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l. Doprava a cestovni ruch

Doprava je obecné povazovana za jednu ze sluzeb cestovniho ruchu, jejim specifikem je vSak
to, ze plni dv¢ zasadné odlisné funkce, a to je prosta funkce dopravit klienty do/z destinace ¢i
V jejim ramci, ale také funkce atraktivity samé. Rizné dopravni segmenty vykazuji riizny pomér
téchto dvou funkci, u nékterych segmentii vyrazné prevazuje funkce dopravni, nékteré naopak
maji témeét vyhradné funkci atraktivity. Tyto funkce by bylo mozné rozlisit do jist¢ miry
I U ostatnich sluzeb cestovniho ruchu, ale v dopravé je toto ¢lenéni velmi vyrazné.

Tato publikace se az na nezbytné vysvétlujici pojmy a tidaje z oblasti vlastni dopravy
vénuje dopravé z pohledu atraktivity. V Givodu je ale tieba rozd¢lit komplex dopravy na
jednotlivé segmenty, jejichz role v dopravé je rtizna.

vvvvvv

- silni¢ni

- drdZzni, kterd v sobé zahrnuje klasickou Zelezni¢ni dopravu, kolejové dopravni
prosttedky MHD v¢etné hybridii (vlakotramvaje), lanovky a trolejbusy (podle ceského
Drazniho zékona)

- letecka

- vodni, délend na ndmorni a vnitrozemskou vodni

- potrubni, vyuzivana zatim pouze v dopravé nakladni

Vedle toho se doprava déli podle prevazeného objektu na:

- osobni
- nakladni

Kombinace téchto dvou segmentli se nazyva smiSena, typickd napt. pro dokladku
Vv osobni letecké doprave.

DalSim dalezitym délenim je ¢lenéni podle vlastnictvi do segmenti:
- vefejna

- soukroma

Podobnym, ale ne zcela shodnym je déleni do segmenti:

- hromadna
- individualni

Zpravidla hromadna doprava je vefejna a soukroma vétSinou individuélni, ale rovnitko
mezi témito dvéma délenimi neni.

Déleni dopravy podle délky cesty, podle vztahu k dotéenému Uzemi
(tranzitni/nezbytnd), podle Gcelu (primarni/sekundarni) apod. nejsou ve vztahu k atraktivitdm
cestovnimu ruchu vyznamnd, pouze je vhodné definovat, Ze primarni doprava piedstavuje
pfedevsim dopravu do a ze zaméstnani, tedy 1épe predvidatelnou, zatimco sekundarni segment
je htte ptedvidatelny. Doprava v rdmci cestovniho ruchu patii do segmentu sekundérniho.

V clenéni podle vyse uvedenych kritérii, pokud je v rdmci cestovniho ruchu uvazovana
pouze doprava osobni, zjevné vznikaji tyto vyznamné segmenty:



- silni¢ni individuélni (soukroma)

- silni¢ni hromadna (v podobé vetejné dopravy i zajezdh)

- kolejova doprava hromadna; kolejova individudlni tvofi naopak velmi maly segment
- letecka (verejnd)

- vodni, ktera se dale déli podle mista, kde se odehrava

Z téchto segmentll zjevné silni¢ni individualni i hromadna doprava ma téméf vyhradné
funkci prosté dopravy, podobné jako leteckd. Naopak u drazni dopravy existuji v ramci oboru
soubézné funkce obé¢, u nékterych usekli jednoznacné prevazuje funkce atraktivity. V malé mite
funguje také drazni doprava individudlni, zastoupend zejména tratémi s provozem drezin
riznych pohont na tratich béznou dopravou zpravidla nevyuzivanych. Vodni doprava pak ma
zpravidla také obé funkce, ve svych riznych segmentech s rtiznym podilem, u dalkové namoini
dopravy je to atraktivita (cruisy), v pobiezni plavbé i klasicka doprava (trajekty), podobné je
tomu i u dopravy vnitrozemské.

Ze vsech segmentll ma roli atraktivity nejvyznamnéjsi doprava drdzni, obsahujici, jak
bylo uvedeno vyse, nékolik dopravnich prostfedkd. Pro ptehlednost bude drazni doprava
rozd€lena na dil¢i segmenty, a to klasickou Zeleznici, dopravni prostiedky MHD a lanovky.

Pro vSechny dil¢i segmenty plati do jisté miry shodné technické parametry, které budou
popséany u zeleznice. Plati témét ve shodné mife pro metro a tramvaje, omezené pro lanovky
(zejména pozemni), minimalné pak pro trolejbusy.

Je obtizné fici, pro¢ pravé zelezni¢ni doprava je nejvice spojena s pojmem atraktivita
cestovniho ruchu. Roli jisté¢ hraje to, ze v moderni podobé vznikala v dobé pocatki
organizované¢ho cestovniho ruchu a fada Zelezni¢nich trati byla postavena pravé za Gcelem
podpory cestovniho ruchu. Nékteré z téchto trati slouzi spise doprave turistii do destinaci, ale
vétsina z nich se vyznacuje diky sméfovani i velmi atraktivnimi parametry ¢i trasovanim. Pro
fadu lidi je Zeleznice také méné obvykla pro jejich denni cestovani nez doprava silni¢ni, proto
je pak vice synonymem pro atraktivitu cestovani. Nékteré Zeleznicni traté postavené pivodné
za jinym ucelem, pfevazné pro nakladni dopravu, postupem doby ztratily sviij plivodni vyznam,
a pokud nebyly zruSeny, byla jejich existence zachovéana diky atraktivni poloze a moZnosti
vyuZiti v cestovnim ruchu — jak pro klasickou dopravu, tak napt. pro zminéné jizdy drezinami.
Samostatnou kapitolou je pak zruSeni Zelezni¢ni traté a vyuZiti jejiho télesa pro cyklostezku,
kdy je alespon zachovano Zeleznicni pozadi takové cyklostezky.

Atraktivity Zeleznice obecné

Zelezni¢ni doprava disponuje celou fadou druhi atraktivit, které lze rozdélit do dvou
zékladnich skupin, jednak spojenych s provozem samym, jednak spojenych s trasovanim, tedy
pokud trat’ prochazi atraktivni krajinou. Trat¢ mohou pochopitelné spadat do obou skupin
(typickeé pro Svycarské izkorozchodné tratg).

Provoz je pak mozné dale délit do dil¢ich skupin podle rGznych hledisek. Podle
charakteru lze rozliSit traté s vefejnym provozem a traté ptivodné nevetejné, stavéné primarné
jednoucelove pro odvoz vybraného druhu nakladu — traté priimyslové, cukrovarské, lesni apod.
Dnes vétSina téchto trati nema jiz ptivodni vyznam, nebo v omezené mife, a jejich hlavni provoz
se odehrava v ramci cestovniho ruchu; naproti tomu traté s vefejnym provozem principialné
mohou mit cestovni ruch jako pouze jeden tcel vedle klasické dopravy, ackoliv i u nich mtize
cestovni ruch siln€ pfevazovat (zejména traté stavéné s timto ucelem, ale i trat¢ plivodné



stavéné pro nakladni dopravu, kterd se znich jiz vytratila — ptiklady nalezneme i v CR).
Pivodné nevetejné traté byvaji specifické mimoto také v infrastruktuie.

Vedle toho existuje specificky segment, ktery lze v tomto smyslu také tfadit mezi
zelezni¢ni dopravu, a to jsou zahradni zeleznice, zpravidla neurCené vibec pro provoz
S cestujicimi, nebo zcela okrajove. Ty jsou rovnéz specifické infrastrukturou.

Ob¢ skupiny trati mohou byt atraktivni infrastrukturou a jejimi parametry (pokud je
infrastruktura chépana jako trat¢ a jejich zafizeni) nebo pouzitymi vozidly. Mezi kli¢ové
parametry infrastruktury z pohledu atraktivity cestovniho ruchu patii:

- rozchod, udévany zjednodusené jako vzdélenost kolejnic jedné koleje od sebe.
RozliSuje se nekolik skupin rozchodil, oznacovanych jako uzké, stfedni a Siroké.
Nejrozsitengjsim rozchodem v Evropé i ve svéte je rozchod normalni, patiici do skupiny
stiednich, o hodnot¢ 1435 mm. Atraktivnimi jsou pfedevs§im rozchody uzké, s hodnotou
1000 mm a méné, nicméné zajimavymi mohou byt i rozchody Siroké pro jejich
neobvyklost v daném tizemi, a dale vyuziti podvalniki a jinych zptisobu ptechodu mezi
riznymi rozchody.

- sklon traté, uvadény v %o (promile). Pii velkém sklonu (okolo 100 %o a vice) se na
Zeleznici pouziva tzv. ozubnice, kterd pouziva nékolik systému.

