
a dne 27. 10. 1967 zde byl zahájen elektrický
provoz).

Železniční stanice Trmice byla 883 m dlou-
há, měla osm staničních kolejí o celkové délce
5893.m, 25 výhybek a jednu, téměř 200 m dlou-
hou vlečku k dolu Elizabeth (později Důl 5.
května). Ve stanici vládl tehdy docela čilý ruch.
Prameny uvádějí, že například v roce 1884
přicestovalo vlakem do Trmic přes 24 tisíc (!)
cestujících a odjelo odsud téměř 23 tisíc (!)
cestujících. V dnešní době věc neuvěřitelná.

V roce 1978 byla zahájena stavba přeložky
hlavní trati mezi Ústím nad Labem a Bohosu-

jízdní řády, zavazadla, uniformy – zkrátka vše,
co vás napadne, ba i kadeř George Stephenso-
na.

Poté vás cesta vede do Great Hall, monu-
mentální expozice více než padesáti zrekonst-
ruovaných lokomotiv – od nejstarší z roku 1829
až po nejrychlejší parní lokomotivu Mallard,
která dosáhla v roce 1938 rychlostního rekordu
parních lokomotiv 203 km/h. Je možno vylézt si
na lokomotivy, nahlédnout dolů pod vozy či
třeba se posadit do japonské jednotky
Shinkansen. Lokomotivy jsou stylově seřazeny
vedle sebe přímo proti točně, umístěné na kraji
haly.

Nejen pro zasvěcené je zde strojírenská
dílna, kde v reálu můžete vidět probíhající údrž-
bu, opravy a veškeré technické zázemí kolejo-
vých vozidel. Navazuje hala s expozicí technic-
kých zařízení používaných na železnici, vitriny
s pestrou škálou modelů vozů, lokomotiv a dal-
šího vybavení železničních stanic. Před halou
pod širým nebem je vybudováno miniaturní
kolejiště s vláčkem pro děti, provozovaném v lé-

 Vítejte v Yorku – v muzeu železnice
Přijměte pozvání do střední Anglie, města

York, které není známé jen svojí katedrálou, ale
také prý největším muzeem železnice na světě,
tedy National Railway Museum. Jedná se o vel-
mi atraktivní podívanou, která je určena pro
širokou veřejnost, ale určitě potěší oko každého
zájemce o železnici.

Muzeum se nachází na Leeman Road, pár
minut pěšky od vlakového nádraží v Yorku. Je
otevřeno denně od 10 do 17 hodin, vstup je
volný, pro motoristy je zde placené parkoviště
s cenou 7 liber za den.

Hned po vstupu do muzea budete přivítáni
v návštěvním infocentru, kde obdržíte informa-
ce s brožurkou a plánkem celého komplexu
muzea. Záleží jen na vás, kam půjdete a pro co
se rozhodnete. Prohlídku muzea jsem začal
v Station Hall, bývalém překladovém nádraží
s kompletně zachovalým kolejištěm a nástu-
pišti. Zde uvidíte mimo jiné luxusní královské
vagony („paláce na kolejích“) i vozy s odděle-
nými třídami z dob královny Viktorie. Vystaveno
je zde vše související se železnicí, plakáty,
obrazy, fotografie z různých období, jízdenky,

tě. Na závěr je možné navštívit kinosál s promí-
táním dokumentů o vývoji a současnosti želez-
nice, který byl za mé návštěvy plně obsazen.

Sváču nemusíte nosit s sebou, je zde dosta-
tek občerstvení, kde si můžete posedět třeba
jen u kávy nebo čaje a kochat se pohledem na
nabízenou expozici. Nikdo nikam nepospíchá,
ale prostě jen sleduje, odpočívá, užívá si atmo-
sféry a pěkných pohledů. U východu z muzea
nelze minout obchod se suvenýry, kde si každý
přijde na své.

Muzeum ve mně zanechalo výborný dojem,
celkově vysoká úroveň, vše v perfektním stavu,
množství informačních míst, všude plánky mu-
zea, dostatek toalet (zdarma), prostory k odpo-
činku a občerstvení v tradičním stylu. Jeho
navštěvu jsem uskutečnil v říjnu letošního roku
a mohu ji všem vřele doporučit.

Takže přeji hluboký zážitek a dostatek času
k návštěvě muzea.

Roman Pecina,
   výpravčí žst. Moravany

Je několik minut po čtvrt na deset dopoled-
ne, když s mírným zpožděním zastavuje se
skřípěním brzd u ostrovního nástupiště želez-
niční stanice Trmice souprava Regionovy.
Z vlaku vystupuji jako jediný cestující a mířím
do temného podchodu. Nikde ani živáčka. Na
první pohled je vidět, že stanička má svá
nejlepší léta již dávno za sebou.

Nádražní budova bude asi záhy připomínat
zámek zakleté Šípkové Růženky. Všude ko-
lem je znát, že „zub času“ pracuje pomalu, leč
neúprosně. Stanici asi téměř nikdo nepoužívá
a cestující abys pohledal. Je to nasnadě. Pro
místní je daleko po-
hodlnější využít
k cestě do nedaleké-
ho krajského města
autobusů a trolejbu-
sů ústecké MHD.
Navíc nádraží je pře-
ce jenom trochu
z ruky. A ruku na
srdce, Trmice ne-
jsou zrovna vyhle-
dávaným turistickým
cílem. I když, pro že-
lezniční nadšence na-
bízí zdejší zámek že-
lezniční expozici,
čítající několik funkč-
ních modelových ko-
lejišť. Po kolejích tu
jezdí vláčky, ozývá
se houkání a z komí-
nů některých maši-
nek unikají dokonce
chuchvalce dýmu.
Také v lokomotivním
depu panuje čilý
ruch. Kdo zavítá do Trmic, neměl by si určitě
nechat ujít tuto zajímavou prohlídku.

Pro cestu vlakem z Ústí nad Labem do
Bíliny či opačně se nabízejí dvě možnosti. Buď

se svézt po hlav-
ní trati (přes
Teplice) a po-
užít pohodlné,
klimatizované
soupravy Regio-
Panterů, které
„pendlují“ po se-
veročeské „ma-
gistrále“ (SŽDC
č. 130) v hodino-
vém taktu, nebo
použít rychlíku.
V druhém přípa-
dě je možno se
svézt po o 4 km
kratších kole-
j ích,  po tzv .
„Úpořince“. Po
kole jích, které
kopírují údolí říč-
ky Bíliny (SŽDC
č. 131).

Osobní do-
pravu zde dnes
ve dvouhodino-
vém taktu ovlá-
dají Regionovy.
Právě první za-
stávkou na „Úpo-
řince“, hned za
stanicí Ústí nad Labem západ, je železniční
stanice Trmice.

První vlak přijel do Trmic dne 20. 5. 1858, kdy
společnost Ústecko–teplické dráhy (ÚTD) zpro-
voznila traťový úsek z Ústí nad Labem do
Teplic. V čele slavnostního vlaku se činily par-
ní lokomotivy „Bohosudov“ a „Trmice“. ÚTD
postupně svojí hlavní trať prodlužovala a od 8.
10. 1870 se mohlo jezdit z Ústí až do Chomu-
tova. Jednokolejná trať záhy nestačila provo-
zu (přeprava uhlí) a tak v letech 1871 – 89 byla
položena v celé trase druhá kolej. I přesto
limitující propustnost tratě vedla společnost
ÚTD ke stavbě paralelních kolejí do Bíliny
(hlavní trať vedla mimo Bílinu). Tato trať odbo-
čovala v Trmicích a kopírovala tok říčky Bíli-
ny. Uvedena do provozu byla dne 6. 6. 1874.
(V letech 1956–58 byla trať zdvojkolejněna

Železniční stanice Trmice –
na ztracené vartě

Oprýskaná svítící (?) tabule informuje, snad jen zbloudilé cestují-
cí, že jsme na nádraží v Trmicích.

Ostrovní nástupiště v Trmicích zeje po většinu času prázdnotou. Zub času pracuje
pomalu, leč neúprosně. Cestující jsou zde velikou vzácností.

Prostory zámku v Trmicích ukrývají zajímavou železniční expozici se
spoustou funkčních kolejišť.

dovem. Od května roku 1982 se tak stanice
Trmice ocitla mimo hlavní železniční tah a slou-
ží jen provozu na jižní větvi kolejí, vedoucích
podél říčky Bíliny. Jen pro zajímavost, z pů-

vodní trasy trati ÚTD z Ústí nad Labem do
Chomutova zbyl dnes jen 10 km dlouhý úsek
mezi Bohosudovem a Oldřichovem u Duchco-
va.

Koleje „Úpořinky“ byly určeny primárně pro
nákladní vozbu.

