
Daniel Kurucz: muž č. 1
Národní železniční dopravce má nové vrcholové vedení. 

Oboustranný plakát pro 
všechny předplatitele 
Na čtenáře, kteří si platí odběr 
Železničáře, čeká v tomto čísle 
bonus s jarní tematikou.

sloupek

Budu klást důraz  
na efektivitu a úspory
Vážím si důvěry dozorčí rady a před-
stavenstva a děkuji za příležitost 
pokračovat ve své práci pro národ-
ního železničního dopravce. Jsem 
rád, že mými nejbližšími spolupra-
covníky v představenstvu budou 
náměstek pro osobní dopravu Mi-
chal Štěpán a náměstek pro ekono-
miku a techniku Pavel Krtek, který 
je zkušeným odborníkem v oblasti 
financí, ekonomiky a logistiky. Rok 
2014 bude mimořádně náročný, 

přesto věřím, že se nám podaří na-
plnit podnikatelský plán a letošní 
hospodaření skončí v mírném pro-
vozním zisku. 

Naším hlavním úkolem je řešit fi-
nanční situaci způsobenou vyso-
kým zadlužením. Budeme klást dů-
raz na vysokou efektivitu fungování 
a hledání dalších úspor. Zároveň je 
třeba pokračovat v modernizaci vo-
zidlového parku a ve zkvalitňování 
služeb. Musíme být také připraveni 
na případná nová výběrová řízení 
vyhlašovaná ministerstvem dopra-
vy. Již nyní proto soutěžíme dvě 
rámcové smlouvy: jednu na dodáv-
ky vozidel pro regionální dopravu 
a další pro dálkové spoje. S vítězem 
uzavřeme pouze rámcovou smlou-
vu a vlaky odebereme jen v případě, 
že vyhrajeme ve výběrovém řízení 
na provozování závazkové dopravy 
na určité lince. Díky rámcové 
smlouvě budeme navíc připraveni 
ucházet se o dotace z evropských 
fondů. Máme totiž šanci získat do-
taci ve výši až 40 procent z progra-
mu, který končí příští rok.

Vážené kolegyně a kolegové, 
mým osobním přáním a cílem je, 
aby byly České dráhy pro zákazníky 
dopravcem první volby a abychom 
my všichni mohli být na tuto firmu 
hrdí. Přeji vám hodně síly a odhodlá-
ní v plnění úkolů, které v tomto roce 
určitě nebudou jednoduché.

Daniel Kurucz
generální ředitel  
a předseda 
představenstva  
Českých drah

Do čela Českých drah se na základě rozhodnutí 
představenstva firmy z 21. února postavil Daniel 
Kurucz. Ten předtím zastával funkci náměstka  
pro ekonomiku a techniku. Ve funkci generálního 
ředitele tak nahradil Dalibora Zeleného, který  
byl odvolán ke stejnému dni. Personální změny 
proběhly i v samotném představenstvu a ve vedení 
některých odborů.  

Zvolení Daniela Kurucze předsedou 
představenstva a generálním ředi-
telem Českých drah nebylo zase tak 

       velkým překvapením. Novináři o něm 
spekulovali jako o nejpravděpodobnějším 
kandidátovi již řadu týdnů. Daniel Ku-
rucz (45 let) ve vrcholném managementu 
ČD působí od května 2013, kdy byl jmeno-
ván výkonným ředitelem pro techniku 
a provoz. Po změně organizační struktu-
ry generálního ředitelství v říjnu se stal 
náměstkem pro ekonomiku a techniku. 
Do Českých drah přišel z chemického prů-
myslu, vedl pardubickou Synthesii, zase-
dal v představenstvu Agrofertu a vedl di-
vizi speciální chemie tohoto holdingu.

Nové tváře v představenstvu
Změna na pozici předsedy představenstva 
ale není jedinou, která v tomto rozhodu-
jícím orgánu firmy proběhla. Jeho řady 
opustil kromě bývalého generálního ře-
ditele Dalibora Zeleného také Karel Ota-
va. Členem se naopak nově stal Michal 
Štěpán (44 let), který zastává od října loň-
ského roku pozici náměstka generálního 
ředitele pro osobní dopravu. Zcela novou 
tváří je Pavel Krtek (43 let), který dříve pů-
sobil mimo jiné v představenstvu Unipe-
trolu. Zkušenosti se železniční dopra-
vou získal díky angažmá ve společnos-
tech Unipetrol Doprava a AWT. Ten záro-
veň převzal po Danielu Kuruczovi jeho 
úsek a stal se náměstkem generálního 
ředitele pro ekonomiku a techniku. Před-
sedou představenstva byl 20. února zvo-

len Daniel Kurucz, který se stal členem 
tohoto orgánu již v červenci 2013.

Změny na manažerských 
pozicích přišly záhy
Představenstvo již v novém složení uči-
nilo několik personálních změn také na 
manažerských pozicích. Z funkce ředi-
tele Odboru marketingu byl odvolán 
Martin Valkovič (vedl jej od října loň-
ského roku) a jeho řízením byl pověřen 
Zdeněk Větrovec. Odbor právní nově ve-
de ředitelka Daniela Kovalčíková, kte-
rá nahradila odvolaného Jana Čermá-
ka. Z pozice ředitele Vlakového dopro-
vodu osobní dopravy byl odvolán Petr 
Baroch. Vedením VDOD byl pověřen Ví-
tězslav Fremr. Výčet personálních změn 
uzavírá odvolání tajemnice generální-
ho ředitele Aleny Bartoňové.

Krátkodobou prioritou nového vede-
ní ČD je podle Daniela Kurucze přípra-
va prodeje stanic Správě železniční do-
pravní cesty. K tomu je však nutný sou-
hlas ministerstva dopravy, který ještě 
nebyl vysloven. „Postupujeme tak, aby 
veškeré záležitosti byly hotové do polo-
viny roku,“ uvedl nový generální ředi-
tel. Krátkodobým úkolem je podle něj 
také dořešit arbitráže a  právní spory 
s konkurencí i některými dodavateli. 
Střednědobě je třeba vytvořit strategii 
celé Skupiny ČD, tedy i pro společnost ČD 
Cargo. Více se o plánech a názorech Da-
niela Kurucze dočtete v rozhovoru na tře-
tí straně.� VÁCLAV RUBEŠ

Na prvním koridoru jsou na březen 
naplánována hned tři zásadní ome-
zení provozu. Výluky se týkají Ús-

tí nad Orlicí, pražských Holešovic a tra-
tě přes Klánovický les do Úval. 

Omezení mezi Prahou 
a Kralupy nad Vltavou
Jako první je na řadě modernizace tratě 
v oblasti Holešovic a Bubenče, kde od 
1. března do 18. května probíhá nepřetr-
žitá výluka. Během výluky se zásadně 
mění například víkendový provoz. Vět-
šina vlaků z Prahy i z Kralup nad Vltavou 
jede oproti běžnému jízdnímu řádu o asi 
30 minut později. Další zřetelná změna 
spočívá v úpravě jízdních řádů přímých 
osobních vlaků z Ústí nad Labem do Pra-
hy. Ty jezdí v pracovní dny ve směru 
z Kralup nad Vltavou do Prahy s odjez-
dem již ve 37. minutě, tedy o čtyři minu-

uvedeného data až do 31. srpna letošní-
ho roku budou všechny vlaky osobní do-
pravy na trati 010 zmíněnou stanicí pro-
jíždět. Cestující místo toho mohou na-
stupovat a vystupovat v zastávce Ústí nad 
Orlicí město. Doprava na trati 024 v úse-
ku Ústí nad Orlicí – Letohrad bude reali-
zována formou náhradní autobusové do-
pravy Letohrad – Ústí nad Orlicí město, 
přičemž vybrané přímé spěšné vlaky zů-
stanou zachovány s tím, že místo ve sta-
nici Ústí nad Orlicí zastaví na zastávce 
Dolní Libchavy (odkud povede náhradní 
autobusová doprava). České dráhy po do-
bu výluky zajistí své služby v prostorách 
výpravní budovy zastávky Ústí nad Orli-
cí město, kde bude fungovat také mezi-
národní pokladna. Akce se v největší mí-
ře dotkne cestujících v regionální dopra-
vě, nicméně zasáhne i cestující v dálko-
vé dopravě.

Na prvním koridoru
startuje výluková činnost

I N F O R M U J E M E

Od 16. března do 31. srpna budou všechny osobní 
vlaky na trati 010 projíždět stanicí Ústí nad Orlicí. 
Cestující mohou nastoupit a vystoupit v zastávce 
Ústí nad Orlicí město.

ty dříve oproti běžným jízdním řádům, 
a jako spěšné vlaky zastaví pouze ve sta-
nicích a zastávkách Libčice nad Vltavou, 
Řež, Roztoky u Prahy a Praha-Holešovi-
ce zastávka. O víkendech a svátcích ty-
to vlaky zajíždějí do stanice Praha-Hole-
šovice a na pražské hlavní nádraží. Bě-
hem výluky zastaví vybrané rychlíky 
v obou směrech také ve stanici Roztoky 
u Prahy. Naopak po dobu výluky nejez-
dí v pracovní dny městská linka S41 Roz-
toky u Prahy – Praha-Libeň. O víkendech 
obsluhuje pouze úsek Praha-Hostivař – 
Praha-Holešovice.      

Ústí nad Orlicí mimo provoz
Od 16. března by měla začít plánovaná 
výluka související s probíhající stavební 
akcí SŽDC ve stanici Ústí nad Orlicí. Od 

Sledujte další zdroje informací
První velká výluka v úseku Praha-Běcho-
vice – Úvaly je naplánovaná na období od 
17. března. Další pak má proběhnout ze-
jména o velikonočním prodlouženém ví-
kendu 17.–21. dubna. Podrobnější infor-
mace o této stavbě a omezeních s ní spo-
jených přinášíme v článku na druhé stra-
ně (Po patnácti letech konečně vzniká ko-
ridor přes Klánovice). Ve všech případech 
sledujte vyhlášky s výlukovými jízdními 
řády, informace na webových stránkách 
www.cd.cz včetně tiskových zpráv. Čes-
ké dráhy se omlouvají za problémy způ-
sobené výlukovou činností. Současně 
však upozorňují, že veškeré úpravy jsou 
realizovány Správou železniční dopravní 
cesty s cílem celkového zlepšení drážní 
infrastruktury.� Petr Horálek 
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Změny ve využití FIP 
u společnosti MÁV
Na základě změny Předpisu FIP do-
šlo k opravě znění předpisu ČD Ok 
12 – přílohy. Změny se týkají želez-
niční společnosti MÁV a námořní 
společnosti Attica Group. Podrob-
nější informace k výše uvedeným 
změnám jsou pro vás k dispozici na 
personálních útvarech podle evi-
dence držitele jízdních výhod nebo 
v prostředí intranetu Českých drah, 
na adrese http//albatros.cd.cz/do-
kumenty/O10Gr/dokum.nsf v kate-
gorii Jízdní výhody. Pro uživatele 
Lotus Notes platí tato cesta: Sou-
bor/Databáze/Otevřít/server: Al-
batros/České dráhy – dokumenty – 
O10 GŘ – dokumenty personální. 

� (šp)

S modernizací úseku Praha-Běchovice – Úvaly se mělo začít už před 
neuvěřitelnými patnácti lety. Jeden z posledních nerekonstruovaných úseků 
1. koridoru teď ale konečně zmizí. Železničáři i cestující se v letošním roce 
musí však připravit na výluky. Část dálkových vlaků bude občas mezi Prahou 
a Kolínem jezdit odklonem přes Lysou nad Labem.

29. 9. 1999	� Byla podána první žádost o vydání 
územního rozhodnutí (vydáno  
v roce 2001). 

20. 8. 2001	� Odvolání proti územnímu rozhod-
nutí č. 1 ze strany dvou obyvatel 
Úval pro nedostatečná protihluko-
vá opatření. 

24. 1. 2002	� Ministerstvo pro místní rozvoj 
(MMR) rozhodlo o zrušení vydané-
ho územního rozhodnutí.

15. 4. 2003	� Opakované územní řízení. 

23. 4. 2003	� Vydání územního rozhodnutí č. 2.

15. 5. 2003	� Odvolání pana Brzáka proti územ-
nímu rozhodnutí č. 2 kvůli vyso-
kým protihlukovým stěnám u jeho 
nemovitosti. 

5. 4. 2004	� Rozhodnutí MMR o zrušení územ-
ního rozhodnutí č. 2 a opětovném 
vrácení orgánu prvního stupně 
k novému projednání 
a rozhodnutí. 

15. 7. 2005	� Vydáno územní rozhodnutí č. 3.

11. 8. 2005	� Odvolání manželů Dočekalových 
a paní Holečkové proti územnímu 
rozhodnutí č. 3 kvůli vysokým pro-
tihlukovým stěnám u jejich nemo-
vitosti a narušení krajinného rázu. 

24. 2. 2006 	� MMR zamítá všechna odvolání pro-
ti územnímu rozhodnutí č. 3 a na-
padené rozhodnutí potvrzuje  
(14. 5. 2006 nabylo právní moci).

15. 5. 2006	� Žaloba pana Brzáka na MMR proti 
potvrzení platnosti územního roz-
hodnutí č. 3. 

30. 11. 2007	� Rozsudek Městského soudu v Pra-
ze, který zrušil rozhodnutí MMR 
a věc vrátil zpět k dalšímu řízení pro 
nedostatečná stanoviska a podkla-
dy k předcházejícímu řízení. 

14. 2. 2008	� Kasační stížnost MMR proti roz-
sudku Městského soudu v Praze.

20. 3. 2009	� Věc se vrací k novému projednání 
na Odbor stavební Magistrátu  
hl. m. Prahy. 

27. 7. 2009 	� MMR stanovilo stavebním úřadem 
Městský úřad Úvaly, Stavební úřad. 

21. 12. 2011	� Na Stavební úřad Městského úřadu 
Úvaly byla podána nová žádost 
o umístění stavby. 

19. 1. 2012 	� Stavební úřad Městského úřadu 
Úvaly přerušil zahájené územní  
řízení pro doplnění podání. 

4. 4. 2012	� Byly doplněny podklady pro pokra-
čování územního řízení a pro svo-
lání místního šetření.

24. 5.2012	� Oznámeno zahájení územního 
řízení. 

3. 7. 2012	 Veřejné ústní jednání.

31. 8. 2012	 Vydáno čtvrté územní rozhodnutí.

13. 3. 2013	� Podána žádost o stavební povolení 
na Drážním úřadu. 

3. 5. 2013 	� Zakázka na modernizaci byla 
zveřejněna.

10. 6. 2013 	� Vydáno stavební povolení 
(10. 7. 2013 nabylo právní moci). 

24. 10. 2013	 Vyhlášeny výsledky soutěže.

Listopad 2013	 Zahájena stavba.

Příběh modernizace 
Běchovice – Úvaly

Doplatek do první třídy platí už s dokladem IDS
„V Praze využívá integrované jízden-

ky v regionálních vlacích více než 70 pro-
cent všech cestujících, kteří se mohou 
první třídou svézt na všech hlavních lin-
kách pražského Eska. Avšak její využití 
bylo kvůli složitosti získání doplatku 
nízké. Novinka tak pomůže Pražanům 
i Středočechům cestovat pohodlněji,“ 
slibuje si od této změny Filip Drápal 
z pražské organizace ROPID. „Snadněji 
dostupné doplatky do první třídy by nám 
mohly do vlaků přilákat další pravidel-
né zákazníky,“ dodává.