- trakce (pohon), kde se zajimavym jevi pfedevsim provoz vlakt na parni pohon, nékteré
traté¢ jsou na jeho pouziti postaveny, nékde jde pouze o vybrané jizdy provozované
takovymi vlaky. V ramci zavislé trakce (elektricky pohon) existuje fada napajecich
soustav, zde jde ale pro atraktivitu spiSe uz pro uzsi okruh odbornikid, bézny turista
rozdily zpravidla nepozna ani ho neldkaji, s vyjimkou napt. historické napajeci
infrastruktury.

Zvlastni pozornost je tfeba vénovat jiz zminénym ozubnicovym systémim. Obecné
ozubnicové traté vznikaly soubézné s trat€émi s béZnym adheznim provozem, tedy zhruba do
pocatku 1. svétové valky, maximaln¢ v mezivalecném obdobi; po druhé svétové valce jiz
vznikly pouze ojedin€lé ozubnicové traté. Ozubnice se stavély jednak v turisticky
navs§tévovanych oblastech, kde klasické Zeleznice nebyly schopny na horské vrcholy vystoupat
bud’ viibec, nebo za neimérné dlouhé trasy, coZ ale zase vyzadovalo mohutné terénni upravy,
které takovou stavbu mohly opét znemoznit, jednak i pro dopravu nakladni v obtiZzném terénu.
Vyhodou ozubnice je moznost vyuziti prudkého stoupani, obvykle do 250 %o, miize byt ale i
vys§i. Nevyhodou je naopak relativné nizkd maximalni rychlost na ozubnicovych tsecich.
Proto byly prudké vystupy pozdéji feseny spiSe pozemnimi (pfipadné i visutymi) lanovkami,
jakmile to rozvoj jejich technologie umoznil, a ozubnic oproti maximalni délce trati ubylo —
pfedevSim z oblasti trati pro nakladni dopravu, turistické trat¢ byly ruseny spiSe vyjimecne¢.
Ozubnice pouzivaji celkem Ctyfi systémy (s priakopnickym pét) ozubené kolo — kolejnice, které
jsou pojmenovany po jejich vynalezcich.

Autorem nejstarSi verze, dnes jiZ nepouZivané, byl americky obchodnik Sysvester
Marsh, ktery vyprojektoval trat’ na vrchol Mount Washnigton v New Hampshire. Ozubnice
spocivala ve vsazeni kovovych vale¢kt mezi dvé kovové traverzy, ¢imZ vznikl symbolicky
zebricek; do mezer pak zapadavaly zuby hnaciho ozubeného kola lokomotivy. Systém byl
velmi Gsporny, a proto se nerozsifil, naopak byl zahy na jinych tratich zdokonalen. Nastupcem
Marshe se stal Svycar Niklaus Riggenbach, jenz z Marshovy ozubnice uéinil skuteény kovovy
zebricek, do jehoz mezer zapadavaji ozubena kola vozidel, ¢imz byl provoz mnohem plynulejsi

8



24

provozovano 704 km trati.

Jeho naslednikem byl dalsi Svycar, Roman Abt, jenZ zménil pievratné ozubnicovy
systém; misto prostfedni tfeti kolejnice v podobé zebticku zacal pouzivat dvojity (nebo pfi
vetsim stoupani trojity) stfedni kolejovy pas s Vyfrézovanymi zuby, do nichz opét pii jizdé
zapadaji zuby ozubeného kola. Vyfrézované zuby jsou na jednotlivych pasech pochopitelné
posunuté, aby zabér ozubeného kola byl plynuly. To je také nejvétsi vyhodou proti
Riggenbachové ozubnici — mensi otiesy vozidel pfi jizd¢ a najizdéni na ozubnici. Abt také
vynalezl idedlni systém vyhybani vozidel na jednokolejnych pozemnich lanovkach, dnes
nazyvany Abtova vyhybna.

Tietim Svycarem zabyvajicim se ozubnici byl Emil Strub, jenZ zjednodusil Abtovu
konstrukci na pouze jeden kolejovy pas s vyfrézovanymi zuby, ¢imz vznikla skutecna tieti
kolejnice. Zasadni vyhodou je tak niz8i cena, protoze se jedna stavebné v podstaté o tfi stejné
kolejnice se stejnym upevnénim na prazce, tim se zjednodusila stavba a zjednodusuje se tak i
udrzba.

Pro velmi prudkeé stoupani je ale i tato ozubnice nevhodnd, z dlivodu bezpe€nostnich, na
uzkém rozchodu by mohlo dojit relativné snadno napt. vlivem pocasi k vykolejeni ozubené¢ho
kola, coz na strmém svahu mtize vést i k tragédii. Ctvrty vynélezce, opét Svycar Eduard Locher-
Freuler, tak vytvofil ozubnici ulozenou mezi kolejnicemi nikoliv svisle, ale vodorovné, stiedni
pas ma tak zuby vyfrézované po stranach a vozidlo ma hnaci ozubena kola dvé, ktera ze stran
ptiléhaji ke stfedni kolejnici — to zajistuje velkou stabilitu. Systém Locher tak dnes funguje na
nejstrméjsi ozubnicové trati Evropy. Locher byl mimoto také stavitelem v t¢ dob& nejdelSiho
zelezni¢niho tunelu svéta (na bézné trati), pod prusmykem Simplon, spojujicim Italii a
Svycarsko.

Ostatni infrastrukturni parametry maji opét vyznam spise pro odborniky a drazni turisty,
jedna se o pouziti neobvyklych zabezpeCovacich prvkd a navéstnich soustav, véetné jejich
fyzické podoby (napt. mechanické navéstidla) aj. Parametr pouZitych poloméri obloukl utvari
spiSe uz atraktivitu traté jako takové, nikoliv provozu.

Vedle vlastnosti infrastruktury je provoz utvaien také pouzitymi vozidly. Pro atraktivitu
je klicoveé vyuziti neobvyklych vozidel, zpravidla historickych, pomoci nichZ jsou provozovany
nostalgické jizdy. Vozidla mohou byt na parni pohon, ale mize jit také o starsi vozidla
motorova, nebo dokonce i na elektricky pohon. Mimo nasazeni takovych vozidel v provozu
existuje dalsi specificky segment, a to jsou Zeleznicni muzea se staciondrnimi exponaty.
Muzejni vozidla mohou ale byt také pouzita v nostalgickém provozu. Existuji také specificka
muzea ¢i oddily v zelezni¢nich muzeich, které se vénuji napt. sdélovaci technice a ndvéstnim
soustavam.

Co se tyka problematiky infrastruktury a provozu, lze tedy rozliSit tyto segmenty
atraktivit pro bézné turisty, nikoliv specializované drazni turisty:

1. traté s neobvyklym rozchodem

N

traté s velkym sklonem, zpravidla s pouZzitim ozubnice
3. trat¢ s vyhradnim provozem historickymi ¢i historizujicimi vozidly (tedy nova vozidla
postavena v historickém stylu, napf. moderni parni lokomotivy)



4. turistické zeleznice, plivodné nevefejné prumyslové ¢i  hospodaiské, nékdy
I s nakladnim provozem v ptivodnim smyslu, at’ uz pravidelnym ¢i provadénym v ramci
zvyseni atraktivity

traté s provozem drezin riznych typii a podobnych vozidel pro vetfejnost

nostalgicky provoz na béznych tratich (zpravidla ob¢asné jizdy)

zelezni¢ni muzea

N o O

zahradni a parkové Zeleznice

Zejména na tratich v bodu 5, ale 1 na ostatnich, miize byt atraktivitou také provoz
nakladni dopravy, at’ uz diky pouziti neobvyklych vozidel nebo z jiného divodu.

Druhou ¢asti atraktivit Zelezni¢ni dopravy je atraktivita samotné trat¢ diky trasovani ¢i
prochazené krajing. Efektem je pak sledovani krajiny a jejich ptirodnich ¢i jinych hodnot,
pripadné navazna pési ¢i cykloturistika. Nejtypictéji do této skupiny patii traté¢ v horach, které
mohou soucasné patfit, ale nemuseji, do nékteré z vyse uvedenych skupin 1-5. Existuji traté,
které soucasné nelze zatadit do zddné vySe definované skupiny, jsou atraktivni pouze svym
trasovanim, p¥ipadn& existenci zajimavych umélych staveb, sem lze zafadit napi. v Ceské
republice tzv. Prazsky Semmering nebo trat’, z nizZ je tento ndzev odvozen, kterou je prichod
pfes Semmering v Rakousku, prvni horsk4 Zeleznice Evropy. Mezi atraktivni traté patii ale
I traté prochazejici jinymi typy krajiny, napft. jezernimi oblastmi apod. Lze tak definovat dalsi
skupinu atraktivit,

9. atraktivni traté bez neobvyklych vlastnosti, provozu a vozidel

Na nékterych bézné pojizdénych tratich, lhostejno, zda se specifickymi vlastnostmi
infrastruktury ¢i ne, jsou vypravovany rovnéz specialni vyhlidkové ¢i turistické vlaky. Ty se
vyskytuji ¢asto v zamoti, v Evropé je viidcem v této oblasti Svycarsko, posledni skupina
atraktivit je tak

10. specidlni ¢i vyhlidkové vlaky mimo pravidelnou dopravu

Samoziejmé fada usekl patii do vice skupin soucasné, napi. ozubnicové traté byvaji ve
vétsin¢ piipadt soucasné uzkorozchodné, podobné jako traté ve skupiné 4, v popisu
jednotlivych atraktivit pak nebude vzdy zminénd atraktivita zafazena jen do jedné klicové
skupiny podle uvedeného d€leni, ale budou uvedena vSechna ptislusné zatrazeni.