Také v letech 1962–67 a 1976–91 zde byla
(navzdory protestům okolních obcí) osobní
doprava zrušena a nahrazena autobusy.
V současné době zde zajišťují osobní dopravu
ve dvouhodinovém taktu zmiňované Regiono-
vy.

Když po téměř hodině a půl přijíždí můj vlak
směrem na Úpořiny, jsem opět jediným nastu-
pujícím cestujícím. Nastupuji do soupravy
a vím, že na nádraží do Trmic se zase hned tak
nepodívám.

A. K. Kýzl

V Great Hall najdete monumentální expozici více než padesáti zrekonstruovaných lokomotiv.

Samé počátky provozu ve Velké Británii.

I takovéto zboží se přepravovalo po železnici – tříosá cisterna na mléko.

Vagony železniční společnosti Port
Carlisle Railway Company, které byly taženy
koňskou silou.

Pohled na část expozice se stylovým občerstvením.

Překládka zavazadel a zboží do zavazadlového prostoru vlaku. Všechny exponáty jsou ukázkově naleštěné.



a to rovněž ve druhé polovině roku. Most přes
Ohři mezi Tršnicí a Chebem by měl být celkově
rekonstruován od 1. dubna do 29. června. Ro-
zeběhne se také revitalizace trati Karlovy Vary
– Potůčky a to nejprve úsekem Karlovy Vary –
Nová Role (březen – květen), pak Nová Role –
Pernink (červen – červenec) a nakonec Per-
nink – Potůčky (červen – srpen).

Ústecký kraj
Na labské pravobřežní trati (Lysá nad La-

bem – Děčín) se chystají tyto stavby: vybudová-
ní autobloku Sebuzín – Velké Žernoseky (únor),
odstranění propadu rychlosti Ústí nad Labem–
Střekov – Sebuzín (březen a duben) a Boletice
nad Labem – Velké Březno (květen). Ve druhé
polovině roku proběhne rekonstrukce mostu
mezi Teplicemi v Čechách a Bohosudovem.
Od poloviny srpna do poloviny září by měly
probíhat práce na odstranění propadů rychlosti
mezi Žatcem a Žatcem západ a Březnem u Cho-
mutova a Droužkovicemi. V září a říjnu proběh-
nou opravy mostů mezi Děčínem východ, Be-
nešovem nad Ploučnicí a Františkovem nad
Ploučnicí. V období mezi 17. zářím a 17. říjnem
bude vybudována žst. Markvartice na trati Dě-
čín – Rumburk. Mezi Českou Kamenicí a Rum-
burkem se celkově obnoví traťové i staniční
zabezpečovací zařízení. V září a říjnu bude
vyloučen provoz mezi Mikulášovicemi a Pan-
ským z důvodu rekonstrukce mostu.

Liberecký kraj
V dubnu proběhne rekonstrukce koleje mezi

Libuní a Rovenskem pod Troskami. Naplno se
rozeběhne rekonstrukce hlavního nádraží
v České Lípě, která bude probíhat po celý příští
rok. Vzniknou zde nová nástupiště a celá stani-
ce se posune blíže k městu. Obnovou projdou
i přilehlé úseky. Ve stanici Raspenava se vybu-
duje nové nástupiště a zrekonstruuje kolejiště
a to v průběhu května až září. Stejné stavební
práce proběhnou i ve Frýdlantu v Čechách a to
v době od července do října.

Královéhradecký kraj
Zřejmě od dubna do července bude probíhat

revitalizace tratě Hradec Králové – Jaroměř,
jejímž těžištěm bude obnova kolejí mezi Před-
měřicemi nad Labem a Smiřicemi. Další revita-
lizace se chystá mezi Náchodem a Hronovem,
a to na podzim, a také mezi Kunčicemi nad
Labem a Starou Pakou, kde se mj. uvažuje
o zrušení mechanických návěstidel v Martini-
cích v Krkonoších, a to v druhé polovině příští-
ho roku. Na trati Doudleby nad Orlicí – Rokytni-
ce v Orlických horách se na říjen chystá oprava
tunelů a mostů.

Pardubický kraj
Nejméně dlouhodobých výluk postihne patr-

ně Pardubický kraj. V něm se plánují na září
a říjen pouze práce na opravě trati mezi Českou
a Moravskou Třebovou.

Středočeský kraj
Na září se připravuje rekonstrukce luženské-

ho zhlaví v žst. Rakovník. Řada výluk se plánu-
je na trati 210: rekonstrukce přejezdů, přestav-
ba žst. Týnec nad Sázavou včetně výstavby
poloostrovního nástupiště (na jaře), rekonstruk-
ce úseku Čerčany – Týnec nad Sázavou –
Vrané nad Vltavou včetně dopraven Jílové u Pra-
hy a Davle. V dubnu proběhne rekonstrukce
části dobrovického zhlaví žst. Mladá Boleslav
hl. n., v červenci pak části chotětovského zhla-
ví. Od března budou probíhat výluky mezi Mla-
dou Boleslaví a Nymburkem. Dojde k rekon-
strukci kolejišť a k výstavbě nástupišť v žst.
Dobrovice a Luštěnice včetně nového zabez-
pečovacího zařízení. Na podzim by měla začít
modernizace dalšího úseku 4. koridoru mezi
Voticemi – Sudoměřicemi u Tábora a to pří-
pravnými pracemi (kácení stromů, trhací práce
a těžení v Nazdickém zářezu). I na 3. koridoru
se zahájí práce na dalším úseku a to Beroun
(včetně) – Králův Dvůr a to rovněž na podzim.

Praha
V 1. pololetí skončí rekonstrukce stanice Hos-

tivař. V létě by měla začít přestavba úseku
Vršovice – Hostivař, který bude veden v nové
stopě přes někdejší seřaďovací nádraží. Po

Plán výluk na rok 2016 byl zveřejněn již
v letních měsících. Co se týče počtu a rozsahu
výluk, by neměl příští rok být tak „nabitý“ jako
ten letošní. Přesto se na většině území Česka
plánuje řada výluk za účelem oprav a moderni-
zace tratí, zvýšení rychlosti a zlepšení para-
metrů stanic a zastávek pro cestující. V nepo-
slední řadě dojde k dalšímu rozšíření moderního
zabezpečovacího zařízení. Jako každoročně,
i v roce 2016 se chystají opravy mnoha desítek
železničních přejezdů, jejichž výsledkem by
mělo být zvýšení bezpečnosti silniční i želez-
niční dopravy.

Níže je uveden stručný výtah větších pláno-
vaných akcí na příští rok. Stejně jako v roce
letošním, lze očekávat, že dojde z mnoha důvo-
dů ke změnám a že se některé akce neuskuteč-
ní vůbec nebo v jiném termínu. Dále uvedený
přehled je proto nutno brát za orientační, platný
podle stavu na podzim 2015.

Moravskoslezský kraj
Na začátku roku bude dokončena optimali-

zace stanice Český Těšín. Další stanicí, kterou
čeká rekonstrukce, bude Ostrava–Vítkovice.
Na přelomu léta a podzimu bude vybudována
zastávka Havířov nemocnice. Od března až do
prosince je naplánováno několik dlouhodobých
nepřetržitých výluk mezi Opavou a Krnovem
z důvodu revitalizace trati. Opraví se nejen trať,
ale i stanice Opava západ.

Olomoucký kraj
V jarních měsících proběhne rekonstrukce

2. traťové koleje v úseku Hustopeče nad Beč-
vou – Hranice na Moravě. Dokončení rekon-
strukce žst. Olomouc si rovněž vyžádá ještě
několik výluk ve stanici a přilehlých traťových
úsecích a to v průběhu celého roku. Pokračo-
vat budou rozsáhlé výluky na trati 292 mezi
Bludovem, Hanušovicemi a Jeseníkem. Ty za-
čnou v březnu a potrvají do října.

Zlínský kraj
Během jara příštího roku bude v rámci vý-

stavby Dopravního terminálu Uherský Brod zce-
la zrekonstruováno kolejiště stanice a vybudo-
váno poloostrovní nástupiště.

Jihomoravský kraj
Na trati 340 Brno – Veselí nad Moravou se

zrekonstruuje několik zastávek a sice Vracov,
Kyjov zastávka a Křižanovice. Na trati z Břecla-
vi do Vídně bude pokračovat rekonstrukce mostu
přes Dyji nedaleko státní hranice a to po celé
první pololetí. Od 18. července do 25. října se
plánuje revitalizace traťového úseku Hodonice
– Znojmo.