S kartou i papírovou jízdenkou
S iniciativou na zavedení této obchodní 
nabídky přišly samotné České dráhy. Od 
schválení nápadu k jeho uplatnění v pro-
vozu bylo zapotřebí jen několika týdnů. 
„Obdobnou tarifní nabídku jsme v sys-
tému již měli: doplatek do první třídy pro 
uživatele aplikace Železniční průkazka, 
tedy pro režisty. Fakticky se jedná o stan-

dardní jednorázový doplatek do první 
třídy jako k základnímu tarifu ČD, je-
nomže se váže na různé tarify IDS,“ ko-
mentuje Roman Šulc.

Nově zavedený doplatek do první třídy 
lze pořídit k jakémukoli jízdnímu dokla-
du IDS. Není tedy důležité, zda se jedná 
o čipovou kartu typu Opencard nebo o do-
klad v papírové formě. Stejně tak nehra-
je roli, zda má cestující jízdenku pro jed-
norázovou jízdu nebo časovou. Na doplat-
ku je ovšem uvedeno číslo jízdního dokla-
du IDS. Cestující si samozřejmě může do-
platek pořídit jak u vlakové čety, tak pře-
dem u pokladny. „Zákazník jde třeba po 
Václavském náměstí v Praze, koupí si 
jednorázovou papírovou jízdenku PID, 
dostane se s ní metrem do stanice Hlav-
ní nádraží, pak přestoupí na regionální 
vlak ČD a u vlakové čety k ní získá dopla-
tek do první třídy. Je to úplně jednoduché 
a pohodlné,“ dodává Roman Šulc.

�P etr Horálek

Od 1.  března si mohou cestující 
s jízdním dokladem IDS zakou-
pit jednorázový doplatek do prv-

ní třídy ve vlacích Českých drah. Výše 
doplatku vychází z rozdílu mezi první 
a druhou třídou podle základního (u dě-
tí zvláštního) jízdného. Do konce února 
mohli cestující, kteří jezdili vlakem ČD 
na doklad IDS a chtěli použít oddíl první 
třídy, pouze jedinou možnost: pořídit si 
navíc In Kartu a nahrát si na ni časový 
doplatek. Výjimku představovali cestují-
cí v rámci systému ODIS na Ostravsku – 
zde totiž tarif integrovaného dopravní-
ho systému už dvě třídy obsahoval a tím-
to způsobem platil i ve vlacích.

Přiláká nabídka zákazníky?
Novou nabídkou vycházejí České dráhy 
vstříc stále rostoucímu počtu zákazní-
ků, kteří ve vlacích využívají tarify IDS, 
a současně zlepšují podmínky pro využi-
tí oddílu první třídy, pokud je kapacita 

oddílu druhé třídy ze značné části vyčer-
paná. „Největší praktické využití této 
obchodní nabídky vidím tam, kde jezdí 
elektrické jednotky CityElefant. Dále se 
to týká i rychlíků a spěšných vlaků, kte-
ré jsou zapojené do integrovaných do-
pravních systémů,“ vysvětluje Roman 
Šulc z Odboru obchodu osobní dopravy.

TEREZA KERNDLOVÁ

I vy můžete pomoct
lidem se zdravotním

postižením!

inzerce

Obchodní nabídka má největší využití 
v CityElefantech.� FOTO michal málek

Březnová fotosoutěž  
s VPN Family
Tisíce kolegů, zaměstnanců Skupi-
ny ČD a SŽDC společně se svými ro-
dinami, již využívají levné volání 
a data od VPN Family. Jako zaměst-
nanec SŽDC či Skupiny ČD získáte 
velmi výhodné mobilní hlasové tari-
fy s názvy ZAČÍNÁM nebo VOLÁM  
v síti Vodafonu. V síti Telefónica O2 
můžete volat s výhodným tarifem 
pod názvem VÍM. Jen ti z vás, kteří 
pracují v drážním prostředí, si mo-
hou také nově vybrat z nabídky ne-
omezených tarifů: UŽÍVÁM SI od 
Vodafonu se 3 GB dat a NEŘEŠÍM 
s 1,5 GB dat od Telefónica O2. Do 
benefitního programu VPN Family 
se stačí jen jednoduše zaregistro-
vat. Registrace na webovém portá-
lu http://family.cdt.cz/ je bezplatná 
a díky ní si objednáte nové číslo, za-
žádáte o převod čísla z dobíjecí kar-
ty nebo z paušálu Telefónica O2 či 
Vodafonu, anebo si převedete svá 
stávající čísla ve vaší rodině od ji-
ných operátorů v ČR. 

Navíc získáte spoustu dalších vý-
hod v partnerských e-shopech: lev-
nější nákupy značkového zboží, jako 
jsou mobily, PC a tiskárny, elektro-
nika, domácí spotřebiče, funkční 
oděvy aj. Svou nabídku pro zaměst-
nance SŽDC a Skupinu ČD pravidel-
ně aktualizují společnosti SETOS, 
Hewlett-Packard, PHILIPS, Odlo,  
Allianz pojišťovna, X Energie a další. 
V nabídce partnerů VPN Family tak 
nechybějí ani služby, které vám 
uspoří tisíce v rodinném rozpočtu. 

Zapojit se můžete i do pravidel-
ných soutěží o hodnotné ceny. 
V březnové fotosoutěži hrajeme 
o mobilní telefon a tablet Samsung, 
USB modemy a další ceny, které 
jsou nejen praktické, ale jistě vás 
i potěší. Jak soutěžit a více informa-
cí najdete na webovém portálu 
http://family.cdt.cz/ nebo na Zá-
kaznické lince VPN Family na tele-
fonním čísle 972 326 459 (v pracov-
ních dnech od 8 do 17 h), kde vám 
naši pracovníci ochotně poradí 
a zodpovědí veškeré dotazy. VPN 
Family jen pro členy drážní rodiny 
přináší úspory v každém rozpočtu.�
� (čdt)

Běžný cestující by si toho ani nevši-
ml. Ti, kteří v Úvalech nebo Pra-
ze-Klánovicích do vlaků nastupují 

či vystupují, o tom ale už dobře vědí. Již 
nyní probíhá – díky mírné zimě – moder-
nizace tratě v úseku Praha-Běchovice – 
Úvaly, začala již loni v listopadu. Na vý-
chodním okraji hlavního města tak ko-
nečně vzniká koridorová trať, jejíž výstav-
ba se oddalovala kvůli opakovanému od-
volávání se proti územnímu rozhodnutí.

Už se betonuje, staví a bourá
Od začátku roku probíhaly práce na be-
tonáži základových patek trakčních 
stožárů a na likvidaci náletové zeleně. 
K nim se přidalo budování krátkých pro-
vizorních nástupišť u nulté koleje v Ros-
toklatech, Tuklatech a delších v Praze-
Klánovicích. Ve druhém březnovém týd-
nu by mělo mezi kolejemi 0 a 1 v Úvalech 
vyrůst také provizorní nástupiště. Fir-
my zhotovitele počátkem února odles-
nily prostor u nástupiště 1. koleje v Pra-
ze-Klánovicích, demolovaly zděný ob-
jekt zastávky a začaly tu s očišťováním 
nástupištních „vlaštovek“. V Úvalech 
začala vyrůstat technologická budova. 
Naopak zbourány by tu měly být někte-
ré objekty mezi kolejištěm a Smetano-
vou ulicí (od přejezdu směrem k Praze) 
a Jiráskovou ulicí. U druhé jmenované 
vzniká zařízení staveniště, které přiná-
ší některá omezení v možnostech stání 
aut a zvýší počet vjezdu vozidel těžké 
mechanizace.

„Všechny práce budou prováděny tak, 
aby byl stále dodržován stávající jízdní 
řád osobních vlaků ve směrech jak na 
Prahu, tak na Kolín,“ slibuje ředitel stav-
by Tomáš John ze společnosti Viamont 
DSP. Ovšem s jarem se práce rozjedou na-
plno a s náročnějšími výlukami lze oče-

kávat na jednom z nejzatíženějších úse-
ků české železnice určité komplikace.

První velké výluky budou  
od 17. března a o Velikonocích
Modernizace se nebude týkat jen vlast-
ního úseku trojkolejky mezi Běchovi-
cemi a Úvaly, ale její součástí bude i zří-
zení vysunutého zhlaví stanice Úvaly 
směrem k Českému Brodu až za památ-
kově chráněné viadukty přes potok Vý-
molu. Tyto dvě paralelní mostní stavby 
(pro 1 + 2 koleje) budou podléhat také 
opravám. Od 17. března by na 21 dní mě-
la být nepřetržitě vyloučena 2. kolej me-
zi Běchovicemi a Úvaly plus koleje okolo 
ostrovního nástupiště v Úvalech a v den-
ní době i kolej směr Český Brod. Další ob-
dobná výluka, kdy vlaky budou moci vy-
užívat jen dvě koleje, proběhne od 8. dub-
na do 26. května. V noční době bude po 
dobu těchto omezení vyloučena ještě 
další kolej Běchovice – Úvaly, z tohoto dů-
vodu půlnoční osobní vlak 9301 do Čes-
kého Brodu bude veden dvěma náhrad-
ními autobusy.

Patrně mnohem citelnější dopad bu-
de mít pětidenní velikonoční výluka 
17.–21. dubna, kdy bude mezi Běchovice-
mi a Úvaly k dispozici pouze jedna kolej. 
Bude se zřizovat provizorní přemostění 
v místech nového podchodu v Klánovi-
cích. Možnost jízdy vlaků ve svazku bu-
de navíc zhoršena skutečností, že je na 
zbylé koleji pouze jednosměrný auto-
blok. Rychlíky v obou směrech a vlaky 
kategorie Expres a SC Pendolino směr 
Kolín budou vedeny odklonem přes Ly-
sou nad Labem, kudy jsou již plánovaně 
některé vlaky vedeny. Jízda odklonem by 
neměla přinášet větší zpoždění. Podob-
ná situace nastane i koncem prázdnin. 
Určité změny v jízdním řádu nastanou 

u příměstských linek S7 a S1, nicméně 
už nyní organizace ROPID slibuje, že 
upraví jízdní řády autobusových linek 
251, 260, 262, 391 a 261 v Klánovicích tak, 
aby delší přestupní doby v tomto frek-
venčně silném bodě byly zabezpečeny.

Kdo vyhrál soutěž a za kolik?
V soutěži na stavbu se utkalo osm účast-
níků, firem nebo stavebních sdružení: 
OHL ŽS, ChT – SDS EXMOST, Subterra, 
Viamont DSP, TSS Olomouc + ŽS Koši-
ce, Eurovia + GJW + EŽ, Firesta + Berger 
Bohemia + IDS. Jeden uchazeč, shodou 
okolností ten, který nabídl nejnižší ce-
nu, byl pro neprokázání kvalifikace ze 
soutěže vyloučen. Zvítězila ústecká spo-
lečnost Viamont DSP s cenou veřejné za-
kázky 1,813 miliardy korun. Počátek vlast-
ní realizace pak ještě dále mírně zpozdilo 
projednání ve vládě a odvolání jednoho 
ze soutěžících. SŽDŽ, která je investo-
rem, počítá i s čerpáním prostředků z ev-
ropských fondů.

V Úvalech a Praze-Klánovicích vyros-
tou nová nástupiště s výškou 550 mm, 
v Klánovicích se postaví i podchod. V Úva-
lech bude starý nevyhovující podchod 
u přejezdu nahrazen novým přímo nava-
zujícím na budoucí 1. nástupiště pro vla-
ky směr Kolín. Svršek s pružným upev-
něním umožní rychlost až 160 km/h. 
Součástí stavby jsou i nové trakční vede-
ní, ohřevy výhybek, zabezpečovací zaří-
zení, rekonstrukce mostů a propustků 
a protihlukové stěny. Naplánována je 
i kompletní výměna technologie v napá-
jecí stanici Běchovice. Dopady pro dopra-
vu i cestující budou po určitou dobu bo-
lestivé, ale modernizace přinese zkvalit-
nění železniční dopravy v jednom z po-
sledních dosud nerekonstruovaných úse-
ků 1. koridoru.� Martin Navrátil

Po patnácti letech konečně vzniká 

koridor přes Klánovice
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Před dvěma lety majitel 
Student Agency Radim 
Jančura získal exkluzivi-
tu při jednání s Deutsche 
Bahn o lince z Prahy do 
Hamburku. Nyní má ale 
problémy s financová-
ním, takže DB pozvaly 
k jednacímu stolu opět 
tým Českých drah.

zaujalo nás

JEDEN DOKLAD i tarif pro 
prahu a střední čechy?
Propojit železnici, metro, tramvaj, tro-
lejbusy, autobusy, ale také přívozy či 
lanovky do jednoho systému má integ-
race pražské a středočeské veřejné do-
pravy, kterou schválili pražští radní. 
„Ideou je heslo: jedna jízdenka, jeden 
tarif, jedna síť a jeden jízdní řád,“ řekl 
radní pro dopravu Jiří Pařízek. Integra-
ce by měla prodloužit městské linky do 
regionu a lépe využít příměstské linky 
v hlavním městě. Spojení má přinést 
efektivnější fungování veřejné dopravy 
a finanční úspory. Kolik by to bylo, ne-
ní zatím jasné. Stejně tak termín celé-
ho záměru. Společnost ROPID, která ny-
ní veřejnou dopravu v Praze a jejím oko-
lí organizuje, má za úkol vypracovat fi-
nanční analýzu a integraci následně 
projednají političtí představitelé z Pra-
hy i Středočeského kraje.�
� MF DNES 19. 2. 2014

Umožněte přesun nádraží, 
žádá radnice aktivisty
Brněnská radnice zkouší přemluvit ak-
tivisty, aby umožnili přestavbu želez-
ničního uzlu za desítky miliard korun. 
Hledá inspiraci ve smlouvě umožňující 
stavbu automobilky Hyundai v Nošovi-
cích. Náměstek primátora Robert Kot-
zian připomíná, že ji aktéři v roce 2006 
považovali za vzor řešení sporů investo-
ra, státu a obyvatel – a toho chce využít 
i v Brně. „Teď je míč na straně sdruže-
ní,“ dodal Kotzian. „Jsme připraveni 
jednat o zlepšení protihlukových opat-
ření a řešení dalších požadavků těch, 
kteří se odvolali, aby drobné problémy 
neblokovaly celek.“ Radnice hraje o mno-
ho. Pokud aktivisté stáhnou odvolání 
proti v pořadí třetímu územnímu roz-
hodnutí, začne platit. Pak se dá projekt 
do pohybu. Bez rozhodnutí ale nemů-
že SŽDC ani žádat o dotace EU.