Vozidla pouzivana ve smyslu bodl 3 a 6, zpravidla popisovana nebudou, pokud se
soucasn¢ nejednd o exponat nékterého zelezniéniho muzea. Stejné tak nejsou popisovany
pramyslové drahy, které jsou v nevefejném provozu, a maji vyznam pouze pro zelezni¢ni
nadSence.

V této publikaci budou popsany vyznamné atraktivity Ceské republiky, dale pak
pozornost oblastem piilehlym k Ceské republice, atkoliv i ve vzdalengjsich regionech existuje
cela fada atraktivit. Vedle sousednich zemi budou déle podrobnéji popsany dva staty s velkym
vyznamem pro cestovni ruch v oblasti Zeleznice, a to Svycarsko coby zemé s vedoucim
postavenim Zeleznice v cestovnim ruchu (ale i obecn¢) a Mad’arsko jako zemé s velkym
podilem byvalych hospodarskych drah. Nekolik dalSich evropskych zemi bude popsano jen
obecné s oznacenim jejich role v tomto segmentu cestovniho ruchu. Zemé s malym vyskytem
zelezni¢nich atraktivit nejsou zminovany viibec, stejné tak jako mimoevropské zeme.
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Nazvy mést a ostatnich mist budou uvadény témer vzdy v ptivodnim jazyce, i V ptipadé,
7e &esky ekvivalent existuje (Graz = Styrsky Hradec), nebo nazev lze jednoduse pielozit
(Kiralyrét = Kralovska louka), ale pieklad se nepouziva. V ¢eské podob¢ jsou uvadény pouze
nazvy obecné pouzivané, kde se verze v ptislusném jazyce naopak nepouziva vibec (Drazd’any,
Viden). Pouze v nékterych piipadech je piimo v textu uveden pieklad nazvu do Cestiny, a to
v situacich, kde je znalost ¢eského prekladu diilezita pro pochopeni souvislosti.
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1. Ceska republika

Zemé disponuje priblizné¢ 9400 km zelezni¢nich trati, coz ji fadi na pfedni misto v hustoté
zelezni¢ni dopravy v Evropé 1 na svété, v souCasnosti lze fici, ze 1 frekvence provozu je na
vét§ing trati uspokojiva. Piesto, ze Ceska republika nema velehory, takze odpadaji Zelezniéni
atraktivity vtomto smyslu, lze zde nalézt velmi pestrou nabidku ze vSech skupin vySe
definovanych. Nejsou uvedeny samoziejmé vSechny atraktivity, ale byl proveden pouze vybeér.
Ve srovnani se zapadoevropskymi staty je zde nabidka sluzeb omezena, nejsou vytvareny
Vv takové mife balicky sluzeb a produkty cestovniho ruchu, nicméné vybér je bohaty a situace
se zlep$uje. Ceska Zeleznice ma velkou vyhodu v tom, Ze diky své hustoté a charakteru provozu
umoziuje turistim dobry pfistup do destinaci, coz v nékterych dale popisovanych zemich
neplati.

1. JindFichohradecké uzkokolejky (1, 6)

Historie drah zacina 1. listopadu 1897, kdy byl zah4jen provoz na trati Jindfichtiv Hradec
—Nova Bystfice s rozchodem 760 mm a délce 33 km, maximalni stoupani je 17 %o. Druha vétev
vedena z Jindfichova Hradce do Obratané zah4jila provoz na 46 km dne 23.12.1906, maximalni
stoupani je zde 26 %o0. Obé vétve byly uréeny jako pro osobni, tak ndkladni dopravu, ktera byla
provozovana piedevsim formou dopravy smiSené s parnim pohonem. I oblast podél jizni vétve
byla v té dobé husté osidlena, na rozdil doby dnes$ni. Roku 1929 doslo ke zlevnéni provozu
zafazenim motorovych vozl. Zasadni zlom na jizni vétvi nastal po 2. svétové valce, kdy doslo
k vysidleni ptivodniho obyvatelstva a zafazenim oblasti do hrani¢niho pasma. Zatimco severni
vétev zlstdvala v setrvalém stavu, vV roce 1950 na jizni vétvi byla zcela zastavena osobni
doprava a zlstala pouze nakladni. V tomto obdobi doslo také k celkové motorizaci provozu.
Roku 1957 doslo k obnoveni osobni dopravy ve smyslu pionyrské drahy (viz dalsi kapitoly),
postupné ale doslo opét k omezovani, na trati byly po dlouha 1éta provozovany pouze dva pary
smiSenych vlakd. Zlom nastal po roce 1989, kdy byl provoz opét rozsifen kvili otevieni
hrani¢éniho padsma a rozvoji cestovniho ruchu v regionu, zacal se ale projevovat Spatny
technicky stav trati a ztratovost provozu vyssi nez na normalnérozchodnych tratich.

Zdejsi drahy se staly prikopnikem v nestatnim vlastnictvi vefejnych Zeleznic v Ceské
republice. Od roku 1992 chtély CD vyrazné omezit svoji Zelezni¢ni sit’, existovala studie na
zastaveni provozu na 144 nejztratovejSich tratich. Mezi nimi byly 1 ob& uzkorozchodné drahy
v CR, na prvnim misté pak jizni vétev Jindfichtiv Hradec — Nova Bystfice. Sdruzeni JHMD
(Jindfichohradecké mistni drahy), které chtélo drdhu odkoupit, bylo pranyfovdno a statni
dopravce tehdy tvrdil, ze drdhu jinak nez v jeho konglomeratu provozovat nelze a privatizaci
odmital. Nicméné doSlo k vy€lenéni obou jindfichohradeckych trati do provozniho souboru,
ktery byl nabidnut k privatizaci. JHMD podaly privatizacni projekt, ten vSak byl z vyse
uvedenych divodii neakceptovan a na trati byla udrzba zanedbavana tak, Zze v zim¢ 1996/97
vyjel posledni vlak do Nové Bysttice. JHMD Zadala alesponi o pronajem, to vSak nebylo
akceptovano. Vefejné minéni ale naopak neakceptovalo myslenku ,,1épe zrusit, nez predat
soukromému provozovateli®, takze po ptl roce doslo k privatizaci trat¢ za symbolickou ¢astku
a soucasn¢ k pronajmu do doby fyzického prevedeni traté do vlastnictvi JHMD.

Provoz v roce 1997 za situace prondjmu byl organizovan spise dobrovolnicky, draha ale
zaznamenala velky narGst poCtu prepravenych cestujicich, provoz sestaval z pravidelnych
motorovych vlaki a vikendovych parnich. Na podzim 1997 doslo k pfevedeni drdhy vcéetné
zaméstnanct z CD na JHMD, &imz se stala spole¢nost plnohodnotnym Zelezniénim dopravcem.
Na dréze byl zaveden pravidelny provoz, pfi¢emz vyrazny rozdil byl mezi letni sezénou
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a zbytkem roku, kdy na bysttické vétvi byl zaveden spiSe udrzovaci provoz. Nadale byly
provozovany motorové i parni vlaky za odli§né tarify nez u CD. Stale vétsiho podilu, piedev§im
na veétvi bystiické zaujimala nostalgicka doprava, jak podle jizdniho fadu, tak na objednavku,
divodem je zjevné charakter okoli. Nakladni doprava se naopak zdsadné nerozvijela, ale
zastavena nebyla, provadéna byla na podvalnicich. Charakteristickym znakem drahy je prode;j
jizdenek v Edmondsonoveé podobé, tedy jizdenek ve tvaru uzkych lepenkovych prouzki,
prodavanych u drah do 90. let 20. stoleti.

V dalsich letech ale doSlo k az piili§ masivni orientaci na nostalgicky provoz, vcetné
pofizeni kontroverznich vozidel, coz vedlo k vyraznému zhorSeni hospodaiského vysledku
spoleCnosti, ktomu pak pfistoupily problémy s objednateli pravidelné dopravy, tedy
JihoCeskym krajem a Vysocinou.

