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O S O B N O S T I  Ž E L E Z N I Č N Í H O  S V Ě TA

Thomas Edmondson

Thomas Edmondson se narodil 30. června 1792 ve městě Lancaster. 
Odtud se však později přestěhoval do Manchesteru. Původně pracoval 
v Lancasteru jako truhlář. Po otevření železniční trati společnosti 
Newcastle and Carlisle Railway v roce 1839 pracoval ve stanici Milton 
(dnešní Brampton) jako přednosta stanice, a tak musel vydávat i jízdenky. 
Aby si práci co nejvíce zjednodušil, vymyslel nový typ jízdenky z kartonu 
i způsob jak na ni pomocí dřevěné desky tisknout pořadová čísla a údaje 
o trase. Do té doby se používaly jízdenky papírové a až do příchodu 

* Narození 30. června 1792

† Úmrtí 22. května 1851

   Národnost anglická

   Povolání vynálezce, přednosta stanice

Stál u zrodu jízdenek z kartonu a vymyslel 
také způsob, jak na ně tisknout pořadová čísla 
a nezbytné údaje o trase vlaku. Anglický vynálezce 
Thomas Edmondson se díky tomu nesmazatelně 
zapsal do historie železniční dopravy. 

Foto: JHMD, Wikipedia



Vážení čtenáři, 

letošní nostalgická sezona se rozjela na plné ob-
rátky. V ČD Muzeu v Lužné u Rakovníka jsme 
po zimní pauze přivítali první návštěvníky již 
na samotném začátku dubna. Díky dobré epide-
mické situaci jsme navíc mohli otevřít v obvyk-
lém termínu a společně jsme oslavili třeba také 
Velikonoce, což v předchozích dvou letech nebylo 
možné.

Pro železniční fanoušky máme připraven boha-
tý a atraktivní program na celou sezonu, a to 
v různých koutech republiky. Začnu ČD Muzeem 
v Lužné u Rakovníka, které si v letošním roce při-
pomene 25 let muzejnictví. Oslavíme je ve dnech 
11. a 12. června. Jako novinku pro návštěvníky 
jsme připravili speciální prohlídky, kdy skupinka 
do maximálně pěti osob může využít služeb svého 
průvodce. S ním se dostanou na stanoviště několi-
ka lokomotiv, kde vyslechnou odborný výklad. Pro 
děti chystáme interaktivní prohlídky s robotem. 
Více ale zatím neprozradím. Další novinkou je 
možnost zapůjčení kola v našem muzeu. Pro elek-
tro cyklisty nabízíme zásuvky na dobití jejich kol. 
Na září pak připadá dvacáté výročí ukončení pro-
vozu motorových lokomotiv Sergej. Proto připra-
vujeme jejich setkání ve dnech 8. a 9. října.

O letních prázdninách bude jezdit pravidelná 
linka Lužná u Rakovníka ‒ Chomutov a zpět, pro-
střednictvím které chceme nabídnout návštěvní-
ků možnost prohlédnout si muzeum v Lužné a de-
pozitář NTM v Chomutově během jediného dne 
za výhodnější cenu. Po několikaleté odmlce se 
v červenci a srpnu vrátí provoz historických vozi-
del na unikátní trať z Tábora do Bechyně, v čer-
venci znovu ožije Volarsko jízdami parních vlaků. 
Na Moravě již začal jezdit tradiční motoráček 
do Lednice. Velkým svátkem se pak stane oslava 
Dne železnice v Plzni, naplánovaná na 24. září. 
Jeho program a detaily vám přiblížíme na strán-
kách Železničáře později.

Pozornost pochopitelně věnujeme i vystavova-
né či provozované technice, přičemž některé 
projekty se nám už podařilo dokončit. Po ukon-
čení opravy koncem loňského roku tak dělá opět 
radost parní lokomotiva 354.195 Všudybylka. 
Po opravě se vrátí v těchto dnech na koleje také 
parní lokomotiva 423.009. Aktuálně se pracuje 
na opravě parní lokomotivy 313.432, kde čekáme 
na převoz kotle z opravy a dokončení obnovy ná-
prav. Pustili jsme se rovněž do rozsáhlé opravy 
hradeckého Bulíka 464.008 a dokončujeme reno-
vaci motorového vozu 810.100. Rozsáhlejší údrž-
bu podstoupily motorové lokomotivy. Pracujeme 
na opravě několika kompletů pro motorové vozy 
M 131.1 Hurvínek. V červnu zahájíme práce 
na opravě parní lokomotivy 475.179.  

Je zkrátka na co se těšit. Informace k připravo-
vaným akcím najdete na našem webu www.cd-
nostalgie.cz nebo na facebooku ČD Nostalgie. Ne-
váhejte a zavítejte na některou z našich akcí.

Marek Plochý 
ředitel CHV Lužná u Rakovníka

S L O V O  Ú V O D E M

jeho vynálezu se na jízdenku ručně 
vypisovalo jméno cestujícího a platnost 
byla dána razítkem s datem. Edmondson 
na kartonové jízdenky získal patent.

Zprvu se jednalo o experimentování 
s lepenkovými jízdenkami menších 
rozměrů, 39 x 29  mm, na nichž byla 
natištěna trasa. Jízdenky byly podle 
jednotlivých cílových stanic vloženy 
do svisle umístěných trubek, kde 
protizávaží umožnilo posunutí další 
jízdenky po vytáhnutí předešlé. Číslo 
jízdenky se dopisovalo ručně. Tyto jízdenky 
se začaly vydávat zřejmě v roce 1837.

Objev, který přinesl Edmondsonovi 
velký úspěch a bohatství, byl však až 
přístroj, jenž dokázal tisknout celé 
kompletní řady jízdenek s předtištěnými 
údaji a pořadovými čísly. Tím se také 

zabránilo podvodům s jízdenkami. 
Zařízení si nechal patentovat. 
Edmondson pobíral licenční poplatky 
od každé firmy používající jeho patent, 
a to ročně ve výši 10 šilinků z každé míle 
trati vlastněné danou společností.

Jeho zařízení na tisk jízdenek 
a od nich odvozené stroje se brzy staly 
standardním vybavením britských 
i zahraničních železničních společností. 
Edmondson zemřel v květnu roku 1851 
jako zámožný občan. Členové jeho rodiny 
pokračovali v jím započatém podnikání 
až do roku 1960.
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K A L E I D O S K O P

Do provozu na konci dubna zamířil první vlak v novém barevném schématu Pražské in-
tegrované dopravy (PID). Jedná se konkrétně o elektrickou jednotku 471.060 CityEle-
fant Českých drah. Ta získala nový lak během opravy ve stupni R3 v dílnách dceřiné 
společnosti dopravce DPOV v Nymburce. Hlavní opravy a modernizace jednotka 
podstoupila u stejné firmy v Přerově. Jednotky CityElefant, jejichž první kusy jsou 
v provozu zhruba 25 let, procházejí postupnou modernizací, což by mělo přilá-
kat do vlaků další cestující. Instalovány jsou modemy pro příjem wi-fi a zásuvky. 
Vnitřní ovládací tlačítka dveří jsou přemístěna z rámu dveří přímo na křídla a do-
plněna o funkci předvolby. To umožňuje cestujícím navolit otevření dveří ještě 
před zastavením vlaku a zrychluje výstup a nástup. Dosazovány jsou i nové infor-
mační displeje s LED technologií. Vyměňují se podlahové krytiny a přečalouňují seda-
dla. V příštích letech dostanou vozidla rovněž nejmodernější zabezpečovací systém 
ETCS. V provozu je aktuálně 82 CityElefantů, z toho 70 jich obsluhuje linky PID a 12 jed-
notek jezdí na spojích v Moravskoslezském kraji.

CityElefant vyjel v novém nátěru 

Dozorčí rada Českých drah zvolila na začátku dubna pátým členem Představenstva ČD  
Lukáše Svobodu, dosavadního ředitele úseku Ekonomiky a sdílených služeb ve společ-
nosti ČD - Telematika. U dopravce bude Lukáš Svoboda odpovědný za řízení ekonomic-
kých útvarů. Jeho hlavní úkoly jsou stabilizace cash flow, ověření nákladové efektivity, 
cenotvorby a výnosů. Představenstvo ČD je tak kompletní. Lukáš Svoboda je absol-
ventem Vysoké školy ekonomické v Praze a Právnické fakulty Univerzity Palackého 
v Olomouci. V uplynulých letech vedl finanční divizi a sekci controllingu ve státním 
podniku Česká pošta nebo působil jako Senior Consultant v oddělení Fúzí a akvizic 
ve společnosti PricewaterhouseCoopers. Od roku 2019 do současnosti pracoval 
pro ČD - Telematiku, dceřinou společnost ČD. Vedle standardní agendy finančního 
ředitele byl zodpovědný také za oblast nákupu, logistiky nebo správy majetku. 

Představenstvo ČD doplnil Lukáš Svoboda

Text: Petr Slonek | Foto: autoři, archiv ČD, ČD-Telematika, ČD Cargo,

Ministerstvo dopravy vyhlásilo výzvu v rámci programu 
na obnovu historických železničních vozidel na období 
2021 až 2023. Ministerstvo financí nedávno schválilo 
a navýšilo roční rozpočet na pět milionů korun. Podpo-
ra historických železničních vozidel přispívá k zacho-
vání technického a kulturního dědictví Česka a je vy-
hlašována každý rok. Cílem programu je obnovení 
provozu historických železničních vozidel nebo 
jejich vystavování. Zájemci o podporu mohou 
letos předkládat své investiční záměry až do  
30. května. Schválený program umožňuje ku-
mulaci finanční podpory s veřejnými prostředky 
i z jiných zdrojů, a to až do výše 80 % uznatelných 
nákladů. Správcem programu je Odbor drážní dopra-
vy ministerstva dopravy. Aktuálně probíhající pro-
gram navazuje na předchozí, které fungovaly již od ro-
ku 2011. Z programu je každoročně obnovena zhruba de-
sítka kusů železniční techniky.

Na obnovu vozidel  
půjde více peněz
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První květnovou neděli se uskutečnila tradiční cykloturistická akce 
na území Vojenského újezdu Libavá na Olomoucku – Bílý kámen 

2022. Do jindy střeženého a veřejnosti celoročně nepřístupného 
armádního prostoru zavítalo 3 455 cyklistů a pěších turistů. 

Návštěvnost byla ve srovnání s loňskem, kdy organizátoři ter-
mín přesunuli kvůli epidemii Covid-19 na srpen, dvojnásob-

ná. Lidé mohli navštívit například skalisko Bílý kámen, zá-
meček Bores, odsvěcený libavský kostel nebo poutní 

kostel ve Staré Vodě. Většinu účastníků tvořili i letos 
cyklisté. České dráhy ve spolupráci s organizátory  

28. ročníku akce, konané pod záštitou Olomoucké-
ho kraje, vypravily speciální vlak z Olomouce 
do Moravského Berouna a zpět v čele s lokomoti-

vou řady 750. Cestující měli k dispozici tři vozy Bdt 
s celkovým počtem 256 míst k sezení a dva zavaza-

dlové vozy řady Ds pro přepravu až sta kol a koloběžek. 
Obsazenost byla 80 %. Další cyklisty přepravil následný 

rychlík R 845 Praděd. Stejně jako v minulých ročnících  
i letos si zájemci mohli zapůjčit kolo v ČD Bike.

ČD přepravily turisty do Libavé 

Společnost ČD CARGO ADRIA se 4. dubna stala drži-
telem všech potřebných oprávnění k provozování že-

lezniční nákladní dopravy v Chorvatsku. Obchodní čin-
nost zahájila tato 100% dceřiná společnost ČD Cargo již 

v říjnu loňského roku. Zahájení přeprav na vlastní licenci 
očekává ČD Cargo v řádech týdnů. Připraveny v současné do-

bě má projekty na přepravu kontejnerů, obilnin a dalšího zbo-
ží. ČD Cargo má již nyní k dispozici najaté lokomotivy schopné 

provozu v Chorvatsku a do budoucna připravuje „chorvatizaci“ 
a také „slovinizaci“ vlastních interoperabilních lokomotiv, které by 
mohlo doplnit i několik lokomotiv starších řad. Vše bude záležet 
na aktuálních provozních a obchodních potřebách.

V prostorách pardubického hlavního nádraží se 13. dubna uskutečnil již VIII. ročník Železniční konference Pardubice. Hlavním tématem letošního 
ročníku byla role kritické dopravní infrastruktury, odolnost vůči hrozbám, role veřejné železniční dopravy v období inflace a turbulentních změn 
ve společnosti. Do Pardubic se sjeli nejen železniční experti, ale také političtí představitelé. Generální ředitel Michal Krapinec společně s náměst-
kem pro osobní dopravu prezentovali pozici národního dopravce ve světle nových bezpečnostních, humanitárních výzev a také roli veřejné želez-
niční dopravy. Připomněli si tak, s jakou rychlostí dokázaly České dráhy zareagovat na pomoc válkou postižené Ukrajině, a jakou klíčovou roli zau-
jímá v tomto konfliktu železnice. Na konferenci představil ministr dopravy Martin Kupka dopravní strategii ČR a reakci vlády na aktuální bezpeč-
nostní výzvy. Jiří Svoboda, generální ředitel SŽ, informoval účastníky konference o založení nové telematické společnosti SŽT (Správa železničních 
technologií) ve snaze zajistit si chod IT zakázek vlastními silami a nebýt tak závislý na externím trhu. 

Prakticky okamžitě po zahájení tříměsíční výluky na 4. koridoru v úseku 
mezi Sudoměřicemi a Voticemi začali na začátku dubna pracovníci Správy 
železnic s demontáží původní koleje v okolí Ješetic, kde se kříží stará a no-
vá stopa trati. Stavbaři zde postupně upraví železniční spodek a položí 
nový svršek. Dokončí rovněž přesmyk traťového úseku do nové stopy. 
První vlak tudy projede 30. června. Do té doby je provoz na jih přeru-
šen a vlaky ČD jsou dočasně nahrazeny autobusy. Převážná část 
modernizované trati povede po nové přeložce, která umožní zvý-
šení rychlosti až na 200 km/h a nabídne průjezdy dvěma tunely 
pojmenovanými Mezno a Deboreč nebo pohled z moderních 
viaduktů v okolí Heřmaniček. Úplný dvoukolejný provoz v ce-
lém úseku začne 1. září. To bude zahájen i zkušební provoz 
a rychlost vlaků se začne postupně zvyšovat na 160 km/h,  
po zavedení ETCS v případě Pendolin až na 200 km/h. 

ČD Cargo získalo  
licenci pro Chorvatsko

Odborníci jednali na konferenci v Pardubicích

Provoz na části koridoru se zastavil
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Známý českolipský spolek železniční nostalgie, který pečuje o Šlechtičnu 475.179, rekonstruuje Albatrosa 498.112 
a v péči má i další historická vozidla, uspořádal 30. dubna zvláštní parní jízdy s Rosničkou 464.202, která je na sever 
Čech zapůjčena z Olomouce kvůli opravě tamního depozitáře. Rosnička ale nebyla jedinou historickou lokomotivou 
v České Lípě, protože den plný páry začal příjezdem zvláštního vlaku z německého Cottbusu v čele se strojem 50 3648 
DR. Desetivozová souprava byla v Lípě rozdělena na polovinu a s jednou částí vyrazila Rosnička do několika destinací 
na Českolipsku. Nejprve svezla párychtivé fanoušky do Mimoně a zpět, 
aby pokračovala z Lípy do Nového Boru. Na zpáteční cestě vedla trasa 
až do Blíževedel. Navíc bylo celý den zpřístupněné místní depo, kde si 
mohli návštěvníci kromě výše zmíněných strojů prohlédnout třeba 
Štokra 556.0506, Brejlovce T 478.3001, Hurvínka M 131.1130 
a další. V provozu bylo i modelové kolejiště. Akce pod hlavičkou 
ČD Nostalgie přilákala stovky lidí a opět se ukázalo, že parní 
nostalgii se vyrovná máloco.

VUZ testuje osobní vozy  
pro polskou armádu 
Výzkumný Ústav Železniční (VUZ) začal v dubnu s testováním nových 
osobních vozů, které si u výrobce, společnosti H. Cegielski FPS, objed-
nalo polské ministerstvo obrany. Sloužit mají především k přepravě vojáků. Dva vagony dorazily do ZC VUZ Velim 
ve středu 13. dubna. Vozy podle zástupců dceřiné společnosti Českých drah podstoupí zejména stacionární elek-
trické zkoušky se zkušební laboratoří. Nyní se nacházejí na zkušebním okruhu v Cerhenicích a musejí být schvá-
leny pro provoz v Polsku, Česku, na Slovensku, v Maďarsku a Rumunsku. Polské ministerstvo si objednalo celkem 
osm vozů typu 175A3. Ty jsou nyní již všechny vyrobené. Cena jednoho činí téměř 13 milionů zlotých, tedy v pře-
počtu zhruba 68 milionů korun. Šest z nich je velkoprostorových, dva oddílové a konstruovány jsou na rychlost až 
200 km/h. Vagony bude provozovat státní dopravce PKP Intercity, který obdržel první vojenské vozy od výrobce 
v srpnu 2021. Polské ministerstvo obrany uvedlo, že o ně projevily zájem další země NATO. Výroba vagonů ale 
trvala déle, než se předpokládalo, a jejich hmotnost je vyšší, než bylo deklarováno při výběrovém řízení.

Známý varnsdorfský pivovar, který před lety inicioval vznik železniční zastávky Varnsdorf-
-pivovar Kocour, a v jehož areálu mohou žízniví návštěvníci přenocovat v bývalých lůžko-

vých vozech, připravil od 1. 5. 2022 pro návštěvníky zajímavou nabídku. Pokud do pivo-
varu přijedete vlakem, získáte slevu ve výši šťastných 7 % z celkového účtu v pivovarské 

restauraci. Sleva platí na celý sortiment pivovarské restaurace, včetně lahvového pi-
va s sebou, a na prodej reklamních předmětů. Podmínkou je prokázat se při placení 
platnou jízdenkou z/do cílové stanice Varnsdorf-pivovar Kocour. Uznávány jsou jíz-

denky vydané kterýmkoliv dopravcem, Síťové jízdenky EuroNisa, SachsenTicket, Tri-
lex Tageskarte, Labe-Elbe, Doprava Ústeckého kraje, BahnCard 100 a Síťová jízdenka 

ČD. Více informací najdete na webu pivovar-kocour.cz.

Členové Svazu osobních železničních dopravců 
SVOD Bohemia zachránili před válkou už 120 
tisíc bezbranných civilistů. Během války dovezli 
obyvatelům Ukrajiny přes čtyři tisíce tun 
humanitární pomoc prostřednictvím 60 
zvláštních vlaků. Dopravci budou pomá-
hat, dokud to bude nutné. Za pouhé tři 
měsíce činnosti SVOD Bohemia jeho čle-
nové dokázali, že železnice má obrovský pří-
nos při zmírňování dopadů vojenské agrese 
Ruska proti dosud svobodné zemi. „Jako jedni 
z prvních jsme umožnili bezplatnou přepravu oso-
bám s ukrajinským pasem i v pravidelných linkách,“ 
zdůraznil Jiří Ješeta, náměstek generálního ředi-
tele ČD pro osobní dopravu. Ke konci dubna poskytli 
dopravci ukrajinským občanům přes 600 tisíc bezplat-
ných jízd v rámci pravidelných linek. Na bezplatné přepravě uprchlíků se podí-
lejí i další členové SVOD Bohemia, Arriva vlaky, Leo Express, Die Länderbahn 
a AŽD Praha. ČD díky rozsáhlé kapacitě a širokému spektru služeb zajišťují 
kromě posílené přepravní kapacity a nepřetržité dispečerské služby ubyto-
vání, dočasné pobyty v čekárnách a místa v odstavených vlacích, kde mohou 
lidé vyčkat na registraci nebo další spoj.

Nostalgie s Rosničkou na Českolipsku přilákala stovky lidí

Vlakem na pivo Kocour se slevou

SVOD Bohemia pomáhá uprchlíkům 
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Redakce  |  Foto: Michal Málek

Společnost skončila loni opět ve ztrátě. 
V jaké finanční kondici se České dráhy nyní 
nacházejí? 
Jako Skupina ČD jsme loni podle Meziná-
rodních standardů účetního výkaznictví 
IFRS skončili ve ztrátě 1,6 miliardy korun 
a samotné České dráhy pak 1,87 miliardy. 
Z toho je patrné, že všechny ostatní spo-
lečnosti ve Skupině jsou ziskové. Největší 
„přispěvatel“ ke konsolidovanému výsled-
ku je ČD Cargo, které má za rok 2021 klad-
ný hospodářský výsledek zhruba 300 mi-

lionů korun. Když srovnáme výkonnost 
Českých drah v roce 2021 s našimi zahra-
ničními partnery, tak musím konstato-
vat, že se s těžkou dobou vyrovnaly velmi 
dobře. Například švýcarské SBB skončily 
ve ztrátě 315 milionů eur. Belgické dráhy 
vykázaly minus 98 milionů eur po státní 
subvenci 300 milionů. To znamená, že bez 
státních subvencí by měly ztrátu v přepoč-
tu 10 miliard. Výsledek DB za loňský rok 
dělá minus 1,5 miliardy eur, tedy v pře-
počtu deficit necelých 40 miliard korun. 
V kontextu toho si myslím, že ČD obstály. 
Hledala se každá koruna, a to už za před-

Chceme zásadně investovat 
do našeho vozového parku
České dráhy se v loňském roce kvůli pokračující pandemii COVID-19 
dále potýkaly s velkým poklesem počtu cestujících. Společnost zůstala 
ve ztrátě, kterou se ale podařilo významně snížit, a výsledek byl o 2,5 
miliardy lepší než v roce 2020. Nejen o tom, ale také o dalších plánech 
dopravce jsme hovořili s předsedou představenstva a generálním 
ředitelem ČD Michalem Krapincem. 

