zrodu periodika, jehož 
název se nezměnil (pomineme-li půl-
roční epizodu, kdy se Železničář promě-
nil na Týdeník Českých drah) po celých 
dvacet let. Byla to právě Irena Pospíšilo-
vá, která se snažila o vyváženost obsaho-
vé stránky. Byla to také ona, která často 
čelila obvinění, že vytváří hlásnou trou-
bu managementu – ať už byl ve vedení 
jakýkoli generální ředitel.

Chtěla si u čtenářů  
vybudovat důvěryhodnost
Ve vůbec prvním Železničáři č. 1/1994 
promlouvala ke čtenářům v editorialu 
takto: „Nehodláme stavět Potěmkinovy 
vesnice, zamlžovat skutečný stav věci. 
Chceme vyhledávat schopné lidi, po-
skytnout jim prostor, aby se mohli veřej-
ně vyjadřovat. To považujeme za hlavní 
obsahovou linii našeho týdeníku. Poda-

IRENA POSPÍŠILOVÁ
Po absolutoriu gymnázia v Přerově 
začala pracovat v pokladně želez-
niční stanice Lipník nad Bečvou. 
V roce 1970, poté, co se dozvěděla, 
že Provozní oddíl v Přerově shání re-
daktora, přihlásila se a byla vybrá-
na. V letech 1971–1976 absolvovala 
dálkově Fakultu žurnalistiky Univer-
zity Karlovy v Praze. Během té doby 
pracovala jako redaktorka novin 
Trať družby a Týdeník železničářů 
ČD – provozní oddíl Přerov. Po od-
chodu vedoucího redaktora v roce 
1990 jeho post převzala. Spolupra-
covala i s časopisem Štastnou ces-
tu, který se distribuoval do vlaků. 
V roce 1991 přesídlila s redakcí do 
Olomouce, kde začal vycházet Mo-
ravskoslezský železničář, od roku 
1994 do roku 2009 (vyjma půlroční 
proluky v roce 1997) stála v čele ce-
lostátního Železničáře. V létě 2009 
odešla do redakce Cargováka, kde 
setrvala až do konce srpna 2014. 
Zemřela 26. září 2014.

ří-li se nám vybudovat si důvěryhodnost, 
snad později nebudete přistupovat již 
předem s averzí k názorům lidí, kteří bu-
dou na našich stránkách vystupovat…“

O dvacet let později, opět na stránkách 
Železničáře, Irena seznala, že ne vše se 
povedlo, ale všechno mělo svůj smysl. 
Snad proto nikdy nezatrpkla. Na tema-
tické dvoustraně věnované výročí Želez-
ničáře v lednu letošního roku poděkova-
la stovkám spolupracovníků a tisícům 
čtenářů a vyznala se, že to byli právě oni, 
kdo ji hnali kupředu a dodávali sil. Spolu-
práci s lidmi v oboru udržovala i během 
svého působení v redakci Cargováka, kte-
rý připravovala až do konce srpna 2014. 

Trápení na sobě nedávala znát
I přes výrazné zhoršení jejího zdravotní-
ho stavu vlivem vleklého boje s onkolo-
gickým onemocněním na sobě nedávala 
znát, že ji tolik milovaná profese velmi 
vyčerpává. S posledním srpnovým dnem 

Vážené kolegyně, vážení kolegové,

na představenstvu v úterý 29. čer-

vence jsme projednali a schválili vý-

sledky ČD Cargo za první pololetí

letošního roku. Jsou pozitivní a po-

tvrzují, že naše společnost na doprav-

ním trhu opět zaujala postavení,

které jí náleží. 

I přes stále sílící konkurenci dalších

železničních dopravců jsme za prv-

ních šest měsíců přepravili 34,2 mil.
tun zboží, což znamená překročení

plánu o téměř 5 %. Podrobný rozbor

přeprav naleznete v dalším článku.