Dnes je provoz zajistovan na severni vétvi v nepravidelnych intervalech s rozdily mezi
pracovnimi dny a vikendy, projeti trasy trva pfiblizné¢ 80 minut, trat’ je vyznamna i V primarni
dopravé; novobystiicka vétev je zélezitost spiSe turistickd a provoz je zde v pfiblizném
dvouhodinovém taktu. Na obou tratich je v zakladni verzi provoz motorovy, na obou tratich
jsou ale v sezoéné provozovany v rizném rozsahu ale i jizdy s parnimi lokomotivami. Vé&tsi
podil maji na atraktivnéjsi jizni vétvi, kdy jsou o prazdninach provozovany pétkrat v tydnu
jednim parem vlaki.

Zejména jizni vétev prochazi atraktivni krajinou, trat’ vSak ma i vlastni stavebni
atraktivni prvky, zejména splitka dvou rozchodl pfi opusSténi Jindfichova Hradce, kdy
uzkorozchodnd trat’ vede spole¢né s trati normalnérozchodnou ve sméru Jihlava, do odpojeni
uzkorozchodné traté je trat’ ttikolejnicova. Zajimava je také nakladni doprava provozovana na
podvalnicich. Planované propojeni s rakouskou uzkorozchodnou drahou v Litschau neni
Vv soucasné dob¢ na potadu dne.

Béhem roku se odehravaji také tematické akce, 1ze si také objednat vlastni jizdu vcetné
usporadani vlastni tematické akce, provozovatel nabizi vytvoteni bali¢k na miru. Lze se také
zucastnit exkurze do provozu, spolujizdy na stanovisti strojvedouciho. V Nové Bystfici se
nachazi muzeum drahy, unikatem v ramci CR je ubytovéani ve vybranych nadraznich budovach
(jizni vétev).

Celkové nabizi tato draha v ramci CR zfejmé nejkomplexnéjsi nabidku sluzeb v ramci
cestovniho ruchu, jak ale bylo jiz fe¢eno, nékdy na ukor bézného fungovani drahy v primarnim
segmentu. Dréha se stala prvni soukromou vefejnou drahou v CR. Nejlepsi dostupnost je
Vv Jindfichové Hradci.

2. Tremesna — Osoblaha (1, 6)

Druhé uzkorozchodna veiejna trat’ v Ceské republice a posledni zachovana lezi na
severovychodé statu, ve Slezsku pobliz polské hranice. Soucasné jde o jedinou uzkorozchodnou
drahu vlastnénou statem. Historie tiseku po¢iné na konci 19. stoleti s potiebou napojeni oblasti
Osoblazska na systém zeleznice v monarchii. Z finan¢nich divoda byl zvolen tzky rozchod
760 mm a trat’ byla oproti piivodnim plantim zkracena, takZe byla postavena v trase Tremesna
ve Slezsku — Osoblaha s piipojnou stanici Tremesna. Délka traté ¢inila 20 km, maximalni sklon
27 promile a maximdlni rychlost je 40 km/h. Provoz byl zahdjen s parnimi lokomotivami,
osobni doprava byla v dobé prvni republiky modernizovdna motorovymi vozy ,,v€zak®, po
2. svétove valce byly zatazeny do provozu 1 motorové lokomotivy a nové motorové vozy. Park
osobnich vozli byl pribézné¢ obnovovan vozy zjinych zruSenych ceskoslovenskych
uzkorozchodnych drah. Draha byla stavéna jiz primarné se smyslem vyuziti také v nakladni
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dopravé, proto zde byly provozovany tzkorozchodné nakladni vozy, ale také podvalniky, které
piepravovaly na trati normalnérozchodné vozy — bézné vyuzivané dodnes na nékterych
rakouskych tratich. Doprava vozli na podvalnicich ale nebyla piili§ efektivni, jednak kvali
vysoké mrtvé vaze, jednak kvili charakteru traté s ostrymi oblouky, maximalni rychlost
takovych vlakt byla omezena na 5-15 km/h. Po roce 1989 provoz dale upadal s tim, Ze obcas
byly poradany nostalgické jizdy za ucasti i hostujicich vozidel, pfedevsim z Jindtichohra-
deckych drah. Celkov¢ je ale trat’ zanedbavana, idrzba je nedostatecnd, ve Spatném stavu je
i vozovy park. Nakladni doprava jiz provozovana neni vubec, pouze ve stanici Tfemesna lze
zhlédnout nepouzivané podvalniky a jiné pozistatky, z lokomotiv je v souc¢asné dobé jedina
provozni, takze jizdni fad je pfizplsoben tak, aby vSechny spoje byly obslouzeny jedinou
soupravou. Odpadla tak atraktivni kiizovani dvou souprav. Také osobnich vozl v provozu-
schopném stavu ubyva, v piipad¢ vypadku jediné funkéni lokomotivy je tak provoz preveden
na nahradni autobusovou dopravu.

Pravidelny provoz je tak dnes zajiStén pouze péti pary vlakid, vétSinou ve Ctyi-
hodinovém taktu s jizdni dobou kolem 45 minut v jednom sméru. Vlaky jsou sestaveny
Z Gzkorozchodné lokomotivy a vétSinou dvou uzkorozchodnych osobnich vozil, coz vytvafi
unikatni charakter provozu. Vedle toho jsou zde provozovany ob¢ané vyletni vlaky za pomoci
mistnich Zelezni¢nich nadSenct ze spolku Slezské zemské drahy (SZD). Spole¢nost vznikla
roku 2003, soucasny ndzev ma od roku 2006 a jejim smyslem je provozovani turistickych vlakd.
Spolecnost vlastni dvé parni a jednu motorovou lokomotivu a dopravu provozuje vétSinu
jednim parem vlakti denné€ o prazdninovych vikendech a sobotdch v ervnu a zafi, mimo toto
obdobi jsou jeste pofaddany jizdy o vybranych dnech ke specidlnim pftilezitostem (pohadkové
vlaky, hudebni festival apod.). V nékteré dny jsou v provozu dvé soupravy. Vedle toho si Ize
objednat zvlastni parni vlak. Okoli trat¢ je zajimavé rozhlednami a jinymi stavebnimi
atraktivitami, v Osoblaze je zidovsky hibitov, na téma tzkorozchodky lze provozovat také
geocaching.

Celkove je draha zajimava pfedevsim souzitim dvou druhl provozu, pravidelného
v upadku a nostalgického v rozvoji, pficemz nostalgicky je zajistovan pouze dobrovolnicky,
SZD nemaji stalé zaméstnance. Také zdanlivé neatraktivni okoli stoji za navstévu, draha je
vetejnou dopravou dostupna ze stanice Tiemesnd leZici na trati Krnov — Gluchotazy (peazni
usek ptes Polsko) — Jesenik.

3.  Ozubnicova trat’ Tanvald — KoFenov (2)

Jedina ozubnice polozena v soucasnosti na izemi Ceské republiky se nachazi na pomezi
Krkonos a Jizerskych hor. Historie normélnérozchodné drahy za¢ind na pocatku 20. stoleti, kdy
30. Cervna 1902 byl otevien Usek Tanvald — dneSni Kofenov (tehdy leZici na statni hranici
Némecka a Rakousko-Uherska) s tim, ze trat’ méla pokracovat dale do Némecka do tehdejsiho
Hirschbergu (dnes Jelenia Gora). Kviili problémlim se stavbou bylo toto 59 km dlouhé spojeni
zahajeno v parni trakci dne 1. listopadu 1902. Nasledujiciho roku zacala byt provozovana
nakladni doprava, ktera nabyla takovych objemu, ze se zacalo uvazovat také o elektrifikaci.
Jadrova cast drahy mezi Tanvaldem a Harrachovem méfi 12 km, z ¢ehoZ na vice neZ ¢tyfech
km je poloZena ozubnice systému Abt o sklonu az 58 %o, trat’ ptfekonava celkové prevySeni
235 m. Draha obsahuje také pét tunelll a 26 metrd vysoky most. Zatimco v mezivaleném
obdobi z némecké strany fungoval elektricky provoz (zde je provoz adhezni se stdlym sklonem
max. 22 %o, bez ozubnice), na ceské strané byly nasazovany parni ozubnicové lokomotivy. Po
2. svétové valce némecké uzemi ptipadlo Polsku, vyznam traté siln€ poklesl, postupné byl
priabézny provoz zcela zastaven a bylo sneseno také elektrické vedeni. Doslo také k vymeéné
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izemi mezi Ceskoslovenskem a Polskem, takZe statni uzemi CSR se rozsifilo aZ k dnesni
zastavce Harrachov. K této vymeéné doslo roku 1959 a v roce 1963 byla oteviena prave zastavka
Harrachov, posledni na ¢eském uzemi. V nasledujicich letech doSlo k modernizaci provozu,
zprvu byly ozubnicové lokomotivy nahrazeny v osobni dopravé adheznimi motorovymi vozy
a ozubnice se tak pouzivala jen v nédkladni dopravé. Byly zde od 80. let pouzivany specialné
upraven¢ lokomotivy pro tuto trat’. Po roce 1989 se objevily snahy o znovuzavedeni pribézného
provozu, od roku 1991 probihaly nepravidelné jizdy pies statni hranici. Roku 1997 doslo
k zastaveni provozu s poukazem na vysokou ztratovost, toto zastaveni ale netrvalo dlouho, jiz
roku 1998 byl provoz obnoven se soukromym dopravcem, jenz jej zhospodarnil a vyrazné
rozsifil piepravni nabidku. Po zpdtném pievedeni provozu pod CD jiz k dal§imu omezovani
nedoslo, spojeni se stabilizovalo, byl postupné zaveden takt, na trati oteviena fada novych
zastavek a také zaveden pravidelny provoz do Polska s ptipoji ve Szklarskej Porgbie do
polského vnitrozemi. Dnes je tak provoz na trati pomérné husty, bohuzel jiz bez vyuziti
ozubnice v pravidelném provozu, protoze pouzity sklon dnes adhezni vozidla zvladaji. V roce
1992 byl tsek Tanvald — Kofenov prohlasen za kulturni pamatku.