� LIDOVÉ NOVINY 19. 2. 2014

Jízdenky z Prahy do Ostravy 
zdražily, i tak jsou ale levné
Ostrý konkurenční boj dvou soukromých 
dopravců s Českými drahami na želez-
niční trati z Ostravy do Prahy potichu 
končí. Dopravci už evidentně dál nechtě-
jí výrazně dotovat ceny jízdenek, tak jak 
se dělo doposud. Nejlevnější jízdenky 
(zejména na spoje v brzkých ranních ho-
dinách) podražily až o třetinu. Společ-
nost LEO Express zdražila už loni na pod-
zim na 199 korun poté, co získala třeti-
nu trhu. Původně stála jízdenka méně 
než 140 korun. RegioJet na to reaguje teď. 
Jeho nejlevnější lístek podražil na 190 ko-
run. V přepočtu na kilometr je však ces-
tování mezi Prahou a Ostravou i po zdra-
žení stále nejlevnější nejen v Česku, ale 
i v celé Evropské unii. Zatímco u základ-
ního tarifu Českých drah by jízdenka 
měla vyjít na 474 korun, cestující tu běž-
ně platí ani ne polovinu.
� MF DNES 24. 2. 2014

NKÚ: Česko nestíhá čerpat 
eurodotace na železnici
Česká republika zřejmě nestihne vyčer-
pat evropské dotace na modernizaci že-
leznic. Zjistil to Nejvyšší kontrolní úřad 
(NKÚ). Ministerstvo dopravy podle něj 
o projektech nekoridorových tratí rozho-
dovalo netransparentně a SŽDC některé 
veřejné zakázky na dodatečné stavební 
práce zadala až poté, co byly tyto práce 
provedeny. Česko může z EU na moder-
nizaci železnic v nynějším období čerpat 
v Operačním programu Doprava 393,5 
milionu eur, ke konci roku 2012 přitom 
byla příjemcům proplacena včetně záloh 
asi třetina této částky a u Evropské ko-
mise schválena jen zhruba desetina. „Je 
pravda, že v roce 2010 došlo k zastavení 
příprav staveb na železnici. V roce 2012 
však dostala SŽDC úkol přípravu staveb 
obnovit a zintenzivnit,“ sdělil mluvčí 
ministerstva Martin Novák.

�P RÁVO 18. 2. 2014

Nejlokomotivovatější 
lokomotiva na scéně
Legendární Pohádky o mašinkách 
opět ožily na pražském hlavním ná-
draží v kulturním sále Fantovy bu-
dovy. Divadelní představení Nejlo-
komotivovatější lokomotiva 2 – Jak 
to všechno začalo souboru ProDi-
vadla s modelovými vláčky LGB 
mělo premiéru 7. února. Další před-
stavení s nejvyšším panem železni-
čářem a černokněžníkem Zababou 
proběhnou od 8. do 16. března a od 
17. do 21. dubna – ve všedních 
dnech od 16.30, o víkendech 
a svátcích od 10 a 16.30 hodin. 

Senátoři jeli na jednání 
o dopravě Pendolinem

Členové Výboru pro hospodářství, 
zemědělství a dopravu Senátu ČR 
cestovali ve středu 19. února Pendo-
linem ČD do Ostravy a zpět. Ještě 
před odjezdem využili příležitosti 
a na pražském hlavním nádraží dis-
kutovali s představiteli Českých 
drah o situaci v železniční dopravě.  
Z vedení ČD za senátory přišli napří-
klad náměstek generálního ředitele 
pro osobní dopravu Michal Štěpán 
(na snímku vpravo) nebo ředitel 
KCOD Praha Alois Kašpar.

Lyžařský kurz pro děti 
zaměstnanců se vydařil

Na začátku února se konal již šestý 
ročník tradičního lyžařského kurzu, 
který pro děti připravil Odbor per-
sonální ve spolupráci s cestovní 
kanceláří ČD travel. Tentokrát se  
39 dětí zaměstnanců Českých drah, 
ČD Cargo a SŽDC vydalo do Krko-
noš do Pasek nad Jizerou. Děti ve 
věku 5 až 15 let si tak užily celý tý-
den lyžování a zábavy. „Tento roč-
ník se opravdu vydařil. Přijela skvě-
lá parta a neměli jsme žádný zdra-
votní úraz. I při letošní slabé zimě 
jsme mohli každý den bez problé-
mu lyžovat,“ řekla Blanka Havelko-
vá, která akci organizovala.

Výstava výtvarných 
děl a fotografií FISAIC
Malíři a fotografové vás zvou na 
výstavu výtvarných děl a fotografií 
členů Zemského svazu FISAIC ČD. 
Akce se uskuteční v budově Minis-
terstva dopravy ČR v Praze v zase-
dací místnosti č. 80, suterén. Ver-
nisáž proběhne 17. března v 15 ho-
din. Výstava pokračuje 18. a 19.
března od 10 do 16 hodin a 20. 
března od 9 do 12 hodin. Všichni 
jste srdečně zváni.� (rub, hop)

Během posledních dvanácti 
měsíců už mají České dráhy 
třetího generálního ředitele. 
Na rozdíl od předchozí 
změny loni v červenci byl ale 
do čela národního dopravce 
zvolen manažer zevnitř. 
Ačkoli Daniel Kurucz pracuje 
u ČD teprve tři čtvrtě roku, 
z jeho odpovědí jasně 
vyplývá, že už se v resortu 
dopravy pořádně rozkoukal.

Do Českých drah jste – podobně jako 
Petr Žaluda v roce 2008 – přišel ze 
soukromého sektoru. Nebojíte se 
nálepky neželezničáře?
Stigma neželezničáře si určitě přiná-
ším, protože profesně jsem se železnicí 
začal zabývat teprve před rokem. Ne-
myslím si ale, že by to bylo úplně na ško-
du. Určitá paralela s Petrem Žaludou je 
asi namístě. Myslím, že mu například 
pomohl nezaujatý pohled na věc zvenčí. 
Na rozdíl od něj ale přicházím z průmys-
lových podniků, a proto je pro mě výraz-
ně snadnější uchopit drážní problema-
tiku, neboť jde především o techniku 
– vše se točí kolem kolejových vozidel, 
zajištění provozu, ale samozřejmě také 
kolem marketingu a PR. Mám také zku-
šenosti s ekonomickým řízením firem. 
Navíc jsem dostal šanci se s oborovou 
problematikou seznámit z pozice výkon-
ného ředitele pro provoz a techniku. Sa-
mozřejmě nejsem odborník na všechny 
drážní detaily, ale ve firmě je jistě řada 
zdatných lidí a právě na ně se v tomto 
ohledu spoléhám.

Jaký je rozdíl ve vedení společnosti che- 
mického průmyslu, kde jste dříve půso-
bil, a národního dopravce, který vyko-
nává z velké části veřejnou službu?
Zásadní rozdíl je v tom, že v mé dosavad-
ní kariéře pracovali na manažerských 
postech skuteční manažeři a lidé, kteří 
jsou opravdoví odborníci na danou pro-
blematiku. U Českých drah se také po-
prvé setkávám s určitým politickým vli-
vem na chod a uspořádání firmy. 

Jaká je podle vás míra zadlužení Čes-
kých drah? Podle Petra Žaludy byla 
akceptovatelná, podle Dalibora Zele-
ného už kritická. 

tí, jak je částečně snížit, je využít syner-
gických efektů. Uvědomme si, že máme 
tři velké opravárenské kapacity – DKV, 
SOKV a DPOV. Konkrétně vidím možnost 
v lepším rozložení těchto jednotek na sí-
ti tak, aby nebyly jen několik kilometrů 
od sebe. Další variantou je vícesměnný 
provoz v opravárenství, opuštění nevyu-
žívaných výrobních hal a naopak stopro-
centní využití nových. Na mysli mám 
například Bohumín nebo Ústí nad La-
bem. Koncepce racionalizace však bere 
ohled i na lidské zdroje, aby po opuštění 
některých jednotek neměli zaměstnan-
ci problém s dostupností nových. Větši-
nou jde o přesuny v rámci aglomerace ne-
bo dvojměstí, například Děčín – Ústí nad 
Labem, Hradec Králové – Pardubice ne-
bo Ostrava – Bohumín. V součtu by tato 
opatření skutečně měla přinést úsporu 
kolem sta milionů korun.

Ve vašich vystoupeních v médiích jste 
zmiňoval i náklady na marketing... 
Klasické formy marketingu jsou nezbyt-
né. Ale pod slovem marketing se skrýva-
jí i aktivity, které nesouvisejí s hlavní 
činností a jejichž cílem není primárně 
cestující. Mám na mysli zejména oblast 
PR, kde se v minulosti vynakládalo více 
prostředků, než bylo nutné. V těchto ak-
tivitách tak zcela určitě lze najít úspory, 
které podle propočtů dosahují až dvanác-
ti procent z celkového rozpočtu marke-
tingu Českých drah. V ostatních oblas-
tech marketingu, jako jsou například 
tiskoviny a eventy, chceme naše aktivi-
ty naopak podpořit – ovšem za odpovída-
jící náklady. Důležitou podmínkou je ta-
ké měřitelnost přínosu, efektivita těch-
to činností. Výdaje na marketing se tedy 
dají snížit, a přesto může být výsledný 
efekt mnohem výraznější.

Jak snášíte zvýšený mediální zájem?
Považuji se za komunikativního člově-
ka, a proto mi v zásadě nečiní problém 
vycházet novinářům vstříc. Dělám však 
chybu – čtu si komentáře pod těmito roz-
hovory na zpravodajských portálech. 
Jsem zděšen, jak některé příspěvky od-
rážejí zhrzenost společnosti. Někteří li-
dé nevěří, že generální ředitel ČD může 
být člověk, který nepřišel firmu vyloupit, 
ale mohl by se snažit posunout ji dál. Byť 
to neberu osobně, je mi moc líto, kam se 
česká společnost dostala od roku 1989. 
Chtěl bych proto všechny požádat, aby 
sledovali, co se s Českými drahami bude 
dít, a aby přidali ruku k dílu. Pokud ne-
dojde k naplnění toho, co jsem si předsta-
voval a přislíbil, vyvodím z toho důsled-
ky. A začnu u sebe.� VÁCLAV RUBEŠ
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Chci dráhy stabilizovat 
a posunout je dál

DANIEL KURUCZ
Vystudoval Vysokou školu ekono-
mickou se specializací na zahraniční 
obchod. V roce 1991 pracoval vlo-
gistické divizi firmy Lagermax. V le-
tech 1997 až 1999 byl zaměstnán ve 
firmě Fujifilm, následně jako výrob-
ní a provozní ředitel ve firmě Carbo-
rundum. Od roku 2003 působil jako 
generální ředitel a divizní ředitel ve 
švédské firmě Sandvik. V roce 2008 
absolvoval studium MBA na ČVUT 
Praha a Sheffield Hallam University. 
V únoru 2011 stanul v čele Divize 
speciální chemie v Agrofertu, záro-
veň byl členem představenstva hol-
dingu. Od května 2013 byl výkon-
ným ředitelem pro provoz a techni-
ku ČD, v říjnu 2013 se stal náměst-
kem pro ekonomiku a techniku. Ge-
nerálním ředitelem Českých drah 
byl zvolen 21. února 2014.

Můj předchůdce Dalibor Zelený hovořil 
o tom, že míra zadluženosti ještě vzros-
te, a já s ním souhlasím, zejména vzhle-
dem k rozsahu zasmluvněných zaká-
zek pro roky 2014 a 2015. Od roku 2016 by 
mohlo zadlužení Českých drah klesat. 
Na druhou stranu neznám firmu, která 
by neměla úvěry a fungovala jen z vlast-
ních prostředků. Ostatně pracovat jen 
se svými penězi bývá hodně drahé. Z ra-
cionálního pohledu však zadluženost 
firmy není nijak dramatická a napří-
klad Rakouské spolkové dráhy mají mí-
ru zadluženosti mnohem vyšší. Faktem 
však je, že České dráhy při svém zadluže-
ní nemohou dlouhodobě generovat ma-

skutečně o asi šest miliard korun, které 
musíme v letošním roce zaplatit. Máme 
ale připraveny dva scénáře. První počítá 
s prodejem nádraží SŽDC, což by mělo 
v první fázi přinést již v prosinci 2014 je-
den a půl miliardy korun. Pokud všech-
no a včas zaplatí i objednatelé dopravy, 
tedy kraje a ministerstvo dopravy, skon-
číme rok s kladným cash flow ve výši 138 
milionů. Kdyby se odprodej nemovitos-
tí nepovedl, máme připravenu variantu 
směnečného programu ve výši až 3 mili-
ard korun. Tím bychom pokryli nejen ty-
to nákupy, ale i případné splacení dlu-
hopisů ČD Cargo, s čímž ale vzhledem 
k pozitivnímu vývoji nepočítáme.
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obecnou kvalitu vozidlového parku. Mít 
díky moderním vozidlům jeden nebo dva 
špičkové produkty a zbytek na úrovni se-
dmdesátých let 20. století je výkřikem do 
tmy, nikoli smysluplnou koncepcí.

Zmínil jste se, že vidíte potenciál úspor 
v racionalizaci opravárenských proce-
sů. Má jít až o 100 milionů korun…
Roční náklady na opravárenství jen 
v osobní dopravě činí zhruba 2,5 miliar-
dy korun. Vedle toho je alokována zhru-
ba stejná část prostředků pro opraváren-
skou činnost ČD Cargo. Sumy jsou to 
skutečně obrovské, což souvisí zejména 
s rozsahem vozidlového parku. Možnos-

lý, nulový či dokonce záporný provozní 
zisk. Naším prvořadým cílem je proto ge-
nerovat kladný provozní zisk, se kterým 
počítáme i v letošním podnikatelském 
plánu. To totiž bude pro naše věřitele vý-
znamný signál, že máme zadluženost 
pod kontrolou a jsme schopni svým zá-
vazkům dostát. Solidní rating společ-
nosti je totiž důležitý předpoklad k dal-
šímu omlazení vozidlového parku.

V letošním roce by ale České dráhy měly 
zaplatit za vozidla šest miliard korun…
Ano, skutečně před sebou máme rok s po-
měrně složitým cash flow. Kromě disku-
tovaných railjetů, za které musíme za-
platit 1,9 miliardy, přichází letos ještě 
splatnost úvěrů od firmy Eurofima, kte-
rá nám v minulosti půjčila prostředky 
na Pendolina nebo CityElefanty. Tady 
hovoříme o částce 1,25 miliardy korun. 
V součtu s dalšími smluvními vztahy jde 

Když jsme u railjetů – bylo nebo neby-
lo chybou, že ČD nevyužily opce na 
dalších osm jednotek?
Když uvažujeme o dalším pokračování ob-
novy vozidel, narazíme na dva základní 
rozpory. Zaprvé: český cestující chce jez-
dit špičkovými vlaky, ovšem za minimál-
ní ceny. To samozřejmě nelze. A podobné 
tendence mají i objednatelé – chtějí mo-
derní vozidla, ale odmítají platit napří-
klad odpisy. A z toho plyne hlavní problém 
pro nás jako dopravce, kde vzít peníze na 
nákup požadovaného luxusu. Pro ilustra-
ci můžeme uvést, že jeden vůz jednotky 
Siemens Viaggio Comfort stojí kolem  
50 milionů korun. Druhý rozpor je mezi 
ekonomikou a estetikou. Byť z našeho 
pohledu, kdy byl cestující zvyklý na de-
sítky let staré soupravy, jde o příjemnou 
moderní soupravu, z hlediska ekonomic-
kého už takovou výhrou není. Stojí pro-
to za úvahu, zda se spíše nesoustředit na 

Celý článek najdete ve  
webové verzi Železničáře.

www
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Plánovaná vysokorychlostní trať spojující Prahu s Brnem má významně 
posílit roli železnice v osobní i nákladní dopravě, a to i uvolněním 
stávajících tratí od dálkové osobní dopravy. V současné době probíhá 
diskuze na téma vysokorychlostní tratě hlavně v Kraji Vysočina. 