Kraj Vysočina
V závěru roku se na trati 241 vybuduje nová

zastávka Lesůňky, která se bude nacházet
mezi Jaroměřicemi nad Rokytnou a Kojeticemi
na Moravě. Od 1. 7. do 31. 10. bude probíhat
revitalizace trati Náměšť nad Oslavou – Třebíč.
Budou pokračovat práce na rekonstrukci jed-
notlivých úseků tratí 230 a 250. V příštím roce
se mají týkat kolejí mezi Žďárem nad Sázavou
a Ostrovem nad Oslavou. Od srpna do listopa-
du se práce soustředí také do úseku Havlíčkův
Brod – Okrouhlice s cílem zvýšení rychlosti.
Stejného cíle by mělo být dosaženo po rekon-
strukci úseku Čáslav – Golčův Jeníkov. Od 1. 7.
až do 14. 11. bude vyloučen provoz mezi Svět-
lou a Ledčí nad Sázavou z důvodu opravy mos-
tu.

Jihočeský kraj
V červnu se vybuduje nová zastávka Písek

centrum mezi žst. Písek a Písek město. Další
nová zastávka Tábor–Měšice vznikne mezi Tá-
borem a Chýnovem a to rovněž v červnu. Bu-
dou pokračovat práce na 4. koridoru, které se
soustředí do úseku Ševětín – Dynín. Od června
až do října by měla probíhat revitalizace trati
České Budějovice – České Velenice a to v úse-
ku České Budějovice – Borovany a v žst. Boro-
vany a Nová Ves u Českých Budějovic.

Plzeňský kraj
Dokončí se rekonstrukce stanice Horažďo-

vice předměstí. Po celý rok budou pokračovat
náročné výluky při rekonstrukci uzlu Plzeň a to

rozní ochrany – což je třívrstvý nátěr. „Ve chvíli,
kdy na konstrukci zjistíme nějaký problém,
například již zmíněné výrazné zeslabení, musí
se nejprve provést oprava, ať už formou
komplexní výměny, vyvařováním, nebo ze-
silováním. Těch oprav je tady poměrně hod-
ně, více než se plánovalo. Za ta léta toho totiž
bylo pod nátěry poměrně hodně schované-
ho,“ vysvětluje Jan Krajdl. „Prostě ta kon-
strukce, aby vydržela dalších sto let, potře-
buje významnou rekonstrukci.“

Každý prvek na konstrukci má své jedinečné
číslo a každý prvek musí projít minimálně čtyř-
mi fázemi kontroly: po otryskávání, po opravě,
po nátěru, i po celkovém dokončení. Konstruk-
ce se natírá ručně – štětci a válečky. „Stříkací
pistole použít nelze, protože nátěrová hmota
by mohla být odnášena, což by bylo neefek-
tivní,“ říká Jan Krajdl s tím, že rovněž původní
„drátosklo“, které bylo jak morálně, tak i techno-
logicky vyžité, muselo být nahrazeno bezpeč-
nostním sklem, aby do budoucna nedocházelo
k nebezpečným pádům skla na nástupiště.

Konstrukce haly byla naposledy opravována
a natírána v osmdesátých letech. „Na první
lodi jsou ještě vidět tzv. jugoslávské lávky.
Říkáme jim jugoslávské proto, že to prová-
děla firma z bývalé Jugoslávie,“ ukazuje Jan
Krajdl. Lávky tehdy sloužily k podobnému úče-
lu, jako nyní lešení. „S tím rozdílem, že to
tehdy bylo děláno pouze u pohledových čás-
tí. Ve výsledku to však byla oprava pouze
estetická.“

Oprava zastřešení pražského hlavního ná-
draží potrvá ještě necelé dva roky – do léta
2017. „Kdybychom nádraží mohli opravovat
naráz, tak bychom tento termín mohli výraz-
ně zkrátit, ale to není kapacitně možné. Je to
největší nádraží v republice a je celkem po-
chopitelné, že celé nelze z provozu vyloučit.
Už takhle bojujeme doslova o každou kolej,“
vypráví Jan Krajdl dále. Na této stavbě je také
zajímavé to, že je tady slyšet výhradně čeština,
což nebývá u staveb zvykem. Jan Krajdl to
vysvětluje vysokým procentem odborné a svým
způsobem i specifické práce. „Proto tady,
i u subdodavatelských firem, pracuje valná
většina českých pracovníků. Zaměstnanci

Tu stavbu nelze přehlédnout! Mohutné, „stě-
hující se“, lešení postupně odkrývá novou tvář
haly pražského nádraží. Na hlavním nádraží
panuje od 2. února 2015 čilý pracovní ruch.
Sdružení firem METROSTAV – PROMINE-
CON zde provádí a ještě necelé dva roky pro-
vádět bude rekonstrukci zastřešení haly želez-
niční stanice Praha hl. n. nad prvním až čtvrtým
nástupištěm. Každý, kdo aspoň jednou za čas
hlavní nádraží navštíví, může pozorovat, jak
rychlým tempem stavba pokračuje. „Zatím pl-
níme veškeré termíny, které jsme přislíbili
v rámci schválených výluk a našeho harmo-
nogramu. Takže další etapu (v pořadí třetí)
bychom měli dokončit a předat k 11. 12.
2015,“ říká Ing. Jan Krajdl (vedoucí projektu,
rekonstrukce zastřešení haly žst. Praha hl. n.)
ze společnosti Metrostav. „Počasí nám na-
štěstí přeje. Musím říct, že jsem velmi příjem-
ně překvapen, jak velmi rychle stavba pokra-
čuje, i když rozsah oprav je významně větší,
než se původně plánovalo.“

Letos na podzim se totiž objevily první pře-
kážky. Pracovníci Metrostavu a subdodava-
telských firem narazili v severní části východní
haly (směrem k Vítkovu) na vážný problém –
část vazeb s příhradami byla silně zkorodova-
ná. Úbytky konstrukce byly větší, než povoloval
statický a oponentní posudek. Část oblouků se
rekonstruovala přímo na místě, část se jeřábem
musela sundat a opravit na zemi; některé části
konstrukce však musely být kompletně vymě-
něny. „To znamená, že se to muselo vyříz-
nout a na toto místo jsme museli nechat
vyrobit identicky stejné prvky. Ostatně to
samé nás čeká i v severní části druhé haly,
kde to napadení korozí je ještě větší a úbytek
konstrukce daleko masivnější, než ve vý-
chodní části haly,“ popisuje dále Jan Krajdl.

Ve východní hale hlavního nádraží vyrostlo
během rekonstrukce obrovské lešení, doslova
chrám z lešenářských trubek a podlážek. Bez
něj by byly jak kontrola konstrukce, tak i samot-
ná rekonstrukce zastřešení haly prakticky ne-
možné. Lešení bylo z hlediska logistiky (dopra-
va je možná pouze po železnici, po vyloučených
kolejích) podle Jana Krajdla „velmi těžkým oříš-
kem“ (na jednu zakázku totiž nikdo tolik lešení
nemá deponováno). „Byl to opravdu obrov-
ský problém, který se řešil už v rámci soutě-
že této stavby. Objemově tolik lešení se na
jednom místě nikdy předtím skutečně nena-
cházelo,“ přiznává Jan Krajdl. „Dokonce se
uvažovalo i o tom, že se speciálně pro tuto
zakázku bude objednávat lešení přímo od
výrobce z Německa, ale nakonec jsme se
obešli bez toho a udělala se kombinace le-
šení prostorového a fasádního, jak to bylo
v rámci projektu SUDOP spočítáno a navr-
ženo.“

Samotný princip opravy haly je na první
pohled velmi jednoduchý: konstrukci je třeba
otryskat, očistit, opravit (vyměnit) a natřít. Běž-
nému člověku při pomyšlení, že by měl vzít do
ruky drátěný kartáč a konstrukci ručně čistit, asi
naskočí husí kůže. Pracovníci ale mají k dispo-
zici moderní zařízení – k otryskání staré barvy
a koroze používají speciální zařízení – vysoko-
tlaký vodní paprsek (500–2600 bar, stříká se ze
vzdálenosti cca půl metru a dělníci musí s pis-
tolí v ruce obejít konstrukci ze všech stran).
Když se barva otryská, provádí se kontrola,
teprve až pak se může zahájit aplikace antiko-

Plánované větší výluky
2016

Na pražském  hlavním nádraží skončila další
z etap rekonstrukce zastřešení haly

Metrostavu se zabývají čistě řízením zakáz-
ky, kontrolingem, ale vlastní práce, které tady
vidíte, jsou prováděny subdodavatelsky.“

Společnost Metrostav, jak už z jejího názvu
vyplývá, vznikla z důvodu výstavby metra, teď
ale „má na triku“ i práci ve výškách. „Jako firma
máme ve svém portfoliu spoustu vnitropodni-
kových technologií, nejsou to jen podzemní
práce. Děláme ve velkém rozsahu i komuni-
kace, ocelové konstrukce, mosty.. Možná
ten název je z pohledu současnosti archaic-

ký, ale my na minulosti stavíme,“ tvrdí Jan
Krajdl a závěrem dodává, že společnost Metro-
stav bere tuto zakázku i jako určitou reklamu.
„Až ji doděláme a předáme v požadované
kvalitě, tak budeme rádi, když budeme bráni
jako firma, která umí i takovéto stavby.“ do-
dává Krajdl.