R O Z H O V O R

chozího vedení. Kvůli pandemii jsme do-
stali do vlaků jen zhruba 120 milionů lidí, 
zatímco před ní to bylo někde kolem 180 
milionů. To je citelný zásah do tržeb. Pro-
to to považuji za velmi dobrý výsledek.

Čím se podařilo nejvíce snížit ztrátu oproti 
roku 2020, která činila přes čtyři miliardy? 
Zejména to bylo díky lepší efektivitě, byť 
to znamenalo postupné snížení počtu za-
městnanců. ČD v roce 2021 opustilo zhru-
ba sedm set lidí, často z administrativy. 
Ale kladně se na výsledku podepsala i větší 
efektivita údržby, opravárenství a servisu. 

Jak to vypadá s ratingem?
V posledním dubnovém týdnu jsme jed-
nali se zástupci ratingové agentury Moo-
dy‘s, která hodnotí společnost na zákla-
dě dvou hlavních faktorů. Jedním jsou fi-
nanční ukazatele společnosti a druhým 
je postoj státu vůči národními dopravci 
a železniční dopravě obecně. Na zákla-
dě posouzení těchto dvou hledisek přiřa-
dí ratingová agentura společnosti hod-
nocení. České dráhy jsou aktuálně zařa-
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zeny do investičního pásma s hodnocením Baa2. České drá-
hy se mohou na základě finančních ukazatelů směle měřit se 
zahraničními dopravci. V praxi to však dopadá tak, že i spo-
lečnosti se slabší finanční výkonností může dosáhnout lep-
šího hodnocení právě při zohlednění strategie konkrétního 
státu, respektive podpory, kterou stát národnímu dopravci 
poskytuje. Konkrétním příkladem je národní železniční do-
pravce v Belgii, který dosahuje řádově třikrát horších eko-
nomických ukazatelů. Nicméně podpora státu je tak silná, 
že negativní čísla nejen vykompenzuje, ale katapultuje spo-
lečnost na vrchol pomyslné pyramidy s hodnocením A1.

Nehrozí jeho snížení?   
V rámci přípravy na obhajobu ratingu jsme nic nepodceni-
li a věřím, že jsme agentuře představili stabilní a věrohod-
ný plán pro nadcházející období. Je nicméně potřeba počí-
tat s tím, že finanční ukazatele jsou pouze jedním z aspek-
tů, které ratingová agentura hodnotí. Oproti sousedním 
zemím bude u nás liberalizace trhu probíhat rychleji, nic-
méně věřím, že pravidla připravená pro otevírání trhu jsou 
i optikou agentury transparentní a dávají Českým drahám 
dostatek času se na plné otevření trhu připravit. Obhajo-
ba ratingu v investičním pásmu by byla dobrým signálem 
zejména pro investory, jelikož plánujeme v červnu letošní-
ho roku realizovat emisi tzv. Zeleného dluhopisu v hodno-
tě téměř 550 milionů eur. Věřím, že ČD investiční pásmo 
obhájí, nicméně jasno budeme mít až koncem května.
 
Kde hodlají České dráhy hledat další finanč-
ní zdroje? Bude to cestou úspor? 
Peníze budou České dráhy čerpat v průběhu několika příš-
tích let podle investičních potřeb. Celkem by mohlo jít o niž-
ší desítky miliard korun. Část peněz by měla pocházet ze 
zmíněných tzv. zelených eurobondů, další zdroje mají po-
cházet od Eurofimy nebo Evropské investiční banky. Smě-
řovat by měly na investice a částečně na refinancování dlu-
hů, tedy splacení starších závazků. Jsou tedy určeny na roz-
voj firmy, a ne abychom je, jak se lidově říká, projedli. Vě-
řím, že opatření nastartovaná v roce 2021, na která 
nyní navážeme, společně s očekávaným návra-
tem zákazníků do vlaků přinesou ovoce. 

Bude důležité, aby se nám vrátili lidé 
do vlaků a s nimi tržby. Jakým způso-
bem toho docílíte?
Doufáme, že v první řadě se tak sta-
ne spontánně samo, protože lidé se 
přestanou bát využívat veřejnou do-
pravu. Třeba i povinnost mít na-
sazenou roušku mnohé odrazova-
la. A cestující se už skutečně vra-
cí. Dále máme v plánu zásadně 
zainvestovat do vozového parku. 
V příštích deseti letech až 100 mili-
ard korun. Za to pořídíme mix zcela 
nových jednotek i těch z druhé ruky, 
abychom mohli vyjít vstříc všem poža-
davkům objednavatelů. Někdo chce nové 
jednotky, jiný má zájem o kompromis. 
Ale nikdo samozřejmě nechce jezdit pře-
stárlými vlaky. Vybavujeme je technolo-
gií wi-fi, což zákazníci vnímají. Jen loni narostl počet spo-
jů s wi-fi asi o tisícovku. Rádi bychom taky spustili pilotní 
projekt na zástavbu opakovače mobilního signálu, aby šlo 
lépe telefonovat. Takže nové jednotky, zvyšování uživatel-
ského komfortu a zejména wi-fi v kombinaci s opakovači mo-
hou lidem cestu významně zkvalitnit a přilákat je zpět.

Nehrozí v rámci dalších úspor propouštění zaměstnanců?
Propouštění nechystáme. Aktuálně to není na pořadu dne. 
Nemůžeme ale vyloučit, že v rámci nějaké optimalizace čin-
ností k tomu přirozeně dojde. Není to nicméně tak, že bychom 
měli představu, že se 10 procent lidí škrtne. Uděláme si výhled 

do konce roku 2022 a podle něj budeme modelovat budouc-
nost. Věříme, že uděláme další opatření, která firmu pošlou 
kupředu, a propouštění v nějaké větší míře nebude nutné. 

Takže číslo, o které je potřeba snížit personální počty,  
neexistuje?
Ne, není tady žádný stav, jehož bychom potřebovali dosáh-
nout. Třeba snížit stav o 10 procent. Může se pouze stát při 
revizi stávajících činností, že z nich vypadne nějaká zby-
tečná. Pokyn managementu, ve smyslu najděte úspory pro-
pouštěním, rozhodně není. Takhle to ani dělat nechceme. 

Nebudou se zvyšovat ceny jízdného?
V nadcházejících měsících určitě zdražovat nebudeme. Zvyšu-
jeme ceny průběžně jednou za rok v prosinci společně s novým 
jízdním řádem. A touto cestou bychom chtěli jít i nadále. Ne-
chceme nyní zdražovat, protože si myslíme, že by to mělo úpl-
ně opačný efekt, než bychom chtěli. To znamená, že lidé by se 
nám do vlaků nemuseli vracet tak rychle, jak bychom chtěli.

Chystáte opatření v souvislosti s rostoucími cenami energií?  
Samozřejmě bychom se velmi rádi bavili s objednate-
li o tom, jak je možné enormní růst cen zohlednit v úhra-
dách za objednané výkony. Bohužel není možné, aby do-
pravce zaplatil tento rozdíl ze svého. To samé se děje 
u našich dodavatelů, kteří za námi chodí a říkají, ty do-
dávky, které máte pod smlouvou, jsou pro nás likvidač-
ní. I my stojíme často před rozhodnutím, z čeho a jak za-
platit víc, nebo jak danou službu dělat efektivněji. 

Jak se na to tváří objednatelé?
Diskuze teprve naberou na intenzitě, je to pořád velice čer-
stvá věc. Zodpovědně ale říkám, jako dopravce to nemů-
žeme nést na vlastních bedrech. A pokud takto rostou ná-
klady, je potřeba to přenést dále a nějak na to reagovat. 

Jaké jsou cíle managementu pro letošní rok?
Podmínkou k tomu, abychom se dostali do černých čísel, 

je návrat cestujících do vlaků. To se skutečně děje. Ale 
bohužel dramatický růst cen vstupů je bezpre-

cedentní. Už teď víme, že jen trakční ener-
gie nás bude stát o víc než miliardu korun 

více. To jsou enormní částky, se kterými 
se musí kalkulovat. Těch věcí je však 

celá řada – nafta, opravárenství. Cel-
kem se bavíme o meziročním nárůs-
tu o nižší jednotky miliard korun. 

Hovoříte se státem o podpoře  
nebo kompenzacích?
Samozřejmě se snažíme o tom ba-
vit. Narážíme na různé manti-
nely. Například na to, co Evrop-

ská unie státům dovolí, aby doprav-
cům poskytly, a nebyla to nedovole-

ná podpora. Konkrétní příklad jsou 
poplatky za obnovitelné zdroje. Z úst 

státu máme přislíbeno, že nám je od-
pustí. Ministerstvo si nechalo v Bruse-

lu prověřit, zda by to nebyla nedovolená veřej-
ná podpora. Do léta by mělo být jasno. Jen v přípa-

dě ČD by se jednalo o cca 350 milionů korun za rok. V přípa-
dě ČD Cargo je to dalších asi 150 milionů. Pro Skupinu ČD 
by to tedy mohla být finanční náplast cca 500 milionů ko-
run. A je to logické. Vždyť co je ekologičtější než železnice?

Stát, Dozorčí rada ČD, od vás očekávají přehlednější  
strukturu společnosti. Co si pod tím máme představit?
Věnovat se budeme například opravárenství. Tento segment 
je rozdroben mezi jednotlivé společnosti ve skupině a nabízí 
se jeho konsolidace. Vlastníme různá servisně-opravárenská 
střediska, přičemž každé dělá různé typy a stupně oprav, ale 
jejich kompetence se i zčásti překrývají. Vlastní opraváren-

Nevynecháme 
jedinou soutěž, kde si 
můžeme s konkurencí 

zasoutěžit o obsluhu nějakého 
konkrétního regionu nebo 

dálkového spoje. Ale nepůjdeme 
do soutěže s takovou cenou, 
která by nám negenerovala 

odpovídající míru  
zisku.
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Michal Krapinec
Vystudovaný právník Michal Krapinec zahájil svou 
profesní dráhu v advokacii. Od roku 2012 pracuje 
pro Skupinu ČD. Ve společnosti ČD Cargo vykonával 
funkci tajemníka vedení firmy a poté převzal útvar 
pro řízení a správu majetkových účastí, kde měl 
na starost zahraniční expanze. Později působil jako 
člen představenstva společnosti ČD Logistics, člen 
Dozorčí rady ČD – Informační systémy, v mateřské 
společnosti řídil odbor strategie a správy majetko-
vých účastí a odbor projektová kancelář. V polovině 
roku 2020 se stal členem představenstva ČD - Tele-
matika, loni v září pak jeho předsedou. Do čela před-
stavenstva ČD byl zvolen letos v březnu. Ve volných 
chvílích se rád věnuje sportu a cestování.

ství máme na Českých drahách, na  ČD Cargu a také 
u DPOV. Ideální by bylo spojit tyto aktivity pod jeden 
subjekt. Než se tak ale stane, začneme tím, že opra-
várenství na ČD sjednotíme pod jeden účetní okruh. 
Tím identifikujeme veškeré náklady, výnosy i proce-
sy, které se vážou na opravy a servis. Pokud se uká-
že, že ta účetní jednotka může obstát na trhu, pak 
se můžeme bavit o tom, že bychom z toho udělali sa-
mostatnou dceřinou společnost, která by v ideálním 
případě mohla poskytovat své služby na trhu i ostat-
ním dopravcům, včetně zahraničních. To samozřej-
mě nebude za rok nebo dva. Ale byl by to cílový stav.

Zmínil jste investice ve výši 100 miliard do modernizace 
vozového parku v průběhu 10 let. Preferujete nákup  
nových vlaků, modernizaci stávajících, či pronájem?
Je to v podstatě mix všeho. Tedy jak nákup nových jed-
notek, tak i pronájem nebo odkup starších vozů. Mo-
nitorujeme evropský trh, zda by se třeba dalo pořídit 
nějaké vozidlo z druhé ruky, které by po moderniza-
ci zásadně zvýšilo komfort. Budeme kupovat to, co si 
můžeme dovolit a po čem bude poptávka objednatelů.
 
Budete usilovat o všechny soutěže v rámci  
otevřeného dopravního trhu?
Nevynecháme jedinou soutěž, kde si můžeme s kon-
kurencí zasoutěžit o obsluhu nějakého konkrétního 
regionu nebo dálkového spoje. Ale nepůjdeme do sou-
těže s takovou cenou, která by nám negenerovala od-
povídající míru zisku. Jako ČD jsme v rámci obchod-
ní strategie připraveni na to, že určitou část tržní-
ho podílu ztratíme. Byli bychom ale velice rádi, po-
kud by se jednalo o jednotky procent, a ne o desítky. 

Přicházíte z dceřiné firmy ČD - Telematika, jaké  
máte plány se segmentem informačních technologií 
přímo u Českých drah?
ČD - T vlastní a provozuje jednu z nejrozsáhlejších op-
tických sítí v Česku. Skupina ČD navzdory tomu vy-
užívá pro své potřeby optickou infrastrukturu SŽ. 
Jako logické se jeví přemigrovat skupinu ČD do „vlast-
ního“. Podmínkou samozřejmě bude, aby byly služ-
by minimálně na stejné úrovni, a to za cenu, která 
nepřekročí současnou hladinu. Výhledově bychom 
však chtěli přejít na zlepšování parametrů a služeb 
na síti, a to už samozřejmě bude mít i svou cenovku.

Jaké jsou plány s dceřinými společnostmi?  
Zvažuje se třeba jejich privatizace?
Určitě ne. V horizontu příštích let České dráhy neuva-
žují o tom, že by došlo k privatizaci jakéhokoliv konso-
lidovaného celku. ○
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Z P R A V O D A J S T V Í

České dráhy podepsaly v závěru března smlouvu se společností Siemens 
Mobility ČR smlouvu na nákup padesáti lokomotiv Siemens Vectron 
MS pro maximální rychlost 230 km/h. Součástí kontraktu je full servis 
na 15 let. Určeny jsou pro provoz na konvenčních i vysokorychlostních 
tratích. Dopravce je nasadí na spoje do Německa, Rakouska, na Slovensko 
a do Maďarska. Dodávány by měly být postupně od prosince 2025. 

ČD objednaly 50 Vectronů  
pro rychlost 230 km/h

Petr Slonek s využitím TZ  |  Foto: Michal Málek

Nové stroje budou určeny pro vedení 
expresních spojů ve vnitrostátní 

a mezistátní dopravě na tratích s vyso-
kou rychlostí, například Praha – Berlín – 
Hamburk, Praha – Vídeň – Graz nebo 
Praha – Budapešť, kde jsou v provozu ne-
bo se připravují traťové úseky s rychlostí 
200 km/h a víc. Díky vysokému trakční-
mu výkonu 6,4 MW, kterým lokomotivy 
disponují, budou dopravovat expresní 
vlaky rychlostí až 230 km/h. 

Vectrony je možné používat nejen k ta-
žení netrakčních jednotek či souprav 
osobních vozů, ale i k jejich sunutí v mó-
du push-pull. Výhodou je snadný a rych-
lý obrat vlaků v koncových stanicích, 
na hlavových nádražích či v úvraťových 
stanicích. To zvyšuje produktivitu vo-
zidel i personálu, šetří čas cestujících 
a zjednodušuje provoz. 

S ComfortJety i railjety 
„S lokomotivami Vectron od Siemensu 
máme velmi dobré zkušenosti. V sou-

časnosti provozujeme už 18 strojů a dal-
ší používá naše dceřiná firma ČD Cargo. 
Věříme, že na ně navážou stejně příz-
nivé reference i s další generací Vect-
ronů s maximální rychlostí 230 km/h. 
Nasadíme je společně s 20 netrakčními 
jednotkami ComfortJet a mohou jezdit 
i s českými railjety,“ řekl místopředseda 
představenstva a náměstek generálního 
ředitele ČD pro servis Michal Kraus.  

Podle člena představenstva a náměstka 
generálního ředitele ČD pro osobní dopra-
vu Jiřího Ješety se nové Vectrony uplatní 
na linkách Praha – Hamburk, Praha – Ví-
deň – Graz nebo Praha – Budapešť. „Všu-
de tam je už zavedena nebo se chystá zave-
dení rychlosti 230 km/h. Díky moderním 
vlakům na rychlých tratích chceme oslo-
vit další zákazníky, nabídnout alternati-
vu k autům a letadlům s vysokým podílem 
produkce CO2 a současně posílit postave-
ní železnice jako důležitého, moderního 
a pro životní prostředí šetrného dopravní-
ho systému ve Evropě,“ uvedl Ješeta.   

Pořízení Vectronů ocenil generální ře-
ditel Siemens Mobility Roman Kokšal. 
„Jsem rád, že ČD vstupují do epochy do-
pravy vlaků rychlostí 230 km/h s ne-
trakčními jednotkami z platformy Via-
ggio Comfort a s lokomotivami Siemens 
Vectron. Rychlá a pohodlná doprava ces-
tujících bezemisní a energeticky nená-
ročnou železnicí je v době, kdy je vnímá-
na potřeba zbavit dopravu od závislosti 
na spalování fosilních paliv, velmi důle-
žitým krokem,“ upozornil. 

Použitelné ve více zemích
Lokomotivy pro České dráhy vzniknou 
v závodě Siemens Mobility v Mnicho-
vě-Allachu a postupné dodávky začnou 
v prosinci 2025. Kromě jednotného ev-
ropského vlakového zabezpečovače ETCS 
budou vybaveny digitální radiostanicí 
GSM-R a dálkovou diagnostikou. Loko-
motivy disponují jmenovitým trakčním 
výkonem 6 400 kW a nejvyšší provozní 
rychlostí 230 km/h. Vzhledem ke své mo-
dulární koncepci budou lokomotivy vy-
baveny pro provoz v České republice, Ně-
mecku, Rakousku, Polsku, na Slovensku 
a v Maďarsku a v případě potřeby bude 
možné kdykoliv doplnit pakety pro pro-
voz v dalších evropských státech. 

Společnost Siemens Mobility již prodala 
1 327 lokomotiv Vectron celkem 61 zákazní-
kům. Vectrony dosud najely více než 500 
milionů kilometrů a jsou v současné době 
schválené pro provoz v Belgii, Bulharsku, 
Chorvatsku, České republice, Dánsku, 
Finsku, Itálii, Maďarsku, Německu, Nizo-
zemsku, Norsku, Polsku, Rakousku, Ru-
munsku, Srbsku, Slovensku, Slovinsku, 
Švédsku, Švýcarsku a Turecku. ○
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Moderní jednotky řady 680 Českých drah, které cestující dobře znají pod označením Pendolino, dostanou 
moderní evropský vlakový zabezpečovač ETCS (European Train Control System). ČD - Telematika ve spolupráci 
se společností Alstom vybaví všech sedm vozidel řady 680 mobilní částí této špičkové technologie. Stane se tak 
na základě výsledku výběrového řízení vypsaného ČD. Předpokládaná hodnota zakázky činí zhruba 410 milionů Kč.  

Pendolina získají zabezpečovač ETCS 

Otázka na měsíc květen zní: V budově nádraží  
v Nymburce se narodil známý český hudební  
skladatel. O koho se jedná?

Své odpovědi nám zasílejte do 31. května na  
adresu soutez@cd.cz. Do předmětu zprávy uveďte 
„Železničář květen“. Tentokrát se hraje o knihu  
Sto padesát let železnice v Nymburce.

Správná odpověď z č. 4: F. A. Gerstner zemřel na následky  
zranění při pouliční nehodě 12. dubna 1840 ve Philadelphii  
v USA. Knihu Příběhy z dějin našich drah získává  
Karel Janeček, Plzeň.

Soutěž Železničáře
Každý měsíc vám na tomto místě přineseme 
pravidelnou soutěž o zajímavé ceny.

Petr Slonek s využitím TZ  |  Foto: archiv ČD

„Instalace ETCS do elektrických loko-
motiv a jednotek je naším největším 

přínosem pro zvyšování bezpečnosti 
osobních vlaků na českých i zahranič-
ních tratích,“ zdůraznil člen předsta-
venstva a ředitel úseku Infrastruktura 
ČD - Telematiky Tomáš Businský. „Jed-
notky řady 680 Pendolino jsou vlajkovou 
lodí Českých drah a projekt jejich dovy-
bavení evropským zabezpečovačem bude 
jistě velmi sledovaný. V oblasti zpětného 
vybavování vozidel systémem ETCS jsme 
významným partnerem ČD a vítězství 
v tomto výběrovém řízení jen potvrzuje 
naše postavení na samé špičce segmentu, 
takzvaném retrofitu,“ doplnil Businský.

Podle člena představenstva ČD a ná-
městka generálního ředitele pro osobní 
dopravu Jiřího Ješety Pendolina neztrácí 
nic na své popularitě. „Také proto plánuje-
me jejich provoz i po 1. lednu 2025, kdy za-
čne výhradní provoz pod dohledem ETCS 
na vybraných tratích. Ty zahrnují prak-
ticky celou trasu mezi Prahou a Ostravou. 
Díky ETCS budou moci jezdit na vhodných 
úsecích rychlostí až 200 km/h a přispě-
jí k dalšímu zkracování cestovních časů. 
Po dokončení modernizace vybraných úse-
ků na 1. a 2. koridoru se vrátí k cestovním 
časům mezi Prahou a Ostravou pod tři ho-
diny a znovu nabídnou nejrychlejší spoje-
ní obou aglomerací,“ řekl Ješeta.