Rychlotrať s otazníkem:
kudy z Prahy do Brna přes Vysočinu

Jednou z nejvíce postižených lokalit 
ve správě RSM Olomouc byl průmys-
lový areál bývalého Mostního obvo- 

    du v Brodku u Přerova. Nacházela se 
tam totiž dvě ohniska s masivní konta-
minací zeminy. 

Již v roce 2009 podaly České dráhy žá-
dost o dotaci na sanaci staré ekologické 
zátěže z Operačního programu Životní 
prostředí. Jedna z podmínek Evropské 
unie zněla, aby současný majitel a jeho 
právní předchůdce nebyli původcem zne-
čištění zeminy. To jsme splnili, protože 
masivní znečištění látkami sloužícími 
k impregnaci dřeva pochází z let 1920– 
–1953, kdy lokalitu ještě nespravovaly 
Československé státní dráhy.

Získali jsme evropskou  
dotaci přes sto milionů korun
Radou Státního fondu životního prostře-
dí a Ministerstvem životního prostředí 
ČR byla žádost Českých drah o dotaci ve 
výši přesahující 100 milionů korun sku-
tečně odsouhlasena a v červenci roku 
2011 jsme oznámili zahájení veřejné za-

kázky. Koncem téhož roku bylo ukonče-
no výběrové řízení na zhotovitele díla. 
Realizace samotného díla ale nebyla vů-
bec jednoduchá. 

Vítězná firma v průběhu sanace mnoh-
dy narážela na nečekané problémy. Bylo 
to například nalezení podzemních ob-
jektů historického původu (železobeto-
nové jímky impregnačních máčecích 
van a cihelné základy již odstraněných 
budov), které realizační projekt proka-

zatelně neuváděl. Přes všechna možná 
i nemyslitelná úskalí se harmonogram 
prací dařilo dodržet, a tak v srpnu loň-
ského roku byla sanace z 88 procent do-
končena obnovou zpevněných ploch. Na 
konci roku 2013 stavbaři dílo předali.

Zbývá ještě analýza rizik
O náročnosti celé akce svědčí fakt, že 
k odstranění ohnisek historického zne-
čištění bylo z plochy o rozloze 6 540 m2 
odtěženo 32 750 m3 zeminy. Do projektu 
patřila i demolice několika dílenských 
a skladových objektů stojících nad ohnis-
ky kontaminace. Část zpevněné plochy 
musela být rozebrána. Část tovární vleč-
ky stavbaři dočasně demontovali, a to 
včetně odstranění štěrku z železničního 
spodku. K uzavření celé kapitoly zbývá 
v letošním roce provést analýzu rizik, 
která vyplývají ze zbytkového znečištění 
v lokalitě. Musíme ještě ověřit, zda ne-
hrozí znečištění podzemní vody a šíření 
kontaminace mimo areál s dopadem na 
přírodu a život obyvatel v jeho bezpro-
středním okolí.� Vladimír Zapletal

CK Kysuca Tour ponúka letné dovolenky  
a First Minute Zľavu 280 Kč na osobu  
z ceny sezónych pobytov a dieťa do 3 r. zdarma.

13/14-dňové zájazdy do BULHARSKA – Pomorie 
Privátne ubytovanie v izbách s vlastným príslušenstvom a balkó-
nom, možnosť klímy a varenia, 300 m od mora.  
Cena na osobu: 4 480 Kč/10 nocí a 5 040 Kč/11nocí. 

Ubytovanie hotel ALCIONA BEACH*** s raňajkami priamo na 
pláži, klimatizované izby+ balkón,TV, chladnička. Cena na osobu: 
5 880 Kč/10 nocí a 6 440 Kč/11nocí.

13/14-dňové zájazdy do ČIERNEJ HORY – Čanj 
Ubytovanie: vila Vasilisa s POLOPENZIOU priamo na pláži+le-
hátka a slnečník na pláži a výlety loďou.  
Cena na osobu: 8 680 Kč/10 nocí a 9 520 Kč/11nocí.

13-dňové zájazdy do ALBÁNSKA –Shengjin 
Hotelové ubytovanie s raňajkami, priamo na pláži, v izbe klí-
ma, TV, internet+balkón.  
Cena na osobu: 8 400 Kč/10nocí. 

Uvedené ceny sú bez dopravy, lehátkové vozne sú rezervované z Budapešti.

Bližšie informácie: www.ck-kysucatour.sk alebo želez. telefón 900/421/930/6757 
príp. 00421/41/421 16 20 príp. mobil: 00421/908 219 442  
alebo emailom:info@ck-kysucatour.sk

inzerce

ZATÍM POSTARU. Současné hlavní železniční spojení přes Vysočinu vzniklo v 50. a 60. letech.� ilustrační fOTO michal málek

knihy

Česká stavba parních 
lokomotiv (1930–1945)
Zájemci o kvalitní dopravní literatu-
ru z oblasti železničního strojíren-
ství byli uspokojeni těsně po Novém 
roce dalšími atraktivními tituly. 
V lednu vyšel ve vydavatelství spo-
lečnosti Růžolící chrochtík druhý díl 
publikace autora Karla Zeithamme-
ra s názvem Česká stavba parních 
lokomotiv – 2. díl (1930–1945), ma-
pující vývoj parních lokomotiv v Čes-
koslovensku v uvedeném období. 
Odborný text doplňují historické fo-
tografie a výkresy jednotlivých loko-
motiv. Obsáhlá kniha ve formátu A4 
o 444 stranách je dostupná v kvalit-
ních prodejnách dopravní literatury 
za cenu 1 660 korun.   

Válečný stroj  
pro mírové časy
Polské publikace věnované dopra-
vě představují v posledních letech 
často metu, ke které domácí tvůr-
ci mohou jen zálibně vzhlížet. 
Nejinak je tomu i u zajímavé mo-
nografie autorů R. Stankiewicze  
a R. Garbacika věnované legendár-
ní válečné lokomotivě německého 
původu řady 52. V Polsku dostala 
označení Ty2, tak zní i název knihy 
s podtitulem Válečná lokomotiva 
pro mírové časy. Ke zhruba 1 400 
kusům, které po válce na území 
Polska zbyly, je nutno připočítat 
150 prakticky totožných strojů, 
které se v polských strojírnách 
krátce po válce vyrobily. Součástí 
knihy o 320 stranách je CD s data-
bázemi vozidel. Publikaci vydalo 
nakladatelství Eurosprinter. Dopo-
ručená cena této knihy, která může 
být vhodným tipem pro narozeni-
nový dárek všem milovníkům pol-
ské železnice, je 749 korun.� (mn)

Ovysokorychlostním železničním 
spojení přes Vysočinu se mluví 
už dlouho. Podle aktuální verze  

SŽDC předpokládá, že trasa této nové 
dráhy by mohla vést z oblasti pražského 
Zahradního Města směrem na Benešov 
u Prahy, Vlašim, Humpolec, resp. Pel-
hřimov, a dále na Jihlavu, Velké Meziří-
čí do Brna. Mezi Jihlavou a Brnem před-
pokládá souběh s dálnicí D1, podobně ja-
ko je to v sousedním Německu na trase 
Frankfurt nad Mohanem – Kolín nad Rý-
nem. V úseku z Prahy do Jihlavy tento 
souběh není možný kvůli nevhodným 
terénním podmínkám. Na území Kraje 
Vysočina se zvažují železniční stanice 
Vysočina (mezi Humpolcem a Pelhřimo-
vem), Jihlava město (z vysokorychlostní 
tratě by tam vedla odbočka, neboť sa-
motná trať povede severně od Jihlavy), 
Velké Meziříčí a Velká Bíteš.

Oficiálně platí jiná varianta
„Stávající síť z 19. století již nedokáže 
konkurovat moderním dálnicím a vyso-
korychlostní tratě jsou pro železniční 
dálkovou osobní dopravu v podstatě je-
dinou šancí. Podle odhadů dnes jezdí po 
dálnici D1 mezi Prahou a Brnem v osob-
ních automobilech zhruba padesát tisíc 
lidí denně. Vysokorychlostní trať by z to-
hoto počtu mohla do vlaků odčerpat po-
stupně až třicet tisíc cestujících každý 
den,“ vysvětluje ředitel Odboru strategie 
SŽDC Marek Binko. 

V současné době nemá krajské vedení 
k dispozici žádnou žádost o aktualizaci 

zásad územního rozvoje ve smyslu změ-
ny umístění koridoru vysokorychlostní 
tratě. Případná změna Zásad územního 
rozvoje Kraje Vysočina je pravděpodobná 
až v letech 2017 až 2018. Do té doby se mu-
sí projednat veškeré podklady tak, aby se 
mohlo začít stavět maximálně v  roce 
2025. „V platných zásadách územního 
rozvoje je zakreslena zcela jiná trasa vy-
sokorychlostní tratě, pro kterou je stano-
vena územní rezerva v šířce 600 metrů 
přes území celého kraje od severozápadu 
k jihovýchodu. Protože míra nevyjasně-
nosti vedení koridoru vysokorychlostní 
tratě, včetně řešení průvodních problé-

mů, je velká, lze předpokládat, že s pro-
jednáním uvažované změny v rámci ak-
tualizace Zásad územního rozvoje Kraje 
Vysočina nastanou problémy, které mo-
hou ovlivnit i termín zahájení stavby,“ 
říká vedoucí tiskového oddělení Kraje 
Vysočina Jitka Svatošová.   

Kde mají rychlé vlaky zastavit?
Podle výpočtů multimodálního doprav-
ního modelu, který si vedení Vysočiny 
nechalo zpracovat, by do vysokorych-
lostních vlaků mohlo na území kraje na-
stupovat přes tři tisíce cestujících každý 
den, přičemž v modelu jsou uvažovány 

vlaky kategorie InterCityExpres se zasta-
vením v Jihlavě a pomalejší vlaky ozna-
čené jako InterCity zastavující také v blíz-
kosti Humpolce, ve Velkém Meziříčí a Vel-
ké Bíteši. „V případě realizace projektu je 
možné počítat s propojením nové tratě 
Praha – Jihlava – Brno na konvenční že-
leznici minimálně v Jihlavě. A to na tra-
tě SŽDC 225 a 240 buď přímými vlaky, je-
likož nová trať je navrhována v parame-
trech umožňujících provoz konvenčních 
vlaků, anebo prostřednictvím kvalitních 
přípojných vazeb v Jihlavě. Pro Vysočinu 
jsou zajímavé také doplňkové stanice 
v blízkosti Humpolce, Velkém Meziříčí 
a Velké Bíteši. Tyto vedlejší stanice mu-
sí mít parkoviště P+R. Lze očekávat, že 
budou obslouženy také regionálními au-
tobusy“ doplňuje Václav Zikán z Odboru 
dopravy Krajského úřadu Vysočina.

Bude nová trasa do roku 2035?
Plánované vysokorychlostní tratě na 
území naší republiky jsou součástí ev-
ropské železniční sítě TEN-T. Česká re-
publika má závazek zprovoznit vysoko-
rychlostní trať z Prahy do Brna do roku 
2050. „Naším cílem, který nedávno v Jih-
lavě prezentoval i ředitel Odboru strate-
gie ministerstva dopravy, je vybudovat 
tuto trasu v letech 2025 až 2035. Často se 
objevuje názor, že Rychlá spojení slouží 
jen pro propojení evropských aglomera-
cí a pro malou zemi nemají význam. To 
ale není pravda! Vysokorychlostní tratě 
významně pomáhají i propojení regio-
nů s městskými aglomeracemi, které 
v našich podmínkách představují Pra-
ha, Brno nebo Ostrava. Stačí se podívat 
do Belgie, která je počtem obyvatel s na-
ší republikou srovnatelná, rozlohou však 
skoro poloviční. Belgičané už svoji síť vy-
sokorychlostních tratí mají vybudova-
nou a navíc slouží z velké části pro vnit-
rostátní dopravu,“ dodává ředitel Odbo-
ru strategie SŽDC.� MARTIN HARÁK

Technické parametry 
plánované VRT
◆ �Dvoukolejná s návrhovou rychlos-

tí 350 km/h, elektrizovaná stří-
davým systémem 25 kV/50 Hz. 

◆ �Na napojeních do konvenční sítě 
elektrizované stejnosměrnou 
soustavou 3 kV budou zřízena 
styková místa. Toto je i jedním 
z důvodů, proč se manažer in-
frastruktury zabývá konverzí 
napájení zbytku sítě na systém 
25 kV/50 Hz. 

◆ �Na trati by byla osobní doprava 
jak vysokorychlostními, tak i ně-
kterými konvenčními souprava-
mi – jako například railjet. 

◆ �Případná nákladní doprava se 
uvažuje zatím jen ve speciálních 
jednotkách, tak jako ve Francii 
například poštu převážejí speci-
ální „žluté“ vlaky TGV Post.

Stavební firma postupně vytěžila téměř 
33 tisíc m3 zeminy.� FOTO RSM OLOMOUC

Vyčistili jsme areál v Brodku u Přerova 
od půdy zamořené impregnací dřeva

Humpolec

Havlíčkův Brod

Jihlava

Třebíč

Pelhřimov

Železniční tratě přes Vysočinu

Současné konvenční tratě

Aktuální návrh VRT



5z e l e z n i c a r. c d . c z čd   car   g o

Na konci třicátých let devatenáctého století představovaly nově vznikající železniční společnosti pro 
poštu významnou konkurenci. Situace se však brzy obrátila, zejména v důsledku toho, že stát převzal 
postupně výstavbu železničních tratí do své režie. Počáteční upřednostnění státní pošty před tehdy 
ještě soukromými železnicemi ztratilo opodstatnění. Stačilo pak několik málo let a pošta začala z nové 
přepravní situace těžit. Její propojení se železnicí přineslo výrazné zlepšení poštovních přepravních 
služeb. Také dnes patří Česká pošta, s.p., mezi top zákazníky akciové společnosti ČD Cargo.

Ve službách České pošty:
Logistické procesy šité na míru 

losti dodání listových i balíkových zási-
lek. Proto si nemůžeme dovolit jakékoli 
selhání, které by mohlo znamenat pře-
chod přeprav na silnici. O každé mimo-
řádnosti jsou proto zástupci České pošty 
informováni a situace se ihned řeší. Dru-
há páteřní linka mezi Prahou a Brnem 
je v současné době obsluhována náklad-
ními automobily. Důvodem je především 
neexistence kolejového napojení sběr-
ného přepravního uzlu v Brně.