Michael Mareš

Základní parametry haly
pražského hlavního nádraží
Typ konstrukce: dvoulodní, oblouková, ocelo-
vá konstrukce s příčnými světlíky; je složena
z 20 polí, každé o délce 11,37 metru,
Rozměry zastřešeného prostoru:
227,4.m x 76,2 m,
Zastavěná plocha: 15 542,8 m2,
Obestavěný prostor: 277 745 m3,
Rozpětí oblouků: 33,3 m,
Výška oblouku: 18 metrů,
Celková plocha zasklení světlíků: 11 450 m2,
bylo použito vrstvené bezpečnostní sklo namísto
drátoskla,
Plocha trapézových plechů na střeše:
10.200.m2, skružené vlnité plechy byly nahraze-
ny plechy trapézovými,
Celková plocha nátěru: 80 000 m2,
Množství lešení stojícího v jednu chvíli na
stavbě: 50 000 m3.

Karlovarský kraj
V létě by měla začít modernizace žst. Karlo-

vy Vary, která naváže na stavbu nové nádražní
budovy. Vybuduje se nové nástupiště včetně
podchodu a celkově se opraví kolejiště. Podob-
ně také v žst. Chodov vyroste nové nástupiště

zejména ve směru
na Prahu. Rekon-
strukce se dotkne
i seřaďovacího ná-
draží. Mezi Kdyní
a Domažlicemi se
bude od července
do září opravovat
most. Pokračovat
bude také revitali-
zace trati Rokyca-
ny – Nezvěstice
a to v úseku Roky-
cany – Mirošov. Od
21. 9. do 4. 11. má
proběhnout sana-
ce náspu „Pastu-
chovice“ mezi Žihlí
a Blatnem u Jese-
nice.

celý rok budou postupně vylučovány jednotlivé
staniční koleje v žst. Praha hlavní nádraží tak,
jak bude postupovat oprava zastřešení. V Libni
by na podzim měla proběhnout rekonstrukce
výhybek, modernizace kolejových brzd a stav-
ba protihlukových stěn.

Připravil Martin Hájek

Na podzim roku 2016 proběhne sanace náspu Pastuchovice mezi
Žihlí a Blatnem u Jesenice. Raritou zastávky Pastuchovice (na snímku)
je, že zde zastavuje pouze jediný vlak denně, a to ve 4.44 h ráno.

Na snímku styčník připojující vaznici k příhradové konstrukci vazníků. Je zde vidět nové řešení pomocí šroubů imitujících z pohledové
strany původní nýty.

Ve východní hale hlavního nádraží vyrostlo během rekonstrukce obrovské lešení,
doslova chrám z lešenářských trubek a podlážek.

Úbytky konstrukce byly mnohdy větší,
než povolovat statický a oponentní posudek.
Některé části konstrukce musely být kom-
pletně vyměněny.

Pátek 11. 12.,  práce skončily v termínu, vlaky už pravidelně odjíždějí ze 3. i 4. nástupiště.



a pak vedoucí souběžně s dřívější tratí Plzeňsko
– březenecké dráhy (zestátněna v r. 1884) do
Počerad a dále do Obrnic. Díky tomu je dnešní
trať č. 123 Most – Žatec v úseku Obrnice – odb.
Vrbka dvojkolejná. Jde o spojovací trať z Poče-
rad do Loun předměstí, kde byla bezúvraťově
napojena na trať do Rakovníka (dnešní trať č.
126), která byla uvedena do provozu dne 24. 9.
1904 (zestátněna 1. 1. 1922). Tímto tehdy jediné
velké seřaďovací nádraží na Mostecku v Obrni-
cích získalo přímé propojení s oblastmi střed-
ních, jihozápadních a jižních Čech bez nutnosti
zajíždění do Postoloprt. Od té doby se na této trati
nacházejí dva tzv. „železniční triangly“ u Loun
a u Postoloprt.

V podstatě odbočka Bažantnice měla původ-
ně dvě kusé koleje, tři výhybky a hrázděnou
budovu, jenž je od roku 1992 neobsazená v sou-
vislosti se zprovozněním odbočky Vrbka v km
216,450 (dvakrát přerušena a zakonzervována)
tratě Žatec – Obrnice, odkud je právě ovládaná
zmiňovaná odbočka Bažantnice.

Svého času zdejší trať doslova „žila“ nákladní
dopravou, v pracovních dnech tu pomalu kaž-
dou čtvthodinu jel nákladní vlak. Kromě osob-
ních vlaků tudy byly vedeny i rychlíky spojující
Chomutov, resp. Most s Prahou, Českými Budě-
jovicemi i Českými Velenicemi. Byl tudy traso-
ván populární rychlík Bezdrev, který v posledním
roce provozu v r. 2008 pak zajížděl do Loun. Od
GVD 2007/2008 se trať Postoloprty – Louny
stala součástí „lokální“ dráhy Louny – Lovosice
a v jízdním řádu jí tak bylo změněno číselné
označení ze 127 na 114, ovšem charakter celo-
státní dráhy jí nadále zůstává. V té době tu
vznikla zcela bezvýznamná regionální železnič-
ní linka  Postoloprty – Česká Lípa (dnešní ozna-
čení U11) v délce 96 km, spojující osobními
vlaky Ústecký a Liberecký kraj ve dvouhodino-
vém intervalu.

 Železniční trať Louny – Postoloprty  dodnes
tvoří významnou odklonovou trasu a do budouc-
na ji popřejme opět silnou nákladní dopravu.

Tomáš Martínek

Železniční spojnice v kraji „chmele“
letos slavila kulaté narozeniny

Železniční trať z Loun do Postoloprt na seve-
rozápadě Čech letos v září pomyslně oslavila
120. výročí od uvedení do provozu. Jedná se
o relativně krátkou neelektrifikovanou jednoko-
lejnou trať o délce 10,6 km, jež byla zprovozněna
dne 16. 9. 1895 za pouhý rok od započetí výstav-
by, kterou v hodnotě 876 300 zlatých provedla
firma Schön a Wesely za přispění firmy Ing.
Muziky se stavitelem Krulišem. Tato trať byla
postavena podle tehdejšího českého zemského
zákona (vyšel v roce 1892), jenž podporoval
výstavbu vedlejších tratí v nerozvinutých oblas-
tech, přičemž poskytoval možnost podpory míst-
ním drahám ze zemského rozpočtu. Jednalo se
tedy o trať se zemskou zárukou, jenž byla státem
odkoupena v roce 1905.

Trať vede unikátní rovinatou zemědělskou
krajinou, známou pěstováním chmele, přičemž
v km 1,900 u Postoloprt překonává řeku Ohři
ocelovým mostem v místě souběhu s rychlostní
silnicí R7 Praha – Chomutov. Dále byly na trati
postaveny dva unikátní inundační mosty (dokon-
čeny v srpnu roku 1895) v zátopovém území řek
Ohře a Chomutovky v km 1,580 a 1,756, jež byly
v roce 1960 zesíleny. V roce 1986 byla firmou
SUDOP Praha vypracována studie na jejich
celkovou rekonstrukci spočívající v náhradě pů-
vodních příhradových ocelových konstrukcí typi-
zovanými prefabrikovanými nosníky, avšak vzhle-
dem k vysokým nákladům nebyly nakonec
realizovány, tudíž pro bezpečnost provozu zde
bylo tehdejší traťovou distancí Most zavedeno
trvalé omezení rychlosti na 30 km/h. Avšak na
podzim roku 2003 byly oba mosty sneseny a na-

nadarmo se také tomuto mostu říkalo „brána
borců“. V dobách parního provozu patřily zdejší
koleje k oblíbeným místům železničních fotogra-
fů. Na rychlících z Kolína tu bylo možno vídat
„Papoušky“ (řada 477.0). V čele nákladních vla-
ků (jakož i na postrku) se zpravidla činily „Štokři“
(řada 556.0), jejichž těžké, štěkavé výfuky se
místními lesy ozývaly již na dálku.

Od 1. 9. 1886 odbočovaly ze stanice Svor
koleje místní dráhy, vedoucí nejprve do Cvikova,
které byly od 7. 10. 1905 prodlouženy do Jablon-

Pro mnohé železniční cestovatele se nabízí
příjemné vlakové nádraží ve Svoru, ležící na trati
SŽDC č. 080, jako vhodná brána do Lužických
hor. Přímo od nádraží nás dovede turistická
značka k rozcestníku, odkud se můžeme vydat
po červené značce rovnou do lůna tohoto krás-
ného kraje. Cca 11 km je to odsud na nejvyšší
vrchol Lužických hor – Luž (793 m). O poznání
kratší je cesta na vrchol Klíče (759 m), který se
tyčí přímo nad obcí. Při výšlapu je ale nutno
překonat na asi 3 km dlouhé cestě přes 320
výškových metrů. Nicméně krásný kruhový vý-
hled po kraji (jeden z nejhezčích u nás) za trochu
té námahy rozhodně stojí. Z Klíče je možno poté
sestoupit do Nového Boru (4,5 km), kde je boha-
tá možnost občerstvení po „náročné“  tůře. Vla-
kové nádraží je poté kousek od náměstí.