Veřejnost zná Pendolina Českých drah 
především z dálkové osobní dopravy včet-
ně spojení se Slovenskem. Elektrické jed-
notky řady 680 jsou plně klimatizované 
a v provozu mohou dosahovat rychlosti 
až 200 km/h. Vozy jsou vybavené techno-
logií, která při průjezdu oblouky vysokou 
rychlostí zajišťuje automatické naklá-
pění soupravy, což přispívá k vyššímu 
pohodlí cestujících. I tato funkce spolu 
s dalšími jedinečnými vlastnostmi musí 
být při instalaci ETCS zachována, a pro-
to bude vybavení Pendolin mobilní částí 
systému jedním z dosud nejnáročnějších 
projektů společnosti ČD - Telematika. 

„Vybavení Pendolin logicky, technic-
ky i časově navazuje na aktuálně rea-

lizované projekty instalace mobilních 
částí technologie ETCS do lokomotiv řa-
dy 362, 362 WTB, 162 WTB a řídicích vo-
zů 961 Českých drah, na kterých úspěš-
ně pracujeme od roku 2019,“ připomněl 
ředitel programu ETCS ve společnosti 
ČD - Telematika Josef Mrázek.

ČD - Telematika a.s. je významným 
poskytovatelem v oblasti drážních tech-

nologií pro zabezpečení a komunika-
ce a dodavatelem velkoobchodních tele-
komunikačních služeb a služeb v oblasti 
správy, údržby i výstavby optických infra-
struktur. Provozuje vlastní optickou síť 
v ČR, která je součástí klíčové infrastruk-
tury státu. Portfolio svých činností dopl-
ňuje službami s přidanou hodnotou v ob-
lastech, jako je silniční telematika. ○
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Osobní doprava Českých drah se v roce 2021 kvůli pokračující pandemii COVID 19 potýkala s obrovským poklesem 
počtu cestujících. Kvůli tomu České dráhy zůstaly ve ztrátě, kterou se ale meziročně podařilo výrazně snížit. Jako 
celek vykázala Skupina ČD podle Mezinárodních standardů účetního výkaznictví (IFRS) ztrátu 1,6 miliardy korun. 
To je o 2,5 miliardy lepší výsledek než v roce 2020. Ostatní společnosti Skupiny ČD byly naopak ziskové.

Skupina ČD snížila ztrátu o 2,5 miliardy

Z P R A V O D A J S T V Í

Příprava rozsáhlých změn v Technických specifikacích pro interoperabilitu (TSI)
Od roku 2023 začnou v železničním sektoru platit nové Technické specifikace pro interoperabilitu. Jejich změny při-
pravuje Evropská železniční agentura (ERA), která předložila jejich první návrhy. Od března do konce června letošní-
ho roku je možné změny v TSI s ERA prostřednictvím jejich webových stránek konzultovat. Revize se týkají cca 74 té-
mat napříč všemi specifikacemi. První požadavek na změny v TSI vzešel od Evropské komise v červnu 2020.

TSI jsou dokumenty, které specifikují technické požadavky na jednotlivé subsystémy evrop-
ského železničního systému tak, aby umožnily bezpečný a nepřerušovaný provoz vlaků přes 
hranice jednotlivých států. Těmito požadavky se musí řídit projektování, výstavba, související 
výroba i navazující údržba tratí a železničních vozidel. Jedním z nejpodstatnějších cílů je har-
monizace zabezpečovacích systémů a zavedení jednotného vlakového zabezpečovače ETCS.

Drážní úřad informuje

Peter Slonek s využitím TZ  |  Foto: archiv ČD

České dráhy, které byly pandemií 
nejvíce zasaženy, meziročně snížily 

ztrátu ze čtyř na 1,87 miliardy korun. 
Podíl na tom mají zavedená úsporná 
a protržbová opatření. „Rostla efektivita 
a klesaly mzdové náklady. Částečně nám 
pomohly ztrátu tržeb pokrýt také kom-
penzace za první vlnu koronaviru,“ řekl 
předseda představenstva a generální ře-
ditel Českých drah Michal Krapinec.

Rok 2021 byl kvůli protikoronavirovým 
opatřením pro České dráhy mimořádně 
náročný. „Během jarního uzavření okre-
sů s námi jezdila v průměru jen desetina 
obvyklého počtu cestujících a ani ve zbyt-
ku roku jsme se nedostali na čísla běž-
ná před pandemií,“ upozornil Krapinec. 
Do konečného výsledku mateřské společ-
nosti se negativně promítla také tvorba 
rezerv na soudní spory a opravná polož-
ka na majetek. „Bez toho bychom dosáh-
li černých čísel. Podle účetních pravidel 
jsme ale povinni ve výsledku zohlednit 
všechny skutečnosti, o nichž se dozvíme 
před schválením účetní závěrky. Proto 
jsme například vytvořili rezervu na soud-
ní spory, které řešíme a musíme být při-
praveni na jejich případné vypořádání,“ 
upozornil předseda představenstva.

ERA – Consultations →

Pokračující obnova vozidel
Navzdory nelehké ekonomické situa-
ci národní dopravce pokračoval v obno-
vě vozidlového parku a modernizaci opra-
várenské základny. Do provozu zamířily 
například InterJety, v současné době nej-
modernější vlaky v Evropě, nebo v regi-
onální dopravě 15 elektrických jedno-
tek RegioPanter nejnovějšího provedení. 
Zprovoznit se podařilo moderní opra-
várenskou halu v Brně-Maloměřicích 
a další špičkově vybavená hala vyrost-
la během minulého roku v Plzni. Obě po-
skytují zázemí pro údržbu ucelených jed-
notek i klasických osobních vozů.

Všechny dceřiné společnosti Skupi-
ny České dráhy byly loni ziskové. Největ-
ší z nich, ČD Cargo, se meziročně zlepši-
la o více než půl miliardy a vykázala zisk 

po zdanění ve výši 289 milionů korun. 
V roce 2020 přitom vlivem pandemie fir-
ma skončila ve ztrátě. „Růst přepravních 
objemů a implementovaná stabilizační 
opatření v těžkém covidovém roce 2020 
umožnily vrátit ČD Cargo v loňském ro-
ce zpět do černých čísel. Meziroční navý-
šení objemu tržeb zaznamenaly takřka 
všechny námi přepravované komodity 
vyjma automotive a kombinované dopra-
vy, kde růst brzdila řada externích vli-
vů,“ popsal situaci předseda představen-
stva ČD Cargo Tomáš Tóth. „Úspěšný rok 
za sebou máme také v zahraničí. Přede-
vším pobočky v Rakousku a v Německu 
se aktivně zapojily nejen do realizace na-
šich pravidelných přeprav, ale svou flexi-
bilitou zajistily vozbu celé řady spotových 
obchodních případů,“ dodal Tóth. ○
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Jízdami parních vlaků s lokomotivou Všudybylkou 354.195 odstartovala 
první dubnový víkend letošní sezona v železničním muzeu Českých drah 
v Lužné u Rakovníka. Parní vlaky pak vyjely i o čtrnáct dní později, tedy 
o Velikonocích, kdy se v jejich čele pro změnu objevil Čtyřkolák 434.2186. 

Petr Slonek  |  Foto: autor 

ČD Muzeum v Lužné u Rakovníka přiví-
talo po zimní pauze první návštěvní-

ky již na samotném začátku dubna. „Díky 
lepší epidemické situaci jsme letos mohli 
otevřít v obvyklém termínu. Expozice 
budou přístupné až do konce října. Pro 
železniční fanoušky chystáme v průběhu 
celé turistické sezony atraktivní program. 
Chybět nebudou tradiční setkání histo-
rických vozidel, model víkend nebo jízdy 
do depozitáře Národního technického 
muzea v Chomutově,“ řekl Marek Plochý, 
ředitel ČD Muzea v Lužné u Rakovníka.

V prostorách muzea čeká na dospě-
lé i děti největší sbírka parních lokomo-
tiv na našem území, z nichž některé pa-

České dráhy od 12. června rozšíří přímé 
vlakové spojení Praha – Hamburg až 

do severoněmeckého Flensburgu na ně-
mecko-dánské hranici. Provoz vlaku do-
pravce zajišťuje ve spolupráci s Deutsche 
Bahn. Vlak bude jezdit denně.

„V kooperaci s našimi zahraničními partne-
ry se snažíme průběžně rozšiřovat nabídku 
atraktivních spojení. Od června tak pojede 
přímý vlak Českých drah do Flensburgu, kte-
rý je vyhledávanou turistickou destinací 
a představuje bránu pro cesty po železnici 
do Dánska a Skandinávie,“ řekl ředitel odboru 
obchodu osobní dopravy ČD Petr Vondráček. 

Spoj pojede poprvé v neděli 12. června 
z Prahy v 10:25 a do Flensburgu přijede večer 
v 19:07. Opačným směrem pojede od pondělí 
13. června. Plánovaný odjezd z Flensburgu je 

Přímý spoj Českých drah nově zamí ř í  až do Flensburgu

matují ještě období Rakouska-Uherska. 
Kromě parních strojů zde návštěvníci 
mohou vidět také historické motoráčky, 
dieselové či elektrické lokomotivy, dobo-
vé osobní a nákladní vozy a spoustu dal-
ších zajímavých exponátů ze železniční-
ho provozu. Část vnitřních expozic byla 
inovována.

Všudybylka a Čtyřkolák
Začátek sezony obstarala parní lokomo-
tivy Všudubylka, která vyrážela na pra-
videlné jízdy s historickým vlakem 
do Rakovníka a Nového Strašecí. Od dub-
na je zde otevřená i nová cyklopůjčovna 
ČD Bike. Ta zatím funguje ve zkušebním 
provozu a kola musí zájemci zarezervo-
vat na e-mailu nostalgie@cd.cz. Novin-

kou je také možnost domluvit si speci-
ální komentovanou prohlídku muzea. 
Určena je pro skupiny nejvýše pěti osob 
a návštěvníci si během ní prohlédnou 
několik stanovišť a strojoven aktuálně 
dostupných lokomotiv. Běžně jsou tyto 
lokomotivy uzamčené.

Pestrý program a speciální jízdy parní 
lokomotivou po okolí byly v muzeum při-
praveny rovněž o Velikonocích. Nechyběl 
velikonoční jarmark s lidovými řemesly či 
program věnovaný malým návštěvníkům. 
Jízdy historického vlaku s vozy řady Bai 
obstaral tentokrát Čtyřkolák. V sobotu  
16. 4. vyrazil z Lužné do Krupé a také 
do Rakovníka a Svojetína. V neděli pak 
parní lokomotiva zamířila do Rakovní-
ka a do Nového Strašecí. Během návštěvy 
muzea si příchozí mohli koupit velikonoč-
ní dekorace či nejrůznější dobroty.  

Připraveny další akce 
V květnu se v ČD Muzeu uskuteční výlet 
s Všudybylkou do západočeského Bochova, 
na červen České dráhy naplánovaly Rodin-
ný den v ČD muzeu a oslavu 25 let muzej-
nictví v Lužné. O víkendu 11. a 12. června 
se u točny setká řada parních lokomotiv 
z parku národního dopravce a Klubu his-
torie kolejové dopravy (KHKD). Opět nebu-
dou chybět jízdy zvláštních vlaků po okolí. 

V polovině července se uskuteční TAT-
RA den v ČD Muzeu – půjde o setkání sil-
ničních vozidel značky Tatra, jízdy zvlášt-
ních vlaků v okolí muzea s motorovým 
vozem M 131.1. Začátkem října by se mělo 
uskutečnit setkání historických motoro-
vých lokomotiv Sergej řady T 679.1 včetně 
přehlídky strojů na točně a jízd zvláštních 
vlaků v okolí areálu. Ukončení sezony je 
naplánováno na 30. října. ○

ČD Muzeum v Lužné  
zahájilo další sezonu

v 8:31 a do Prahy dorazí v 17:35. Spoj EC 
174/175 Berliner nově zastaví také ve měs-
tech Schleswig, Rendsburg a Neumünster. 
Pro toto spojení se v nabídce objeví cenově 
výhodné Včasné jízdenky Evropa. 

Vlak poskytuje komfortní a ekologické 
cestování. Klimatizovaná souprava je vyba-
vená palubní wi-fi sítí, cestující mohou vyu-

žívat elektrické zásuvky 230 V a USB konek-
tory pro napájení elektroniky. Samozřej-
mostí je zařazení restauračního vozu i oddí-
lů pro cestující s dětmi, pro pasažéry 
na ortopedických vozících nebo pro přepra-
vu jízdních kol. Po většinu trasy je napájen 
elektřinou ze 100% obnovitelných zdrojů. 

České dráhy nabízejí v jízdním řádu 2022 
přímé vlakové spojení do Německa, Polska, 
na Slovensko, do Maďarska, Rakouska a Švý-
carska. Denně zajišťuje dopravce přímé spo-
jení do více než 130 zahraničních destinací. 
Do dalších míst lze cestovat s přestupem 
na spoje zahraničních partnerů. Včasné jíz-
denky Evropa lze využít i pro cesty na Sloven-
sko, do Chorvatska, Slovinska, Maďarska, 
Polska, Rakouska, Švýcarska, Lucemburska, 
Belgie, Nizozemí nebo Dánska.  (pes)
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Z P R A V O D A J S T V Í

Především k zajištění náhradní autobusové dopravy během plánovaných 
výluk nebo mimořádných událostí hodlají České dráhy využít vozidel 
vyškovské společnosti VYDOS BUS. Národní dopravce se nedávno stal 
stoprocentním vlastníkem této firmy. Uzavření příslušné smlouvy schválil 
Řídicí výbor ČD. Ještě během letoška se změní název podniku na ČD BUS.

České dráhy koupily  
dopravce VYDOS BUS

Petr Slonek s využitím TZ  |  Foto:  IDS JMK

ČD tohoto dopravce pořídily zejména 
s ohledem na snížení nákladů na za-

jištění náhradní autobusové dopravy. 
„Ročně zaplatí ČD za náhradní autobusy 
až 900 milionů Kč. Vzhledem k množství 
výluk a potřebě zajištění náhradní dopra-
vy pro nás bude rozšíření o autobusy vel-
kým přínosem, a to nejen z ekonomické-
ho, ale i z provozního hlediska. Vstupem 

Do areálu Zkušebního centra VUZ ve Ve-
limi 8. dubna dorazila elektrická jed-

notka Stadler s alternativním pohonem 
z baterií Flirt3 BEMU2 SH. Technické řešení 
elektrické jednotky od švýcarského výrobce 
Stadler vychází z osvědčeného konceptu 
třetí generace nízkopodlažních jednotek 
Flirt3, které se nejčastěji používají pro pří-
městskou a meziregionální dopravu. 

BEMU2 je označením dvouvozové bimo-
dální jednotky, která pro svůj pohon – vedle 
možnosti elektrického pohonu na němec-
kém střídavém systému 15kV/16⅔ Hz – vy-
užívá baterie. „V posledních pěti letech po-
stupně narůstal počet projektů s bimodál-
ním pohonem testovaných ve ZC VUZ Velim 
a ve střednědobém výhledu se připravují 
další projekty. Je tedy zřejmé, že vývoj bate-

Do Velimi dorazila na testování jednotka Stadler

do autobusové dopravy totiž snížíme zá-
vislost na externích dodavatelích. Trans-
akce je zároveň součástí Strategie 2030 
Českých drah,“ zdůraznil místopředseda 
představenstva a náměstek generálního 
ředitele ČD pro servis Michal Kraus.

Původní zakázky společnosti VYDOS 
BUS budou dokončeny ve stávajícím roz-
sahu, jedná se o zajištění MHD ve Vyško-
vě a jednoho provozního souboru při vý-
luce Brno – Adamov – Blansko.

Zaměstnanci zůstanou
Pod VYDOS BUS spadá v současné do-
bě osm desítek autobusů. „Ve firmě zů-
stávají také stávající zaměstnanci. Dává 
nám smysl, abychom si vzhledem k vy-
sokým cenám od externích dodavatelů 
zajišťovali náhradní autobusovou dopra-
vu vlastními silami a snížili tím nákla-
dy. Vzhledem k množství výluk, ať už 
těch plánovaných, nebo způsobených 
mimořádnými událostmi, ale budeme 
i nadále větší část výlukové dopravy sou-
těžit,“ řekl člen představenstva a náměs-
tek generálního ředitele ČD pro osobní 
dopravu Jiří Ješeta.

Do funkce předsedy představenstva 
byl jmenován Adam Svojanovský, dlou-
holetý zaměstnanec Českých drah, kte-
rý vrcholově zaštiťoval právě oblast ná-
hradní dopravy. Členem představenstva 
odpovědným za ekonomiku se stala Vě-
ra Bugárová, která doposud působila 
ve funkci ekonomické ředitelky ve spo-
lečnosti Arriva Morava. Členem předsta-
venstva odpovědným za provoz se stal 
Igor Čeki, dosavadní ředitel společnosti 
VYDOS BUS. 

„Současným zaměstnancům nabíd-
neme stabilní pracovní zázemí. Rádi by-
chom postupně navýšili počet autobusů 
a samozřejmě i zaměstnanců, tedy přede-
vším řidičů. Nabídneme tak nové pracov-
ní příležitosti,“ uvedl předseda předsta-
venstva VYDOS BUS Adam Svojanovský. 

Konsolidace VYDOS BUS do Skupiny ČD 
s úplným začleněním do dceřiné firmy 
ČD BUS proběhne během letošního roku. 
Finanční poradenství při akvizici poskyt-
la Česká spořitelna, kompletní due dili-
gence poradenství a právní podporu po-
skytlo PwC ČR a PwC Legal ČR. ○

riových pohonů se dostal do fáze, kdy je pro 
dopravce ekonomicky a provozně zajímavý. 
V kontextu celoevropské energetické situa-
ce se diskuze na téma alternativních zdrojů 
překlápí z teoretické do realizační fáze a do-
stává podobu zcela konkrétních objednávek 
od dopravců. Ve střednědobém horizontu 
lze očekávat hledání řešení duálních poho-
nů k drtivé většině již schválených konceptů 
vozidel a silný akcent na vodíkový pohon. 

Z hlediska ekonomiky bude klíčovou roli 
hrát účinnost pohonu a celkový dojezd vozi-
del,“ prohlásil předseda představenstva 
a generální ředitel Výzkumného Ústavu Že-
lezničního Martin Bělčík.

Technické řešení Flirt3 BEMU2 SH je speci-
fické umístěním baterií, přičemž jedna sada 
baterií je nainstalovaná pod podlahou, dvě 
další pak na střeše jednotky. Baterie jsou 
umístěné ve speciálních kontejnerech, které 
je chrání před ohněm a umožňují jejich snad-
nou výměnu. Dobíjejí se buď z troleje systé-
mem 15kV/16⅔ Hz (během jízdy), z topné 
spojky 1 kV (například při nočním odstavení 
v depu), anebo prostřednictvím napájení 
3 x 400 V. Nejrychlejší je dobíjení z troleje,  
nejdéle trvá poslední uvedená možnost.

Maximální rychlost jednotek dosahuje  
160 km/h a provozovány mohou být až čtyři 
jednotky ve vícečlenném řízení.  (pes)
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Příměstská železnice 
v Evropě zažívá boom 

Vídeňský S-Bahn letos slaví 60 let, pařížský RER jezdí už 45 let a v prosinci roku 
2019 se rozjel nový systém městské a regionální dopravy Léman Express v Ženevě. 
V německy mluvících zemích se pro městské dráhy a rychlodráhy vžilo označení 
S-Bahn s výrazným písmenem S, frankofonní oblasti pak stejný dopravní systém 
označují RER (Réseau Express Régional – regionální expresní sítě). Ve Španělsku 
podobné systémy najdete pod názvem Cercanías. Rychlé městské a příměstské 
železnice fungují i jinde, třeba v Itálii, Dánsku nebo v Polsku. 
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Petr Šťáhlavský  |  Foto: Wikipedia, ÖBB; SBB

Vídeňská rychlodráha zahájila provoz 
17. ledna 1962. Cestu k ní odstartoval 

spolkový ministr dopravy Karl Wald-
brunner v roce 1954, když pověřil ÖBB 
přípravou projektu. Praktické naplnění 
záměru umožnilo obnovení dunajského 
mostu na Severní dráze mezi stanicemi 
Praterstern a Florisdorf 31. května 1959. 
Otevření S-Bahnu ve Vídni se stalo vel-
kou událostí, které se účastnil i spolkový 
prezident Adolf Schärf. Nové spojení sla-
vilo okamžitý úspěch a soupravy musely 
být brzy zdvojované. 

Po 60 letech má vídeňský S-Bahn cel-
kem 10 linek a ročně přepraví téměř 100 
milionů cestujících. Spoje zajišťují do-
pravu po rakouské metropoli, ale zajíž-
dějí i daleko za její hranice v rámci re-
gionálního integrovaného dopravního 
systému VOR. Cílové stanice najdeme 
až v St. Pöltenu, Wiener Neustadtu nebo 
nedaleko našich hranic v Laa a.d. Tha-
ya. Síť má 183 zastávek, z toho 52 se na-
chází přímo ve Vídni. 