Na tseku Tanvald — Harrachov je zaveden pfevazné hodinovy takt s vlozenymi spoji do
Desné, vlaky jsou pfimé do Liberce. Trat’ je zajimava existenci ozubnice, ackoliv neni bézn¢
pouzivana a nekteré jeji prvky byly poskozeny, ale obecné i trasovanim a atraktivni krajinou,
kolem traté lze provozovat letni i zimni aktivity, Harrachov je stfediskem letnich i zimnich
sportl, nevyhodou je ale poloZzeni zastdvky mimo mésto s potiebou vypravovat piipojné
autobusy k vlakim, lyzaisky aredl je i na polské strané. V ramci Zeleznice lze navstivit
v Kofenové muzeum drahy, orientované pfedevsim na jadrovy ozubnicovy Gsek. Muzeum je
otevieno po vétinu roku V riizném rozsahu provozni doby. Jde o jediné misto v CR, kde lze
zhlédnout riizné technické prvky ozubnice. V letni sezoné je v Kofenovée jesté oteviena byvala
vytopna s historickymi vozidly véetné jediné parni ozubnicové lokomotivy na ¢eském tzemi.
Konaji se zde také tematické akce. Draha je idedlné dostupna z Liberce pfes Tanvald, pfipadné
od sméru Semily a Turnov s pfestupem v Tanvaldu. Diky tomu, Ze jde o jedinou ozubnicovou
drahu v CR, byt s pomérné malym sklonem, je v rémci zemé vyjimeéna.

4. Cukrovarska draha Kolin-Sendrazice (1, 4)

Draha, ktera byla znovu vybudovadna v trase puvodni primyslové drahy jiz jako
turisticka atrakce, se nachazi ve stiednich Cechach pobliz Kolina. Motivaci pro vystavbu byl
svoz cukrové fepy z poli do ptislusného cukrovaru, tohoto typu priimyslovych drah existovala
na tizemi dne$ni CR ptiblizn¢ desitka. Tato drdha vznikla o roce 1894, méla rozchod 700 mm,
byla na ni zaveden parni provoz a vedla od kolinského cukrovaru rovinatou krajinou k severu
do obci Bychory a Jestifabi Lhota, délka sité ¢inila pfiblizn€ 11 km. K piivodnimu ucelu dréha
slouZzila stoprocentné do roku 1925, kdy kolinsky cukrovar ukon¢il provoz. Draha fungovala
ale nadéle s tim, Ze cukrova fepa se svazela a posléze prekladala k doprave do jinych cukrovarii
spole€nosti, zcela byl provoz drahy ukoncen az roku 1961, kdy byl parni provoz jiZ nahrazen
motorovym. Ve stejné dob¢ zanikly i ostatni cukrovarské drahy. Roku 1966 pak trat’ zanikla
i fyzicky a t€leso bylo ¢astecné rozorano.

V roce 2000 skupina nadSencii zalozila obCanské sdruzeni, jehoz cilem byla obnova
alespon ¢asti ptivodni traté. To se dobrovolnicky podatilo, 23. Cervna 2007 byl otevien prvni
usek traté, tentokrat s rozchodem 600 mm, do roku 2015 se drédha prodlouZila az na okraj obce
Bychory (tedy v trase jedné vétve plivodni dréhy), celkova délka je 4,5 km.

Draha je dnes provozovana od kvétna do fijna o vSech vikendech, o prazdninach je
provoz jest¢ rozsifen. Provoz je stfidaveé zajiStovan parnimi a motorovymi lokomotivami,
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interval vlakt je 75 minut, projeti trasy jednim smérem trva asi 15 minut. Draha je zajimava
svym trasovanim relativné neatraktivni rovinatou krajinou, pfipomina vSak provoz z pocatku
20. stoleti a zajimava je také charakterem fungovani, zajemci mohou pfispét na dalsi rozvoj
drahy. Jsou zde také poradany tematické akce, a to i v zimnim obdobi, vozy jsou k dispozici
oteviené 1 kryté. Podél drahy je vybudovana nauc¢na stezka a zabavni park pro déti, obecné je
okoli velmi vhodné pro cykloturistiku, vyhodou je centralni poloha v ramci Cech. Lze si také
objednat soukromou jizdu. Draha je vefejnou dopravou dostupna pomoci MHD Kolin, do
zastavky Sendrazice, rozcesti, od kterého je tfeba jesté pokracovat pésky; vhodnym dopravnim
prostfedkem je také kolo. Obecné¢ je unikatem drahy vybudovani traté zcela od nuly a v tomto
ohledu stéle se rozvijejici provoz, i krajina je svym zptisobem zajimava.

5. Mladéjov na Moravé (1, 4)

Draha uréena pro svoz uhli a lupku (surovina urcend pro vyrobu zéaruvzdornych
materiali — Samotu) z doli rozlozenych podél Hiebecského hibetu nad Mlad€jovem vznikla
roku 1920. Jeji rozchod je 600 mm, maximalni stoupani 32 promile. Celkova délka trasy
dosédhla 10,5 km. Pivodné méla dradha vést pouze v useku podél hiebene a zbytek trasy mély
byt suroviny pievazeny lanovkou, kvili prekladce navic ale bylo od planu upusténo a trasa
vznikla v celé délce. Provoz zde byl pouze nakladni, za vyuZiti zprvu parnich, pozdé&ji parnich
1 motorovych lokomotiv soucasng, a to az do ukonceni provozu. Az do roku 1966 bylo
prevazeno i uhli, pozdéji uz jen lupek a v roce 1991 doslo ke zruSeni tézby i vyroby Samotu,
provoz na dréze tak zanikl zcela. Draha byla ale zachovana jako technickd pamatka, obcas se
zde potadaly akce s parnimi lokomotivami pro Zelezni¢ni nadSence a fotografy. V roce 1995
skupina nadSencii zaCala usilovat o zachranu drahy a celého arealu v Mlad&jove a vytvoreni
primyslového muzea. Doslo k drobnym rekonstrukcim, povodné roku 1997 vsSak trat’ silné
poskodily, provoz vyletnich vlakl tak byl zahéjen az 1. kvétna 1998. Muzeum pramyslovych
zeleznic, které zde piisobilo, se roku 2005 nedohodlo na prodlouzeni prondjmu a ptest¢hovalo
své aktivity do ZbySova u Brna, v Mladéjové tak pisobi nyni Primyslové muzeum
a Mlad¢jovskd primyslova driha, které¢ dale modernizuji aredl. Trasa vyletniho vlaku vedla
kvtli stavu svrsku do poloviny traté, do vyhybny Nova Ves, od roku 2018 je ale provoz rozsifen
na celou délku traté, necelych 11 km.

Provoz dnes funguje od kvétna do konce zafi, v riznych ¢astech sezény s riznou
intenzitou, ktera je pfizplsobena vyhlaSenym tematickym akcim, provozovatel tak dobie
vytvaii rizné typy produktd, které navstévnikiim nabizi. Lze si samoziejm¢ také objednat
specidlni vlak. Provoz je zajiStén pfednostné€ parnimi lokomotivami a vyhlidkovymi vozy, trat
je vedena atraktivni krajinou, zprvu obloukem v oteviené krajing, pozdéji po okraji lesa podél
hiebene, podél traté 1ze navstivit pamatky spojené s hornictvim v regionu, jako jsou byvalé
Stoly. V aredlu stanice Mlad¢jov se nachdzi i zminéné primyslové muzeum, jehoZ oteviraci
dona je $ir$i nez provozni dny drahy, muzeum se snazi vytvofit primyslovy skanzen z riznych
oblasti, nejen co se tykd dopravnich prostfedki, ale také zde existuje expozice energetiky ¢i
soubor parnich stroja.