Koncesi na stavbu trati z Bakova nad Jizerou
do České Lípy a posléze do Rumburku získala
Společnost České severní dráhy. Dne 14. 11.
1867 byl uveden do provozu 44,9 km dlouhý
úsek z Bakova do České Lípy. Zasvěcení vědí,
že ve stanici Doksy byla pro hraběte Valdštejna
(prezidenta společnosti) zřízena „hraběcí čekár-
na“. Úsek z České Lípy do Rumburku (45 km) byl
uveden do provozu dne 16. 1. 1869 (současně
s úsekem Děčín – Jedlová).

Za železniční stanicí Svor čekal lokomotivní
čety nejnáročnější úsek, kdy na 6 km překonává
trať výškový rozdíl 105 metrů s průměrným stou-
páním 17 promile. Když se proto vlak vyšplhal
k podjezdu pod dnešní komunikací I/9 u Nové
Huti, měly strojní čety zpravidla vyhráno. Ne

přibarvoval, ale tím víc se stával populárnějším.
Na Roberta si ovšem jeho kolegové v sou-

sedních stanicích museli dávat dobrý pozor.
Jeho způsob komunikace byl totiž někdy poně-
kud nesrozumitelný, což bylo dosti nebezpečné
zvláště ve stanicích, kde jízda vlaků byla zajišť-
ována telefonickým způsobem dorozumívání.
A ono bylo někdy opravdu těžké rozlišit, zda
v telefonu zazněla odhláška, či předvídaný od-
jezd. Celá léta se však nehody a maléry Rober-
tovi jakoby zázrakem vyhýbaly. Svoji roli v tom
určitě hrála jeho nedozírná zkušenost, takže si
ono „mazáctví“ jaksi snad mohl dovolit. Jenže jak
se říká, i mistr tesař se utne. A to platilo i o vý-
pravčím Robertovi. Při jedné noční směně na
trati z Olomouce do Krnova došlo k určité mimo-
řádnosti a výpravčí v sousední stanici nabízela
Robertovi vlak s náskokem. Robert cosi zahuh-
lal do telefonu a výpravčí vlak vypravila. Netušila,
že Robert vlak nepřijal, nýbrž že jí nabídnul
protivlak. Nákladní vlaky se tak v ranním šeru
rozjely proti sobě. Jeden z nich zastavil u vjezdo-
vého návěstidla, které zakazovalo jízdu, zatímco
druhý z nich se rozjížděl proti němu. A u onoho
návěstidla se oba vlaky srazily. Dlužno dodat, že
oba vlaky byly taženy parními lokomotivami řady
434, které v té době již dosluhovaly a byly po-
stupně nahrazovány stroji dieselovými. Rána při
střetnutí to byla náramná, naštěstí se však niko-
mu na vlaku nic vážného nestalo. Robert samo-
zřejmě putoval k výslechu, byl zbaven služby
a přeřazen z trestu na místo signalisty. Ani tam
však neztratil svůj pověstný humor a nehodu,
kterou zavinil, omlouval slovy: „Vždyť já jsem
dráze vlastně pomohl, že ty dvě mašiny moh-
la poslat dříve do šrotu, stejně by tam dříve či
později skončily!“ Jediná škoda, která podle
Robertova vyprávění tehdy vznikla, byla ta, že
návěstníkovi, sedícímu v posledním voze vlaku,
stojícímu u návěstidla, vypadl z ruky chleba se
salámem, který právě snídal! „No, všichni se
trošku lekli, ale vlaky zůstaly na kolejích, vjely
oba zpátky do stanice a mohlo se jezdit dál.
Jen ten salám musel návěstník vyhodit,“ ko-
mentoval tuto příhodu Robert.

Dodnes na výpravčího Roberta vzpomínám,
trochu s obdivem a trochu i se závistí. Vždyť
příběhy, které na dráze prožil, by určitě vydaly na
železničářský bestseler, který by se dočkal něko-
lika vydání. Robert zemřel tento rok v listopadu
ve věku 80 let a na jeho pohřbu se sešla celá řada
jeho kamarádů, přátel a železničářských kolegů.

Miroslav Čáslavský

Svor – brána do Lužických hor

hrazeny novými s montovanou konstrukcí se
dvěma otvory, přičemž jde o první aplikaci tzv.
„tubosiderů“ (název podle maďarské specializo-
vané firmy – ocelové potrubí kruhového průřezu)
u Českých drah.

Na přelomu let 1904/1905 byla uvedena do
provozu spojka odbočující z tratě Postoloprty –
Louny v km 0,975 na odbočce Bažantnice překle-
nující ocelovým příhradovým mostem stejno-
jmennou část Postoloprt a říčku Chomutovku

Ten výpravčí se jmenoval vlastně František,
ale nikdo mu tak nikdy neřekl, pro všechny to byl
vždycky jen Robert. Dělal záložního výpravčího
v někdejším Provozním oddíle Přerov, jehož ob-
vod zasahoval od slovenských hranic na Vse-
tínsku až po vzdálené kouty Jesenicka. Několik
desítek stanic, z nichž v každé bylo jiné zabez-
pečovací zařízení, jiné dopravní poměry, jiná
hustota vlaků, některé stanice ležely na jednoko-
lejné, jiné na dvojkolejné trati. Prostě pořádný
nápor na znalosti výpravčího, který nemohl v žád-
né z nich udělat chybu. A tak se pro nás mladší
stal Robert jakousi ikonou, která všechno vědě-
la, všechno znala a orientovala se v každé situ-
aci, byť sebezapeklitější.

K tomu všemu přistupovala ještě další okol-
nost, která Roberta výrazně odlišovala od ostat-
ních výpravčích. Byla to jeho rozhodnost a nebo-
jácnost. „Ty se někoho bojíš?“ ptal se mě
kdysi, když jsem projevil jakýsi „ostych“ před
svým nejvyšším nadřízeným – náčelníkem Pro-
vozního oddílu. „Já se nebojím nikoho, na
každého totiž něco vím,“ vysvětlil mi potom, ale
to mi nebylo moc platné, já jsem totiž na nadříze-
né „panstvo“ nic nevěděl a tak jsem musel slepě
poslouchat příkazy, někdy i poněkud nesmysl-
né. Odporovat si ale mohl dovolit jenom Robert.

Jedna z mnoha příhod, která se o Robertovi
tradovala a která dokazovala jeho rozhodnost,
byla postupem času asi poněkud přikrášlená,
nicméně je docela dobře možné, že se udála tak,
jak si o ní lidé na „štrece“ vyprávěli: jednou přijel
do nejmenované stanice osobní vlak, z něhož
vyběhla vyděšená průvodčí, která se vrhla k Ro-
bertovi a s pláčem si mu stěžovala, že ve vlaku
má cestujícího bez jízdenky, který odmítá zapla-
tit a navíc je hrubý k ní i k ostatním cestujícím.
Robert se dlouho nerozmýšlel. Vstoupil do vlaku,
vyhledal onoho grázla, chytil ho za límec a vyho-
dil ho z vagonu ven na peron. Na hlavu mu pak
hodil ještě jeho kufr. Bez známek rozčilení pak
dal výzvu k pohotovosti a vlak, teď již bez „obtíž-
ného hmyzu“, vypravil do další stanice. Vyhoze-
ný cestující se mezitím sesbíral ze země, popadl
svůj kufr a vyběhl kulhavým krokem ze stanice.
Traduje se, že od té doby vlakem nejezdil.

Robert byl také mimo jiné veliký fešák a tak
nebylo divu, že se na něj mladé dívky jen lepily.
Při jeho cestách za prací sedělo ve vlaku kolem
něj vždy klubko vnadných slečen, které s otevře-
nou pusou doslova hltaly příběhy, kterými je
Robert svým příjemným barytonem zaplavoval.
Některé ty příhody si Robert určitě poněkud

Klášter v Plasích byl zrušen Josefem II. v ro-
ce 1785, v roce 1826 ho zakoupil kancléř kníže
Metternich, v držení rodu do roku 1945. V býva-
lém klášteru byl do roku 1966 pivovar, který byl
obnovem v roce 2015, v novější části Knížecího
pivovaru je nyní expozice Technického muzea.
Klášter se postupně opravuje a je v sezoně pří-
stupný. Zvláštností tratě 160 je i rok 1981, kdy do
Horní Břízi zajížděly jako poslední na síti ČSD
nákladní parní vlaky v režii řady 556.0, některé
své fotografie z té doby publikoval v železnič-
ních kalendářích Ing. Nachtmann, vedoucí od-
boru základního řízení SŽDC. Martin Kubík

Osobní vlak č. 6108 (linky U11) z České Lípy do Postoloprt přejíždí přes jeden z mnoha
viaduktů v okolí Postoloprt, kamenný klenutý most přes Dvořákovu ulici v Postoloprtech, na
němž se nachází odbočka Bažantnice, odkud vede spojovací kolej na odbočku Vrbka, kde
dochází k bezúvraťovému propojení směrem na Most.