Na kmenové trati 640 vlaků denně 
Nejvytíženější 13 kilometrů dlouhý úsek 
označovaný jako Stammstrecke prochá-
zí z jihu z nádraží Meidling přes nové 
hlavní nádraží a těsně kolem historic-
kého centra Vídně na sever do zastávky 
Praterstern a Florisdorf na druhém bře-
hu Dunaje. Denně ho projede kolem 640 
vlaků, které přepraví okolo 270 000 ces-
tujících. Stammstrecke projíždí i regio-
nální linky, a dokonce vybrané dálko-
vé spoje. Špičkový interval mezi vlaky je 
pouhé 3 minuty. Nachází se na ní také 
většina podzemních úseků včetně řady 
podzemních stanic, kterých je na vídeň-
ském S-Bahnu dohromady sedm. 

Zdejší městská rychlodráha prochází 
postupnou modernizací, která se týká vo-
zidel i infrastruktury. Od 11. února 2016 
jsou ve zdejším systému nasazeny nové 
elektrické jednotky typu Siemens Desiro 
ML řady 4746 a nachází se zde i provede-
ní 4744, které je určené obecně pro regio-
nální dopravu. Rámcový kontrakt mezi 
ÖBB a Siemensem uzavřený v dubnu 2010 
s hodnotou přes miliardu eur umožnil 
nákup celkem 200 jednotek, které v celém 
Rakousku včetně Vídně nahradily velkou 
část jednotek řady 4020 a vratných sou-
prav. Třívozové jednotky s délkou 75 met-
rů a maximální rychlostí 160 km/h mají 
kapacitu 244 až 259 míst k sezení. Výho-
dou nových jednotek oproti předchozí ge-
neraci vlaků je jejich nízkopodlažnost. 

Rozvíjí se také samotná infrastruktu-
ra S-Bahnu. Rámcový plán obnovy pro 
období 2022 až 2027 počítá pro Stamm-

strecke s investicí ve výši 776 mili-
onů eur. V jejím rámci bude insta-
lováno nové zabezpečovací zařízení 
a ve čtyřech zastávkách se prodlouží 
nástupiště, což umožní zvýšit kapaci-
tu špičkových spojů. 

Z Vídně na jih šest kolejí
Připravuje se také velká moderniza-
ce Jižní dráhy z vídeňského Meidlinku 
do satelitu Mödling, která je plánova-
ná po roce 2027. Mödling leží jihozápad-
ně od metropole a žije v něm přes 20 000 
obyvatel. Úsek Meidlink – Mödling pat-
ří s 400 vlaky v pracovní dny k nejvytí-
ženějším v celém Rakousku. Vedle tří li-
nek rychlodráhy zde jezdí i regionální 
a dálkové spoje. Rozšíření na čtyřkolej-
ku umožní dál zkracovat interval vlaků 
až na 5 minut. Na trati mají vzniknout 
také dvě nové zastávky. 

Cílem modernizace je zvýšit podíl že-
leznice na přepravě pendlerů, kteří do-
jíždějí do Vídně do práce a do škol z jižní 

25 600

41 900

61 000

47 000

S-Bahn

REX / Regionalzüge

● aktuální stav ● výhled na rok 2035

Südbahn: modernizace má  
podstatně zvýšit počet cestujících

Původní stanice Hauptzollamt se změnila na podzemní nádraží Wien Mitte na Stammstrecke.

Vídeňské hlavní nádraží je důležitý pře-
stupní uzel vídeňského S-Bahnu 
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Linky RER Paříž 

Linka Zahájení 
provozu

Počet stanic 
(2015)

Délka 
(2006)

Počet spojů 
(2006)

Počet cestujících  
za den (2006)

A 1977 46 108 580 1 000 000

B 1977 47 80 540 600 000

C 1979 84 187 570 455 000

D 1987 49 197 440 550 000

E 1999 22 56 430 210 000

Na okraji metropole se tratě jednotlivých 
linek rozdělují do více směrů, takže sys-
tém je zakončen zhruba dvěma desítka-
mi stanic. Denně pařížský RER využívají 
zhruba tři miliony cestujících. Páteř sys-
tému v centu Paříže tvoří dvě paralelní vý-
chodo-západní tratě linek A a C a severo-
-jižní tangenta využívaná linkami B a D.   

Systém RER se v Paříži stále rozrůs-
tá a dochází k prodlužování linek o dal-
ší úseky i k výstavbě nových stanic 
na současné síti. Příkladem může být 
stanice Bry-Villiers-Champigny, kte-
rá má být otevřena v roce 2027 a zajistit 
propojení s novou linkou 15 pařížské-
ho metra.

strany. Z tohoto směru přijíždí do Víd-
ně až 60 % všech lidí, kteří denně dojíždě-
jí do zaměstnání a škol. Podíl železnice 
na přepravních výkonem je zde ale pou-
hých 20 %. Oproti tomu z oblastí na západ 
od rakouské metropole přepravuje ÖBB 
zhruba 40 % všech tamních pendlerů. 

V kombinaci s nově zavedenou síťo-
vou jízdenkou Klimaticket se předpo-
kládá také na jihu významný nárůst 
cestujících do roku 2035. U S-Bahnu by 
měl denní počet cestujících stoupnout 
z 26 000 na 61 000 a u regionálních vla-
ků ze 42 000 na 47 000. 

Ve Vídni a jejím okolí to však není jedi-
ný infrastrukturní projekt, který ovliv-
ňuje provoz S-Bahnu. V plném proudu je 
přestavba Pottendorfer Linie, což je dal-
ší trať jižně od Vídně do Wiener Neustad-
tu a využívá ji linka S 60. Za 764 milionů 
eur je 52 kilometrů dlouhá trať rozšířena 
na dvoukolejnou a je na ní zvýšena rych-
lost na 200 km/h. Díky tomu bude želez-
nice mezi Vídní a Wiener Neustadtem 
disponovat v celé délce čtyřmi kolejemi. 
Dvoukolejný provoz na Pottendorfer Linii 
má být zahájen příští rok a celá moderni-
zace bude dokončena v roce 2029. Další in-
vestice směřují severovýchodně od met-
ropole do modernizace Severní dráhy (S 1) 
a do tratě Vídeň – Bratislava přes Marchegg 
částečně využívaný linkou S 80. 

V Rakousku je nyní v provozu celkem 
sedm systémů označených jako S-Bahn 
s celkem 44 linkami. Jejich vznik a pro-
voz jsou spojené s modernizací vozidlo-
vého parku, nasazením bezbariérových 
souprav a výstavbou nových zastávek. Ve-
dle ÖBB jsou do těchto systémů zapojeny 
i privátní dráhy, například GKB ve Štýr-
sku nebo MBS ve Vorarlbersku. V pří-
hraničí mají S-Bahny mezinárodní cha-
rakter. V Salcburku jsou do něj zapojené 
i tratě v Německu a ve Vorarlbersku zajíž-
dí rakouský S-Bahn do dalších tří zemí: 
Německa, Švýcarska a Lichtenštejnska.

Tři miliony lidí denně na RER
Pro změnu na konci letošního roku, kon-
krétně 8. prosince, si připomeneme 45 let 
od otevření první linky RER napříč Paří-
ží. Záměry postavit „rychlé metro“ se ob-
jevily ve francouzské metropoli už ve 30. 
letech 20. století, ale vlastní plány začaly 
vznikat až v 60. letech a samotná stavba 
první linky A ve východo-západním smě-
ru se uskutečnila v letech 1969 až 1977.

Do současnosti vznikl na území Paří-
že a regionu Île-de-France postupně sys-
tém městské a regionální expresní želez-
nice s délkou tratí 587 kilometrů a s pěti 
základními linkami, které obsluhují 249 
zastávek. Zhruba 77 kilometrů tratí, hlav-
ně v centru Paříže, je vedeno v tunelech. Většinu spojů obsluhují velkokapacitní patrové jednotky. Typ 2N Z22500 má kapacitu 1 300 cestujících.

Jednotka typu MI84 v zastávce La Croix de Berny
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Nejrozsáhlejší projekt však představu-
je prodloužení linky E z konečné stani-
ce Haussmann – Saint-Lazare západním 
směrem přes legendární čtvrť La Défan-
se do Poissy a Mantes západně od metro-
pole. Několikamiliardová investice v eu-
rech si klade splnění řady cílů. Vedle 
lepší obslužnosti řady lokálních míst jde 
o zrychlení dopravy ze západních před-
městí do centra Paříže a odlehčení sta-
nice Saint-Lazare převedením příměst-

ských vlaků Transilien na prodlouženou 
linku RER E, což pozitivně ovlivní přes-
nost vlaků na tratích do Normandie. Zá-
roveň se tím odlehčí přetíženým linkám 
A, B a D a přestupní stanici Chatelet-les-
-Halles v centru Paříže vytvořením no-
vých přímých spojů ze západu na nádraží 
Paris Nord, Paris Est a na letiště Roissy. 

Až 40 vlaků za hodinu 
Základem nového úseku je podzemní trať 
v úseku Haussmann-Saint-Lazare – La 
Défanse budovaná razicím štítem s po-
etickým jménem Virginie. Modernizací 
prochází také povrchové úseky souběžné 
se stávající infrastrukturou a využíva-
né dosavadní linkou Transilien J. Doplni-
ly se další koleje, zvýšena byla nástupiště 
z 550 mm na 920 mm a zároveň se prodlou-
žila ze 190 na 225 metrů. Pro budoucí pro-
voz bylo nutné zesílit napájení sítě a rozší-
řit depo pro údržbu dalších 54 souprav. 

Zprovoznění prvního úseku uvede-
né linky RER E západně od centra Paří-
že se zpozdilo a nyní se plánuje v roce 
2023. Propojení celé linky se očekává v ro-
ce 2024. Pro provoz na ní bylo zakoupeno 
130 nových dvoupatrových jednotek, ze 
kterých bude vytvořeno 65 souprav s dél-
kou 225 metrů a celkovou kapacitou zhru-
ba 3 000 osob. Jednotky jsou šestivozové 
s čelními jednopodlažními motorovými 
vozy a čtyřmi patrovými vloženými vo-
zy. Pro rychlou výměnu cestujících jsou 

vybaveny dveřmi o šířce 1 950 mm. Kvů-
li plánovaným krátkým intervalům me-
zi spoji, v nejzatíženějším úseku se počí-
tá s 28 vlaky za hodinu v jednom směru, 
tedy s intervalem přibližně 2 minuty, ma-
jí vlaky opustit celé 225 metrů dlouhé ná-
stupiště za pouhých 23 sekund. 

Linka E a postupně i další trasy mají být 
vybaveny novým zabezpečovacím a řídi-
cím systémem dopravy NExTEO vyvinu-
tým ve spolupráci dvou divizí SNCF a paříž-
ského dopravního podniku RATP. Systém 
zajistí vyšší automatizaci na principu ne-
přetržité komunikace s centrálním počíta-
čem řídícím veškerý provoz. Ten optimali-
zuje rozestupy mezi vlaky, jejich rychlost 
a spotřebu energie. SNCF si od zavedení 

systému NExTEO slibuje vyřešení problé-
mu s některými přetíženými úseky. Pro-
pustnost takto vybavených tratí má opro-
ti klasickému způsobu řízení stoupnout 
o 25 %. Systém umožní zkrácení intervalu 
mezi vlaky ze 180 na 108 sekund. V praxi to 
má vést ke zvýšení kapacity tratě z 16 na 22 
vlaků za hodinu. Konečným cílem NEx-
TEO je však dosažení propustnosti až 40 
vlaků za hodinu jedním směrem. 

V Ženevě vlakem proti autům 
Nejmladší evropský systémem S-Bah-
nu, tedy díky umístění ve frankofonní 
části Švýcarska vlastně RER, vznikl pod 
obchodní značkou Léman Express v že-
nevské aglomeraci. První etapa byla spuš-

Linky RER Léman Express

Linka Trasa Délka (km) 
Počet 

zastávek
Jízdní doba 

(min.)

L1 Coppet – Genève – Annemasse – Évian-les-Bains 70 22 83

L2 Coppet – Genève – Annemasse - Annecy 70 22 100

L3 Coppet – Genève – Annemasse – Saint-Gervais-les-Bains-Le Fayet 80 26 112

L4 Coppet – Genève – Annemasse 30 17 46

L5 Genéve – La Plaine 15 7 17

L6 Genève – Bellegarde (Ain) 40 8 35
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těna 9. prosince 2018, ale oficiálním dnem 
s velkým „D“ se pro nový dopravní sys-
tém stal 15. prosinec 2019, kdy se otevře-
la nová páteřní trať. Jedná se o 16 kilomet-
rů dlouhou, z velké části podzemní dráhu 
pod Ženevou označovanou jako CEVA po-
dle významných stanic na nové trati Cor-
navin – Eaux-Vives – Annemasse. 

CEVA nahrazuje metro a zároveň spo-
juje výhody městské a příměstské do-
pravy v milionové aglomeraci. Lidé se 
bez přestupu dostanou do centra Ženevy 
z oblasti zahrnující také švýcarský kan-
ton Vaud a francouzské regiony Haute-
-Savoie a Ain. Zrychlení, zjednodušení 
a zkapacitnění veřejné dopravy byly cí-
lem švýcarsko-francouzského projektu, 
který má vyřešit problém s přetíženou 
silniční infrastrukturou na švýcarsko-
-francouzském pomezí. 

V oblasti Ženevy se denně odehrává 
zhruba 550 tisíc přeshraničních cest me-
zi oběma státy, ale pouze 16 % z nich by-
lo před zavedením Léman Expressu usku-

tečňováno veřejnou dopravou. Místní 
orgány očekávají, že RER zredukuje sil-
niční dopravu o 12 až 14 % a denně ho bu-
de využívat okolo 50 000 cestujících. 
Přispět k tomu má i zhruba 50 autobu-
sových a tramvajových linek vedených 
k zastávkám železnice a skutečnost, že 
80 % obyvatel Ženevy a 86 % pracovních 
míst v Ženevě se nachází do 1,5 kilometru 
od nejbližší zastávky Léman Expressu.  
Název Léman Express (odvozen je od fran-
couzského pojmenování pro ženevské je-
zero Lac Léman) byl vybrán veřejností 
v anketě, do níž se zapojilo 7 900 respon-
dentů. Ti mohli vybírat ze čtyř návrhů. 
Léman Express získal 41 % hlasů. 

Společnou silou SBB a SNCF 
Provoz zajišťují společně švýcarské SBB 
a francouzské SNCF. Z celkem 40 nasaze-
ných elektrických jednotek se podílí SBB 
23 jednotkami RABe 522 FLIRT od Stadle-
ru a SNCF 17 jednotkami Z 31500 Régi-
lios od Alstomu. Vlaky jsou provozovány 

na šesti linkách s délkou 230 kilometrů 
a obsluhují 42 stanic. Na většině z nich je 
interval v pracovní dny 30 nebo 60 minut, 
ale jejich proložením vzniká na páteřní 
trase podél Ženevského jezera mezi stani-
cemi Coppet a Annemasse 15minutový in-
terval. Tyto vlaky pak doplňují regionál-
ní spoje typu RegioExpress ve Švýcarsku 
a TER ve Francii. O víkendech nebo v noci 
jsou intervaly zhruba dvojnásobné.

Pro dosažení 15minutového taktu bylo 
nutné vybudovat mezi Ženevou a Coppet 
dvě nová křižovací místa v Chambésy 
a Mies. Trať Ženeva – Lausanne je v tom-
to úseku sice tříkolejná, ale dvě koleje 
slouží výhradně dálkové a nákladní do-
pravě a regionální doprava RER je oddě-
lená a využívá třetí kolej pro oba směry. 

Srdcem RER v Ženevě je nová trať CEVA. 
Vede pod městem a dílem nahrazuje me-
tro. Spojuje ženevské hlavní vlakové ná-
draží Cornavin s francouzským Anne-
masse. Její délka je 16 kilometrů, z toho 
přibližně 13 kilometrů vede v tunelech. Až 
před nádraží v Annemasse je elektrifi-
kovaná švýcarským systémem 15 kV 16,7 
Hz, ve Francii pak využívá Léman Ex-
press trakční soustavu 25 kV 50 Hz, pro-
to jsou všechny zde používané jednotky 
nejméně dvousystémové. Trať je vybave-
ná zabezpečovacím systémem ETCS Le-
vel 1 (Baselinie 3) a komunikačním systé-
mem GSM-R. Maximální rychlost je 100 
km/h. Trať v současnosti využívá šest 
vlaků za hodinu každým směrem. Čty-
ři spoje RER a dva vlaky RegionalExpre-
ss do Lausanne a Vevey, které zastavují 
pouze na dvou z celkových pěti mezi-
lehlých zastávek CEVA. Náklady na vý-
stavbu činily skoro 1,6 miliardy švýcar-
ských franků a na francouzské straně 
dalších 235 milionů euro. Trať pod měs-
tem umožnila zkrátit cestovní čas mezi 
Annemasse a hlavní ženevskou stanicí 
Cornavin z 33 na 17 minut. 

V plánu jsou i další vylepšení RER Lé-
man Express a jeho rozšíření včetně vý-
stavby nové dvoukolejné podzemní stani-
ce pod nádražím Ženeva-Cornavin. ○

Linky Léman Express obsluhují jednotky SBB a SNCF v jednotném nátěru.
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It is highly recom
m

ended to apply the requirem
ents on content of NoBo-File defined by 

RFU-STR-011 in a sim
ilar m

anner to the content of the ‘NoBo-Conform
ity Assessm

ent 

Report’. In the following only the term
 NoBo-File is used. 

 
It was noted that current legislation requires CLDs to be part of the NoBo-File as well as 

the Accom
panying Docum

entation (which contains the NoBo-File) to be attached to the 

CLDs. To solve this circular reference, we propose that CLDs of type 6 and 8.6 shall have 

a NoBo-File (or an addendum
 and reference to an existing NoBo-File) attached to it. If a 

certificate is updated it will require at least section 2 of the NoBo-File to be updated.  

O
nly the Content on the CLD Tem

plates in the Annex to this RFU is binding as m
inim

um
 

content. The Form
at and Layout are presented only to propose and encourage a com

m
on 

layout to be used in order that CLDs across Europe m
ight appear sim

ilar and contain the 

sam
e inform

ation in the sam
e places. The precise layout and any additional inform

ation 

given on the CLD, including any legal attestations, is the responsibility of the issuing Notified 

Body. 

CABs are not allowed to use NoBo num
ber (NANDO

 code) for other activities than NoBo 

activities (such as DeBo, AsBo, ECM
-CB, etc.). 

 
A.1.1 Concept of “Conditions and Lim

its of Use”: 

This term
inology has been introduced with (EU) 2016/797 and replaces various sim

ilar 

term
s (e.g. com

patibility, restrictions, constraints) which have been used in 2010/713/EU 

and several TSIs to represent the sam
e concept. 

“Conditions and Lim
its of Use” define any inform

ation necessary to enable and ensure the 

intended use of a constituent or a subsystem
 in its surrounding only related to the fulfilm

ent 

of the TSI requirem
ents (related to the intended Placing in Service/Placing on the m

arket). 

This inform
ation can e.g. be pre-defined m

inim
um

 or m
axim

um
 values, definitions of 

technical scope, technical interfaces or operational and m
aintenance requirem

ents. 

A lim
itation is a special kind of condition and both can be included under the sam

e headline 

and no distinction between lim
itations and conditions is necessary or useful. 

Conditions and Lim
its of Use m

ay typically be a com
bination of those which were pre-

defined by the applicant and those which resulted from
 the conform

ity assessm
ent process. 

Conditions and Lim
its of Use shall never be abused if the object of assessm

ent does not 

com
ply with the relevant TSI requirem

ents. This situation represents a nonconform
ity, in 

this case only an ISV can be issued to those rem
aining parts, which are conform

.  

NO
TE: TSI CCS 2012/88/EU as am

ended and (EU) 2016/919 as am
ended follow a different 

approach described in Chapter 6.4 “Provisions in case of a partial fulfilm
ent of TSI 

requirem
ents”. See also RFU-CCS-077.  

D C E Ř I N É  S P O L E Č N O S T I

V roce 2021 vydal Výzkumný Ústav Železniční (VUZ) celkem 485 
certifikátů a zůstal stejně jako v předchozích letech největším 
železničním certifikátorem v Evropě. Na druhém místě žebříčku 
vydaných certifikátů registrovaných v databázi ERADIS 
(databáze pro interoperabilitu a bezpečnost Evropské 
železniční agentury) figuruje EISENBAHN-CERT a na třetím 
pak TÜV Rheinland Rail Certification, B.V.

VUZ potvrzuje pozici  
na špici v oblasti certifikace 

Marek Pětioký  |  Foto: archiv autora

Celkový počet certifikátů vydaných 
VUZ v roce 2020 činil 518 a v roce 2019 

jich bylo 469. Tato čísla dokazují dlouho-
době stabilní pozici VUZ jako evropského 
lídra v oblasti certifikace a zkušebnictví 
se zaměřením na železnici.

Pokud jde o druhy vydaných certifiká-
tů, významným trendem je nárůst po-
čtu CCT certifikátů pro oblast zabezpeče-
ní tratí – ze 48 certifikátů v roce 2019 přes 
78 v roce 2020 až na 99 v roce 2021. Naopak 
pokles zaznamenaly vydané RST certifi-
káty pro kolejová vozidla (z 301 v roce 2020 
na 251 v loňském roce). V zemích Evropské 
unie bylo vloni celkově vydáno 5 888 cer-
tifikátů pro téměř devět stovek žadatelů. 
Z pohledu zákazníků VUZ spolupracoval 
v roce 2022 se 112 zákazníky. Nejvíce certi-
fikátů na zákazníka vydal VUZ společnos-

tem Tatravagonka (46) a Schunk Carbon 
Technology GmbH (31).