Mně dovolte jen několik nejdůleži-

tějších skutečností. V objemu přeprav

dosahujeme téměř úrovně loňského

roku (necelých 98 %), a to i přes řadu

nepříznivých okolností. Nechci se už

vracet ke ztrátě přeprav uhlí do

Chvaletic, o jejichž znovuzískání

nyní bojujeme v rámci veřejné za-

kázky, ale je nutné zmínit význam-

nou ztrátu vývozních přeprav čer-

ného uhlí z OKD, ke které došlo

z obchodních důvodů, jež jsme ne-

dokázali ovlivnit. Na tomto místě

proto chci poděkovat všem pracov-

níkům obchodního úseku, kterým se

podařilo následky této ztráty elimi-

novat a nahradit je novými obchod-

ními případy.
Obstáli jsme ve výběrovém řízení

vyhlášeném firmou AMO a od

1. července tak mohli mj. zahájit

zcela nové přepravy uhlí z OKD

právě do AMO. Ty doposud realizo-

val dopravce AWT po vlastní vleč-

kové síti.
K témuž datu jsme získali od AWT

zpět přepravy automobilů ŠKODA

z Mladé Boleslavi do Polska.

Razantně jsme navýšili přepravy

pohonných hmot, k plné spokoje-

nosti zákazníků jsme realizovali řadu

náročných vojenských přeprav. A tak

bych mohl pokračovat dál…

Poděkování za dosažení dobrých

pololetních výsledků patří samo-

zřejmě i provozním zaměstnancům

naší společnosti. Právě v provozu se

lepším využitím kapacit podařilo vý-

razně snížit náklady, pozitivně se

projevila i změna systému údržby ná-

kladních vozů. Velký kus práce od-

vedli na Ostravsku, kde téměř ze dne

na den bylo nutné reagovat na výpo-

věď vlečkových smluv ze strany kon-

kurenčního AWT. Náročná na orga-

nizaci provozu byla rozsáhlá

výluková činnost zejména na kori-

dorové trati u Ústí nad Orlicí nebo

před Prahou.
Aktuální výsledky hospodaření jsou

dobrým výsledkem práce nás všech,

ale musíme si uvědomit, že před

námi stojí stejně dlouhé druhé polo-

letí, ve kterém tyto výsledky musíme

potvrdit. V dlouhodobějším hori-

zontu je pak před námi příprava no-

vého obchodního roku, kde musíme

pokračovat v zefektivňování systému

přepravy jednotlivých vozových zá-

silek a nadále zvyšovat naši konku-

renceschopnost.

K tomu by měla přispět i konkreti-

zace záměrů na nákup nových inte-

roperabilních lokomotiv.

Dívejme se tedy do budoucna s op-

timismem, nezapomínejme však, že

bez tvrdé práce to nepůjde.
Ing. Oldřich Mazánek

předseda představenstva
ČD Cargo

S účinností od 14. 7. 2014 bylo přijato

usnesením Představenstva Českých

drah, a.s., č. 4484/2014 ze dne

23. června. 2014 nové znění Stanov

ČD Cargo, a.s. 
V souladu se zněním písmene g)

bodu 4 článku 13 rozhoduje Předsta-

venstvo ČDC o zřízení a obsazení pra-

covního místa generálního ředitele

společnosti a o odvolání z tohoto místa,

stanoví jeho působnost a rozhoduje

o obsazení dalších pracovních míst ve-

doucích zaměstnanců určených v zá-

koníku práce a o odvolání z nich. Před-

stavenstvem společnosti ČDC nebyla

tato pracovní pozice ani zřízena, ani

obsazena. 
Pracovní pozice provozního ředitele

a obchodního ředitele rovněž nebude

obsazena na základě níže uvedeného

rozhodnutí Představenstva, protože ří-

zením úseku byli pověřeni konkrétní

členové představenstva ČD Cargo.

V tomto případě veškeré povinnosti,

odpovědnost a kompetence ředitele

úseku zajišťuje pověřený člen předsta-

venstva ČDC.
Představenstvo ČD Cargo, a.s.,

na svém zasedání konaném dne

29. července 2014 přijalo usnesení

č. 1981/2014, kterým pověřuje:

l předsedu představenstva ČD Cargo,

a.s., Ing. Oldřicha Mazánka řízením

úseku v přímé řídící působnosti

představenstva společnosti;

l člena představenstva ČD Cargo, a.s.,

Ing. Zdeňka Meidla řízením úseku

provozu; 
l člena představenstva ČD Cargo, a.s.,

Ing. Karla Adama řízením úseku ob-

chodu.