Vlaková pošta zanikla  
před patnácti lety
Mnozí z čtenářů si ještě možná vzpo-
menou na poštovní schránky umístě-
né na bocích železničních vozů, do kte-
rých bylo na nádražích možné vhodit 
pohlednici nebo dopis. V poštovním vo-
ze pak byla tato zásilka přesně dotřídě-
na. Poštovní vozy byly řazeny ve všech vý-
znamných rychlících a tzv. vlakaři (pra-
covníci vlakových třídíren, tzv. ambulan-
cí) patřili mezi poštovní elitu. V souvis-
losti s modernizací a zvyšováním kapa-
city třídicích linek ve sběrných uzlech 
však význam vlakové pošty klesal a její 
provoz byl definitivně ukončen v květnu 
roku 1999. Skončila tak jedna etapa his-
torie železniční poštovní přepravy. Zá-
roveň se před námi otevírají další. Do-
savadní výsledky spolupráce ČD Cargo 
a České pošty jsou toho důkazem.�
� Michal Roh

krátce

Přeprava užitkových 
automobilů
ČD Cargo je spolu s dalšími do-
pravci součástí logistického ře-
tězce automobilky FIAT, v jehož 
rámci se podílí na termínovaných 
přepravách užitkových automo-
bilů mezi italskou stanicí Fossa-
cesia-Torino di Sangro a polskými 
stanicemi Legionowo a Tychy. 
Velmi zajímavá a plně srovnatel-
ná se „silnicí“ je v tomto případě 
doba jízdy ucelených vlaků, kte-
rá do Tych činí cca 30 hodin, při-
čemž vzdálenost mezi konečný-
mi stanicemi představuje asi 
1 500 km. Z výše uvedené stanice 
vlaky směřují po pobřeží Jader-
ského moře k severu a přes Anco-
nu, Bolognu a Udine dojedou do 
pohraniční stanice Tarvisio. Voz-
bu po rakouském území přes Vil-
lach, Bruck an der Mur a Vídeň do 
Břeclavi zajišťuje dopravce RCA. 
V Polsku, kde dopravu vlaků zajiš-
ťuje společnost DB Schenker Rail 
Polska, většina vlaků končí na 
vlečce Fiat Auto Poland. V loň-
ském roce bylo takto s ČD Cargo 
převezeno přes 2 400 železnič-
ních vozů a přepravy se slibně 
rozvíjejí i v prvních měsících le-
tošního roku. � (roh)

Jezdíme na staronovou 
vlečku v Adamově
Od pondělí 3. února provádíme 
obsluhu nově zprovozněné vleč-
ky firmy Expono Steelforce 
v Adamově. Společnost Expono 
byla založena v roce 2005 a pod-
niká v oblasti logistiky, skladová-
ní a distribuce hutního materiá-
lu. V roce 2010 se začlenila do 
struktury STEELFORCE GROUP. 
Do Adamova, kde vzniklo servis-
ní centrum v areálu bývalých 
strojíren, začala společnost vla-
kem navážet zejména ocelové 
plechy z Polska a Ruska. 

Nové využití našla i vlečka, 
která byla předtím postupně spí-
še likvidována. V souvislosti s re-
konstrukcí divadla a závodní jí-
delny zmizela i většina seřaďova-
cího kolejiště, ze kterého zbylo 
jen jedno zhlaví a část kolejí. Při 
obnově, která proběhla v loň-
ském roce, už nešlo koleje zpátky 
prodloužit, protože místo nich 
vzniklo nové parkoviště. I tak se 
podařilo obnovit aspoň to, co 
z vlečkového kolejiště zbylo, a za-
vést obsluhu vlečky formou krat-
ších posunových dílů. Obsluha 
vlečky se provádí podle potřeby 
v pracovních dnech náležitostmi 
od manipulačního vlaku.� (mk)

Dotace na školení pro 
svářeče a strojvedoucí
Vybraní zaměstnanci se v průbě-
hu loňského roku zúčastnili 
vzdělávacích aktivit, na něž se 
podařilo získat dotace z pro-
středků Evropského sociálního 
fondu. Jednalo se konkrétně 
o program „Vzdělávejte se pro 
růst“, který byl administrován 
jednotlivými krajskými pobočka-
mi Úřadu práce. Odbor lidských 
zdrojů ČD Cargo využil těchto 
dotací především k prohloubení 
a rozšíření znalostí našich za-
městnanců v oblasti svařování, 
a to ve všech třech krajích, kde 
sídlí SOKV. Ve dvou regionech 
byly dotace zároveň využity na 
organizaci dalších intenzivních 
kurzů německého jazyka pro 
strojvedoucí. V oblasti svařování 
se podařilo realizovat základní 
a rozšiřující kurzy pro téměř  
50 zaměstnanců v hodnotě přes 
250 tisíc korun. Jazykové kurzy 
se konaly v Ústí nad Labem, kde 
se jich zúčastnilo šest zaměstnan-
ců, a v Českých Budějovicích, kde 
byly vytvořeny dvě skupiny po 
pěti zaměstnancích. Celkové ná-
klady na jazykové kurzy ve výši 
téměř 350 tisíc korun byly plně 
hrazeny z dotačních prostředků. 
� (dp)

Po železnici putuje ročně asi 60–65 
procent poštovních zásilek, což je 
velmi významný objem. Za rok 2013 

to představuje více než 11 tisíc železnič-
ních vozů a přes 200 tisíc tun zboží – po-
hlednic, dopisů, balíčků a také takzva-
ných nadrozměrných zásilek. Pozor, ne-
pleťme si to s mimořádnými zásilkami. 
V případě poštovní přepravy představují 
„nadrozměr“ konkrétně zásilky o hmot-
nosti až jedné tuny ložené na paletách.

Poštovní spoje uhánějí 
rychlostí 120 km/h
V Praze-Malešicích je vybudován největ-
ší sběrný přepravní uzel v České republi-
ce. Podobných, i když menších, je v Čes-
ku ještě deset. Sem jsou sváženy zásilky 
ze všech podacích pošt. Probíhá zde je-
jich třídění a je jim určen nejvhodnější 
směr a způsob přepravy. Do železničních 
vagonů jsou zásilky v přepravních kle-
cích, kontejnerech nebo na paletách na-
kládány jak na koleji u venkovní rampy, 
tak uvnitř haly třídicího střediska. 

Dnes už jedinou linkou poštovní že-
lezniční přepravy je linka Praha – Ostra-
va. V pracovní dny jsou na ni vypravová-
ny tři páry poštovních vlaků. První vlak 
pojmenovaný Poštovní expres odjíždí 
z Prahy-Malešic po 21. hodině, do Ostra-
vy přijede v 1.47 hodin. Další spoj Pošt-
mistr pak vyráží na cestu krátce před je-
denáctou hodinou večerní. Tyto dva spo-

je jsou tvořeny železničními vozy řady 
Postw. Těch má Česká pošta k dispozici 
čtrnáct. Pravidelné spoje jsou tvořeny 
třemi až čtyřmi vozy, které umožňují 
provoz rychlostí až 160 km/h, nicméně 
maximální rychlost poštovních vlaků je 
dnes stanovena na 120 km/h – i to je ale 
plně dostačující. 

Poslední vlaková souprava pyšnící se 
názvem Poštovský panáček je složená 
z až deseti vozů řady Gbkkgs (celkem jich 
Česká pošta vlastní 40) a vyjíždí z Prahy 
v půl druhé ráno. Poštovní vlaky na své 
cestě do Ostravy manipulují podle potře-
by v Pardubicích, České Třebové a Olo-
mouci hlavním nádraží. Také v opač-
ném směru jsou vypravovány tři vlaky 
denně. V období vánočního provozu bý-

vá počet vozů zařazených do vlaků až 
dvojnásobný. 

Jsme rychlí i za špatného počasí
Velmi důležitými faktory, které hrají 
největší roli při rozhodování o způsobu 
poštovní přepravy, jsou rychlost a přes-
nost. Páteřní trasu Praha – Ostrava pro-
jedou „poštovní expresy“ za tři hodiny, 
což je doba plně srovnatelná se silniční 
dopravou. Své opodstatnění prokazuje 
železnice i v zimním období, kdy pově-
trnostní podmínky komplikují provoz 
na silnicích. Přesnost dodání je v přípa-
dě poštovních přeprav nutností. Jsme 
součástí logistického řetězce České poš-
ty, která svým zákazníkům nabízí vy-
soký standard služeb spočívající v rych-

ji musí veškerá kapalina vypustit. „Jde 
především o bezpečný chod motoru,“ vy-
světluje. Někdy se zase stane, že labo-
ranti zjistí v dodávce nafty neodpovída-
jící bod vzplanutí. Ten musí mít mini-
málně hodnotu 55 stupňů Celsia, což od-
povídá hořlavině druhé třídy.

 
Šetří firmě peníze
„Jednou měla přivezená nafta z jedné čes-
ké rafinérie bod vzplanutí na hodnotě 
47 °C, proto jsme celou zásilku okamžitě 
vrátili dodavateli. Naše firemní laboratoř 
totiž odpovídá za to, že do lokomotiv pů-
jde jen stoprocentně čistá nafta. Pokud 
by se tak nestalo, mohl by se v lokomoti-
vě zadřít motor, čímž by vznikla značná 
finanční škoda. Navíc by lokomotiva mu-
sela být odstavena, což by určitě zkom-
plikovalo nasazení strojů na plánované 
výkony,“ vysvětluje ředitel SOKV Ostra-
va Jiří Tylich.� MARTIN HARÁK

Oblastní chemická laboratoř ost-
ravského Střediska oprav kolejo-
vých vozidel je v rámci společnos-

ti ČD Cargo skutečně ojedinělým praco-
vištěm. Zdejší pracovníci hlídají jakost 
olejů a motorové nafty určených pro lo-
komotivy národního nákladního do-
pravce. Navíc metodicky vedou další dvě 
laboratoře – v Českých Budějovicích a Ús-
tí nad Labem. 

Atesty s každou cisternou 
Vedoucí ostravské laboratoře Alena Ku-
charčíková říká, že zde konkrétně pro-
vádějí rozbory motorových olejů a naf-
ty, chladicích kapalin, elektrolytů a od-
padních vod. „Rozbory odpadních vod 
provozní chemické laboratoře běžně ne-
dělají, ale i tak si raději hlídáme veške-
ré parametry vodních výtoků z areálu 
depa. Základem naší práce je ale kont-
rola čistoty nafty a olejů, které se pou-
žívají do našich motorových lokomotiv. 
Proto každá cisterna s palivem, která do-
jede do SOKV Ostrava, musí projít naším 

Hlídáme kvalitu nafty a oleje pro lokomotivy
vstupním kontrolním testem. Při něm 
se prověřuje hustota, bod vzplanutí a vis-
kozita a v zimě navíc vylučování parafí-
nu. Těmito testy prokazatelně zjistíme, 
zda dodaná nafta odpovídá atestu, tedy 
zda má všechny hodnoty v normě,“ in-
formuje vedoucí laboratoře.

Atesty, tedy výstupní kontrola zkušeb-
ní laboratoře příslušné rafinérské firmy, 
jsou do všech SOKV dodávány s každou 
jednotlivou cisternou. Firemní laborato-
ře ČD Cargo jsou povinny udělat rozbory, 
které se následně porovnávají s atesty od 
dodavatele. „Hlídáme nejen parametry 
nafty, ale i olejů, které se používají k ma-
zání dieselových motorů. Vždy po urči-
tém kilometrickém proběhu se musí 
u každé dieselové lokomotivy zkontrolo-
vat kvalita motorového oleje. Po provede-
né zkoušce vynášíme jednoznačný ver-
dikt, zda může být v agregátu používán 
i nadále nebo je nutné provést komplet-
ní výměnu olejové náplně,“ říká Alena 
Kucharčíková. Dodává, že se občas sta-
ne, že se z důvodu přítomnosti vody v ole-

PRAHA-MALEŠICE. V největším sběrném uzlu se poštovní zásilky nakládají jak 
na kolejích u venkovní rampy, tak v hale třídicího střediska.� FOTO ŠŤĚPÁN LÁTAL (2x)

noční šichta. Lokomotiva řady 731 zajišťuje v Ostravě posun na vlečce České pošty a připravuje k odjezdu soupravu vlaku Poštmistr do Prahy-Malešic.

Každou cisternu s palivem čeká vstup-
ní kontrolní test.�
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Dostupné pouze v tištěné podobě

Předplaťte si čtrnáctideník  na telefonu 972 233 090
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Na kolejích se objevila unikátní měřicí souprava, která může přezkušovat evropský vlakový 
zabezpečovač i další technologie. Měřicí motorový vůz vznikl zásadní přestavbou z někdejšího 
stroje 851.026-5 Českých drah. První únorovou sobotu se s rovněž přestavěným konferenčním 
či doprovodným vozem představil v plné slávě novinářům.

Evropský zabezpečovací systém ETCS 
úrovně 2 pracuje přes satelitní na-
vigaci a GSM-R. Jeho pevná část se 

v současnosti postupně dosazuje na tra-
ti Kolín – Břeclav, což vyžaduje přísluš-
né testovací vozidlo. Na počátku stálo 
rozhodnutí, zda si konsorcium budující 
ETCS má vozidlo vybavené mobilní čás-
tí ETCS pořídit nebo půjčovat. Ani jedno 
nepředstavovalo zrovna levnou varian-
tu. Volba vedení společnosti AŽD Praha 
zněla: pořídit si vlastní vozidlo. 

Pro vybudování unikátního měřicího 
vozu byl proto v září 2012 od Českých 
drah zakoupen motorový vůz 851.026-5 
(Vagonka Tatra Studénka, 1968). Ve spo-
lečnosti CZ LOKO Česká Třebová pak za-
čala rekonstrukce vozu. Po rozebrání do-
slova na holé železo a očištění stávají-
cích částí se začalo se stavbou téměř no-
vého vozidla a s jeho postupným „nabí-
jením“ moderními technologiemi.

Od Dopplerova radaru  
po anténu pro balízy
Srdcem vozu 99 54 9165 001-7 je motor  
Caterpillar CAT C27 o výkonu 700 kW s no-
vým chlazením, který splňuje všechny 
přísné ekologické limity pro provoz a má 
nižší spotřebu. Zachovány jsou hydrody-
namický přenos vozu, rozměry vozu i ma-

softwarem AŽD Praha. Pro potřeby AVV 
bylo upuštěno od generální opravy pů-
vodní brzdy vozidla, ale v České Třebové 
provedli její kompletní modernizaci s po
užitím komponent společnosti DAKO. 
S  energetickými požadavky měřicích 
technologií i elektrické výzbroje vozidla 
muselo dojít ke komplexní výměně a roz-
šíření možností napájení vozu. K napá-
jení je použito nových vozových baterií 
dobíjených při běhu motoru z nového 
alternátoru Leroy o výkonu 45 kW, nebo 
v případě odstavení vozidla z vnější pří-
pojky, případně z elektrocentrály CAT. 
Na spodku vozu se nacházejí například 
Dopplerův radar pro měření rychlosti či 
anténa ETCS pro čtení balíz.

Přibude ještě radioblok
V sobotu 1. února se novinářům před-
stavil nejen unikátní měřicí Krokodýl, 
ale i přestavěný konferenční (či dopro-
vodný) vůz. Souprava projela přes praž-
ský Smíchov, Rudnou a Hostivici nejen 
se zástupci médií, ale i s generálním ře-
ditelem AŽD Praha Zdeňkem Chrdlem. 
Skupinky zájemců byly provázeny od-
borníky z AŽD, kteří je zasvěcovali do 
technických a jiných tajů obou vozů.