Rozšíření působnosti na Slovensko
VUZ je Autorizovanou osobou č. AO 258 
a Oznámeným subjektem č. 1714 posuzu-
jící strukturální subsystémy Infrastruk-
tura, Energie, Kolejová vozidla, Traťové 
i palubní řízení a zabezpečení, a to včetně 
příslušných prvků interoperability v že-
lezničním systému Evropské unie. Zá-
kladním dokumentem pro naše posuzo-
vání je směrnice Evropského parlamentu 
a rady (EU) 2016/797 o interoperabilitě 
železničního systému v Evropské unii. 
Požadavky na produkty jsou pak dány 
technickými specifikacemi pro interope-
rabilitu, které vydává Evropská komise. 
Dále jsou to technické normy, vyhlášky 
UIC a technické dokumenty ERA.

Postupy posuzování se řídí pomocí mo-
dulů, jež jsou dány rozhodnutím Komise 
2010/713/EU o modulech pro postupy posu-
zování shody, vhodnosti pro použití a ES 
ověřování, které mají být použity v tech-
nických specifikacích pro interoperabilitu 
přijatých na základě směrnice Evropské-
ho parlamentu a Rady 2008/57/ES.

V návaznosti na své úspěšné působení 
v oblasti poskytování vysoce odborných 
služeb a komplexních řešení v oblasti po-
suzování, certifikace a zkušebnictví se 
zaměřením na železniční vozidla, systé-
my a drážní dopravu, rozšířil VUZ v lis-
topadu 2021 svou působnost i na Sloven-
sko. VUZ Slovakia, dceřiná společnost 
VUZ, začala poskytovat slovenským kli-
entům služby v posuzování interoperabi-
lity, tzv. služby NoBo. Slovenská poboč-
ka se tak stala odrazovým můstkem pro 
další expanzi VUZ na evropský trh. 

„Jsem rád, že VUZ i nadále zůstává líd-
rem v oblasti certifikace a zkušebnictví 
a že se nám zároveň díky slovenské po-
bočce daří rozšiřovat svou působnost i 
na další evropské trhy. Narůstající počet 
certifikátů pro oblast zabezpečení tra-
tí potvrzuje stále větší důraz kladený na 
bezpečnost cestujících i pracovníků na 
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RFU PROPOSAL 

 
A – Content of CLD and their Accompanying Documentation 

Due to the broad range of possible certification activities, NB-Rail cannot propose to fully 

standardise the content of the CLDs and their Accompanying Documentation. However, 

at least the following information shall be contained as minimum content on the CLD and 
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A.1 General Overview  

CLD of types 6 and 8.6 (for type numbers explanation see section C of this RFU) for 

Subsystems  
 

 
 

 
 

 
Other CLDs  

 
 

 
 

 
 

 
The use of the Annex to the CLD is optional. It is only required, if the related information 

could not be included on the cover page of the CLD. 

+ 
 

 
 

 
 

 
Accompanying Documentation 

CLD  
References to 
• Annex (optional) 

• ‘NoBo-File’ 

Annex to CLD 

 
(optional, but mandatory if 

not all required information 

can be placed on the  

CLD) 
‘NoBo-File’ 

 
as defined in RFU-STR-011 + 

 
 

 
 

 
 

Accompanying Documentation 

CLD  
 

References to 
• Annex (optional) 

• ‘NoBo Conformity 
Assessment 

Report’ 

Annex to CLD 

 
(optional, but mandatory if 

not all required information 

can be placed on the  

CLD) 
‘NoBo Conformity Assessment 

Report’ (e.g. Type/Design 

Examination Report, Audit Report, 

…) Note: this report is recommended to 

follow the concept of RFU-STR-011 

 



21

 

Supported by  

NB-Rail Association 

RECOM
M

ENDATION FOR USE 

 

Co-funded by 

the European Union 

NB-R
AIL C

OORDINATION G
ROUP 

Adm
inistrative Decision according to Interoperability Directive 

(EU) 2016/797 art. 30.6 

 RFU-STR-001 

 

Issue 17 

Date 08/03/2022 

 

RECO
M

M
EN

D
ATIO

N
 FO

R U
SE 

It is highly recom
m

ended to apply the requirem
ents on content of NoBo-File defined by 

RFU-STR-011 in a sim
ilar m

anner to the content of the ‘NoBo-Conform
ity Assessm

ent 

Report’. In the following only the term
 NoBo-File is used. 

 
It was noted that current legislation requires CLDs to be part of the NoBo-File as well as 

the Accom
panying Docum

entation (which contains the NoBo-File) to be attached to the 

CLDs. To solve this circular reference, we propose that CLDs of type 6 and 8.6 shall have 

a NoBo-File (or an addendum
 and reference to an existing NoBo-File) attached to it. If a 

certificate is updated it will require at least section 2 of the NoBo-File to be updated.  

O
nly the Content on the CLD Tem

plates in the Annex to this RFU is binding as m
inim

um
 

content. The Form
at and Layout are presented only to propose and encourage a com

m
on 

layout to be used in order that CLDs across Europe m
ight appear sim

ilar and contain the 

sam
e inform

ation in the sam
e places. The precise layout and any additional inform

ation 

given on the CLD, including any legal attestations, is the responsibility of the issuing Notified 

Body. 

CABs are not allowed to use NoBo num
ber (NANDO

 code) for other activities than NoBo 

activities (such as DeBo, AsBo, ECM
-CB, etc.). 

 
A.1.1 Concept of “Conditions and Lim

its of Use”: 

This term
inology has been introduced with (EU) 2016/797 and replaces various sim

ilar 

term
s (e.g. com

patibility, restrictions, constraints) which have been used in 2010/713/EU 

and several TSIs to represent the sam
e concept. 

“Conditions and Lim
its of Use” define any inform

ation necessary to enable and ensure the 

intended use of a constituent or a subsystem
 in its surrounding only related to the fulfilm

ent 

of the TSI requirem
ents (related to the intended Placing in Service/Placing on the m

arket). 

This inform
ation can e.g. be pre-defined m

inim
um

 or m
axim

um
 values, definitions of 

technical scope, technical interfaces or operational and m
aintenance requirem

ents. 

A lim
itation is a special kind of condition and both can be included under the sam

e headline 

and no distinction between lim
itations and conditions is necessary or useful. 

Conditions and Lim
its of Use m

ay typically be a com
bination of those which were pre-

defined by the applicant and those which resulted from
 the conform

ity assessm
ent process. 

Conditions and Lim
its of Use shall never be abused if the object of assessm

ent does not 

com
ply with the relevant TSI requirem

ents. This situation represents a nonconform
ity, in 

this case only an ISV can be issued to those rem
aining parts, which are conform

.  

NO
TE: TSI CCS 2012/88/EU as am

ended and (EU) 2016/919 as am
ended follow a different 

approach described in Chapter 6.4 “Provisions in case of a partial fulfilm
ent of TSI 

requirem
ents”. See also RFU-CCS-077.  

evropských železnicích nejen členskými 
státy Evropské unie,“ prohlásil Ondřej 
Fanta, technický ředitel VUZ.

K čemu certifikáty slouží
Certifikáty, které se vkládají do databá-
ze ERADIS, vydává Notifikovaná oso-
ba, v našem případě NoBo 1714, notifiko-
vaná podle Směrnice o interoperabilitě 
železničního systému v Evropské unii 
2016/797. Certifikáty jsou vydávány pro 
subsystém (moduly začínající S, napří-
klad SB, SD, SF, SH1) nebo prvky inter-
operability (moduly začínající C, napří-
klad CB, CD, CH1). V případě subsystémů 
jsou certifikáty podkladem pro schvále-
ní vozidla, podkladem pro stavební po-
volení nebo podkladem pro kolaudaci 
stavby. V případě prvků interoperability 
jsou podmínkou, aby mohl být prvek in-
teroperability začleněn do subsystému 
(např. dvojkolí na železniční vagon).

U vozidel (subsystém RST, případ-
ně Palubní řízení a zabezpečení CCO) 
se nejčastěji posuzuje nejdříve typ (po-
soudí se shoda dokumentace týkající se 
výrobku s technickými specifikacemi 
interoperability ‒ TSI) a následuje au-
dit výroby, kdy se ověřuje, že je výrobce 
schopen vyrábět výrobek v souladu s do-
kumentací a požadavky TSI. U vozidel 
menších sérií lze využít inspekci, kdy se 
kontroluje každý vyrobený kus.

U staveb (subsystémy Infrastruktura 
INF, Energie ENE, a Traťové řízení a za-
bezpečení CCT) je ve fázi celkového ná-
vrhu opět ověřena shoda dokumentace 
s požadavky TSI. Ve fázi realizace a závě-
rečného zkoušení se ověří, že stavba byla 
realizována dle schválené projektové do-
kumentace a splňuje požadavky TSI.  

Nezbytná dokumentace
Pro vydání certifikátu je tedy nutné do-
ložit dokumentaci k auditovanému vý-
robku, doplnit zkoušky požadované TSI, 
realizovat audit v prostorách výrobce 
(doložení dokumentace QMS, ověření 
na záznamech, že jsou činnosti vykoná-
vány v souladu s dokumentací proškole-
nými pracovníky, kteří mají odpovídají-
cí kvalifikaci, kontrola samotné výroby) 

nebo inspekce na místě, kdy 
se provádí měření a pořizuje 
fotodokumentace.

Obsah certifikátu, stejně ja-
ko formát čísla certifikátu, musí 
být v souladu s RFU-STR-001. Ty-
py výstupních dokumentů jsou ta-
ké uvedeny v tomto RFU. K jednomu 
výrobku se může vydat více výstup-
ních dokumentů, například pro želez-
niční vagon to může být certifikát typu 
1/SB ES Certifikát o přezkoušení typu,  
4/SD Schválení systému řízení kvality 
a 6/SD ES Certifikát o ověření. U stavby 
se většinou vydává certifikát typu 8.6/SG 
pro fázi celkového návrhu a 6/SG pro fázi 
realizace a závěrečného zkoušení.

Každý subsystém jinak
Subsystém řízení a zabezpečení je roz-
dělen na Traťové řízení a zabezpeče-
ní (CCT) a Palubní řízení a zabezpečení 
(CCO). U CCT se v rámci posouzení sta-
veb železniční infrastruktury požadav-
ky aplikují na systémy detekce železnič-
ních vozidel (počítače náprav, kolejové 
obvody a případně další), na systémy 
rádiové komunikace třídy A (GSM-R) 
a na vlakové zabezpečovací zařízení tří-
dy A (ETCS). Posouzení shody s požadav-

ky TSI CCS provádíme jak pro projekty 
zástaveb palubních hlasových radiosta-
nic GSM-R, tak pro zástavby vlakového 
zabezpečovače ETCS.

Subsystém Kolejová vozidla (RST) má 
několik TSI, které se aplikují na posuzo-
vání, jsou to především TSI LOC&PAS (lo-
komotivy a kolejová vozidla pro přepravu 
osob) a TSI WAG (nákladní vozy). Dále se 
uplatňují TSI PRM (přístupnost žel. sys-
tému EU pro osoby s omezenou schop-
ností pohybu a orientace), TSI NOI (hluk) 
a TSI SRT (bezpečnost v žel. tunelech). 

Vše v databázi ERADIS
Všechny vydané certifikáty NoBo musí 
být nahrány do evropské databáze ERA-
DIS. Na základě vydaných certifikátů 
žadatel v souladu se Směrnicí 2016/797 
vypracuje ES prohlášení o shodě, které 
předkládá příslušným orgánům (ERA ‒ 
Evropský drážní úřad, popřípadě Drážní 
úřad příslušného státu). Schvalování vo-
zidel probíhá elektronicky přes One Stop 
Shop, běžně označovaný OSS. Vydávání 
stavebních povolení a kolaudace probí-
hají na národní úrovni a je za ně zodpo-
vědný Drážní úřad.

VUZ má zkušenosti z posuzování ne-
jen v ČR, ale i v zahraničí. U staveb (INF, 
ENE, CCT) jsou to v Česku úseky kori-
dorů, včetně tunelů, výpravní budovy, 
mosty a propustky, napájecí stanice či 
železniční přejezdy. V této oblasti se VUZ 
úspěšně etablovala také na Slovensku, 
Bulharsku či Estonsku. ○
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P R O V O Z  A  T E C H N I K A

V České republice se ročně vyprodukuje asi 5,7 mil. tun komunálního odpadu. Přibližně 50 % z tohoto objemu 
je bez dalšího užitku ukládáno na skládky. Další velká část je recyklována a zhruba 15 % odpadu je energeticky 
využíváno. Jednou ze společností, která se nakládáním s odpady zabývá, je BRNIE. Je to ryze česká společnost, 
která v odpadovém hospodářství klade důraz na rozumná řešení šetrná k životnímu prostředí. V rámci jednoho 
ze svých projektů již téměř pět let spolupracuje i s dopravcem ČD Cargo.

ČD Cargo se podílí na přepravě  
komunálního odpadu

Michal Roh  |  Foto: autor

V
 roce 2030 začne v České republice 
platit zákaz skládkování směsných 

komunálních odpadů a recyklovatelných 
odpadů. Velká pozornost bude věnována 
energetickému využití odpadů – tedy 
výrobě elektřiny a tepla, podobně jako 
třeba z uhlí či biomasy. K tomuto účelu 
neslouží obyčejné spalovny, ale zařízení 
pro energetické využití odpadu (ZEVO). 
Tato zařízení jsou v České republice 
prozatím čtyři – v Praze, Brně, Liberci 
a Chotíkově u Plzně – a jejich kapacita 

dosahuje přibližně 750 tisíc tun odpadu 
ročně. Pokud bude chtít Česká republi-
ka splnit cíle Evropské komise v oblasti 
oběhového hospodářství (65 % recyklace, 
10 % skládkování, 25 % energetické využi-
tí), bude potřeba navýšit kapacitu ZEVO 
o dalších 950 tisíc tun. 

Čistý zdroj energie
Energie vyrobená z odpadu šetří neobno-
vitelné zdroje surovin, jako jsou uhlí či 
ropa. Odpad po vzplanutí ve spalovací ko-
moře kotle hoří sám bez přídavného pa-
liva. Ze zbytků po spálení (škváry) jsou 

vyseparovány železné a neželezné kovy, 
které jsou následně využívány jako dru-
hotná surovina. Zařízení na energetické 
využívání odpadu garantuje minimální 
emise do životního prostředí srovnatelné 
s teplárnou či elektrárnou provozovanou 
na zemní plyn a je velmi čistým zdrojem 
energie vyrábějící teplo a elektřinu.

První moderní zařízení na energe-
tické využívání odpadů bylo vybudová-
no na konci 80. let minulého století v Br-
ně. Jeho stávající kapacita je „spálení“ asi 
240 tisíc tun odpadů ročně, což zname-
ná pokrytí roční spotřeby tepla pro 40 ti-

Kontejnery s odpadem jsou při přepravě zaplachtované.
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síc domácností a elektřiny pro 20 tisíc do-
mácností. V současnosti probíhají práce 
na projektové přípravě pro výstavbu třetí-
ho kotle. Po jeho zprovoznění bude ZEVO 
schopno energeticky využít až 370 tisíc tun 
odpadů. A právě přeprava odpadu do toho-
to zařízení je součástí projektu, na kterém 
ČD Cargo se společností BRNIE participuje.

Přepravy po železnici
Přesvědčit zákazníka, že přeprava odpa-
du po železnici může být vůbec technic-
ky proveditelná, rychlá a efektivní, tr-
valo několik let. Samotné realizaci pak 
předcházela dlouhá příprava, při níž 
byla mimo jiné vybírána nejvhodnější 
technologie. Již od počátku bylo jasné, že 
pro přepravu zboží budou muset být vy-
užity prostředky kombinované dopravy, 
kontejnery. Zprvu se uvažovalo o systé-
mu Innofreight, ale ve hře byl i poně-
kud starší, avšak stále spolehlivý sys-
tém odvalovacích kontejnerů ACTS. Jeho 
výhodou je především dostupnost ma-
nipulačních prostředků. K manipulaci 
s kontejnery totiž nemusí být k dispozici 

speciální zařízení, ale postačí nákladní 
automobil s nástavbou pro manipulaci 
s kontejnery. S těmito automobily se mů-
žete běžně setkat při odvozu stavební su-
ti, železného šrotu a podobně.

Podívejme se nyní krátce na systém 
ACTS (Abroll-Container-Transport-Sys-
tem). Na plošinovém voze řady Slps jsou 
na otočných nosičích uloženy tři odva-
lovací kontejnery. Ty mohou být různé-
ho typu. Pro přepravy odpadů jsou nutné 
otevřené kontejnery, které lze zaplachto-
vat. Překládku kontejnerů lze provádět 
z obou stran vozu pod úhlem 43 stupňů 
od osy koleje. Společnost BRNIE postup-
ně navyšuje počet vlastních kontejnerů.

Dlouho očekávaný okamžik nastal  
13. čer vence 2017, kdy byla na vlečce Me-
talšrot Tlumačov, provoz Svitavy, nalo-
žena první skupina tří vozů. Do stanice 
Brno-Slatina dojela 14. července pravidel-
nými nákladními vlaky. Zde se uskutečni-
la překládka kontejnerů na nákladní au-
tomobily, které kontejnery ACTS postupně 
odvážely k vykládce do ZEVO společnosti 
SAKO. V odpoledních hodinách už kontej-

nery zamířily, opět pravidelnými vlaky, 
zpět k nakládce do Svitav.

Dvakrát týdně ze dvou stanic
V současné době jsou pro přepravy využí-
vány čtyři vozy řady Slps s celkem 12 kon-
tejnery. Odpad je odesílán dvakrát týdně 
podle přesně stanoveného harmonogramu 
ze dvou odesílacích stanic – ze Svitav a ze 
Zábřehu na Moravě. V první lokalitě pro-
bíhá nakládka na vlastní vlečce, ve druhé 
je odpad v kontejnerech ze sběrného dvo-
ra svážen k nakládce na železniční stani-
ci. Ročně je z těchto dvou stanic našimi 
vlaky přepraveno 10 až 15 tisíc tun odpadu. 
A zájem o spolupráci se společností BR-
NIE a tím i s ČD Cargo mají i další města. 
V současné době je bohužel kvalita přeprav 
narušená výlukou v úseku Brno-Malomě-
řice – Adamov a vozy tak musí být přepra-
vovány po odklonové trase přes Olomouc. 

Kontejnery mají ložný objem 30 m3 
a mají sklopné zadní čelo pro možnost vy-
kládky odpadu přímo do bunkrů ve „spa-
lovně“. Jak již bylo zmíněno, na poslední 
míli jsou kontejnery převáženy náklad-
ními automobily. Jedna otočka trvá při-
bližně 35 minut (včetně zvážení a vysy-
pání odpadu do bunkru v ZEVO), závisí 
to na aktuální dopravní situaci zejména 
na Řípské ulici. Do areálu ZEVO vede že-
lezniční vlečka. Bohužel již delší dobu je 
mimo provoz. V souvislosti s výstavbou 
třetího kotle se však předpokládá její ob-
nova. Doba vykládky kontejnerů by se 
pak měla výrazně zkrátit.

Přepravu komunálního odpadu po-
važuje ČD Cargo dlouhodo-

bě za velice perspektiv-
ní. Je to logické, neboť 

tlak na další využi-
tí odpadů stále sílí 

a ČD Cargo chce 
být u toho. ○Překládka kontejnerů z železničního vozu na automobil je velice jednoduchá.

Sypání odpadu do bunkru v areálu ZEVO →
Z železniční stanice Brno-Slatina  
jsou prázdné kontejnery odváženy pravidelnými manipulačními vlaky.
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Dalibor Motyčka z Frýdku-Místku žil zcela aktivní normální život. Miloval 
plavání, hory, zvířata, muziku. Základní školu ukončil s vyznamenáním, 
byl premiantem třídy. V patnácti se mu ale obrátil svět naruby. Projevila 
se u něj katatonní schizofrenie. Maminka Jana kvůli péči musela opustit 
práci a být synovi stoprocentní oporou čtyřiadvacet hodin denně. Pomohl 
však i Nadační fond Skupiny ČD – ŽELEZNICE SRDCEM.  

Stará se o nemocného syna  
Pomohl jí nadační fond ČD

L I D É  A  P Ř Í B Ě H Y

Josef Holek  |  Foto: autor a archiv Jany Doleželové 

Rok 2020 nebyl jednoduchý. Své by 
o tom mohla vyprávět i Jana Doleže-

lová, dlouholetá železničářka z Frýdku-
-Místku. U jejího dospívajícího syna 
Dalibora se totiž projevila katatonní 
schizofrenie, respektive duševní nemoc, 
která dokáže člověka na pár minut zcela 
paralyzovat, jakoby zmrazit. Dája, jak 
paní Doleželová synovi říká, potřebuje 
matčinu neustálou péči, kvůli čemuž 
musela opustit práci – do minulého roku 

pracovala u Českých drah jako dozorčí 
osobní přepravy. Rodině nyní pomůže 
i Nadační fond Skupiny ČD – ŽELEZNICE 
SRDCEM.

Spouštěčem nemoci byly nejspíše hor-
monální přeměny v pubertálním vě-
ku. Vliv však mohly mít i geny. „Dája 
byl introvertní, pečlivý, do školy se při-
pravoval, základní školu ukončil s vy-
znamenáním,“ vzpomíná paní Doleželo-
vá. Pak nastoupil na frýdeckomísteckou 
průmyslovku a zdálo se, že ani studi-

um na střední škole nebude pro mladého 
kluka problém. 