Vzpomínka na výpravčího
Roberta

leznice přitom zcela zmizela třeba stanice s pěk-
ným názvem Žabokliky. V příměstském úseku
Podbořany – Žatec západ není od té doby 22
km (!) žádná zastávka. Ale vraťme se do Plas,
v nichž dosud najdeme alespoň osobní poklad-
nu v bývalé dopravní kanceláři a přilehlou hos-
půdku s ryze železničářskou výzdobou. V Pla-
sech založil v roce 1144 kníže Vladislav II.
cisterciácký klášter, který byl až do husitských
válek centrem vzdělanosti, další rozkvět nastal
až po roce 1661, kdy bylo vybudováno i pro-
boštví v Mariánské Týnici (od roku 1899 vedla
těsně okolo trať z Mladotic do Rakovníka, nyní je
v Týnici muzeum Plzeňského kraje – bez spojení
vlakem! ).

Na výlet do Plas
Při návštěvě tratě Rakovník

– Kralovice –(Mladotice) je mož-
no navštívit i národní kulturní pa-
mátku klášter Plasy, který se
nachází na trati Plzeň – Žatec
(160). Tato trať prošla v uplynu-
lém desetiletí nejprve vybudo-
váním dálkového řízení a ná-
sledným zrušením většiny
provozních pracovníků, trať je
od té doby řízena z uzlové sta-
ničky Blatno u Jesenice. Po lik-
vidaci provozních pracovníků
neudělal Ústecký kraj ve své
části nic jiného, než že zlikvido-
val všechny osobní vlaky vyjma
rychlíků a Sp v úseku Žihle –
Podbořany – Žatec. Z mapy že-

ní. Krátce před čtvrtou hodinou odpolední se
vydal zvláštní parní expres na zpáteční cestu do
Prahy. Na vláček jsme si s fotografickou kame-
rou počkali za poněkud pošmourného rána pod
Barrandovskou skálou v Praze.

A aby té páry nebylo v sobotu na Smíchově
málo, vypravila se odsud krátce před jedenáctou
hodinou se svým vláčkem do Berouna po „Hrba-
té dráze“ (SŽDC č. 173) parní mašinka 213.902.
Jedná se o nejmenší z poválečné řady posuno-
vacích lokomotiv, vyráběných v ČKD Praha pro
tuzemské i zahraniční průmyslové podniky. Přes-
to, že se jedná o lokomotivu určenou původně
pro posunovací službu, na sklonově náročné
trati dokazuje, že si pranic nezadá se svými
většími a výkonnějšími kolegyněmi. Nám nezbý-
vá, nežli organizátorům obou akcí poděkovat za
další nevšední zážitky.

A. K. Kýzl

V sobotu 12. 12. se vydal z pražského Braní-
ka na svou letošní poslední cestu na hrad Křivo-
klát zvláštní vlak, „Křivoklátský expres“. V čele
soupravy historických vozů se opět činila parní
mašinka „Šlechtična“, děčínský stroj 475.179.
Zvláštní vlak byl zaplněn téměř do posledního
místa. Inu, spousta zájemců si nenechala ujít
příležitost zúčastnit se této již tradiční akce, která
uzavírá parní sezonu.

Na hradě se konal oblíbený „Knížecí advent
na Křivoklátě“. Návštěvníci zde mohli (kromě
možnosti prohlídky hradu) sledovat při práci mno-
ho zručných řemeslníků, mimo jiné mistry ková-
ře, košíkáře, pekaře či svíčkaře nebo hrnčíře.
V hradní věži Huderce fungovala například „Je-
žíškova hradní poštovna“. Součástí akcí, které
se na hradě konají po všechny adventní víkendy,
byla i tentokrát možnost zhlédnout zde pořádaný
adventní koncert či rozličná kejklířská vystoupe-

Poslední Křivoklátský
expres pod Barrandovem

Sobota 12. 12. krátce před desátou hodinou. Pod Barrandovskou skálou v Praze právě
projíždí Křivoklátský expres v čele se „Šlechtičnou“ 475.179.

Parní mašinka 213.902 rozjíždí v sobotu 12. 12., několik minut před jedenáctou hodinou, na
pražském Smíchově, svůj vláček. Po „Hrbaté dráze“ má namířeno do Berouna.

ného v Podještědí. Osobní doprava mezi Svo-
rem a Jablonným byla poté ukončena v květnu
1973. Z důvodu výstavby komunikace I/9 byly
v roce 1977 sneseny koleje mezi Svorem a Cvi-
kovem. Zbylý úsek ze Cvikova do Jablonného
sloužil až do roku 1986 jako vlečka.

Návštěvu Svoru spolu s příjemným výletem
lze jen doporučit. Na nádraží čeká poutníky čistá
a upravená čekárna, což dnes bohužel není
vždy pravidlem. Tak příjemné zážitky z cestová-
ní, vážení. A. K. Kýzl

Za železniční stanicí Svor čeká vlaky nejnáročnější traťový úsek se stoupáním 17 promile.
Na 6 km překonávají koleje výškový rozdíl 105 metrů. V pozadí místní dominanta, znělcový
kužel vrchu Klíč (759 m).

Kousek od železniční stanice Svor lze na-
lézt několik metrů kolejí bývalé místní dráhy,
vedoucí odsud do 17 km vzdáleného Jablon-
ného v Podještědí.

Křižování ve Svoru dne 16. 11. „Žralok“ 844.027–3 je připraven k odjezdu do Jedlové
a Regionova „Toník“, v čele s řídícím vozem 914.087–2, míří z Jedlové do České Lípy.



Na trati Olomouc – Krnov jsem začínal v roce
1966 jako signalista v Hrubé Vodě a po absolvo-
vání vojny jsem se sem opět vrátil, tentokrát do
sousední železniční stanice Domašov nad By-
střicí. Bylo to v době, kdy zde ještě běžně jezdily
parní lokomotivy, kdy každá stanice byla plná
zaměstnanců – od náčelníka stanice až třeba po
staničního dělníka – kdy lidé k sobě měli tak
nějak blíž a kdy se na této trati, snad shodou
okolností, udála celá řada příhod, které zní někdy
naprosto neuvěřitelně. Ale staly se. Pár z nich
dnes čtenářům Obzoru předkládám jako ilustraci
tehdejší doby, doby, která se na železnici patrně
již nikdy nevrátí. Ale byla krásná. A i to je důvo-
dem, proč se do těchto míst každým rokem na
Silvestra vracím, podél trati se čtyřmi tunely si
procházím ten nejkrásnější úsek z Domašova
nad Bystřicí do Hrubé Vody a vzpomínám přitom
na lidi, kteří zde sloužili, a z nichž většina je již
dnes v důchodu a mnozí již také v onom železni-
čářském nebíčku.

Cigarety
a zuby

Stalo se to na hlásce Jívová, vzdálené od
civilizace několik kilometrů hustým lesem. Noční
směna vystřídala denní, vlak s vystřídaným
hláskařem odjel a před nastoupivším zaměst-
nancem se rozprostřela dvanáctihodinová smě-
na. Zbýval ještě jeden osobní vlak, takzvaný
flamendrák, a potom měly přes hlásku až do
čtvrté hodiny ranní projíždět již jen nákladní
vlaky. Bylo to v době, kdy jezdily tažené parními
lokomotivami, které někdy měly problém s ne-
kvalitním uhlím a s tím související výrobou páry.

Hláskař, budeme ho nazývat Jan, si natáhnul
pohodlně nohy a v kapse zašmátral po své oblí-
bené cigaretě. Vytáhnul krabičku a s požitkem si
zapálil. Jenže pak se na právě vytaženou krabič-
ku zděšeně podíval: cigareta, kterou si zapálil,
byla poslední. „Já osel jsem si novou krabičku
nechal doma, co budu celou noc kouřit?“ zeptal
se sám sebe zděšeně, neboť věděl, že takzvaný
absťák do rána jen těžko vydrží. A měl pravdu:
po odjezdu flamendráka již přecházel nervózně
po místnosti, prohledával všechny možné kouty
v touze naleznout alespoň jednu cigaretu, pak již
jen aspoň vajgl – ale nic.