Vstup do muzea a soucasné k nastupni stanici drahy je v bezprostiedni blizkosti stanice
klasické Zeleznice Mlad€jov na Moravé, devizou drahy je unikéatnost pivodné vyrobniho arealu
pfeméiiovaného v muzeum vcetné objektd drahy a ndsledné zajimavé trasovani drahy
s existenci dalSich atraktivit a také moZnostmi pé&si turistiky.
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6. Solvayovy lomy (1, 4)

Jihozépadné od Prahy, v oblasti Ceského krasu se nachézi hornické muzeum, které se
zabyva 1 muzejnictvim souvisejicich primyslovych zeleznic.

Historie zdej$iho lomu zacina za 1. svétové valky, kde byla nad méstem Lodénice
zahajena té€zba vapence a v té souvislosti postavena lanovka pro svoz suroviny k Zelezni¢ni
stanici Lodénice. V lomu se pak pocitalo s vyuzitim primyslové drahy o rozchodu 600 mm.
Postupné byla vystavéna jednoduchym zplisobem draha o rozsahu necelych dvou km kolejnic.
Tato draha vsak zajiStovala vozbu vapence pouze v ramci lomu, v roce 1930 pak byla trat’
prodlouzena az k lanovce. Provoz primyslové drahy trval s rtiznou intenzitou az do roku 1963,
kdy zde byla té¢zba ukoncena. Provoz uzkorozchodné drahy byl ukoncen jiz dfive, ale drdha
nebyla zrusena a zlikvidovana, na rozdil od lanovky. Piesto dalsi desitky let draha chatrala, az
roku 1993 Spolecnost Barbora, kterd se zaméfila na hornické muzejnictvi, byvaly lom
preménila na dilni skanzen, jeho soucasti je i provoz prumyslové drahy. Na existujicich
kolejovych tsecich jsou provozovéany ukazkové soupravy se zapojenim fady primyslovych
uzkorozchodnych lokomotiv a nédkladnich vagoni. Lokomotiv je v soucasné dobé kolem 30,
z nichz nékteré jsou neprovozni. Kromé ukazkovych jizd s nakladnimi vlaky jsou zde
provozovany i jizdy pro cestujici.

Skanzen je otevien od kvétna do fijna, z toho o prazdninach celotydné mimo pondéli, ve
zbytku sezony jen o vikendech a svatcich. Vlaky jezdi v hodinovém az 90minutovém intervalu
a jizda trva priblizné 20 minut, délka useku pojizdéného s navstévniky je asi 1,5 km (celkove
2,5 km), na ni bezprostfedn¢ navazuje prohlidka muzea a muzejni $toly. Navstéva skanzenu je
zajimava pro technicky zamétené navstévniky, véetné projizd’ky vlakem, okoli je ale vhodné
I pro pé&si turistiku, vyhodou péSich turistd je relativni blizkost frekventovanych zelezni¢nich
stanic a zastavek, napt. Karlstejn i Srbsko s pulhodinovym az hodinovym intervalem. Az ke
skanzenu vefejné pristupnd silnice nevede, posledni Usek znejblizSich zastdvek vetejné
dopravy ¢i obci s moznosti parkovani je nutné dojit pésky ¢i na kole, vzdalenost je 2-4 km
a narocnost podle zvoleného vychoziho bodu, Lodénice (vlak i autobus), Svaty Jan pod Skalou
(autobus, obec ma 1 jiné atraktivity) a Bubovice (autobus, ztéto obce je pé&Si pfistup
nejpohodIngjsi). Jde o drazni atraktivitu nejblizsi Praze, vyhodou je propojeni 1 S jinymi druhy
atraktivit.

7. Hornicky skanzen Piibram (1, 4)

Kratké primyslové drazky jsou soucasti expozice piibramského hornického skanzenu.
Skanzen se nachazi v méstské ¢asti Bfezové Hory a je soucasti piibramského méstského muzea.
Expozice sestavé ze tii ¢asti, doli Anna, Vojtéch a Sevéinského. Doly jsou unikatni pamatkou
na tézbu v oblasti Pfibramska, rozsah expozice je komplexni, od samotné problematiky tézby
z technického pohledu, ptes vyvoj tézby na Piibramsku az po doplikové aktivity a ukazky
hornického bydleni.

V arealu Sevéinského dolu je v provozu 230 m dlouhéa povrchova drazka s rozchodem
450 mm s vyuzitim vozidel pro dopravu horniki, vede smérem k dolu Vojtéch a ¢astecné
kopiruje plivodni trasu z roku 1884. Pivodni dréha slouzila k pfevozu stiibrnych a olovénych
rud z dolu k apravné. Dnes je provoz zajistén pomoci klasickych dilnich osobnich voziki, coz
doplituje zazitek z prohlidky, souCasné je drdha vedena i tak, aby pfi jizdé bylo mozné
zhlédnout panoramata Brd. Na draze je také atraktivni nadjezd nad ulici Pod kovarnami. Vedle
drahy jsou zde také dalSi exponaty z oblasti dalni kolejové dopravy, piedev§im dilni
lokomotivy, ale i diilni voziky i nakladace.

17



V aredlu dolu Anna je také v provozu drazka, tentokrat jde o dulni drazku dlouhou
260 m se shodnym rozchodem 450 mm, ktera prochazi Prokopskou Stolou a sméfuje k jame
Prokop, nejhlubsi Sachté zdejsiho reviru s hloubkou 1600 m.

Muzeum samé je otevieno celorocng, v letni sezoné denné mimo pondéli, v zimé i mimo
vikendy, obé& drazky jsou v provozu v hodinovych (Sevéinsky dal) &i v palhodinovych (Anna)
intervalech s moznosti zvlastnich jizd na objednavku, v zimé (listopad — bfezen) se jizdy konaji
pouze na objednavku. Vefejnou dopravou je misto dostupné ze zastavky MHD Piibram,
Bfezové Hory, Alisovo nameésti. Celkové je tato atraktivita spiSe dopliikovou v aredlu
hornického muzea, celkovy dojem z komplexnosti expozice dobie doplituje a je jedinym
funkénim zastupcem svého druhu v CR.

8. Ceska Kamenice — Kamenicky Senov (3, 9)

Dréha lezici na okraji Ceského Svycarska patfi mezi jednu z mala Geskych muzejnich
drah s puvodné vefejnym charakterem. Draha byla uvedena do provozu 10. tnora 1886,
v souvislosti s rozvojem sklaistvi byla posléze prodlouzena z Kamenického Senova dale do
Ceské Lipy, k tomu doslo 29. srpna 1903. Na normalnérozchodné trati byl zaveden provoz
smisenymi vlaky, dlouhou dobu viak oddélené ve vétvich s prestupem v Kamenickém Senové.
Tak jako fada dalSich drah po druhé svétové valce byla i tato draha zanedbavana v Gdrzb¢, coz
vedlo k poklesim vykontd v osobni i nakladni dopravé a v souladu s tehdejsi koncepci doslo
30. zaF{ 1979 k zastaveni osobni dopravy v celé trase Ceskd Kamenice — Ceska Lipa.
V Kamenickém Senové mélo zajem o dopravu stale nékolik zakaznik v nakladni dopravé,
proto byl kratsi a starsi isek zachovan pro nékladni vozbu, zatimco novéjsi a delsi ¢ast byla
zlikvidovana. Ani zde ale trat’ nebyla udrZzovana, a kdyZ po zméné rezimu doslo k dalsimu
poklesu nakladni dopravy, byla v roce 1992 doprava zastavena zcela. Trat’ ale nebyla ufedné
zrusena, tudiz ani fyzicky zlikvidovana. JiZ nasledujici rok vzniklo obCanské sdruzeni Klub
pratel lokalky (KPL), které mél za cil provozovat muzejni dopravu na tomto Gseku, v roce 1998
ziskal trat’ od tehdejsiho vlastnika CD do pronajmu. Po rozdé&leni drazni dopravy mélo sdruzeni
zajem trat’ od nastupnické SZDC odkoupit. Draha viak nebyla stale v dobrém technickém
stavu. Spolek se sice stal prikopnikem v tomto segmentu Zeleznicniho muzejnictvi, dafilo se
mu provozovat nostalgické vlaky v relativné velké cetnosti (na 90. 1éta), probihalo zde
I nataceni scén z filmu, ale investice byly nedostatecné, coz vedlo k zamezeni provozu ze strany
SZDC. Roku 2007 doglo ale k privatizaci, do vyb&rového Fizeni se piihlasil spolek KPL a také
KZC (viz dale), zvitézil KZC, ktery je tak od té doby vlastnikem traté.