Skončil na jipce
Zvrat ale nastal na jaře 2020. „Tehdy mě 
vůbec nenapadlo, že by se něco mělo dít. 
Měli sice kvůli covidu distanční výuku, 
ale pořád se do školy pečlivě připravoval. 
Najednou mi neodpovídal, přitom nikdy 
problémový nebyl. Přestala mu jít češti-
na a jiné oblíbené předměty. Nedokázal 
rukou ťuknout do myši a psát text. Vše 
jsme tedy začali řešit. Začal kolotoč hospi-
talizací a lékařských vyšetření. Nastavili 
jsme ve škole individuální vzdělávací plán 
a přibrali jsme asistenta,“ vypráví paní Ja-
na. Nemoc se ale zhoršovala, Dája dokon-
ce na několik měsíců skončil na jipce. Ne-
dokázal se vůbec pohnout. I dnes, pokud 
ataka trvá déle, musí paní Doleželová oka-
mžitě vyhledat lékařskou pomoc

Škola tehdy musela stranou. Dnes ji si-
ce navštěvuje, nicméně známky nedostá-
vá. Navíc se přidalo i zhoršení paměti. 
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Jana 
Doleželová
Jana Doleželová pochází z Havířova. 
V roce 1986 ukončila učiliště a od té 
doby byla až do roku 2021 zaměst-
nankyní Československých státních 
a posléze Českých drah. V Havířově 
začínala jako tranzitér přípravář. 
Poté pracovala jako výhybkářka či 
pokladní, odcházela však z pozice 
dozorčí přepravy ve směně 
v Ostravě. 

Asistent mu pomáhá nejen ve škole, ale 
i ve chvílích osobního života. S každou 
atakou si navíc nemoc bere své. A bohu-
žel nevrací. Tento proces ale do jisté mí-
ry zachraňuje ergoterapie. Pan Doleželo-
vá dodává, že výrazně pomáhá například 
jakákoli činnost, mezi níž patří mimo ji-
né i hraní karet, pexesa anebo dívání se 
na soutěžní kvízy v televizi. 

Zapojí se
Dája užívá silné léky a v běžném životě je 
extrémně pomalý. Maminka ale má tr-
pělivost, nemoc svého syna obdivuhod-
ně zvládá v režimu dvacet čtyři hodiny 
denně a sedm dní v týdnu. „Dělala jsem 
na směny, ale syn nedokáže udělat nic 
bez asistence, péče je velmi náročná. Ne-
vyjde ze dveří, neudělá si hygienu, nena-
jí se. Zátarasy máme nejen v pohybech, 
ale i mluvení. Oporou tak není Dájovi 
jen maminka, ale i nejužší kruh rodiny 
včetně osobního asistenta Matouše. 

Odměnou maminčina snažení je ale-
spoň drobný úsměv, anebo chvilkové 

prozpěvování. Dáju ale chce i porůznu 
zabavit a zapojit do běžných činnos-
tí každo denního života. Výbornou te-
rapeutickou pomůckou jsou i procház-
ky. „Frýdek-Místek máme prochozený 
křížem krážem. Snažím se jej udržovat 
v pohybu. Takto chodíme téměř denně, 
pokud to zdravotní stav dovolí, chodí-
váme i s vnoučaty. A zatímco on dří-
ve pomáhal jim, nyní oni pomáhají je-
mu. Musí si zvyknout,“ konstatuje paní 
Doleželová. „Dája má rád zvířata, tak-
že chodíme mezi přáteli nejen s pejsky, 
koňmi… Zvládá poslouchat muziku, dří-
ve i rád četl. Dnes už mu tato kratochví-
le není bohužel dopřána, stejně jako ne-
méně oblíbené plavání a lyžování. Vůbec 
aktivita je velmi prospěšná, což potvr-

zují i lékaři. Podle nich je úspěch, že 
mladý pán chodí a mluví. 

Maminka je silná
Když se paní Doleželová do-
zvěděla o Nadačním fon-
du Skupiny ČD – ŽELEZNICE 
SRDCEM, byla nadšená. Spo-
jila se se svým nadřízeným, 
vysvětlila mu svou situaci, 

požádala o pomoc, byť ukonči-
la pracovní poměr. Vyplnil s Ja-

nou Doleželovou smlouvy a za pár 
dní volal, že pomoc prošla. „Rozbre-

čelo mě to. Budeme dostávat určitou 
částku po dobu pěti let, každý rok. Pe-
níze použijeme na běžnou režii, na te-
rapie, na pohonné hmoty, na veškerou 
nutnou pomoc. Má to samozřejmě své 
podmínky, ale děkuji Českým drahám. 
Nesmírně si vážím této pomoci.“

Nyní se paní Jana s Dájou snaží po-
různu rehabilitovat a navštěvovat po-
mocná centra. Nastoupit terapii by měl 
i ve specializovaném centru v Klimkovi-
cích. „Třeba bude líp. Věřím ve zlepše-
ní. Jsem silná.“  ○

Nadační fond Skupiny ČD – ŽELEZNICE SRDCEM
Nadační fond Skupiny ČD – ŽELEZNICE SRDCEM vznikl 9. června roku 2020 s cílem pod-
porovat železničáře, kteří při výkonu svého zaměstnání utrpěli úraz anebo se nikoli 
vlastní vinou oni sami a jejich rodiny ocitli v těžké životní situaci. Základem nadačního 
fondu jsou vklady a dary zakládajících společností i jednotlivců. Do fondu přispěly na-
příklad i dceřiné společnosti Výzkumný Ústav Železniční, ČD – Informační Systémy, 
DPOV a DVI.  NFŽS přichází s pomocnou rukou v těžkých životních situacích způsobe-
ných zejména závažnými onemocněními, těžkými úrazy, včetně úrazů s následkem 
smrti, živelními pohromami či jinými vnějšími zásahy, které podstatným způsobem ne-
gativně ovlivní život, rodinu nebo rodinné zázemí. Podporu je možné čerpat i na vzdě-
lání dětí železničářů v tíživé životní situaci spojené se zraněním či nemocí.

Bilance fondu za rok 2021
 ● 5 115 691 korun  

celková částka, kterou se v průběhu 
roku podařilo na transparentním účtu 
vybrat 

 ● 3 080 000 korun 
celkový objem vyplacených nadačních 
prostředků (bez budoucích příspěvků, 
například na vzdělání osiřelých dětí) 

 ● 21 164 647 korun 
zůstatek na transparentním účtu  
ke dni 31. prosince 2021 
 
Číslo transparentního účtu: 
2402887002/5500
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Z A H R A N I Č Í

Výrobce železničních vozidel Alstom podepsal smlouvu se švédským 
národním železničním dopravcem SJ na dodávku 25 moderních elektrických 
vysokorychlostních vlaků Zefiro Express s opcí na dalších patnáct jednotek. 
První závazná objednávka má hodnotu přibližně 650 milionů eur.

Švédové si pořídí nová  
vysokorychlostní Zefira

Petr Slonek  |  Foto: Alstom

Nové vlaky po dokončení budou 
nejrychlejšími ve Švédsku a jejich 

maximální rychlost dosáhne 250 km/h. 
Stanou se tak zároveň alternativou k le-
tecké dopravě. První vlaky má výrobce 
podle plánů dodat v roce 2026.

„Jsme nesmírně rádi, že dodáváme ty-
to nové vysokorychlostní vlaky pro spo-
lečnost SJ. Jde o historickou dohodu, kte-
rá změní způsob cestování lidí po celé 
zemi. Vzhledem k obavám ze změny kli-
matu je vysokorychlostní železnice lo-
gicky hlavní alternativou letecké do-
pravy. Výhodou je její pohodlnost a díky 

moderním vozidlům také rychlost. Ten-
to trend vidíme všude a Alstom je lídrem 
v této oblasti. Má totiž zkušenosti z ně-
kolika projektů vysokorychlostních vla-
ků po celém světě. Děkujeme SJ za důvě-
ru, kterou nám projevili,“ okomentoval 
uzavření kontraktu výkonný ředitel Al-
stom Nordics Rob Whyte.

Zvládnou i silné mrazy
Vlaky Zefiro Express jsou navrženy pro 
provoz v drsných švédských povětrnost-
ních podmínkách. Zvládnou bez problé-
mů jízdu i v případě, že venkovní tep-
loty klesnou až na minus 40 °C. Jejich 
špičková technologie zajistí cestujícím 

bezpečnou a pohodlnou cestu. Podlahy 
ve vagonech jsou rovné a bez ramp, což 
umožňuje snadné nastupování, vystupo-
vání i pohyb ve vozech.

Celková kapacita každé jednotky Zefiro 
bude činit 363 sedadel a poskytne cestu-
jícím jedinečný zážitek z cestování – vla-
ky mají ergonomická řešení s důrazem 
na maximální pohodlí a samozřejmos-
tí v nich jsou prémiová sedadla a osvětle-
ní. Šířka vagonu, elektrické, bezpečnost-
ní a informační systémy byly vyvinuty 
s ohledem na skutečnost, že budou jezdit 
jak ve Švédsku, tak v Dánsku a certifiko-
vány by měly být i pro provoz v Norsku.

Zefiro Express je součástí platfor-
my Alstomu pro vysokorychlostní vla-
ky Avelia. Jedná se o nejširší portfo-
lio na trhu pokrývající výrobu vozidel 
s maximální provozní rychlostí me-
zi 200 až 350 km/h. K dispozici je širo-
ký výběr konfigurací jednotlivých jed-
notek, které nejlépe vyhovují potřebám 
zákazníků a konkrétních dopravců. 
Vznikají tak jednopodlažní nebo pat-
rové soupravy, s různými systémy na-
pájení či možností naklápění. Za uply-
nulých 40 let se po celém světě prodalo 
téměř 3 000 vysokorychlostních vlaků 
s technologií od Alstomu.

Smlouvy na údržbu vlaků
Alstom je v současnosti nejvýznam-
nějším dodavatelem kolejových vozů 
na švédském železničním trhu, dopo-
sud vyrobil více než tisícovku vlaků pro 
železnice v této severské zemi. Společ-
nost má však i několik velkých smluv 
na údržbu, kterou provádí v celkem de-
vatenácti místních depech, včetně těch 
ve městech Motala a Västerås, které se 
specializují na rozsáhlé opravy a reno-
vace. Firma rovněž řídí zavádění evrop-
ského systému řízení železniční dopravy 
ERTMS (European Rail Traffic Manage-
ment System) ve Švédsku, a to jak ve vla-
cích, tak i na tratích. Současně dodává 
standardizovaný vnitrostátní dopravní 
systém švédské dopravní správě.

Alstom je průkopníkem řešení udrži-
telné mobility s ambicí usnadnit v glo-
bálním měřítku přechod na dopravní 
systémy s nízkou uhlíkovou stopou. Mezi 
tyto inovace patří známý Coradia iLint, 
tedy první osobní vlak na světě s vodíko-
vým pohonem. Výrobce nyní chystá je-
ho představení českým a slovenským zá-
kazníkům. Prezentační jízdy by se měly 
odehrát ve druhé polovině května na ve-
řejných tratích v obou zemích. Coradia 
iLint je vlak na vodíkové palivové články, 
který vyrábí vlastní elektrickou energii 
na palubě, během provozu tak nevypouš-
tí nic jiného než vodu. ○
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Francouzský výrobce kolejových vozidel Alstom podepsal smlouvu 
s německou DB Regio AG (DB) na celkem 29 vysokokapacitních elektrických 
patrových jednotek Coradia Stream HC. Moderní vlaky zvýší přepravní 
kapacitu a zkrátí cestovní dobu na tratích v německém regionu Hesensko. 
Nasazeny budou od prosince roku 2025 na linkách RE50 (Frankfurt – Fulda – 
Bebra) a RB51 (Frankfurt – Wächtersbach).

Alstom dodá 29 jednotek 
Coradia DB Regio

Petr Slonek  |  Foto: Alstom

Jednotky Coradia Stream nabízí cestují-
cím vysoký komfort a pohodlí. Interiér 

tvoří čtyřmístné oddíly s velkými stoly 
v první třídě a malými nástěnnými stol-
ky ve druhé třídě. Standardem v nových 
vlacích jsou také zásuvky pro dobíjení 
drobné elektroniky zabudované v seda-
dlech a bezplatná síť wi-fi. 

Vlak je konstruován tak, aby umožňo-
val bezbariérový přístup prostřednictvím 
všech dveří na většině stanic. To je možné 
díky jednotné nástupní výšce 600 milime-
trů. Vlak také nabízí 30 míst pro jízdní ko-
la. Maximální rychlost je 160 km/h.

„Po kontraktu od společností LNVG 
na vozy pro expresní uzel Brémy/Dol-
ní Sasko v roce 2021 a smlouvě s DB Re-
gio na trať Main-Weser z konce loňského 

roku jsme rádi, že se nám podařilo pře-
svědčit DB i naší nabídkou vlaků Cora-
dia Stream pro linky RE50 a RB51,“ řekl 
Müslüm Yakisan, prezident regionu Al-
stom DACH. „To znovu ukazuje, že náš 
nejmodernější koncept vozidel naprosto 
vyhovuje současným potřebám regionál-
ní dopravy v Německu.“ Už v lednu 2022 
si dopravce DB Regio objednal od Alstomu 
17 elektrických jednotek Coradia Stream 
pro trať Main-Weser, což je trať ve střed-
ním Německu, která vede z Frankfurtu 
nad Mohanem přes Gießen do Kasselu. 

Kratší jízdní doby
Nové elektrické jednotky mají lepší akce-
leraci a díky tomu se rozjíždějí výrazně 
rychleji. „To umožňuje zkrátit interval 
a dobu jízdy na lince RE50 mezi Frank-
furtem a Fuldou v průměru o osm mi-

nut. V budoucnu budou vlaky na RE50 
jezdit během dopravní špičky dokonce 
každou hodinu. Díky rozšířeným služ-
bám a vysokému cestovnímu komfor-
tu tato nová vozidla učiní místní dopra-
vu v Kinzigtalu pro cestující mnohem 
atraktivnější,“ řekl předseda regionální-
ho vedení DB Regio Mitte Maik Dreser. 

Výhodou jednotek je rovněž jejich vyš-
ší kapacita. „Nové vlaky nám nabídnou 
kapacitu mezi Frankfurtem a východ-
ním Hesenskem v přepravní špičce více 
než 1 080 míst a 840 mimo ni ve srovná-
ní se stávajícími 720 místy,“ řekl výkon-
ný ředitel Dopravního svazu Porýní-Mo-
han (Rhein-Main-Verkehrsverbund) Knut 
Ringat. „Předpokládáme, že nové vlaky 
budou v Kinzigtalu nasazovány do provo-
zu od prosince 2025 a mezi Frankfurtem, 
centrálním Hesenskem a Kasselem se ob-
jeví dokonce o rok dříve.“

DB Regio bude pokračovat v provozo-
vání linek RE50 a RB51 i po změně jízd-
ního řádu plánované na 14. prosince 
2025 na základě výběrového řízení, kte-
ré vypsal Dopravní svaz Porýní-Mohan 
(Rhein-Main-Verkehrsverbund) a Nord-
hessischer Verkehrsverbund. Alstom ta-
ké počítá s výrobou vlaků pro železnici 
Kinzig Valley v Salzgitteru.  

Řada vozů Coradia společnosti Alstom 
splňuje aktuální požadavky na regionální 
a meziměstskou dopravu. Jedná se o vla-
ky, které jsou běžně v provozu více než tři-
cet let. Doposud Alstom prodal celosvě-
tově více než 3 300 vlaků Coradia. Také 
několik evropských zemí včetně Dánska, 
Francie, Německa, Nizozemska a Itálie 
již tato vozidla úspěšně na svých tratích 
provozuje. Jednotky Coradia nabízí elek-
trickou a dieselovou trakci spolu s dalšími 
inovativními bezemisními řešeními, ja-
ko je bateriový a vodíkový pohon, pro ne-
elektrifikované tratě. ○
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R E C E N Z E

Perličky z YouTube:
Když nemůžu v noci spát…
Párkrát do roka se mi stává, že přes veškerou snahu nemohu večer usnout. 
Navzdory varování odborníků pak žhavím tablet a šmejdím po internetu, 
snažíce se dobrat spánku dříve, než mě budík vyšle do pracovního procesu. 
Většinou skončím v nekonečné studnici videí, tedy na YouTube: kde se mi 
někdy podaří narazit na nečekané poklady (s uvozovkami i bez). O několik 
kousků výrazně okořeněných drážní tematikou se teď s vámi podělím.

Michal Málek  |  Foto: Prokino Filmverleih, Česká televize, NFA

Rheingold (1978)
Mým prvním nočním úlovkem, který mě 
i inspiroval k sepsání tohoto textu, je me-
lodrama německého režiséra Niklause 
Schillinga Rheingold. Lidem od dráhy 
se pod tímto názvem spíše než opera Ri-
charda Wagnera vybaví luxusní vlakový 
spoj, který v letech 1928–1987 propojoval 
Holandsko s Německem a Švýcarskem. 
A skutečně, celý děj filmu trvající 91 mi-
nut se odehrává v expresu TEE 7. Příběh 
se točí kolem ženy jménem Elisabeth, 
která Rheingoldem pravidelně navštěvuje 
svou matku v Düsseldorfu. Během těch-
to cest se setká s Wolfgangem, přítelem 
z dětství, který ve vlaku pracuje jako číš-
ník, a z tohoto setkání se postupně vyvi-
ne vášnivý románek. Ke smůle Elisabeth 
jednoho dne cestuje tímto vlakem i její 
manžel, nevěru své ženy odhalí a ve vzte-
ku ji pak probodne darovaným nožem 
na dopisy. V záchvatu paniky z vlaku vy-

stoupí a ná-
sledně jej 
začne proná-
sledovat taxíkem. 
Elisabeth pokračuje dál vla-
kem a své zranění se celou dobu snaží 
maskovat. V jejím kupé se postupně stří-
dají různé typy spolucestujících – od vy-
nálezce nejmenšího šicího stroje přes dě-
dečka s vnučkou poeticky opěvujícího 
kouzlo Rýna po muže bez jízdenky i pe-
něz. Ve chvíli, kdy se jejímu manželovi 
podaří vlak dohnat a přistoupit, Elisabeth 
před Basilejí padá na podlahu a umírá. 

Děj svého příběhu nezasadil Niklaus 
Schilling do Trans Europa Expressu 
Rheingold náhodou. Tyto spoje jej už 
od dětství fascinovaly a na celkovém zpra-
cování je to znát. Film začíná v přístavu 
Hoek van Holland, tedy výchozí stanici 
spoje, a během úvodních titulků můžeme 
sledovat postupnou výměnu holandské lo-
komotivy řady 1125 za německou 103. Vět-
šina děje se pak odehrává v oddílovém voze 

Avümz 111.1, který mohou čtenáři pamato-
vat i z našich spojů EuroCity v 90. letech. 
V prostřizích pak můžeme nahlédnout 
na stanoviště strojvedoucího a sledovat 
příjezdy vlaku do jednotlivých stanic. Sa-
mozřejmě nechybí poutavé záběry z údo-
lí Rýna mezi Bonnem a Wiesbadenem, do-
plněné o honičku s vozidlem taxi v podání 
první generace Mercedesu třídy S. 

Pokud máte stejně jako režisér slabost 
pro expresy TEE, i s minimální znalostí 
němčiny si hodinu a půl trvající snímek 
určitě užijete. Film jako takový má též své 
kouzlo, byť ne každému může být po chu-
ti herecký projev hlavní hrdinky v podání 
Elke Haltaufderheide, která svým vzezře-
ním i temperamentem působí spíše jak ze 
snímku staršího o zhruba dalších 40 let.

Této noci v tomto vlaku (1984)
Jako pomyslná protiváha k (západo)ně-
meckému Rheingoldu se může nabízet 
československá kriminálka v režii Jiřího 
Svobody. Milostnou zápletku zde nahra-
zuje loupežný motiv, kdy se trojice zlodě-
jů snaží s uloupenými penězi uprchnout 
nočním vlakovým spojem. Hlavní hrdi-
na Emil v podání Lukáše Vaculíka pracu-
je jako doprovod lůžkového vozu a kromě 
hlavní pracovní činnosti i vesele šme-
lí s jednotlivými kupé či alkoholem. Před 
odjezdem vlaku během silvestrovského 
podvečeru se dozvídá o loupežném přepa-
dení a během samotné cesty postupně sí-
lí jeho podezření, že pachatelé jsou mezi 
jeho cestujícími. Když pak náhodně na-
chází v jednom z kupé zbraň, ocitá se pod 
tlakem pachatelů, kteří se svého lupu 
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nechtějí vzdát. Ještě 
však netuší, že jedním 
z nich je i Emilův blíz-
ký přítel Tomáš. Spra-

vedlnosti je ale nakonec učiněno zadost. 
Hlavní dějová linka se odehrává mezi 

lůžkovým vozem WLAB821 a jídelním vo-
zem. Oživující exteriérové noční průjezdy 
jsou díky tehdejší filmařské technice spí-
še neviditelné, přesto lze v jednom ze zá-
běrů identifikovat červeného Brejlovce se 
soupravou Ypsilonek, kde však kupodivu 
lůžkový vůz chybí. Vidět je naopak v sa-
mém závěru televizní inscenace s denní 
scénou, hned za polomáčeným Banánem. 
Kladně hodnotím celkem věrné zobra-
zení atmosféry té doby, tedy tíživé še-
di osmdesátých let – otázkou je, jak moc 
máte chuť si to připomínat. Naopak slab-
ší je herecký projev většiny aktérů, snad 
jen s výjimkou zmiňovaného Vaculíka 
a Svatopluka Skopala v roli Tomáše. 