Zvuk motoru a  hlavně hydrodyna-
mického přenosu fialového Krokodýla 
je nezaměnitelný. Když souprava vede-
ná jistou rukou strojvedoucích Vladimí-
ra Vanického a Pavla Březiny šplhala 
Prokopským údolím, motor Caterpillar 
jen tiše předl. V motorovém voze před-
stavili zájemcům taje systému jednot-
ného evropského vlakového zabezpečo-
vače ETCS Jan Patrovský, výzkumný pra-
covník AŽD, a Martin Boreček, který má 
v téže firmě na starosti výzkum okolo 
mobilní komunikace GSM-R, která je 
nezbytnou technickou a komunikační 
základnou moderního zabezpečovače. 
Zájemci se mohli dozvědět nejen řadu 
zajímavostí okolo zrodu a vybavení obou 
nevšedních vozidel, o trendech v zabez-
pečovací technice, ale třeba i o vztahu 
Evropské unie, potažmo státu a jednot-
livých druhů doprav. 

Měřicí vůz dorazil na předvádění z Vo-
lar. Není to náhoda, protože právě tady 
na dirigované vedlejší trati Číčenice – Vo-
lary od roku 2011 funguje moderní zabez-
pečení typu Radioblok RBA-10. Mobilní 
část radiobloku by vbrzku měla být na-
montována i do měřicího Krokodýla.�
� Martin Navrátil

Srdcem vozu 
99 54 9165 001-7 je 
motor Caterpillar 
CAT C27 o výkonu 
700 kW s novým 
chlazením, který 
splňuje všechny 
ekologické limity.

Krokodýl nabitý technikou 
testuje evropský zabezpečovač ETCS L2

ximální rychlost vozu 110 km/h. Původ-
ní tvar vozidla byl rovněž zachován, pou-
ze byly oknem nahrazeny původně prů-
chozí čelní dveře s tím, že zejména pro po-
třeby měření a lepšího rozhledu na trať 
došlo pouze k odstranění nepotřebných 
průchozích dveří na obou čelech a k jejich 
nahrazení dalšími čelními okny. 

Vůz je osazen elektrocentrálou CAT 
i novým řídicím systémem od společ-
nosti MSV elektronika, který je tvořen 
centrálním regulátorem vozidla a auto-
matickým vedením vlaku (CRV, AVV) 
a diagnostickým počítačem vozidla se 

Další fotografie najdete  
ve webové verzi Železničáře.

www

Elitní řada 151 přesídlila ze srdce Čech do Bohumína
vami tím, že se plánovaná údržba bude 
provádět za denního světla,“ vysvětluje 
David Rektor z Odboru kolejových vozi-
del důvody pro netradiční angažmá lo-
komotiv na severu Čech.

Na důchod zatím nemají nárok
Z výše uvedeného je zřejmé, že Krysy (ne-
bo chcete-li Banány) zatím nemohou dát 
elitním výkonům definitivní sbohem. 
Nasazení dvaceti strojů řady 380 jejich 
proběhům ulehčilo, a to zejména na již-
ní větvi přes Vsetín, kde je sto procent 
vozby vlaků vyšší kvality zajišťováno prá-
vě nejnovějšími elektrickými stroji ze 
Škodovky. Jenže na definitivní nahraze-
ní 35 let starých strojů se stále čeká. 

Je otázkou, co se stane, až dorazí pláno-
vaná modernizace sítě ŽSR až do Žiliny. 
Projekt totiž počítá se změnou napěťové 
soustavy na Slovensku ze stejnosměrné-
ho systému 3 kV na střídavý 25 kV/50 Hz. 
Pak by logicky pouze stejnosměrná řada 

151 do stávající cílové destinace zajíždět 
nemohla. „Podle stávajícího tempa vý-
stavby na Slovensku můžeme očekávat 
přepojení uzlu Žilina na střídavý systém 
v horizontu zhruba pěti let. Ale je to jen 
velmi hrubý odhad a může se finálně jed-
nat i o kratší dobu. Aktuálně změna na-
pěťové soustavy proběhne na přelomu ro-
ku ve stanici Púchov ,“ říká David Rektor. 

Co je nahradí? A kdy?
Na druhou stanu se kvapem blíží pláno-
vaná životnost lokomotiv. I přes provede-
né modernizace by měly mít při dosaže-
ní čtyřicátého roku života nárok na od-
počinek. Střednědobá koncepce obnovy 
vozidlového parku Českých drah z pod-
zimu loňského roku proto počítá s poří-
zením až třiceti čtyřsystémových loko-
motiv. Ovšem jedná se o výhled končící 
letopočtem 2030. Stojedenapadesátky 
tak ještě zdaleka neřekly poslední slovo. 
� VÁCLAV RUBEŠ

Dlouhých pětatřicet let byla jejich 
domovem Praha. Teď se přestěho-
valy až do Slezska. Řeč je o loko-

motivách řady 151, které byly až do pří-
chodu třistaosmdesátek elitní řadou 
Českých drah. Byly to právě nové lokomo-
tivy, které je z Vršovic do Bohumína vy-
tlačily – v Praze už pro ně zkrátka nezby-
lo místo. Pomyslný trůn výkonů v čelech 
spojů vyšší kvality však stroje přezdíva-
né Banán nebo Krysa neopustily. Vozba 
vlaků EuroCity po severní větvi přes Os-
travu na Slovensko se stále odehrává v je-
jich režii.

Angažmá až na severu Čech
Zatímco domovským depem sesterské 
řady 150.2 je stále DKV Praha, třináct 
strojů řady 151 od počátku platnosti ak-
tuálního grafikonu vlakové dopravy 
převzalo do stavu Depo kolejových vozi-
del Olomouc, Provozní jednotka Bohu-
mín. (V roce 1978 vyjela z plzeňské Ško-

Banány řady 151 dnes spatříte i v čele 
rychlíků do Ústí nad Labem.� FOTO autor

Zázemí pro obsluhu měřicí techniky je 
pohodlné i ergonomické.�

Soupravu vedli jistou rukou Vladimír 
Vanický a Pavel Březina.

dovky jednotná řada E 499.2, k rozděle-
ní na 151 a 150.2 došlo až na základě 
rozsahu provedených modernizací.) Ve 
společném desetidenním oběhu se 
sedm z nich každý den objevuje v čele 
dálkových vlaků na ramenu Praha – 
Bohumín – Žilina a zpět, dva stroje vo-
zí vždy čtyři páry rychlíků Praha – 
Cheb a zpět v úseku do/z Ústí nad La-
bem. Na tyto vlaky najíždí lokomo-
tiva vlakem R 440 z Bohumína do Ús-
tí nad Labem na jeden zápřah. Po-
dobným způsobem se do Bohumína 
vrací vlakem R 441 a v desátém dni 
oběhu nabírá síly při plánovaném 
provozním ošetření v Bohumíně. 

„Tento neobvykle velký prostoj 
je v současném jízdním řádu za-
řazen proto, aby se umožnilo bohu-
mínským správkařům získat s touto 
řadou opravárenské zkušenosti. Chtě-
li jsme kolegům v Bohumíně alespoň 
trošku zjednodušit soužití s lokomoti-

přestavěný Přípojný vůz k měřicímu vozu ažd praha
Přípojný vůz SR ex Bmx (řada 050) nese 
nové označení 60 54 89-29001-1. Přebu-
dováno bylo vnitřní uspořádání a zasle-
peny čelní dveře. Dosazeny byly dva blo-
ky klimatizace, buňka WC s vlastním 
vodním hospodářstvím, které využívá 
i kuchyňka. Další novinku představuje 
elektrocentrála s bateriovou skříní. Pří-
věsný vůz je s měřicím propojen komuni-
kační zásuvkou. Markantní změny lze vi-
dět v interiéru – velký oddíl byl předělen 

příčkou na oddíl konferenční/barový 
a prostor k sezení pro 38 osob. V obou 
oddílech se nacházejí monitory pro sle-
dování výstupů z měření. Zhotovitelé – 
firmy CZ LOKO, ČMŽO a ČMŽO - elektro-
nika – ponechali na voze dveře se zasou-
vacím schůdkem. Také SŽDC má svůj 
speciál – z vozu 851.013 z roku 1969 si 
nechala vystavět u DPOV, PSO Nym-
burk, vůz FST4 určený k diagnostice pro-
storové průchodnosti tratě.
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Až bude v prosinci 2016 uveden do provozu základní tunel Gotthard, ztratí horská trať v úseku 
Erstfeld – Göschenen – Airolo – Biasca význam pro tranzitní dopravu. Švýcarské spolkové dráhy 
teprve nedávno oficiálně oznámily, jakou osobní dopravu na této trati od roku 2017 nabídnou. 
Nově to budou regionální expresy označené jako S-Bahn, které budou jezdit v hodinovém taktu.

Oproti současnosti se vylepší přímé spojení 
regionu Gotthard s Luganem a Chiassem, 
naopak se rozváže návaznost do Locarna. 

z e l e z n i c a r. c d . c z 9zahranič        í

Stará Gotthardská dráha 
dá sbohem dálkovým vlakům

diny. Spoje z Curychu pojedou zpočátku 
jen o 25 minut rychleji, protože vlaky po-
jedou kvůli stavebním pracím na trati 
odklonem přes stanici Rotkreuz. Až bu-
de na konci roku 2019 uveden do provozu 
také základní tunel Ceneri, pak se ces-
tovní doba ze severu Švýcarska do Luga-
na zkrátí o dalších 20 minut. Vlaky pak 
z Curychu do Lugana přijedou pod dvě 
hodiny čistého času.

SBB počítá s tím, že počet cestujících 
v dálkové osobní dopravě na Gotthardu 
stoupne v roce 2020 z dnešních 9 na 15 ti-
síc, kdy má vzniknout i dvouhodinový 
takt mezi stanicemi Arth-Goldau a Lu-
gano. Pro osobní dopravu v italsky mlu-
vící oblasti Ticino přinese otevření zá-
kladního tunelu Ceneri nejen rychlejší 
spojení měst Bellinzona a Lugano (opro-
ti současnosti úspora sedm minut), ale 
poprvé rovněž rychlá přímá spojení Lo-
carno – Lugano. Tato přímá spojení by 
měla být provozována v půlhodinovém 
taktu a jízda potrvá okolo třiceti minut. 
Dnes na tuto trasu potřebují vlaky 54 mi-

S tará Gotthardská dráha má před 
sebou už jen necelé tři roky silného 
provozu. Po otevření celoevropsky 

proslaveného tunelu z ní zmizí dálková 
doprava. Turisticky atraktivní oblast ale 
stále počítá s přílivem návštěvníků, pro 
které už nebude alfou a omegou rych-
lost, nýbrž krásný rozhled po krajině. 

Do Locarna jen osobákem
Vlaky InterRegio, které z Basileje, Lucer-
nu, jakož i Curychu jezdí směrem na jih, 
budou od prosince 2016 končit v Erstfel-
du. Odtud budou přepravu dále směr 
Göschenen – Airolo – Biasca – Bellinzona, 
případně dále do Lugana a Chiassa, za-
jišťovat jednotky FLIRT, které jsou běžně 
vyráběny pro příměstské spoje S-Bahn. 
Podle SBB jsou tyto elektrické jednotky 
kvůli širokým dveřím a velkým oknům 
vhodné pro přepravu turistů a výletní-
ků. SBB ale již nezmiňují, že kvůli mé-
ně komfortním sedadlům a malému 
počtu toalet nejsou tyto vlaky vhodné 
na delší trasy. 

Oproti současnosti se vylepší přímé 
spojení regionu Gotthard s  Luganem 
a Chiassem, naopak se rozváže návaz-
nost do Locarna. Tento častý turistický 
cíl tak bude odříznut od dálkové želez-
niční dopravy. Podle názoru SBB bude 
hustší provoz vlaků S-Bahn v úseku Bel-
linzona – Locarno více vyhovovat potře-
bám cestujících.

krátce

Slovensko 

ZSSK má kolektivní 
smlouvu na tři roky 
Osobní dopravce ZSSK uzavřel ko-
lektivní smlouvu na roky 2014 až 
2016 s dvanácti odborovými orga-
nizacemi. Po tříletém zmrazení pla-
tů se slovenští železničáři těší na 
tříprocentní růst mezd. Průměrná 
měsíční mzda v roce 2013 činila  
877 eur (více než 24 tisíc korun). 
ZSSK zaměstnávala na konci roku 
2013 celkem 5 725 osob, denně vy-
pravuje v průměru 1 417 spojů a le-
tos má v plánu realizovat 29,6 mili-
onu vlakokilometrů v závazku ve-
řejné služby a 1,2 milionu vlakokilo-
metrů v komerční dopravě. 

Maďarsko

Změnila se organizační 
struktura u MÁV
Holdingová struktura Maďarských 
státních drah od letošního 1. ledna 
doznala opět výraznější změny. 
Oproti dosavadnímu trendu se opět 
slučovalo. V dceřiné společnosti ná-
rodního železničního holdingu MÁV- 
-Start se nově sdružují tři firmy,  
a to osobní dopravce MÁV-Start, 
správce hnacích vozidel MÁV-Trak-
ció a MÁV-Gépészet, který zajišťu-
je údržbu kolejových vozidel. 
Všechny složky sdružené do spo-
lečnosti MÁV-Start zůstávají sou-
částí železničního holdingu MÁV. 

Švýcarsko

Fond infrastruktury 
prošel referendem
Na začátku února se ve Švýcarsku 
konalo referendum, ve kterém voliči 
schválili dlouhodobou strategii fi-
nancování a modernizace železniční 
infrastruktury. Hlasování se účastni-
lo 55 procent voličů, přičemž 62 pro-
cent se vyslovilo pro návrh. Národní 
dopravce SBB výsledek referenda ko-
mentoval tak, že „poskytne solidní 
základ pro investice a poprvé zajistí 
udržitelné financování“. Schválená 
strategie zavádí jediný fond infra-
struktury, ze kterého se budou čer-
pat prostředky na provoz, údržbu 
i modernizaci. V současnosti pro 
tento účel existuje řada fondů na ce-
lostátní úrovni i v kantonech. 

Velká Británie

Miliardová smlouva na 
devítivozové jednotky
Firma Bombardier Transportation 
vyhrála smlouvu na dodávku a údrž-
bu vlaků a depa pro londýnský pro-
jekt Crossrail. Kontrakt má hodnotu 
jedné miliardy liber a potrvá 32 let. 
Bombardier v anglickém Derby vy-
robí 65 devítivozových elektrických 
vícedílných jednotek Aventra. Sou-
pravy budou 200 metrů dlouhé 
a schopné přepravit až 1 500 cestu-
jících. Smlouva vytvoří předpoklady 
pro vznik 760 pracovních míst v Bri-
tánii, přičemž 74 procent výdajů 
spojených s touto investicí zůstane 
v domácí ekonomice.

Španělsko

Katalánské železnice 
nasadily nové vlaky 
První tři z celkem 24 elektrických ví-
cedílných jednotek, které katalán-
ská železnice FGC objednala pro svou 
síť Vallès s rozchodem 1 435 mm za 
cenu 151 milionů eur, byly uvedeny 
do provozu. Na přelomu ledna a úno-
ra se objevily na trasách z Barcelony 
do stanic Terrassa a Sabadell. Objed-
návka zahrnuje 19 čtyřvozových 
elektrických vícedílných jednotek 
Class 113 a pět třívozových vlako-
vých souprav Class 114.