Ten zahajil masivni rekonstrukce a také zapracoval na obnoveni muzejni expozice
mistni drdhy, nebot’ plivodni expozici netspéSny zdjemce po prohraném vybérovém fizeni
odstranil. Pravidelny muzejni provoz byl zahajen v roce 2011 se spoji nazyvanymi LuZicky
a Kamenicky motoracek. Druhy jmenovany jezdi kazdy vikend od jara do podzimu
v pétikilometrové trase Kamenicky Senov — Ceska Kamenice a je integrovan do IDS Usteckého
kraje, zaveden je dvouhodinovy takt, Luzicky integrovan neni a jeho provoznimi dny jsou patky
o letnich prazdninach, je veden jednou denné na trase Kamenicky Senov — Liberec pies
Benesov nad Plou¢nici a Ceskou Lipu. Na spojich jsou provozovany historické vlaky, na kratsi
trase motorovy vuz fady 801 ,,Hurvinek®, na del$i mladsi a kapacitnéjsi vz fady M262.0.

Provozovatel ma také plany na dal$i rozvoj, zejména znovupoloZeni koleji smérem
k Ceské Lipé do byvalé stanice kamenicky Senov horni, kde by byla zaji§téna navaznost na
cyklostezku vedenou dale po byvalé trati do Ceské Lipy a také by byl zlepSen piistup turisti ke
znamému piirodnimu utvaru Panské skala (Varhany), jenz se objevuje rovnéz v nékterych
Ceskych pohadkéch. Trat’ by tak zahrnula vétsi stoupani az do nadmotské vysky 550 m.n.m.,
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dosud se pohybuje ve vysce okolo 400 m.n.m. Obecné¢ je v okoli traté fada ptirodnich atraktivit,
coZ je dano polohou v Ceském Svycarsku, nachazeji se zde ale také stavebni atraktivity
a muzea, piedev§im sklarské v Kamenickém Senové. Draha ma tak pied sebou pravdépodobné
jistou budoucnost a je ptikladem dobfe vedené muzejni drahy. Vetejnou dopravou je nejlépe
dostupna z ptipojné stanice Ceska Kamenice.

9. Tabor — Bechyné (6, 9)

Draha je normalnérozchodna, ale v podminkach CR unikatni svou napéjeci soustavou,
historickymi vozidly a technickymi prvky odpovidajicimi této soustavé a jedna se rovnéz
0 prvni elektrizovanou Zelezni¢ni drahu v dne$ni CR a tehdej$im Rakousko-Uhersku. Provoz
natrati dlouhé 24 km byl zahajen 20. ¢ervna 1903 zprvu v tiseku Tabor — Bechyné¢ staré nadrazi
(pted tekou), na trati je maximalni sklon 40 %o. V roce 1928 byla pak trat’ prodlouzena po
novém mosté pres feku Luznici blize k méstu. Od pocatku byla trat’ elektrizovana s pfispénim
Frantiska Kfizika syst¢émem 2 x 700 V s odpovidajicimi hnacimi vozidly, roku 1938 bylo
napajeni zménéno na obvyklejsi systém 1500 V stejnosmérnych, tomu byly pfizptisobeny
i lokomotivy a elektrické vozy.

Dnes je na draze zajisStovan bézny provoz S pouzitim elektrickych lokomotiv kvili
systému napajeni jinde jiz nepouzitelnych (jedna se o posledni trat’ s timto napajenim v CR),
pfipadné se pouzivaji motorova hnaci vozidla. Vedle toho se potadaji nostalgické jizdy
S historickym vozidlem M 400.001, jehoz projektantem byl také FrantiSek Ktizik, drdha ma
k dispozici i historickou lokomotivu E 423.001. Atraktivni je rovné€Zz bechynsky most Duha,
jenz je netypicky vedenim Zelezni¢ni traté v jizdni draze jednoho sméru; pti prijezdu vlaku po
moste je tak zakdzan vjezd automobilli v pfislusném sméru, usek je tak mozné chépat jako
dlouhy Zelezni¢ni piejezd. Most sam je hodnotny i stavebné a je dlouhy 190 m.

Draha je v béZném provozu zajimava piedevsim pro Zelezni¢ni nadSence, nostalgické
jizdy ale atraktivitu zvySuji i pro ostatni turisty, doporucit 1ze i zhlédnuti bechynského mostu.
Provoz probiha zpravidla ve dvouhodinovém taktu.

10. Zubrnicka Zeleznice (3)

Tato dréha je obdobou drahy kamenickoSenovské, lezi 1 ve stejném regionu a sdili s ni
podobné osudy. Mistni dréaha z Velkého Biezna u Usti nad Labem o normalnim rozchodu byla
oteviena do Vernefic 18. srpna 1890, odboc¢na trat’ z Loveckovic do u3té€ka byla zprovoznéna
o mesic pozd¢ji. Draha byla vybudovana v intencich mistnich drah s minimem umélych staveb,
bodu traté byl 427 vySkovych metrt. Po 2. svétové valce bylo tizemi vysidleno od vétsSinového
némeckého obyvatelstva, hustota osidleni poklesla. Pozd€ji na draze zacala pievazovat
turisticka doprava, ptes jeji neklesajici vyznam ale v 70. letech v ramci jiz zminéné koncepce
doslo k ukonceni provozu, konkrétn€ 27. kvétna 1978. Draha nebyla zlikvidovana v celém
useku, uz od 80. let mistni nadSenci usilovali o udrZeni alesponl €asti traté, k tomu pfispivalo
I mistni vlastivédné muzeum, které chtélo drahu propojit s planovanym skanzenem
vV Zubrnicich. Byla tak zachovéna ¢ast traté z Velkého Biezna do Zubrnic o délce 6 km. Po roce
1989 byl zahajen zkusebni provoz, od roku 1996 je v Zubrnicich Zelezni¢ni muzeum a od roku
1998 je trat’ zatazena do seznamu kulturnich pamatek CR.

Draha je dnes v provozu od dubna do fijna o vikendech a svatcich, je provozovana
Styfmi pary vlaki v trase Usti nad Labem — Zubrnice ve dvouhodinovém taktu s historickym
motorovym vozem ,,Hurvinek®, velkou vyhodou je integrace linky do IDS Usteckého kraje.
Jizdu vhodné dopliiuje i muzeum o historii této drahy s expondty z oblasti Zelezni¢niho
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provozu, je zde také modelova zeleznice. V Zubrnicich se natacela také fada scén z filmu, které
se odehravaji na zeleznici, z polistopadové doby napt. Rebelové, ze starSich dob Pani kluci,
takze misto je atraktivni i pro filmovy cestovni ruch.

Celkové lze o misté fici, ze je dobrym piikladem oZiveni kratké mistni traté¢ a vyuziti
potencialu jak z pohledu zelezni¢ni dopravy samé, tak okoli. Svym pfistupem k tomu napomaha
i Ustecky kraj. Vefejnou dopravou je draha dostupna ze stanice Usti nad Labem zapad, piipadné
Velké Btezno. Pivodni plany na obnoveni traté¢ ze Zubrnic ke konec¢né stanici nebyly
realizovany.

11. Breclav — Lednice (3)

Trat’ na jizni Moravé byla oteviena 17. listopadu 1901 jako odboc¢na ze stanice Boti Les
na trati Bfeclav — Znojmo o délce 9 km do méstecka Lednice. Trat’ je normalnérozchodna
a maximalni rychlost je 50 km/h. Provoz na trati probihal jako na vét§in€ podobnych mistnich
trati az do pocatku 21. stoleti, kdy v souvislosti s integraci vefejné dopravy v Jihomoravském
kraji zde byl zastaven pravidelny provoz, kdy spojeni Bfeclavi s Lednici bylo zajisténo
autobusy, na trati zustal pouze nostalgicky provoz v letni sezéné. Trat’ je atraktivni cilovou
stanici nachazejici se v UNESCO-pamatce Lednicko-Valtickém areédlu, prochdzi rovinatou
krajinou, ptesto se zde naléz4 i n€kolik zajimavych prvki, pfedevs$im zastavka Lednice-rybniky
na hrazi mezi dvéma rybniky a budovy nékterych stanic (Postorné, Lednice) zdobené barevné
glazovanymi cihlami z lichtenstejnské cihelny v Postorné.

Provoz je dnes zajistovan o vikendech od kvétna do zaii historickym vozem CD
,Hurvinek* v trase Bfeclav — Lednice za zvlastni jizdné, zaveden je dvouhodinovy takt.
V nékterych dnech je vz nahrazen vlakem vedenym parni lokomotivou. Slabinou traté je
Spatny technicky stav, provozovatel drahy ale provadi alespoil udrzovaci prace, takze lze
predpokladat, ze turisticky provoz zde zlistane zachovan i nadale. Trat je dostupna z rychlikové
stanice Bieclav, jizdu 1ze podniknout ve vazb& na navstévu Lednicko-valtického aredlu.