-red-

Jak již ve svém úvodním slově zmínil

předseda představenstva ČD Cargo

Ing. Oldřich Mazánek, bylo za první

pololetí vlaky ČD Cargo přepraveno

34,2 milionu tun zboží všeho druhu.

Podívejme se nyní, jak se vyvíjela si-

tuace v jednotlivých komoditách.

Výsledky v komoditě železo a strojí-

renské výrobky se pohybovaly cca na

úrovni plánu, přičemž negativně byla

situace ovlivněna poklesem přeprav

hutních výrobků (např. snížením ex-

portu z EVRAZu nebo ukončením pře-

prav kolejnic z Rakouska do Ruska

tranzitem přes Českou republiku

apod.) a také ztrátou některých přeprav

v konkurenčním boji. Nově se podařilo

získat přepravy bram z Čierné nad Ti-

sou do Ostravy jako náhradu za bramy

z přístavu Mukran, které dříve převážel

dopravce AWT. Nové jsou rovněž pře-

pravy svitků plechu z Polska do Itálie.

Příznivý trend plnění plánu v komo-

ditě stavebniny byl nastartovaný již na

začátku roku. Je to kombinace dů-

sledku příznivých klimatických pod-

mínek na počátku roku, při kterých

nedošlo k výraznějšímu omezení sta-

vební výroby, a získání řady nových

obchodních případů, jako např. ce-

mentu z Blažovic na výstavbu dálnice

D1 nebo navýšení přeprav ve stávají-

cích relacích.
V komoditě hnědé uhlí byl plán pře-

plněn o téměř 20 %. Je to důsledek vyš-

ších objemů realizovaných pro záka-

zníka ČEZ, zejména do elektrárny

Poříčí, která v plném výkonu vyrábí

elektrickou energii na export do Pol-

ska. Zároveň došlo k přesunu někte-

rých plánovaných odstávek do dalších

letních měsíců. V plném rozsahu byly

opět obnoveny přepravy tříděného uhlí

v ucelených vlacích do Raspenavy

k dalšímu exportu do Polska. Bohužel

zcela opačná situace je v přepravách

černého uhlí a koksu. Z průběžných

výsledků je zřejmé, že celkové plnění

ovlivňuje pouze převzetí exportních

přeprav z OKD konkurenčním doprav-

cem AWT. Nadále se daří získávat nové

přepravy, kterými se však celková

ztráta snižuje. Významný je rozvoj spo-

lupráce s firmou METALIMEX, která

do budoucna představuje značný po-

tenciál a pro kterou nově zajišťujeme

i celní služby ve zjednodušeném řízení.

Výsledky v komoditě chemické vý-

robky a kapalná paliva sice nedosahují

plánované úrovně, avšak stále překračují

úroveň loňského roku. Rostou přepravy

pohonných hmot i ostatních chemic-

kých výrobků. Při realizaci spotových

přeprav chemických produktů ČD

Cargo velmi aktivně spolupracuje s dce-

řinou společností Generálne zastúpenie

v Bratislavě. Segmentem, ve kterém

s konkurencí prohráváme, je přeprava

hnojiv, zejména ze Slovenska. S výsledky

komodity dřevo a papírenské výrobky

můžeme být spokojeni i přesto, že v dů-

sledku předzásobení dřevem z jarních

měsíců a v důsledku kalamity na Slo-

vensku přepravy postupně klesají. Mění

se i některé další přepravní toky, např.

v důsledku uzavření dřevozpracujících

závodů apod. V posledních měsících

výrazně narůstají přepravy papírenských

výrobků. Objemy přeprav v komoditě

potraviny a zemědělské výrobky vý-

razně převyšují plánovaná čísla.
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Přeprava pohonných hmot je jednou z mnoha, které zajišťuje Provozní jednotka Praha. Jak si vede tato organizační

jednotka ČD Cargo, o tom jsme hovořili s jejím ředitelem Ing. Milošem Krátkým. Rozhovor naleznete na straně 4. Snímek

byl pořízen v železniční stanici Praha Libeň.

Foto: Stanislav Hájek

Jak jsme si vedli v přepravách

v prvním pololetí roku 2014

Schváleno nové znění Stanov 

Poděkování všem zaměstnancům

společnosti ČD Cargo, a. s.

Pokračování na str. 2
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