Vlak do stanice Nebe (1972)
Jestliže předchozí inscenace ve vás asi vy-
volá něco mezi nudou a sklíčeností, filmo-
vá balada Karla Kachyni je naopak velmi 
příjemným pohlazením na duši. Poetické 
snímky byly ostatně doménou tohoto vý-
tečného režiséra a nejinak tomu bylo i v se-
dmdesátých letech, kdy se po plodné spo-
lupráci se scenáristou Janem Procházkou 
spíše stáhl do ústraní. Společně s Otou Ho-
fmanem vytvořili scénář, ve kterém mladá 
dívka Dáša ke konci války odchází z ostře-
lovaného města za dědou do relativního 
bezpečí hor. Dědeček přebývá na samo-
tě jménem Chmura. Říkáte si: no jasně, 
to bude mít co do činění s lesní železni-
cí v Kysúcké dolině. Leč chyba lávky, na-
táčelo se na dnes již neexistující Povážské 
lesní železnici. Film je tak nechtěně i do-
kumentem z období těsně před zrušením 
trati, kterou se bohužel nepodařilo zachrá-
nit, ani později obnovit. Zamrzí to o to víc, 
když pozorné oko železničáře nemůže pře-
hlédnout, že trať byla i tehdy ve slušném 
technickém stavu. Ale zpět k filmu.

Úzkokolejka hraje ve filmu naprosto zá-
sadní roli, kdy kromě obživy místních při 
svážení dřeva plní i funkci spojnice okol-
ních osad se světem, sváží děti do ško-
ly i svatebčany k obřadu. Ani pak nepře-
kvapí, když děti zcela suverénně titulují 
lokomotivy jako Maďarku a Orenstein-
ku. Dáša si rychle nachází nové kamarády 
a zároveň padne do oka Frantovi, synovi 
topiče. Ten jí svou náklonost projeví mimo 
jiné tím, že si „vypůjčí“ lokomotivu a sám 
s ní přijede pro Dášu na Chmuru. Zkuše-
nost s řízením lokomotivy se mu pozdě-
ji hodí, když společně s Dášou vyfouknou 
vlak s municí ustupující německé armá-
dě a náklad předají partyzánům v horách. 
Nic se však nelekejte, film navzdory době 
svého vzniku není žádnou politickou agit-
kou. Svým dětským pohledem naopak do-
káže i vážné situace podat s nebývalou 
lehkostí a přirozeností. Až si tak říkám – 
škoda, že mezi neustále opakovanými ko-
mediemi s Tomášem Holým není v TV víc 
místa i pro takové dětské snímky.

Pohádka o staré tramvaji (1961)
I poslední videotip nese DNA Oty Hofma-
na. Námět shodný se stejnojmennou kni-
hou vypráví příběh malého Frantíka, kte-
rý se vydává na prázdniny k dědečkovi 
do Prahy. A jak jinak než vlakem. V úvodu 
filmu tak můžete mezi pražským hlavním 
nádražím a Vršovicemi obdivovat ikonické 
parní stroje ČSD. Jak ale název napovídá, 
pré budou mít především fandové MHD. 

Hlavní hrdinkou je vedle Franty dědova 
vysloužilá tramvaj Terezka, čekající na se-
šrotování. Frantovi se jí však zželí a roz-
hodne se Terezku s pomocí dalších dětí za-
chránit. Schovají ji před dospělými, což 
neunikne Velkému tramvajovému revi-
zorovi, a obviní dědu z krádeže. Děti pak 
sbírají staré železo, aby mohli tramvaj vy-
koupit, což se nakonec podaří, stejně ja-
ko velká oprava Terezky. Svým způsobem 
jde tak o trefnou paralelu s tehdejšími zá-

jmovými spolky za-
chraňujícími historic-
ká vozidla a oficiálním 
přístupem státu. Tramvaj 
představující Terezku se kaž-
dopádně dochovala i v našem reálném 
světě a vidět ji můžete coby primátorský 
vůz ve střešovickém muzeu MHD.

Z filmu doslova čiší dozvuky budovatel-
ské rozjuchanosti 50. let, ale v pohádko-
vém žánru se to ještě dá snést. Největším 
benefitem snímku jsou samozřejmě zábě-
ry na tramvaje, ať už se bavíme o dožívají-
cích dvounápravových vozech, či novotou 
zářící Té jedničce. Ale i samotný příběh 
o přátelství kluka a staré tramvaje je dob-
ře napsaný, a tak se do pokrokově pojaté 
pohádky rychle a s chutí zakoukáte. ○
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Semmering:  
ikonická trať rakouských Alp

H I S T O R I E

Jan Dvořák  |  Foto: sbírka autora, www.mdml.cz

Světoznámé lázeňské a rekreační stře-
disko, v němž žije 13 000 obyvatel, leží 

v lesnatém údolí obráceném k jihu a chrá-
něném zalesněnými vrchy Slavkovského 
lesa, v nadmořské výšce okolo 630 metrů 
nad mořem. Ze skromných počátků v 17. 
sto letí se rychle rozvinuly a v roce 1818 by-
ly vyhlášeny za veřejné lázně (187 hostů). 
Už roku 1808 vzniká název Mariánské 
Lázně (německy Marienbad), který se 
v roce 1866 pyšnil statutem města. 

Město se brzy zásluhou léčivých prame-
nů mohlo pochlubit pověstí lázní meziná-
rodního charakteru. Slavná místní léč-
ba je založená především na pitné kúře 
využívající léčivých vod zdejších prame-
nů bohatých na volný kysličník uhliči-
tý a minerální soli. Nejznámější jsou pra-
meny Křížový, Rudolfův, Ferdinandův, 

Veřejná doprava v Mariánských Lázních letos slaví hned několik výročí. Jednak je to 120 let, kdy zde byl 12. května 
roku 1902 slavnostně zahájen pouliční provoz elektrické úzkorozchodné dráhy. Současně ale také uplynulo i 70 let 
ode dne, kdy bylo její fungování 27. dubna roku 1952 ukončeno. A přesně před sedmdesáti lety, 27. dubna roku 1952, 
vyjely oficiálně do ulic tohoto západočeského lázeňského města první trolejbusy, které tu jezdí dodnes.  

Mariánské Lázně: Od tramvajové  
úzkorozchodné dráhy k trolejbusům

Lesní a Ambrožův. Další léčebné prame-
ny jsou využívány ke koupelím pacien-
tů. K ozdravným procedurám se používá 
i slatin z okolí. Začaly se zde léčit choro-
by ledvin a močových cest, poruchy výmě-
ny látkové a žláz s vnitřní sekrecí, některé 
funkční poruchy trávicího ústrojí, choro-
by cest dýchacích, choroby kožní i nervo-
vé, stavy po úrazech i nemoci z povolání. 

Město parků a pramenů
Mariánské Lázně jsou městem parků, 
které obklopují léčebné domy a hotely, 
jež přecházejí do souvislého pásu okol-
ních lesů. A zde, v této krajině, vyvěrá 
na čtyřicet minerálních pramenů vul-
kanického původu, jejichž různé složení 
a koncentrace roztoků umožňují nejširší 
paletu léčebných účinků. O tom se moh-
ly přesvědčit zástupy hostů, kteří si chtěli 
upevnit zdraví. Mezi nimi sem přijížděli 
i světoví vládní činitelé, korunované hla-
vy od evropských králů a císařů až po in-
dické mahárádži, ale i nejvýznačnější 
představitelé světové kultury. Namátkou 
jmenujme: Goethe, Dobrovský, Gogol, 
Turgeněv, Neruda, Strauss, Gorkij, Cho-
pin… Pobyt většiny z nich nám připomí-
nají pamětní desky a pomníky. Počet lá-
zeňských hostů každoročně představoval 
několikanásobek stálých obyvatel města.

V počátcích provozu si tramvaje vzájemně kon-
kurovaly s koňskými povozy.
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A návštěvníci města se sem 
museli také nějak dopravit. 
Zjednodušení dopravy sem před 
sto padesáti lety přinesla že-
lezniční doprava, která zde za-
čala fungovat 28. 1. 1872, a to 
na trati z Plzně do Chebu. Ná-
draží však bylo postaveno znač-
ný kus jižně od lázeňské čtvrti. 
Bylo to něco přes dva kilome-
try. Na přepravě cestujících, 
od nádraží do lázní, tak zača-
li vydělávat fiakristé, drožkaři 
a hotelové omnibusy, vše mělo 
koňský pohon. Před nádraž-
ní budovou čekaly desítky koň-
ských spřežení na vlaky při-
jíždějící s cestujícími převážně z Bavor, 
Čech, Moravy, Rakous, Saska a Uher. 

A protože se tehdy veškeré zásobová-
ní uskutečňovalo prostřednictvím koň-
ských spřežení, byly ulice města znečiš-
ťovány jejich výměšky, což vyžadovalo 
časté uklízení přístupových cest. Na po-
čátku 90. let 19. století se na zasedá-
ních městské rady poprvé diskutovalo 
o vhodnějším dopravním spojení vzdále-
ného nádraží s městem a severní lázeň-
skou čtvrtí. Jednalo se například o par-
ní pouliční dráze, která jezdila v té době 
v moravském Brně. Po zvážení výhod-
nosti řady nabídek zadala městská ra-
da výstavbu úzkorozchodné elektrické 
pouliční dráhy budapešťské společnos-
ti Ganz. Město se stalo koncesionářem 
i pozdějším provozovatelem, zapsaným 
v obchodním rejstříku pod německým 
názvem Stadtbahn Marienbad. 

Vznik vozovny a trati
V polovině roku 1901 začala výstavba ob-
jektu vozovny a městské elektrárny ne-

daleko nádraží a terénní práce 
na budoucí tramvajové trase. 
Dne 12. 5. 1902 vyjely od nádra-
ží první tramvaje na jednoko-
lejnou, metr širokou trať, jež 
měla příslušné výhybny pro 
křižování nebo obracení vo-
zů či souprav před nádražím, 
na křižovatce u Šumavy (ho-
tel a restaurace) a na konečné 
stanici u hodin před hotelem 
Excelsior. Stavební délka tra-
ti měřila 2,5 km a pravidelný 
provoz se udržoval na 2,2 km. 
Zbývající část tvořily remízní 
a manipulační úseky. Největší 
stoupání činilo 49 promile. 

Čtyři motorové tramvajové vozy, s ty-
čovým sběračem proudu, od firmy Ganz 
a dva otevřené vlečné vozy jezdily velmi 
spolehlivě. Na přání městské správy by-
ly motorové vozy vybaveny poměrně lu-
xusně. Měly sice ještě otevřené ploši-
ny – zaskleny byly roku 1910, ale také už 
elektrické osvětlení a topení, nezvyk-
le široká okna, čalouněná sedadla a zá-
clony. Jejich bleděmodrá vozová skříň 
byla ozdobená zlatými linkami a ková-
ním z bílé mosazi. Vozy poháněly dva 
motory švýcarské firmy Oerlikon, každý 
o výkonu 18 koní. Vhodné položení vý-
hyben umožňovalo provoz v desetimi-
nutovém intervalu. Tento sled spojů se 
v zásadě udržoval po celých 50 let trvá-
ní mariánskolázeňské elektrické poulič-
ní dráhy. Tramvaje si od počátku získa-
ly oblibu u cestující veřejnosti, a tak byly 
roku 1903 objednány u smíchovské firmy 
Ringhoffer další dva motorové a dva ote-
vřené vlečné vozy. Do první světové vál-
ky hotelové omnibusy postupem času 
prakticky zanikly. 

Pohlednice z roku 1912 zachycuje severní konečnou stanici U hodin 
na Kaiserstrasse (Císařská třída) v městském parku ve středu města.

Zkušební jízda trolejbusu Škoda 7Tr v roce 
1952 při výjezdu z vozovny

Snímek z roku 1951 ukazuje, že byla malodráha lidmi bohatě využívána. Oba vozy  
(č. 7 a č. 8) vyrobila vagónka Bohemia v České Lípě roku 1932.

zast.  
Mariánské Lázně 
město

tramvajové 
depo

dnešní zastávka 
City servis

žst. Mariánské Lázně
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Modernizace vozů od Ganzu
Základní vozový park, tedy šest motoro-
vých a čtyři vlečné vozy, zůstal nezmě-
něný až do počátku 30. let 20. století, 
kdy vagónka Bohemia v České Lípě doda-
la v roce 1932 dva moderní motorové vozy 
s pantografovými sběrači proudu, a tak 
místní dopravní podnik začal rekonstru-
ovat původní motorové vozy od Ganzu 
na uzavřené vlečné. Českolipské vozy by-
ly robustnější a tomu odpovídal také vý-
kon jejich motorů. Ten představoval 45 
koní. Vozová skříň byla dřevěná, zvenčí 
však hladce oplechovaná. Boky byly dě-
lené čtyřmi vysokými okny v kovových 
rámech z hliníkové slitiny, bez větracích 
klapek a s poměrně širokými sloupky. 
Plošiny byly celé uzavřené, zase s okny 
v kovovém rámu a s posuvnými dveř-
mi. Sedadla potažená kůží měla podélné 
uspořádání a nad nimi byly podélné sítě 
na zavazadla. Vozy dostaly tmavomodrý 
nátěr, avšak bez ozdobných linek.

Za zmínku stojí ještě skutečnost, že 
dobře provedený drážní svršek vydržel 
při běžné údržbě až do roku 1929, kdy se 
uskutečnila první výměna kolejí. Již dří-
ve se trať prodloužila v lázních o 327 me-
trů a provoz tak dosáhl celkové délky 
2,8 km. Na prodlouženém úseku jezdi-
ly tramvaje ovšem jen příležitostně pro 
hosty léčebných domů a zajišťovaly roz-
voz jejich zavazadel. Příznivé spádové 
poměry na trati umožňovaly výjimečné 
jízdy i tří vlečných vozů, z nichž první 
dva byly vyhrazeny pro osobní dopravu 
a poslední sloužil jako zavazadlový vůz.

Tarif na pouliční elektrické dráze odpo-
vídal tehdejším relacím: v době před první 
světovou válkou se za občanskou jízdenku 
platilo 40 haléřů rakouské měny, ve 20. le-
tech byla trať rozdělena na dvě tarifní pás-

ma s hranicí ve výhybně u Šumavy  
(1 Kč a 1,40 Kč) a pásmové jízdné se udrže-
lo až do zrušení tramvají. Protože ceno-
vá hladina se často měnila, rozlišovaly se 
pásmové jízdenky barvou papíru a nebyla 
na nich vyznačena tarifní hodnota.

Nástup trolejbusů po válce
Po druhé světové válce se ukázalo, že 
další provoz dráhy by vyžadoval její úpl-
nou obnovu, přičemž stávající trasa 

již nevyhovovala dalšímu růstu měs-
ta. Bylo rozhodnuto nechat vozový park 
a drážní vybavení dožít a poté nahradit 
výkonnějšími a rychlejšími trolejbusy, 
které by začaly zajíždět i do jiných částí 
města, než která obsluhovala tramvaj. 
Poslední jízda tramvají se uskutečnila  
27. 4. 1952 a vzápětí vyjely do ulic Ma-
riánských Lázní trolejbusy, což se neo-
bešlo bez slavnostně ozdobených vozů 
a stovek přihlížejících lidí. Trolejbusy 
okupovaly adaptovanou tramvajovou vo-
zovnu do roku 1961, než byla pro ně po-
stavena nová ve čtvrti Úšovice. 

Po zrušení mariánskolázeňské kole-
jové dopravy byla jedna tramvaj od Gan-
zu předána do Ústí nad Labem, tramvaje 
od firmy Bohemia byly předisponová-
ny na pouliční dráhu do severočeských 
Teplic, kde jezdily až do roku 1959. Pak 
ještě přešly do sousedního Mostu. Opo-
třebovanou elektrickou výzbroj tech-
nici odstranili a vozy tím byly uprave-
ny na vlečné. Jako vleky byly po zrušení 
úzkorozchodného provozu v Mostě ješ-
tě předány do Jablonce nad Nisou, kde se 
pro svou značnou hmotnost příliš neu-
platnily, a proto je roku 1963 vyřadili.

Horníčkovo vyznání
Ohlédnutí za půlstoletím kolejové  
dopravy, v našich druhých největších 
lázních, uzavřeme vzpomínkou na her-
ce a spisovatele Miroslava Horníčka  
(1918–2003), který se láskou k Marián-
ským Lázním vyznává roku 1975 v knize 
Vyznání Mariánským Lázním v červnu 
a červnu v Mariánských Lázních. „Čím 
jsou mi tedy Mariánské Lázně vždyc-
ky a čím pak zvláště v tom rodícím se lé-
tě? Říká se o nich – les ve městě a město 
v lese. Tím se naznačuje ono prorůstání 
jednoho v druhé, pronikání zeleně me-
zi budovy a ztrácení se budov v zeleni, 
a i když toto krásné a navíc přesné rčení 
zní jako slogan prospektu, je tu ještě ja-
kási pravda uvnitř. Aspoň pro mne. Pro 
mne se toto město vznáší…“ Právě sem 
jezdil Horníček za svými přáteli a po-
býval v hotelu Svoboda. V roce 1986 při 
příležitosti slavnostního otevření zdej-
ší Zpívající fontány vytvořil podobné vy-
znání i pro ni. 

A jestli vás tyto řádky navnadily k po-
znání těchto západočeských lázní, je to 
jen dobře, protože toto město za návště-
vu rozhodně stojí. Od roku 2021 jsou Ma-
riánské Lázně na seznamu Světového dě-
dictví UNESCO v rámci položky Slavná 
lázeňská města Evropy. Za novými zážit-
ky vás sem mohou unášet vlaky Českých 
drah, třeba Západní expresy, na nichž 
jsou nově nasazeny moderní netrakční 
jednotky InterJet. ○Trolejbus Škoda 8Tr

V dubnu roku 1952 tramvaje nahradily tehdy 
populární trolejbusy.
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Před 40 lety, konkrétně 1. března 1982, přišla z Rakouska smutná zpráva. Tamní spolkové 
dráhy ÖBB ukončily provoz na více než 90 let staré dráze Steyrtalbahn z dolnorakouského 
Steyru údolím stejnojmenné řeky do 40 kilometrů vzdálené stanice Klaus. Pro železniční 
fandy skutečnost o to smutnější, že šlo o poslední úzkou s výhradně parním provozem. 
Tehdy nikdo nevěřil, že se po ní ještě někdy někdo sveze. Nakonec to dopadlo tak trochu 
jako v dobré pohádce. A stejně pohádková je okolní krajina a městečka. 

Za parní romantikou 
na úpatí Alp 

Steyr
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Petr Šťáhlavský  |  Foto: autor, ÖGEG Steyrtal-Museumsbahn

Současná Steyrtal-Museumsbahn 
zahájila provoz díky mnoha nadšen-

cům už tři roky po uzavření původní 
dráhy. Obnoven byl v 16 kilometrů dlou-
hém úseku mezi stanicemi Steyr Lokal-
bahnhof a Grünburg. Dnes patří mezi 
přibližně dvě desítky rakouských úzko-
rozchodných tratí, které nabízejí pravi-
delný, turistický nebo muzejní provoz. 

Dráha se pyšní titulem nejstarší  
úzkorozchodky v Rakousku a drží  
i další primát. Nikdy na ní pravidelně 
nejezdily motorové lokomotivy, které  
začaly zefektivňovat úzkorozchodný 
provoz na rakouských tratích už před 
druhou světovou válkou. 

Stavba začala v roce 1888 díky Josefu 
Ritter von Wenusch, který 18. února 
téhož roku obdržel koncesi na stavbu 
a provoz úzkorozchodné dráhy z města 
Steyr údolím stejnojmenné řeky do Un-
ter-Grünburgu s možným prodloužením 
až do zastávky Klaus na železnici Krem-
stalbahn (dnes součást tratě Pyhrn-
bahn Linz ‒ Seltzthal). Zvolen byl tzv. 
bosenský rozchod 760 mm. První úsek 
ze Steyru do Garstenu byl otevřen v roce 
1889 a za rok se prodloužil do Agonit-
zu. Na podzim 1909 se rozjely vlaky až 
do stanice Klaus a Steyrtalbahn dosáhla 
svého největšího rozsahu 55 kilometrů. 

C E S T O P I S

Tisíce cestujících a tun nákladu
Železnice dosáhla svého provozního vr-
cholu poměrně brzy, už v roce 1917, kdy 
přepravila 540 000 cestujících a 120 000 
tun nákladu. Stalo se tak především 
díky dopravě do místní zbrojovky. Aby se 
doprava na frontu co nejvíce zrychlila, 
byly tam dokonce zapůjčeny podvalníky 
z našich jindřichohradeckých lokálek. 

Po velké válce už to šlo s dráhou z kop-
ce. První úsek byl zrušen v roce 1933 
a další omezení pokračovala od konce 
60. let 20. století. Dílem za to mohla leh-
ká stavba svršku, který neumožnil nasa-
dit jinde rozšířené motorové lokomotivy. 
Proto po celou dobu pravidelného provo-
zu a také dnes na muzejní dráze domi-
nují legendární rakouské úzkorozchodné 
lokomotivy řady U a další mladší stroje. 
Duše a oko českého fanouška zaplesají, 
když si může užít cestu v archaických 
dvounápravových vozech zahalených 
dýmem a párou z lokomotivy, která od-
povídá naší řadě U 37.0 ČSD. 