Německo

Tisícovky stanic 
projdou modernizací
Deutsche Bahn pro následující roky 
plánují investice v objemu 800 milio-
nů eur do rekonstrukce a moderni-
zace stanic. Projekt zahrnuje insta-
laci výtahů a eskalátorů, čekáren 
a přístřešků pro pasažéry na nástu-
pištích, a to ve stanicích s objemem 
více než 1 000 odbavených cestují-
cích denně. Do roku 2017 budou veš-
keré stanice s více než 50 cestujícími 
za den (téměř 5 400 stanic) dispono-
vat systémy podávajícími reálné in-
formace o příjezdech a odjezdech 
vlaků. Investice zajistí federální vlá-
da, spolkové země i samotné DB.�
� (PeŠť, gak, acri, oz)

i v trase Štrbské Pleso – Starý Smokovec 
– Poprad-Tatry, resp. Tatranská Lomni-
ca, je zaveden samoobslužný odbavova-
cí systém. Jízdenky jsou ovšem běžně do-
stupné i v deseti osobních pokladnách 
a také u asi čtyřiceti prodejců. Dopravce 
doporučuje cestujícím, aby si jízdní do-
klady koupili pokud možno předem.

V rámci sítě TEŽ zastavují vlaky na 
celkem 22 stanicích a zastávkách. Tat-
ranské „električky“ jezdí zpravidla v ho-
dinovém intervalu po jednokolejné, úz-
korozchodné síti tratí po dvou trasách. 
První o délce 29 kilometrů spojuje Po-
prad, Starý Smokovec a Štrbské Pleso 
a druhá, šestikilometrová, Starý Smo-
kovec a Tatranskou Lomnici. Na „elek-
tričky“ navazuje v přestupní stanici Štrb-
ské Pleso ozubnicová železnice o délce 
4,75 km, která jezdí na Štrbu, kde je mož-
ný přestup nejen na regionální, ale i dál-
kové vlaky včetně mezinárodních spojů 
směřujících do Česka.� MARTIN HARÁK

ku 6 až 15 let, senioři nad 70 let, ale také 
držitelé slovenských průkazů ŤZP, ŤZP-S 
a držitelé průkazů Junior Railplus Euro 
<26, Klasik Railplus a Senior Railplus. 
Zlevněné jízdné platí cestující i za pře-
pravu psa. Strojvedoucí může prodat jíz-
denku pouze při pobytu ve stanici nebo 
zastávce, nikoli během jízdy. ZSSK také 

C estující ve Vysokých Tatrách se lo-
ni na podzim dočkali příjemné 
změny. Železniční společnost Slo

vensko totiž od poloviny října rozšířila 
prodej jízdenek pro širší použití jak na 
tatranských „električkách“, tedy tam-
ních elektrických vlacích, tak i ozubni-
cové železnici spojující Štrbu se Štrb-
ským Plesem. Nově si tak cestující mo-
hou zakoupit kromě třídenní, týdenní 
a měšíční také jednodenní síťový do-
klad ve formě blokové jízdenky. Tu je 
možné pořídit – s určitým omezením – 
přímo u strojvedoucího ve všech „elek-
tričkách“, ale i na „ozubnici“. 

Jednodenní doklad platí  
bez omezení data a tratě
Cena jednodenní blokové jízdenky zůsta-
la stejná jako dříve, kdy se vydávala jen 
na konkrétní datum. Čtyři eura stojí pl-
né jízdné, zlevněné pak polovinu. Zlev-
něné jízdenky mohou využít děti ve vě-

Pod Tatrami platí jednodenní blokové jízdenky
upozornila, že doplňkový prodej u stroj-
vedoucího je možný pouze v mimořád-
ných případech, neboť stále platí naří-
zení, že si cestující musí opatřit jízden-
ku před nástupem do vlaku.  

Bloková jízdenka je předtištěná a po-
dobá se jízdním dokladům v městské 
hromadné dopravě. Nemá ale uvedenu 
konkrétní platnost, a to ani časovou či 
traťovou, takže si ji každý může koupit 
bez uvedení data svojí cesty. Mimo jed-
nodenní jízdenku ale zůstávají na Tat-
ranských elektrických železnicích (TEŽ) 
v platnosti dosud prodávané blokové jíz-
denky za 25 a 50 centů, resp. za jedno ne-
bo dvě eura. Všechny druhy jízdenek je 
možné zakoupit jak v osobních poklad-
nách, tak i u smluvních prodejců. 

Samoobslužný provoz  
funguje v celé síti
Na všech tratích TEŽ, tedy jak na ozub-
nicové dráze Štrba – Štrbské Pleso, tak 

Na tratích TEŽ prodávají jízdenky také 
strojvedoucí.� FOTO autor

Pro potřeby denně dojíždějících ces-
tujících z kantonů Schwyz a Uri do Zugu 
a Curychu poslouží rychlá přímá spoje-
ní ráno a večer, která dostanou název 
„Innerschweizer Sprinter“. Nová nabíd-
ka spojů byla vypracována SBB ve spolu-
práci s jednotlivými kantony a Spolko-
vým úřadem pro dopravu. O dopravu na 
této horské trati má ovšem zájem také 
privátní firma Südostbahn (SOB), která 
by ráda zavedla přímé vlaky z Arth-Gol-
dau až do Bellinzony. Spolkový úřad pro 
dopravu zatím není z tohoto návrhu nad-
šený a vzkázal SOB, že potřebuje vyjas-
nit financování jejich vozidel a návaz-
nosti vlaků v koncových stanicích. 

Lucern – Lugano  
za necelé dvě hodiny
Oblastem německy mluvících švýcar-
ských kantonů do Bellinzony a Lugana 
přinese zahájení provozu v základním 
tunelu Gotthard časové úspory od třice-
ti do čtyřiceti minut. Cesta z Lucernu do 
Lugana tak bude trvat méně než dvě ho-

nut a navíc je nutný přestup v Bellinzo-
ně. Již od roku 2015 se díky nové trati Sta-
bio (Švýcarsko) – Arcisate (Itálie) dosáh-
ne nového spojení v půlhodinovém tak-
tu z Lugana, resp. italského Coma přes 
Mendrisio do Varése a milánské letiště 
Malpensa tak bude obsluhováno v hodi-
novém intervalu.

Nákladní vlaky? Jen minimálně
Z důvodu přesměrování vlaků InterCity 
a tranzitních nákladních vlaků do zá-
kladního tunelu Gotthard bude v pravi-
delném provozu po horském úseku Erst-
feld – Biasca jezdit každou hodinu jen ně-
kolik vlaků. Na dnešním horském úse-
ku se nadále počítá s nákladními vlaky 
– ale jen například při údržbových pra-
cích, výlukách a mimořádnostech. Trať 
horami ale nákladní vlaky příliš nevy
užijí a navíc základním tunelem budou 
jezdit kontejnerové vlaky, pro které hor-
ská trať nemá rozšířený profil.

V posledních letech se objevovaly myš-
lenky na horské trati zastavit provoz ne-
bo snést jednu traťovou kolej. To již ale 
není na pořadu dne. K určitým změnám 
na infrastruktuře však ještě dojde. Ve 
vedení SBB však ještě nepadlo konkrét-
ní rozhodnutí. V současnosti se uvažu-
je udržet kapacitu pět vlaků za hodinu. 
S jistotou ale lze říci, že v některých sta-
nicích určitě dojde ke snížení počtu do-
pravních kolejí.� STANISLAV HÁJEK

RYCHLEJI, ALE JINUDY. Dálkové vlaky přes švýcarský region Gotthard budou za necelé tři roky používat již novou trať s tunely.� FOTO martin harák
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Datum 19. května 2008 a stanice Moravany se staly nepříliš lichotivými symboly pro 
bezpečnost moderní železnice. Až do té doby by tvrzení, že na kolejnicích posypaných 
pískem se modernímu zabezpečovacímu zařízení může ztratit vlak, vyvolávalo u odborníků 
jen úsměv. Jenže přesně to se stalo. Navíc kvůli souběhu nepředpokládaných okolností 
zemřel strojvedoucí. Následná masivní medializace s sebou přinesla boj mezi zúčastněnými 
stranami jak na vzniku, tak i vyšetřování události. Málokdo si totiž byl ochoten přiznat, že 
tentokrát nebude na vině konkrétní člověk, ale systém. 

Moravany 2008:  
Vražedná ztráta šuntu

řízení) vysypalo šest kilogramů písku. Jeho 
specifikace zrnitosti navíc nebyla odpovídají-
cí. Písek obsahoval pojivo, které mohlo zapří-
činit pod obrovským tlakem kola a kolejnice 
spojení jednotlivých zrn v souvislou izolující 
vrstvu. Došlo tak k „odpískování“ celé soupra-
vy (!) a ztrátě šuntu. 

Ani ESA 11 však z finální zprávy o výsledcích 
šetření nevyšla „bez ztráty květinky“. Drážní 
inspekce v závěru o bezprostředních příčinách 
mimo jiné doslova uvádí: „Zařízení automa-
ticky akceptovalo novou bezpečnostně-kritic-
kou informaci bez ohledu na její logický roz-
por s informací dosavadní a bez ohledu na to, 
že z hlediska „fail-safe“ principu (bezpečný při 
poruše – pozn. autora) byla méně závažná než 
informace dosavadní.“

 
Chyběla i zadávací dokumentace
Verdikt také odhalil legislativní chyby jako 
například nedostupnost zadávací dokumen-
tace, takže Drážní inspekce nebyla s to dešif-
rovat, zda došlo k tak fatální chybě v architek-
tuře elektronických stavědel během zadání, 
vývoje elektronického stavědla, jeho kon-
strukce nebo během schvalovacího procesu. 
Chvíli trvalo, než se začalo připravovat oprav-
du systémové řešení (dílčích opatření bylo bez-
prostředně po nehodě přijato několik). Zápla-
tou bezpečnostní díry se stala aplikace nové 
funkce EZŠ (Evidence ztráty šuntu) přímo do 
architektury stavědel vývojové řady ESA u vý-
robce. V současnosti je aplikována na 80 pro-
centech tohoto typu zabezpečovacího zaříze-
ní, stoprocentní bude aplikace v první polovi-
ně roku 2015. � VÁCLAV RUBEŠ

Autor čerpal z vyšetřovací zprávy DI ČR.

Písek vytvořil izolující vrstvu
Následné vyšetřování události probíhalo ve zji-
třeném ovzduší. Na základě mediálního tla-
ku se začaly objevovat různé teorie, že tento-
krát pravděpodobně nebude viníkem lidský 
faktor, ale technika. Pod palbu se dostala ze-
jména společnost AŽD Praha jako dodavatel 
zabezpečovacího zařízení. Ta se však poměr-
ně logicky bránila, že zařízení vyhovuje nor-
mám, které nepočítají s možností takového 
množství písku na kolejích. Vyšetřovatelé to-
tiž zjistili, že z písečníku se jen na pravý kolej-
nicový pás (levý byl téměř čistý, což poukazo-
valo na nestandardní funkci pískovacího za-

k Moravanům blížil od Kostěnic vlak Lv 72461 
(strojní jízda lokomotivy 163.004 ČD Cargo), 
došlo o dalších 30 vteřin později i k přípravě 
zamýšlené cesty po první koleji poté, co oso-
bák 5011 tuto uvolní. 

Stavědla typu ESA totiž umožňují předvol-
bu cesty ještě dříve, než je kolej fakticky vol-
ná, s tím, že nedovolí rozsvícení povolující 
návěsti před uvolněním konkrétního úseku. 
Výpravčí této funkce v rámci urychlení po-
měrně hojně využívají. V tu chvíli tedy nasta-
ly dva závěry jízdních cest. První pro odjíždě-
jící Os 5011 z první koleje směr Uhersko, dru-
hý pro vjezd Lv 72461 od Kostěnic na první ko-

V  osudný den brzy ráno hustě pršelo. Kvů-
li lijáku použil strojvedoucí osobního 
vlaku 5011 mířícího z Pardubic do České 

Třebové (stroj 163.039 a tři vozy řady Bdmtee) 
při rozjezdu ze stanice Kostěnice pískování, 
aby zvýšil adhezi a eliminoval prokluz hnacích 
náprav. Při stisku tlačítka Pískování registro-
val, že se na signalizačním panelu rozsvítila 
kontrolka pískování, po jeho uvolnění zhasla. 
Byl proto přesvědčen, že písečník proces sypá-
ní písku na hlavy kolejnic ukončil. Opak však 
byl pravdou. Ze stroje se vlivem zaseklého kas-
kádního ventilu řinul písek bez vědomí stroj-
vedoucího nadále. Ten, jak potvrdilo vyšetřo-
vání, nebyl vlivem hluku na lokomotivě i sil-
ného deště schopen tuto skutečnost sluchem 
zaznamenat. Vlak 5011 dojel s touto závadou 
do stanice Moravany, kde (stále s otevřeným 
písečníkem) zastavil na první staniční koleji 
u nástupiště ve 4.45 hodin. Odjezdová vlako-
vá cesta nebyla postavena, na odjezdovém ná-
věstidle svítila návěst Stůj. 

Předvolba cesty na obsazenou kolej
Staniční zabezpečovací zařízení ESA 11, které 
je v Moravanech instalováno, vyhodnotilo 
vjezd vlaku správně. Po zašuntování kolejo-
vého obvodu 1K označilo první kolej jako ob-
sazenou. O minutu a půl později provedla vý-
pravčí volbu pro postavení odjezdové vlakové 
cesty pro osobák. Vzhledem k tomu, že se 

lej – vzhledem k jejímu obsazení osobákem za-
tím s návěstí Stůj na návěstidle 1S.

Technika zradila
Ve 4 hodiny 46 minut a 56 vteřin došlo do té do-
by k oficiálně nezaznamenanému úkazu. ESA 
vyhodnotila první kolej jako volnou, ačkoli by-
la stále obsazena vlakem. Vzhledem k předvol-
bě cesty pro lokomotivní vlak proto zabezpečo-
vací zařízení umožnilo rozsvícení návěsti Vý-
straha na vjezdovém návěstidle, vzápětí Volno 
(v souladu s tím, jaká návěst se objevila na ná-
věstidle S1 pro odjezd vlaku 5011). Přestože se 
vše odehrálo během několika vteřin, dopravá-
ci v Moravanech byli velmi pohotoví. 

Po zaregistrování faktu, že monitor JOP zob-
razuje první kolej jako volnou, bere jeden z vý-
pravčích (ve směně jsou dva – dispoziční a pro 
vnější službu) do rukou radiostanici a na sim-
plexním kanálu varuje strojvedoucího Lv 72461 
(systém TRS a fukcionalita Generální stop ne-
byly instalovány). Varování však zůstalo bez 
odezvy, stejně jako snaha zastavit vlak návěs-
tí Stůj, zastavte všemi prostředky, kterou vý-
pravčí dává v kolejišti. Tutéž návěst signalizo-
val také strojvedoucí motoráku stojícího ve sta-
nici, který zaslechl volání na rádiových vl-
nách. Vše však bylo marné. Peršing 163.004 
narazil do posledního vozu rozjíždějícího se 
osobáku rychlostí 62 km/h. Strojvedoucí na 
místě zahynul.

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

CO SE STALO 
Srážka vlaku Lv 72461 s osobním  
vlakem Os 5011.

NÁSLEDKY 
Usmrcen strojvedoucí ČD Cargo, lehce 
zraněny čtyři osoby, škoda ve výši 
12 643 092 Kč. 

HLAVNÍ PŘÍČINY  
Nezajištění kompatibility mezi provo-
zovanými hnacími drážními vozidly 
a kolejovými obvody v oblasti izolují-
cích emisí – pískování.