Z vedlejší stanice právě odjel nákladní vlak,
výpravčí hlásil, že je pěkně naložený a že bude
mít co dělat, aby vyjel stoupání, které ho při cestě
do sousední stanice čekalo. Hláskař postavil
návěstidlo na volno a vyšel ven, aby si poslech-
nul zdálky bafající lokomotivu. Jela opravdu ztěž-
ka, ozývala se štěkavými nárazy. Tu Jana cosi
napadlo – přiskočil k ovládacímu pultu a změnil
návěst volno na návěst stůj, ještě tak včas, že
strojvedoucí nemohl zahlédnout návěst na před-
věsti. Vlak se blížil a po minutí předvěsti s výstra-
hou dlouze a zoufale zahoukal, aby upozornil, že
se blíží. Hláskař však nedbal a návěstidlo zůsta-
lo na „stůj“. Lokomotiva zastavila přímo před
boudou hlásky a nervózní strojvedoucí vykouk-
nul z okénka. „Co se děje, proč máme na
stůj?“ ptal se podrážděně na příčinu mimořád-
ného zastavení.

„Na trati je vlečka, výpravčímu to nějak
nevyšlo a tak musíte počkat, až se vrátí do
stanice,“ pomohl si Jan malou lží.

Lokomotiva odfukovala, topič ládoval do kot-
le, aby vyrobil dostatek páry na obtížný rozjezd
a hláskař se mezitím osmělil.

„Chlapi nemáte náhodou cigaretu?“ zeptal
se nesměle a před očima se mu již dělaly mžitky
z nedostatku nikotinu.

Strojvedoucí vytáhnul poloprázdnou krabičku
a hodil ji z lokomotivy dolů. Mávl rukou – nech si
je všechny – a Jan vběhl do boudy, s požitkem si
zapálil a pak postavil návěstidlo na volno. Loko-
motiva zahoukala a ztěžka se rozjížděla do třice-
tipromilového stoupání. Kola jí prokluzovala, to-
pič přikládal jako vzteklý, strojvedoucí sypal písek
na koleje a manipuloval s regulátorem tak, aby
lokomotiva byla stále v plném tahu. A tak se celý
dlouhý a těžký vlak pomalu a s námahou rozjel.
Hláskař si oddechnul – dobře to dopadlo, v sou-
sední stanici vlak projede a výpravčí se nic nedo-
zví, prodlužování jízdních dob bylo v této oblasti
na denním pořádku. Jenže chyba lávky – v sou-
sedním Domašově (kde Jan shodou okolností

i bydlel) se vše provalilo a Jan dostal po telefonu
pár peprných slov pokárání od výpravčího. Pra-
vý trest ale měl teprve přijít, i když nebyl discip-
linární.

Jen pár dní po této příhodě Jana šíleně rozbo-
lely zuby. V obci žádný lékař nebyl, prášky proti
bolesti ani slivovice nezabíraly. A tak se hláskař
Jan vydal o půlnoci na nádraží, aby se odsud
nějak dostal do okresního města na zubní poho-
tovost. Osobní vlak jel sice až ve čtyři ráno, ale
Jan se spoléhal, že by mu mohla snad zastavit
nějaká lokomotiva. A opravdu měl štěstí. Z Dětři-
chova se vracela postrková lokomotiva, výpravčí
v Domašově ji mimořádně zastavil a Jan šel ke
strojvedoucímu vyprosit si svezení. Jaké bylo
jeho překvapení, když z boudičky vykoukla tvář
strojvedoucího, kterému před pár dny způsobil
potíže s rozjezdem na Jívové! A s ním jel i topič,
který teď Janovi dal naplno najevo, co si o něm
myslí. Nakonec se sice lokomotivní četě nebohé-
ho hláskaře zželelo a vzali ho s sebou do Olo-
mouce, celou cestu však provázelo Jana kromě
mučivých bolestí zubu a nepohodlí v malé ka-
bince profukované větrem ještě láteření obou
mužů na lokomotivě.

Lékař na pohotovosti nakonec Jana zbavil
bolestí a ten se mohl nad ránem vrátit zpět domů.
Od té doby se vždycky před nástupem na směnu
řádně ujistil, zda si vzal s sebou dostatečný počet
cigaret na směnu. Ty okamžiky, kdy ho abstinen-
ční příznaky donutily k podvodu, si připomíná
ještě dnes.

Opatrnost se
někdy

nevyplácí
Trať z Hrubé Vody do Domašova nad Bystřicí

vede přes čtyři tunely, z nichž v jednom z nich
byla v době, kdy se následující příhoda udála,
zavedena z důvodu jeho havarijního stavu po-
malá jízda 10 km/h. Když se k tomu přidalo ještě
stoupání až třicet promile, parní lokomotivy

Malý
silvestrovský

aperitiv
Mladá žena vystoupí z vlaku a po chvíli si

všimne, že ji od nádraží sleduje jakýsi podezřelý
muž. Po chvíli to nevydrží a zavřeští: „Chcete
mě znásilnit, že se za mnou pořád ploužíte?‘

Pán ostýchavě zavrtí hlavou: „Ne, já vás chci
jen upozornit, že máte odhalený levý prs.“

Žena zbledne a zakvílí: „Prso venku…?! To
je nic, ale já ve vlaku zapomněla kojence!“

l

Manželům Novákovým ujel vlak a manželka
Pepu peskuje: „Vidíš, ty blbe, kdybys tak
nechvátal, nemuseli jsme tu teď tak dlouho
čekat na další!“

l

„Tak jsem byl vloni v Alpách – manželka
otěhotněla. Předloni na Kanárech – žena otě-
hotněla. Rok předtím na Šumavě – zase otě-
hotněla!“

„A co s tím budeš dělat?’’
„Pro jistotu ji letos vezmu s sebou!“

l

Na nádraží se vytahuje chlap před atraktivní
černovláskou: „Znám člověka, který dokáže
jednou rukou pohnout celým vlakem.‘’

„A čím se živí, když je teda takový silák?’“
chytne se kráska.

„Je strojvedoucí.“

l

„Tímhle vlakem jezdím už deset let.“
„A pamatujete si, kde jste nasedl?“

l

„Chtěla bych zahrát nějakou hezkou pís-
ničku pro mého manžela,“ volá posluchačka
do Písniček na přání.„Ale hlavně ať to není
Rosa na kolejích, on je totiž strojvedoucí a od
rána do večera nevidí nic jiného.“

l

Nádraží v Ostravě, přijíždí Pendolino, cestují-
cí jásá: „Noviny toho nadělají, a ono přijelo
přesně na minutu!“

Strojvedoucí suše podotkne: „Nechci vám
kazit radost, ale my jsme z Prahy vyjeli už
předevčírem!“

l

Chlápek spěchá na jezdících schodech a při
tom druhému šlápne na nohu. Po pár krocích se
v něm pohne svědomí a vrátí se: „Promiňte
pane, nechtěl jsem vám šlápnout na nohu.“

„Nemusíte se omlouvat, už jsem vám plivl
na záda!’“

l

Pláče paní ve vlaku. Vedle sedící pán se jí ptá,
co se jí stalo. Paní si s pláčem stěžuje, že se jí lidi
smějí, že má ošklivou dceru. Pán jí utěšuje: „Nic
si z toho nedělejte, lidi jsou zlí, a už neplačte,
tady máte bonbón a té opici dejte taky.“

l

Na lokálce jede poloprázdný motoráček, stroj-
vedoucí vidí babičku a volá na ni: „Babi, naskočte
si, já vás kousek svezu!“

„Ne, děkuji, jste moc hodný, ale já dneska
spěchám!“

l
„Víte, pane doktore, mám problém, když

jedu vlakem, tak mě ten rytmus uspává.“
„Ale to je přirozený jev, dokonce snad

příjemný, nemyslíte?“
„To tedy nemyslím, já jsem strojvůdce.“

l

Železničář Karel dělal psychotesty a kámoši
se ho ptají: „Tak jaké to bylo, těžké?“

„Kdepak, jenom mě naštval ten psycho-
log.“

„Co říkal?“
„Ale, prý že jsem podle testů násilník,

grobián a rváč.“
„A co jsi mu řekl?“
„Coby? Rozbil jsem mu hubu!“

l

Průvodčí načapá ve vlaku cestujícího bez
jízdenky:„Cestující musí striktně dodržovat
přepravní řád - mít platnou jízdenku a nesmí
uplácet průvodčího. První zásadu jste už po-
rušil, co uděláme s tou druhou?“

l

Přes nádraží v Pardubicích profičí osobák do
České Třebové.