Zrušení úzkorozchodky v roce 1982 
předznamenalo osud většiny rakouských 
„úzkých“ provozovaných v režii ÖBB. 
Jejich provoz byl postupně utlumován, za-
stavován a před jejich úplnou likvidací je 
zachránil převod na zemské dopravní spo-
lečnosti, jako například na NÖVOG u tratí 
v okolí Gmündenu nebo SLB u Pinzgauer 
Lokalbanh ze Zell am See do Krimmlu. 

Steyrtalbahn zachránila společnost 
ÖGEG, která se zaměřuje na záchranu 
a provoz technických památek, přede-
vším železničních. Dnes ve vybrané dny 
nabízí dva až tři páry spojů s pitoreskní-
mi vláčky zahalenými dýmem a párou 
širokým údolím dolního toku Steyru. 
Vlaky jezdí o nedělích od června do září, 
v srpnu a září také o sobotách a ÖGEG při-
dává ještě několik dalších svátečních dní 
s provozem v květnu, říjnu nebo v prosin-
ci. Základní jednosměrná jízdenka stojí 
16 euro, zpáteční 22 euro, děti, rodiny 
anebo skupiny od 20 osob mají slevu. 

Start na nádraží ve Steyru
Jízda začíná na původním lokálkovém 
nádraží asi 1,5 kilometru od stanice 
ÖBB ve Styeru. Tam míří v pravidelných 
intervalech přímé osobní vlaky z Lince 
a St. Valentinu. Lze zde přestoupit ze 
spojů od Vídně. Náš vlak míří nejdříve 
podél řeky Styer na západ. Z řeky však 
mnoho neuvidíme, protože se většinu 
času skrývá za hustým porostem. Výhled 
vlevo ve směru jízdy je zpočátku o dost 
atraktivnější. Brzy po odjezdu se otevře 
pohled na stráň, které dominuje barokní 
poutní areál Christkindel. Po zhruba 18 
minutách jízdy za zastávkou Pergern se 
tok řeky prudce stáčí na jih a také trať 
prudkým obloukem změní svůj směr 
a stále se drží na pravém, mírně obydle-

Setkání dvou vlaků ve stanici Pergern během jubilejních jízd v roce 2015
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Město plné památek 
Steyr je statutární město ve spolkové 
zemi Horní Rakousy při hranici s Dol-
ními Rakousy. Leží na řekách Enns 
a Steyr, v nadmořské výšce 310 met-
rů, zhruba 40 km jižně od Lince. Žije 
zde přibližně 38 tisíc obyvatel. Je tře-
tím největším městem Horních Ra-
kous. Země Štýrsko má svůj název od-
vozen právě od tohoto města. Steyr 
byl založen Římany, z antických pa-
mátek se dochovalo mnoho archeo-
logických nálezů v muzeu. Zásadní 
proměnu znamenal požár města roku 
1842. V souvislosti s industrializací 
byly strženy hradby a zbořeny měst-
ské brány. Jádro města je památko-
vou rezervací s množstvím historic-
kých staveb od gotiky až 
po industriální architekturu 19. stole-
tí. Dominantou města a jeho nejvý-
znamnější památkou je městský farní 
kostel sv. Jiljí a sv. Kolomana – trojlod-
ní gotická bazilika s osmibokou věží. 
Gotické okenní sklomalby pocházejí 
z kláštera v Klosterneuburgu.

ném břehu a teprve krátce před cílovou 
zastávkou Grünburg přechází přes řeku 
velkým obloukovým mostem. Do cíle 
dojedeme za hodinku kodrcavé jízdy 
a můžeme tam zamířit třeba k řece s ka-
menitým dnem a vykoupat se v osvěžují-
cí chladivé vodě alpské řeky. Lze se také 
vydat na prohlídku městečka Steinbach 
an der Steyr na opačném břehu řeky. 

V Grünburgu se pro sportovně zdatné 
výletníky otevírá možnost vyrazit dál 
do stanice Klaus v trase zrušené úzkoko-
lejky. Zvládnou ji i průměrně zdatní turis-
té, ale je určena především pro cyklisty. 
Na místě zrušené železnice totiž vznikla 
část cyklostezky R8 Steyertalradweg. 

Cyklostezka vede ze Steyru podél stejno-
jmenné řeky v délce skoro 50 kilometrů až 

do vesničky St. Pankraz. 
Nejprve leží na pravém 

břehu a z velké části kopí-
ruje trasu muzejní dráhy. 

Ve Steinbachu an der Steyr / 
Untergrünburgu přechází řeku 

a dál využívá z velké části těleso 
bývalé železnice. Z Untergrünburgu, 

od konečné Steyrtal-Museumsbahn, až 
do stanice Klaus, historické konečné sta-
nice lokálky a dodnes funkčního nádraží 
na trati Pyhrnbahn Linec – Selzthal, je 
to 21 kilometrů. Z Klause se tak dá vrátit 
vlakem třeba zpátky do Lince, pokud tam 
ráno váš výlet začal.   

Místo pro filmaře
Ale ještě zpátky k cyklostezce, nebo 
chcete-li k bývalé úzkorozchodné lokál-
ce. Dodnes se v její trase totiž zachovala 
řada železničních objektů. Můžete obdi-
vovat třeba bývalé výpravní budovy ná-
draží v Leonsteinu a Mollnu, které jsou 
pěkně udržované a fungují jako rodinné 
domy. Na cestě jsou také dva velké mosty 
Plangrabenbrücke a Tiefengrabenbrüc-
ke. Ten druhý převáděl železnici a dnes 
cyklostezku přes boční rokli s potokem 
Tiefengraberbach a v jeho blízkosti se 

Populární jsou i prosincové jízdy.

Největší umělou stavbou na trati je most přes řeku Steyr u Grünburgu.

Jízda pod kostelem Christkindl

Steyr patří mezi kouzelná historická města.
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nachází průlom Steyru. Je to nejužší 
místo na středním toku řeky, kde proud 
vymlel soutěsku širokou jen několik má-
lo desítek metrů. Na začátku 20. století 
zde spoutali divoký tok v elektrárně se 
čtveřicí turbín. Jejich současný výkon  
je 4 MW. Fascinující místo láká filmaře, 
a tak se zde odehrávaly scény některých 
kriminálek. 

Kdo nevyrazí za dochovanými artefak-
ty Steyrtalbahn, ten se může muzejním 
vlakem vrátit do Steyru a projít si toto 
středověké město. 

Pokud vám připomíná jméno Steyr, 
česky Štýr, také jednu z rakouských spol-
kových zemí Steiermark, česky Štýrsko, 
není to shoda náhodná. Jméno země 
na jihovýchodě Rakouska je skutečně od-
vozeno od tohoto města, které dnes leží 
v Horních Rakousích. V minulosti tomu 

C E S T O P I S

však bylo jinak. Štýrsko sahalo až daleko 
na sever, ale ve 13. století o rakouské ze-
mě svedl boj uherský král Béla IV. a čes-
ký Přemysl Otakar II. a mírová dohoda 
nakonec změnila hranice zemí. Steyr se 
řízením osudu dostal už napořád do sou-
sedních Horních Rakous. 

Město učebnicí historie
Dvanácté největší město Rakouska má 
skutečně bohatou historii. Zdejší lokalita 
byla osídlena už v dávnověku. Římané zde 
při své expanzi na sever zřídili na ostrohu 
nad soutokem řek Enns a Steyr vojenské 
stanoviště. Jeho strážní věž pak byla in-
tegrována do mladších staveb a dodnes je 
součástí barokního zámku Lamberg. Stále 
se jí říká Římská. Díky své minulosti je 
současný Steyr doslova 3D učebnicí histo-
rie a architektonických slohů. 

Historické centrum s protáhlým ná-
městím na opačném břehu Enns naproti 
nádraží zdobí řada původních domů. 
Zástupcem gotiky je dům Bummerlhaus 
z poloviny 15. století s kamennou fa-
sádou s typickými gotickými prvky. 
Gotické sklepy má také dům Sternhaus, 
ale pozdější přestavby mu vtiskly pozdně 
barokní tvář. Díky vyumělkovanému ra-
kouskému baroku působí tak trochu jako 
nazdobený dort. Ozdobou náměstí je 
také rokoková radnice z konce 18. století 
se štíhlou vysokou věží. Balustrádu jí 
zdobí šest alegorických soch představují-
cích například soudnictví, trestní právo, 
římské právo nebo sebepoznání. 

Chloubou města jsou také tři zachova-
né městské brány a řada kostelů a kaplí. 
Dominantní postavení mezi nimi má 
gotická stavba z poloviny 15. století za-

Depo ÖGEG je umístěno v Grünburgu. Před výtopnou se sešly řady Uh 498.04 z roku 1929, řada U 298.106 Klaus z roku 1914 a rumunská Resita.
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hatým zdrojům rud v okolních horách 
a silnému proudu obou řek, které pohá-
něly zprvu mlýny a hamry a později kola 
vodních turbín, se zde průmyslu dařilo. 
V minulosti zde dokonce vyrostla největší 
zbrojovka v rakouských zemích. 

Ze Steyru je to jen coby kamenem do-
hodil do národního parku Kalkalpen, 
který nabízí celou řadu aktivit, anebo se 
lze vydat na další cestu vlakem údolím 
řeky Enns do Selzthalu. Dráha nazvaná 
po korunním princi Rudolfovi jako Ru-
dolfsbahn byla celá otevřena roku 1873. 
S naší zemí ji spojují moravští podni-
katelé a vyhlášení železniční stavitelé 
v habsburském mocnářství bratři Klei-
nové. Železnice vedená údolím s množ-
stvím lesů a pastvin nabízí také úžasné 
pohledy na horské scenérie se skalnatý-
mi štíty. ○  

svěcená sv. Egidiovi a sv. Kolomanu, jejíž 
stavbu zadali měšťané staviteli vídeňské-
ho dómu Hansi Puchsbaumovi. Ve městě 
nesmí chybět ani barokní kostely, které 
jsou zasvěcené sv. Michalovi a Paně Ma-

rii. Za návštěvu stojí i některé ze zdejších 
muzeí. Rakouskou muzejní cenou za rok 
2019 se může pochlubit Museum Arbeit-
swelt Steyr, které představuje bohatou 
industriální minulost města. Díky bo-

Atmosféra běžného provozu v Garstenu roku 1976
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Napsali o nás...

ČD Cargo nakoupí další lokomotivy, 
část pořizuje s rakouskou dotací

Společnost ČD Cargo chystá v příštích 
dvou letech další velké rozšíření počtu 
interoperabilních elektrických lokomo-
tiv. Aktuálně jich má v provozu i s nájmy 
37. Dopravce vypsal další soutěž na do-
dávku celkem 10 nových strojů. Vozidla 
mají být schválena pro provoz v Česku 
a sousedních zemích a také v Maďar-
sku, Belgii a Nizozemsku. Dodána mají 
být nejpozději do konce března 2024. Již 
letos se má flotila interoperabilních lo-
komotiv rozšířit o dalších deset strojů 
TRAXX MS3. Jde o výsledek samostatné 
soutěže z loňského roku a lokomotivy 
jsou určeny pro rakouskou pobočku ČD 
Cargo. Dopravce na jejich pořízení získal 
dotaci ve výši 14 % pořizovací ceny. Do-
pravce též v březnu vypsal průzkum trhu 
na dodávku starších interoperabilních 
lokomotiv. Reaguje tak na rostoucí do-
dací lhůty nových strojů. 
 zdopravy 25. 4. 2022

Lokomotivy 380 kompletně převezmou Jižní expresy
České dráhy plánují s příchodem jízdního řádu 2022/2023 změnit turnusové nasazení lokomo-
tiv řady 380 od Škody Transportation. Plánuje se především jejich rozšíření na Jižních expre-
sech a rychlících mezi Prahou a jižními Čechami. „Na Jižních expresech je aktuálně turnusová-
no šest lokomotiv, nově bude turnusováno sedm strojů. Řada 380 tak převezme kompletně 
dopravu Jižních expresů a v rámci oběhů obslouží i některé rychlíky linky R 17, což platí i v le-
tošním roce,“ uvedl mluvčí drah Petr Šťáhlavský. Nyní je jeden pár Jižních expresů veden lo-
komotivou řady 362. Stěžejní výkony budou mít lokomotivy i nadále na rameni Praha – Bu-
dapešť. ČD ale předpokládají ukončení jejich provozu na lince Praha – Púchov (EC Valašský 
expres). Všechny lokomotivy řady 380 zůstanou nadále v péči pražského depa, konkrétně pro-
vozního pracoviště ve Vršovicích. České dráhy nicméně budou muset vyřešit vzdálenější osud 
těchto lokomotiv. Nedávno totiž zrušily už třetí soutěž na dodavatele mobilní části zabezpe-
čovače ETCS do dvacítky lokomotiv řady 380.   zdopravy.cz 24. 4. 2022 

České dráhy zrušily soutěž  
na pronájem motoráků

ČD zrušily soutěž na pronájem až 20 
motorových vlaků pro Středočeský 
a Pardubický kraj. Nepřišla žádná nabíd-
ka. Tendr na tři menší vozidla nicméně 
pokračuje. Dopravce chtěl pronájmem 
překlenout dobu do dodání už objedna-
ných nových vlaků PESA, případně zajis-
tit provoz na tratích, pro které se nové 
vozy budou nakupovat později. Zakázka 
počítala s pronájmem od letošního květ-
na na 56 měsíců s možností prodloužení 
do konce roku 2029 díky tříleté opci.  
ČD vypsaly v únoru také zakázku 
na pronájem tří menších motorových 
vlaků na necelé dva roky. U této soutěže 
skončila lhůta pro podání nabídek, do-
pravce ji zatím nezrušil a tendr nechce 
komentovat. Pronajaté vlaky chtějí drá-
hy nasadit například na tratích Choceň – 
Litomyšl a Česká Třebová – Moravská 
Třebová. Přesné využití chtěly projednat 
s dodavatelem vlaků.    Mf DNES 6. 4. 2022  

Jen pro Česko a Slovensko. ČD  
s Pendolinem jinam nepočítají

Jednotky řady 680 zřejmě do konce 
jejich životnosti čeká doprava pouze 
na českých a slovenských kolejích. 
Vyplývá to ze zveřejněné smlouvy 
na instalaci ETCS do Pendolin na profi-
lu zadavatele. Ještě v předchozí, dříve 
zrušené zakázce bylo podmínkou 
i schválení ETCS pro provoz v Rakous-
ku, nyní už stačí jen homologace pro 
Česko a Slovensko. Mluvčí Českých 
drah Petr Šťáhlavský potvrdil, že se 
dál počítá jen s nasazováním na tratě 
v Česku a na Slovensku. „Kmenovou 
tratí bude i nadále Praha – Bohumín 
s doplňujícími výkony např. Praha – 
Cheb nebo Bohumín – Košice. Homo-
logace do Rakouska je v současnosti 
nadbytečná, protože na těchto výko-
nech počítáme především s využitím lo-
komotiv 1216 a 193 (Taurus a Vectron) 
a jednotek railjet a ComfortJet,“ vysvět-
lil Šťáhlavský.  zdopravy.cz 23. 4. 2022

Navzdory pokutám přibývá projetí 
návěstí zakazujících jízdu

Od února povinný monitoring licence 
strojvedoucích (MLS) zatím nepři nesl 
očekávaný pokles počtu případů pro-
jetí návěstí zakazujících jízdu. Naopak 
za první tři měsíce jich výrazně přibý-
vá. Od ledna do konce března jejich po-
čet dosáhl 49, za stejné období loňské-
ho roku to bylo 31. Jde o nárůst o 58 %. 
Pokud by se vzaly v úvahu jen měsí-
ce únor a březen, došlo k meziroční-
mu nárůstu chyb o 40 %. K výrazně vět-
šímu nárůstu došlo u projetí návěstí 
u běžné jízdy vlaku než při posunu. Vy-
plývá to z pravidelných dat o mimořád-
nostech na železnici zveřejňovaných 
Drážní inspekcí. Ministerstvo dopravy 
ke statistikám uvedlo, že je zatím pří-
liš brzy na vyhodnocení účinnosti MLS. 
Od února platí i sankční systém, kte-
rý postihuje strojvedoucí za projetí ná-
věstí zakazující jízdu. Přestupek ná-
sledně řeší Drážní úřad.    zdopravy.cz 5. 4. 

2022
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Vážení klienti, 

většina zemí již zrušila restrikce pro vstup. Nemůžeme slíbit, 

že to tak zůstane, ale pokud chcete vycestovat, je čas na výběr 

a objednávku dovolené. V naší nabídce je více než 400 hotelů 

ze 23 zemí. Navíc spolupracujeme se spolehlivými CK (Čedok, 

Exim, Fischer, Nevdama, Travel Family, Mayer Crocus, Canaria 

Travel). Takže máte další stovky hotelů k výběru. 

„Naše“ hotely mají ceny aktualizované, hotely od spolupracují-

cích CK mají v popisu prolink, přes který zjistíte aktuální ceny, 

případně si dohledáte jiný hotel.

Vybraný hotel pro vás rádi zarezervujeme, případně poradíme 

s výběrem. 

Náš tip na hotely ČD travel: Zakynthos - Denis Beach, Kréta - 

Palm Bay, Bulharsko - Riva, Turecko - Floria Beach.

Krásné a klidné léto přeje vaše cestovní kancelář

ČD Travel, s.r.o., 28. října 372/5, tel. 972 243 051-55 | e-mail: ckobch@cdtravel.cz, web: www.cdtravel.cz | provozní doba: pondělí–pátek 9.00–17.00 h
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Nejznámější domácí pochod 
vstupuje do 55. ročníku
Po covidové pauze se opět koná Pochod Pra-
ha – Prčice. Na nejznámější dálkovou výpravu 
v ČR se můžete vydat v sobotu 21. května. 
Na výběr máte z 16 tras pro pěší, čtyř pro vy-
znavače cykloturistiky a jedné pro vozíčkáře. 
Nezapomeňte, že letos je nutné se registro-
vat předem elektronicky. Start nejdelší trasy  
(70 km), která je jen pro zdatné turisty, začíná 
u stanice pražského metra Háje. Pokud se na-
příklad vydáte z Benešova (start je u sokolov-
ny nedaleko železniční stanice), ujdete 43 km. 
V Prčici bude zajištěna kyvadlová autobusová 
doprava k nádraží v Olbramovicích.

Přijeďte na zahájení  
lázeňské sezony v Jeseníku
V sobotu 14. května vyvrcholí zahájení lá-
zeňské sezony v Jeseníku. Budete se moci 
svézt historickým vlakem s parní lokomo-
tivou Velký bejček na trasách Olomouc 
– Jeseník a Jeseník – Lipová Lázně. Ve vlaku 
bude „osobně“ přítomen zakladatel moderní 
vodoléčby Vinzenz Priessnitz i s chotí, a to 
v dobových kostýmech. S vodoléčbou se 
v regionu začalo přesně před 200 lety. V rám-
ci kulturního programu vystoupí zpěvačka 
Olga Lounová nebo moderátor Vladimír 
Hron. Více informací najdete na stránkách  
www.mkzjes.cz a na www.priessnitz.cz.

Užijte si zábavu na kolejích  
v oblíbeném Cyklohráčku
Od 26. března opět jezdí o víkendech a svát-
cích Cyklohráček. Děti v něm mají o zábavu 
postaráno a snadno jím přepravíte jízdní 
kola. Svezte se s ním ke zřícenině hradu Okoř, 
do královského města Slaný nebo ve vybra-
ných dnech až do Zlonic na návštěvu želez-
ničního muzea. Vyrazit lze až do 30. října. 
Z Prahy odjíždí vždy v 9:06 a 13:04 a ze Slané-
ho se vrací zpět v 11:02 a 17:00. Cyklohráček 
má čtyři vozy, tři ke hraní a jeden cyklistický. 
Soupravu veze motorová lokomotiva 714, na-
zývaná Veselá kráva, která byla před sezonou 
opravena a získala nový barevný nátěr.

do 10. září 2022

do 30. října 2022 21. května 2022 12. až 15. května 2022

Na výlet do Lednice se svezte nostalgickým vlakem
Vydejte se do Lednicko-valtického areálu nostalgickým vlakem. Od 30. dubna do 4. září jezdí o víkendech a státních svátcích z Břeclavi 
do Lednice historický motoráček Hurvínek. V rámci akce Lednické parní léto ho o sobotách 21. května a 10. září nahradí parní vlak s loko-
motivou Skaličák, vozy Rybáky a historický restaurační vůz. Pro dokonalé spojení přírodních krás a romantických staveb se Lednicko-val-
tickému areálu přezdívá Zahrada Evropy. Nostalgické vlaky odjíždějí z břeclavského nádraží v 9:23, 11:23, 13:11 a 15:11, z Lednice se vydají 
na zpáteční jízdu v 10:20, 12:20, 14:10 a 16:10. Obec Lednice, která se nazývá perlou jižní Moravy, vás uchvátí spoustou přírodních i kultur-
ních památek, kolonádami, rybníky a řadou drobných romantických staveb. Lednický zámek je jedním z nejkrásnějších komplexů anglické 
novogotiky v Evropě. V jeho okolí se nachází nejrozsáhlejší parkově upravená krajina na světě, která je zapsaná na seznamu světového pří-
rodního a kulturního dědictví UNESCO. Nevynechejte ani návštěvu muzea Lednice s výstavou věnovanou období první republiky.

Nejbližší železniční stanice: Břeclav/Lednice

Foto: Josef Vendolský, archiv redakce

Nejbližší železniční stanice: 
Praha hl. n./Slaný/Zlonice

Nejbližší železniční stanice: 
Praha hl. n./Benešov u Prahy

Nejbližší železniční stanice: 
Olomouc hl. n, Jeseník/Lipová Lázně
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