Vnitřní logika staničního zabezpečova-
cího zařízení ESA 11.

DOPORUČENÍ VYŠETŘOVATELŮ
Upravit zabezpečovací zařízení ESA 11 
tak, aby aktuální informaci o volnosti 
koleje zpracovalo s přihlédnutím k do-
savadní informaci o obsazení koleje 
způsobem zaručujícím bezpečnost.
Upravit signalizaci pískování řady 163 
a řad příbuzných. 

Do technologických postupů pro údrž-
bu řady 163 zapracovat úkon údržby 
kaskádních ventilů pískovačů.
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Staniční zabezpečovací zařízení ESA 11

Jak funguje  
modifikovaná ESA
Funkční algoritmy staničního zabezpečo-
vacího zařízení řady ESA (ESA 11, 33, 44) 
byly na základě vydané Technické specifi-
kace SŽDC č. 11/2009-Z rozšířeny o no-
vou funkční vlastnost, tzv. Evidenci ztrá-
ty šuntu. Tato nová vlastnost má za úkol 
registrovat nekorektní chování vlaku/po-
sunu na úsecích, na kterých může končit 
vlaková cesta. V případě zjištění neko-
rektního chování je daný úsek zbarven na 
JOP hnědě a obsluha je okamžitě o tomto 
stavu informována akusticky i textově. 
Na takto označený úsek je prostřednic-
tvím zabezpečovacího zařízení ESA bez-
pečně znemožněno postavit další vlako-
vou cestu. Další jízdu na tento úsek může 
povolit pouze obsluha po zkontrolování 
volnosti daného úseku a po odepsání po-
ruchy prostřednictvím JOP. 

nabídka čd travel

Priessnitzovy léčebné lázně a. s.
LD Priessnitz, Zimní zahřívací kúra, platnost do 31. 3. 2014

Cena: 3 799 Kč/osoba/pobyt

Cena zahrnuje: 4 noci s polopenzí, 1x lékařské vyšetření, 1x koupel (pří-
sadová celková bylinková), 1x masáž klasickou částečnou, 1x sloupkovou 
korekční a plovoucí techniku, 1x rašelinový obklad, 1x bazén s vířivkou, 
1x koupel vířivou s rašelinovým extraktem, 1x saunový svět.

Liberec – Hotel Centrum Babylon **** 
VÝHODNÁ NABÍDKA PRO KLIENTY CK ČD travel s.r.o.  

Platnost do 31. 3. 2014 – POSLEDNÍ ŠANCE, cena: 2 690 Kč/osoba/2 noci, 
dítě do 13,99 let ZDARMA v doprovodu dospělé osoby

Cena zahrnuje: 2x ubytování, 2x polopenzi, neomezený pobyt v aquaparku, 
lunaparku, iqparku,možnost ranního plavání od 8 hodin, možnost prodlou-
žení pobytu za příplatek 1 100 Kč/osoba/noc.

Rhétské dráhy
Vlakový poznávací zájezd

Termín: 13. 5.–17. 5. 2014

Cena: 3 790 Kč

Cena zahrnuje: 2 noci se snídaní, 2x místenku a služby vedoucího zájezdu.

Pojeďte s námi objevovat krásy Švýcarska. Více na www.cdtravel.cz nebo 
na 972 243 051.

Zapomenutá kráska s vlídným srdcem
NOVINKA na podzim, termíny od 11. 9., 18. 9., 25. 9., 2. 10., 9. 10.

Cena od 12 490–10 990 Kč/osoba/pobyt

Cena zahrnuje: 7 nocí ve 4*hotelu s polopenzí, leteckou dopravu, transfer: 
letiště – hotel – letiště, ochutnávku typických produktů Albánie, promítání 
dokumentárního snímku o Albánii. �
� Více informaci na www.cdtravel.cz

Česká republika

Česká republika

Švýcarsko

Albánie 55+

Itálie

Sicílie – kouzelný ostrov slunce
15denní vlakový pobytovo-poznávací zájezd

8. 9.–22. 9. 2014, cena: 9 990 Kč

10x ubytování, 4x místenka, 2x lehátko T4, úklid, služby vedoucího zájez-
du. Navštivte s námi to nejzajímavější – Řím, nejvyšší evropskou sopku 
Etnu, krásně situované pobřežní letovisko Taormina, ostrov Vulcano se 
známými a vyhledávanými bahenními lázněmi, město Agricanto, městeč-
ko Cefalu a Palermo.
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Potrestali viníka 
nehody v Ústí?
Se zájmem jsem si přečetl článek 
Václava Rubeše „Ústí nad Labem 
2010“, který pojednává o vykolejení 
osobního vlaku dne 28. června 
2010. Velice by mě zajímalo – a do-
mnívám se, že i řadu dalších čtená-
řů čtrnáctideníku Železničář – jestli 
lékařka, která svým chybným po-
souzením zdravotního stavu stroj-
vedoucího patrně zapříčinila jeho 
smrt, zranění cestujících ve vlaku 
a obrovskou materiální škodu ve 
výši 71 milionů korun, se zodpovída-
la u soudu. A pokud ano, jaký byl 
rozsudek soudu. Předem děkuji za 
čas věnovaný na zodpovězení mého 
dotazu. Závěrem vám chci poděko-
vat za práci při tvorbě Železničáře, 
který se mi velmi líbí a vždy se těším 
na další číslo.� Zdeněk Hlušička

Poznámka autora článku: Zodpovězení 
vašeho dotazu nebude jednoduché, ne-
boť o věcech následných se vyšetřovací 
zpráva Drážní inspekce nezmiňuje. 
Z faktů však můžeme usuzovat následu-
jící: Vzhledem k tomu, že příčinná sou-
vislost mezi chybným posouzením zdra-
votního stavu strojvedoucího a vznikem 
nehody nebyla prokázána ani pitvou, 
velice pravděpodobně nebyla žádná ža-
loba na lékařku podána. Lze tak dedu-
kovat zejména v souvislosti, že argu-
mentace žalobce by byla velice snadno 
rozložitelná, neboť neexistuje důkaz. 
Jestli došlo na základě zjištěných pochy-
bení k nějakému jinému postihu lékařky, 
nám není známo. Ani oslovení zástupci 
Drážní inspekce ČR se k tomu nebyli 
schopni vyjádřit. 

Čistě v rovině mých osobních spekula-
cí, založených na zkušenostech s provo-
zem v uzlu Ústí nad Labem, si však mys-
lím, že příčinou mimořádné události 
byla záměna návěstidel ze strany stroj-
vedoucího. Běžnou praxí totiž skutečně 
bylo přejíždění osobních vlaků ze sudé do 
liché kolejové skupiny až na následující 
kolejové spojce vzdálené více než kilome-
tr od místa neštěstí. A pokud strojve-
doucí nikdy předtím touto variantní ces-
tou nejel, stačilo zaměnit předvěst (po-
slední návěstidlo autobloku) za vjezdové 
návěstidlo 2L a malér byl na světě.  
� S úctou Václav Rubeš

V Klatovech mysleli  
na staré dobré časy
V pátek 14. února se konala schůze 
penzistů Odborového sdružení že-
lezničářů, Lokomotivního depa Kla-
tovy, v kulturním domě Družba. Náš 
předseda Bohumír Rejtmayer se-
známil členy s činností za uplynulé 
období a s plánem na letošní rok. 
Asi třicítka přítomných penzistů 
pak besedovala a vzpomínala na 
úspěchy za čtyřicet let u Českoslo-
venských státních drah a Českých 
drah, které většina z nich prožila. 
Všichni pak popřáli mladším kole-
gům, aby železnice získala zpět re-
spekt v osobní i nákladní dopravě.�
� Josef Našinec

Rekonstrukce  
u Přerova v roce 1976

Čtyřicet let jsem využíval železnici 
k dopravě do zaměstnání. Snad nej-
větší událost, kterou jsem při tom 
zažil, byla rekonstrukce tratě z Pře-
rova do České Třebové, která probí-
hala od ledna 1976. Byla to velká 
činnost, na které se podílely tři čety 
elektrikářů se svými „mandelinka-
mi“. Hlavní práce zajišťovaly party 
z Hranic na Moravě, Zábřehu 
a Grygova.

Požádal jsem tehdy hlavního in-
ženýra z Olomouce a dostal tak po-
volení k fotografování. Pořídil jsem 
stovky snímků. Kromě toho jsem 
v srpnu 1976 jel do Pohořelic s par-
tou Stanislava Němčáka, která 
opravovala železniční mosty po celé 
Moravě. K tomu měli jeřáb GEK 80 
(druhý byl v Plzni). Druhá elektrifi-
kace u Přerova proběhla v roce 
2006, zahrnula i rekonstrukci ná-
draží a zanechala svůj otisk na kaž-
dé zastávce. Škoda jen, že je takové 
pěkné dílo na řadě míst pomalova-
né nebo poničené.� Jan Teimer

Dopisy jsou redakčně  
upraveny a kráceny.

Psal se rok 1965. Bylo mu pět let, když poprvé stanul u mohutných kol 
parní rychlíkové lokomotivy. Se zatajeným dechem sledoval elegantní linie, 
na jejichž horní partie ani pořádně nedohlédl. Obdivoval množství ojnic, 
trubek, poslouchal tiché oddychování kompresoru a nasával jeho vůni. Od 
toho okamžiku nevynechal jedinou příležitost sledovat ty nádherné stroje 
při práci. Pokaždé to pro něj byl hluboký zážitek. Když Drahomír Švestka 
povyrostl, parních krasavic začalo znatelně ubývat. Řekl si proto, že by 
nebylo od věci vzácné okamžiky zachytit a uchovat pro sebe i pro ostatní.

Výstava fotografií
Drahoš Švestka: Kouzlo parní železnice

Historické snímky z doby konce provozu  
na (nejen) našich železnicích

Brno – Café Mezzanine 
1. 3.–3. 4. 2014

Poetickou krásu parního provozu 
zachytil v poslední chvíli   

Drahomír Švestka

Narodil se v roce 1960. Vzhledem 
k tomu, že železničářská krev se 
v něm nezapřela, nastoupil na 
Střední odborné učiliště železniční 
ve Valticích (obor mechanik moto-
rových lokomotiv a vozů), pokra-
čoval nástavbou a v roce 1978 za-
čal pracovat u ČSD. Tehdy však ne-
prošel lékařskou prohlídkou, a pro-
tože nemohl vykonávat povolání 
strojvůdce, odešel od dráhy a vrátil 
se na ni až v roce 1990. Začínal na 
staniční záloze v Brně-dolním ná-
draží a postupně se přes Horní 
Heršpice a Skalici nad Svitavou do-
stal do depa Brno-Maloměřice, 
kde dnes jezdí letmo jako stroj-
vůdce většiny typů kolejových vo-
zidel, kterými depo disponuje. 

nějším objektem a zabírala většinu pro-
storu, jak to viděl na fotografiích v atla-
su lokomotiv. V průběhu středoškolských 
studií se do focení pustil naplno a z té do-
by také pocházejí jeho největší skvosty. 
Uvědomil si, že by měl fotit i okolí drá-
hy, provoz v depech a lidi, bez kterých 
by železnice nemohla fungovat. Největ-
ším fotografickým vzorem a učitelem 
byl Drahošovi Jaroslav Kocourek, který 
již dnes bohužel není mezi námi. Jeho 
jméno by ale měli znát všichni železnič-
ní nadšenci, neboť šlo o jednoho z nej-
lepších fotografů dráhy u nás. 

Sen stát se strojvůdcem  
si splnil až na druhý pokus
Drahošovým velkým snem bylo stát se 
strojvůdcem, bohužel však kvůli horší-
mu zraku neprošel lékařskou prohlídkou 
a na nějakou dobu dráhu opustil. Po ně-

Brněnský strojvůdce Drahomír Švest-
ka patří mezi fotografy, kterým se 
podařilo na poslední chvíli zachy-

tit parní provoz u ČSD. Vytvořil tak sou-
bor obrazových vzpomínek pro budoucí 
generace železničních fandů. Až v ne-
dávné době se rozhodl své fotografie, 
jak se říká, postupně vytahovat ze šup-
líku a v rámci galerie na portálu ŽelPa-
ge je představovat širší veřejnosti. V so-
botu 1. března pak po dlouhých přípra-
vách v brněnské kavárně Mezzanine za-
hájil svou první výstavu, která bude ote-
vřena až do 3. dubna. 

Na jeho snímcích obvykle 
dominuje lokomotiva
Svůj vztah k dráze získal Drahoš v jiho-
moravské stanici Střelice, kde jeho děde-
ček dělal přednostu. Zde také začaly jeho 
první pokusy s fotoaparátem. Nejdříve si 
půjčoval rodinný fotoaparát Zorkij 4 rus-
ké výroby. Sám říká, že jeho první sním-
ky za moc nestály. Už od začátku 60. let 
bylo sice focení na dráze z veřejně pří-
stupných míst povolené, jako malý kluk 
se ale i tak bál opustit bezpečí peronů. 
A občas byl strach i oprávněný, neboť 
tehdejší bezpečnostní složky více než 
platné zákony mnohdy zajímala mož-
nost dávat lidem najevo, že jsou vůči nim 
naprosto všemocní. 

Drahoš tou dobou fotil hlavně sním-
ky, kde lokomotiva byla nejdominant-

kolikaleté pauze, ve které se mimo jiné ne-
úspěšně pokoušel studovat na pražském 
ČVUT a pracoval jako správce vlečky na br-
něnském výstavišti, se mu ale podařilo 
projít všemi testy a mohl nastoupit na dí-
lenskou praxi do depa Brno-dolní nádra-
ží a pak začít jezdit. Po ukončení provozu 
„na dolním“ v roce 1999 se dočasně přesu-
nul do depa Brno-Horní Heršpice a násled-
ně už natrvalo zakotvil v Maloměřicích. 
Až do konce grafikonu 2012/2013 vozil tur-
nus místních Brejlovců, v současné době 
ho však jako „leťáka“ můžete potkat na 
mnohých maloměřických výkonech od 
Regionov po Esa.    

V poslední době fotil  
hlavně Bardotky
Drahoš dnes železnici fotí spíše výji-
mečně. Hlavně v rámci rodinných vý-
letů si tak alespoň pro radost zdoku-
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mentoval jedny z posledních pravidel-
ných výkonů našich Bardotek a snaží se 
občas fotit i unikátní nátěry brněn-
ských Brejlovců před tím, než jsou pře-
lakováni do nátěru od grafického Stu-
dia Najbrt. Jinak raději ve svém volném 
čase jezdí na kole nebo chodí po horách, 
moderní unifikovaná dráha ho prý pří-
liš nebaví. Z jeho vyprávění a zapálení 
lze ale cítit, že velkým fandou železni-
ce už zůstane navždy, ať se bude na drá-
ze dít cokoli. 

A jaké jsou jeho nejoblíbenější loko-
motivy? Z těch současných určitě velké 
diesely – řady 749, 750, 751 a 754. Mezi 
párami se nejvíce vyjímají Šlechtičny 
a Albatrosy. V dnešní době už lze ale jen 
těžko říct, která je pro něj ta skutečně 
nejoblíbenější – příjemné vzpomínky 
na staré časy vyvolávají všechny.�

� Matouš Vinš
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Dostupné pouze v tištěné podobě

Předplaťte si čtrnáctideník

na telefonu 972 233 090