„Proboha, jak to, že nezastavil?“ rozčilují
se lidé z peronu na výpravčího.Ten vysvětluje:
„Dneska je čtvrtek, strojvedoucí má volno.“

l

Dva chlápci jedou vlakem v jídelním voze.
Objednají si sklenku slivovice. Přiťuknou si. Jo-
sef ji do sebe kopne a vtom vjedou do tunelu.
Josef vykřikne: „Tondo, zaraž, nepij to, oslepl
jsem!“

l

Ptá se turista na vesnici: „Kde je tady nádra-
ží?“

„To ví přece každý blbec.“
„No právě proto se vás ptám!“

l

Chlápek na nádraží osloví slečnu, která táhne
těžký kufr: „Slečno, nebolí vás z toho ruka?“

„No, docela bolí,“ odpoví slečna v očekává-
ní galantní pomoci.

„Tak proč si to nepřehodíte do druhé ru-
ky?“

l

Zastaví Pendolino uprostřed pole. Chvíli se
nic neděje a pak se z reproduktoru ozve naléha-
vý hlas: „Není mezi cestujícími přítomen pro-
gramátor?“ -r-

Věřte – nevěřte, ale opravdu se stalo

zrychlení a nedbaje výstrahy na předvěsti ani
dávání návěsti „stůj“ ze stanoviště signalisty,
projel v oblacích páry a kouře odjezdové návěs-
tidlo v poloze stůj, přičemž výměnový zámek,
uzamčený již z vedlejší koleje pro odjezd osobní-
ho vlaku, urazil jako řepu.

Nehoda jako vyšitá (projetí návěsti „stůj“), by
se snad dala ututlat, neboť trať i sousední stanice
byly volné, avšak onen uražený výměnový zá-
mek zde figuroval jako její neúprosný svědek.
Než dojel osobní vlak z hlásky do Domašova,
dostal již výpravčí odhlášku za nákladním vla-
kem, který mezitím dojel do Moravského Berou-
na. A tak se výpravčí jen mohl bušit do hlavy, že
zpanikařil a změnil původní průjezd na mimořád-
né zastavení. Nic by se nebývalo stalo, kdyby...
Jenže zámek byl uražen, nehoda se musela
vyšetřit, strojvedoucí byl stažen ze služby a vý-
pravčí se signalistou byli potrestáni za to, že
připravovali vlakovou cestu pro osobní vlak v do-

Jeden plošinový vůz řady Px, naložený dvě-
ma tanky, vážil kolem stovky tun, a tak při posu-
nu, prováděném lokomotivami řady 556 (štokry),
bylo vzhledem ke sklonu na zhlaví možno na
vykládkovou kolej přestavit maximálně pět vozů.
A to ještě při jejich vytlačování lokomotiva odfu-
kovala ze všech sil! Při jedné takové manipulaci
však lokomotiva i s vozy zajela do oblouku tak,
že vytlačit oněch pět vozů s tanky prostě nebylo
možné. Jiná lokomotiva ve stanici nebyla k dis-
pozici a tak nastala prekérní situace: posunovací
lokomotiva s pěti sty tunami před sebou bezmoc-
ně stála před výhybkou a nemohla se pohnout
vpřed ani vzad. Dopředu to nešlo z důvodu váhy
posunovacího dílu, stoupání a oblouku, couvat
nebylo možné, protože stála takřka u označníku
(bílý sloup s modrou hlavicí umístěný 50 m před
vjezdovým návěstidlem a zakazující posun). Mož-
ná by couvnutí šlo řešit pomocí písemného rozka-
zu jako jízdu pracovního vlaku, jenže ze sousední
stanice se k návěstidlu blížil manipulační vlak,
který již již zastavoval u vjezdového návěstidla,
jen oněch padesát metrů od posunující a zne-
hybněné lokomotivy s deseti tanky před sebou.

Situace si vyžadovala řešení. Výpravčí se
podíval na dopravního kontrolora, ten však zrov-
na hleděl jiným směrem, takže výpravčí nemohl
postřehnout jeho lišácký úsměv s jakoby vý-
zvou: No, a teď ukaž, co umíš! Výpravčí blesku-
rychle sepsal písemný rozkaz a běžel k vjezdo-
vému návěstidlu. Cestou zpravil vedoucího
posunu o chystaném záměru a pak již předával
rozkaz strojvedoucímu manipulačního vlaku. Ten
se zprvu na napsaný text díval poněkud nechá-
pavě, pak ho však výpravčí přesvědčil, že jiná
cesta neexistuje. A tak se manipulační vlak (na-
štěstí jen s pár vozy) vydal kolem návěstidla
zakazujícího jízdu, přiblížil se k posunovací loko-
motivě, posunovač obě lokomotivy spojil a ty
poté společnými silami vytlačily posunovaný díl
na manipulační kolej. Nákladní vlak se poté vrátil
za krajní výhybku a přestavil se na volnou kolej.

Celou tuto situaci, při níž byla porušena celá
řada předpisových ustanovení, sledoval z vyvý-
šeného místa kontrolor dopravy. Když se pak
výpravčí, s tváří červenější než čepice na jeho
hlavě, vrátil z „místa činu“ do dopravní kanceláře,
očekával přinejmenším řádné vyčinění, odebrá-
ní prémií a snad i přeřazení na jinou práci. Poru-
šit tak flagrantně předpisy před svým nadříze-
ným kontrolorem dopravy bylo totiž opravdu
silné kafe. Dopravní kontrolor nejprve přísně
mlčel, pak však poklepal výpravčímu po rameni
a dodal: „Dobře jste to vyřešil, mladíku. Neby-
lo to sice úplně podle předpisů, jenže duch
předpisů je široký a vy jste se do tohoto
duchu ještě vešel.“

A tak nejenže nepřišlo pokárání, ale nakonec
se dostavil i jakýsi druh pochvaly, který výpravčí
sklidil za tento svůj „odvážný“ čin.

Co k tomu po letech dodat? Jen více takových
kontrolorů dopravy, kteří dokáží pochopit mimo-
řádné situace a nelpět v podobných případech
na striktním dodržování předpisů. Bezpečnost,
která musí být vždy na prvním místě, byla totiž
tehdy dodržena a toho si byl kontrolor dopravy
dobře vědom.

Miroslav Čáslavský

s mnohdy nekvalitním uhlím, koleje pokryté
kluzkým listím a vlaky vytížené na maximální
míru, nebylo divu, že některé nákladní vlaky
prodlužovaly jízdní dobu nezřídka i o půl hodiny.

Stalo se tomu tak i u nákladního vlaku, který
vyjel z Hrubé Vody sice s dostatečným násko-
kem před následným osobním vlakem, vlivem
nepříznivých podmínek však prodlužoval jízdní
dobu tak, že se výpravčí v Domašově rozhodl ho
mimořádně zastavit a předjet ho osobním vla-
kem, který již čekal na odhlášku na trati – na
hlásce Jívová. Odjezdové návěstidlo tedy přiká-
zal signalistovi přestavit na „stůj“ a současně ho
vyzval, aby si připravil odjezd pro osobní vlak
z odbočné koleje. A tak se i stalo. Nákladní vlak
mezitím dýchavičně projel vjezdové návěstidlo,
minul i předvěst v poloze „výstraha“ k odjezdo-
vému návěstidlu, které se nacházelo za táhlým
obloukem a bylo tedy „neviditelné“. Výpravčí vlak
očekával a noční výpravkou dával strojvedoucí-
mu nepředpisový pokyn, že mimořádně zastaví.
Ten však tento pokyn pochopil jako výzvu ke

bě, kdy ještě nebyla ukončena vlaková cesta
nákladního vlaku.

Inu, ona se přílišná opatrnost někdy nevyplá-
cí. To si výpravčí ještě často poté připomínal,
když počítal, zda bude lépe zpozdit o jednu či dvě
minuty osobní vlak na konto vlaku nákladního.

Duch předpisů
je široký

Jedním z aktérů následujícího příběhu je ně-
kdejší kontrolor dopravy, zkušený odborník a že-
lezničář tělem i duší, který předpisy znal snad
i pozpátku a praxi získal snad ze všech doprav-
ních profesí. Ten den dozíral na posun v želez-
niční stanici Domašov nad Bystřicí, kde se v té
době pravidelně vykládaly vojenské převozy.
Bylo to v roce 1969, kdy se k nám stěhovala
ruská armáda a desítky tanků denně zde vyklá-
dala při jejich transportu do nedalekého vojen-
ského prostoru Libavá.

Snad nejkrásnější pohled na trať z Hrubé Vody do Domašova nad Bystřicí je z horolezecké skály Malý Rabštejn. V následujících řádcích se dočtete o příhodách, které se na této trati staly.

Trať z Hrubé Vody do Domašova nad Bystřicí vede okrajem vojenského újezdu Libavá.
Vstup i vjezd do tohoto újezdu je bez povolení zakázán.

Někdejší strážní domky na trati jsou dnes využívány jako rekreační obydlí daleko od
civilizace v romantickém prostředí zdejší horské krajiny.