12. Moldavska draha (9)

Normalnérozchodnéd drdha v KruSnych horach je ptikladem drahy atraktivni krajinou
a svymi stavbami, jeji vyvoj je rovnéz velmi pestry a budoucnost nejistd. Draha je soucasti
byvalé Prazsko-duchcovské drahy, uréené primarné pro dopravu uhli ze severoceské uhelné
panve, stavéné v posledni tietin€ 19. stoleti. Hlavni ¢ast drahy pod hiebeny Krusnych hor byla
zprovoznéna do mésta Hrob roku 1877, naro¢ny tsek z Hrobu pies Dubi do Moldavy byl
otevien 6. prosince 1884, od 18. kvétna 1885 pak byl otevien pieshranic¢ni usek z Moldavy do
saského Holzhau a déale do némeckého vnitrozemi. Tim byla umoZnéna doprava uhli k saskym
zékazniktim, rozvijela se 1 doprava dalSiho zbozi a postupné také doprava osobni. Maximalni
sklon dosahoval 40 %o, coz ptedevSim v ndkladni dopravé puasobilo velké obtize, jesté¢ ve
spojeni s potiebou zmény sméru jizdy vlaku ve stanici Dubi — kviili terénu nebylo mozné
postavit trat’ piimo a v Dubi je tak uvrat. V horni Casti trat€ se pak nachazeji také piihradové
viadukty. Doprava na draze opisovala kifivku obvyklou pro vétSinu drah tohoto typu, nejvetsi
problém zaznamenala po 2. svétové valce, kdy byla 7. kvétna 1945 doprava zcela zastavena
pfes statni hranici a trat’ byla posléze zlikvidovana, ackoliv z obou stran drahy déle existovaly.
Vykony na draze dale klesaly, nakladni doprava v horské casti postupné prakticky zanikla
a charakter osobni dopravy, piedevs§im vzhledem k odlehlosti fady stanic a zastavek od sidel
(napf. Dubi) se vyrazn€¢ zménil z primarniho Uc¢elu na dopravu turistickou. Tomu byl
prizpusoben 1 jizdni tad, kdy taktova doprava byla provozovana pouze v tdolni Casti drahy,
horsky tsek byl obsluhovan jen o vikendech a v turistické sezon¢ s nepravidelnymi jizdnimi
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rady. V roce 2017 ale kvuli dlouhodobé podudrzovanosti byl na horském useku zcela zastaven
provoz, konkrétn¢ od 14. bfezna 2017 je zde osobni doprava nahrazena autobusy. Obce podél
traté projevuji zdjem o rekonstrukei traté, predevsim s ohledem na potieby cestovniho ruchu,
nicméné termin obnovy je nejisty. Pfitom trat’ je zapsana od roku 1998 do seznamu kulturnich
pamatek CR. Pro své trasovani je draha také nékdy nazyvana Teplicky Semmering.

Dnes je trat’ rozdé€lena provozné na dva useky; dolni Most — Osek mésto je provozovan
Vv ptiblizné hodinovych intervalech ve Spi¢ce pracovniho dne a omezené v ostatnich obdobich
pracovniho dne, tento isek méfi 20 km, horni tisek Osek mésto — Moldava pak méfi také 20 km,
je vyznaény vyraznym sklonem a umélymi stavbami a teoreticky je obsluhovan péti pary vlaki
o vikendech v nepravidelnych intervalech, o prazdnindch je spojeni denni. Kvili Spatnému
technickému stavu traté je ale doprava v hornim tseku nahrazena do doby rekonstrukce
autobusy.

Draha vede na hiebeny Krusnych hor a kromé svych unikatnich stavebnich vlastnosti
prochazi atraktivni krajinou s moznostmi letni i zimni turistiky. Draha se stala také namétem
postovni znamky vydané v roce 2015 spolecné s prilezitostnym razitkem ke 130. vyroc¢i drahy.
Plvodni plan na obnovu ptfeshraniéniho spojeni do Holzhau neni na potfadu dne, prioritou je
nyni obnova horniho tseku ceské traté.

13. Prazsky Semmering (9)

Jedna se o nejhezCi trat’ na izemi hlavniho mésta a jednu z nejhezcich v ramci celé
republiky. Normaln€érozchodnd drdha byla oteviena 3. cCervence 1872 jako soucast
Bustéhradské drahy, primarnim tc¢elem byla doprava uhli a dal$ich surovin do Prahy, vzhledem
ke konkurenci na tizemi Prahy bylo pro trat’ zvoleno toto neobvyklé trasovani s velkym
pfevySenim a obratem trat€¢ o 180 stupnid. Draha fungovala pro nakladni a osobni provoz
stabilné, v 70. letech bylo uvaZovéano o jejim vyuziti pro spojeni Prahy s letiStém, kdy by jezdily
ptimé vlaky z Prahy hlavniho nadrazi na letist¢ Ruzyné, v souvislosti stim byly na
jednokolejné trati vybudovany dvé vyhybny pro letmé kiizovani (kifizovani bez zastaveni),
k realizaci ale nedoslo a dnes jsou obé vyhybny jiz mimo provoz. Po roce 1989 byl provoz
omezen, postupné az na pouhé tfi vlaky denné (dva ve sméru z centra, jeden do centra)
a uvazovalo se o uplném zastaveni provozu a zruSeni traté, nebot’ také v nakladni dopravée doslo
k vyraznému poklesu. Trat’ ale prokazala opravnénost své existence pii povodnich roku 2002,
kdy nebyla zasazena a slouzila tak jako odklonova trasa pro néaklad a jako nahradni vlakova
doprava i v osobni doprav¢, dale pak s orientaci Prahy na podporu vefejné dopravy byl provoz
roz$iten, po dobu rekonstrukce tramvajové trat¢ ze Smichova do Zli¢ina zde byla opét zavedena
nahradni vlakova doprava, trat’ byla posléze rekonstruovéana a dnes je tu zaveden relativné husty
provoz v ramci MHD.

Jako Prazsky Semmering je ozna¢ovan 8 km dlouhy tisek ze Smichova do Jinonic, na
némz je prekonavano prevySeni 93 m; trat’ dale pokracuje jiz rovinatéji do Zli¢ina a dale za
Prahu do Hostivic. Po vyjezdu ze smichovského nadrazi (severni ¢ast) trat’ stoupd a otevira se
vyhled na Prahu, poté se trat’ stdci pravym obloukem ptes Hlubocepské udoli, ve kterém se
naléza zajimavé misto se dvéma Zeleznicnimi mosty nad sebou (trat’ Semmeringu a drdha
Prokopskym tdolim), udoli pfekondva vysokym viaduktem v oblouku a pfimyka se ke skaldm
Dévina, pficemZ se trat’ otac¢i do protisméru, déale pak stoupa podél Dévina s obracenym
vyhledem na mésto. Provoz je dnes zajist'ovan prakticky celodenné v hodinovém intervalu na
trase Hlavni nadrazi — Zli¢in, odkud se do centra lze vratit také tramvaji. Na trati plati jizdenky
prazské MHD bez ohledu na dopravce, vétsinu spoji zajistuji CD, o vikendech jsou nékteré
spoje vedeny historickym motorovym vozem KZC. Trat' Semmeringu lze také zhlédnout
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Trat’ je naprostym unikatem tim, Ze se nachéazi témet uprostied mésta a soucasné V atraktivni
krajin¢ s vyhledy na Prahu i do pfirody, 1ze doporucit jako zpestifeni pobytu Prahy na ptldenni
vylet.

14. Posazavsky Pacifik (6, 9)

Normalnérozchodna drédha pocinajici v Praze o celkové délce 177 km je fazena mezi
nejatraktivngjsi traté Ceské republiky, pfedev§im diky svému trasovani, kdy vétsi ¢ast je vedena
podél Sazavy. Traf sestava ze tif &asti, tzv. Dolni Pacifik z Prahy do Ceréan podél Vltavy
a nasledné podél Sazavy, horni Pacifik z Ceréan do Svétlé nad Sazavou vyhradné podél Sazavy,
a odbocka z Vraného nad VItavou do DobiiSe mimo jakoukoliv feku. Pacifik hral klicovou roli
V rozvoji ¢eského trampingu, od néjz ziskal také sviij nazev.

Trat’ dne$niho Pacifiku vznikala na etapy, z riznych stran a s riznou motivaci vzniku.
Jako prvni usek byla postavena trat’ z dneSni stanice Prahy-VrSovice do Prahy-Modfan pro
obsluhu tamniho cukrovaru, a to 1. bfezna 1882. Dolni Pacifik svoji existenci zah4jil 18. ledna
1891 z Ceréan do dne$ni Prose¢nice, roku 1897 byla vystavéna celd odbocka do Dobiise
(z Modftan) a prodlouzeni z Prose¢nice do Jilového, jeho trasa byla uzaviena 1. kvétna 1900
spojenim Skochovic (dneSni odbocka dobfiSské trat€) a Jilového. Tento usek byl technicky

wewvr

Roku 1901 zapogala vystavba také na hornim useku, a to 1. srpna na useku Ceréany —
Kacov, cela sit’ pak byla uzaviena 23. zaii 1903 prodlouzenim z Kécova do Svétlé. Navrhy na
dalsi propojeni, napt. Dobfis§ — Piibram, nebo Vlasim — Lede¢ nad Sazavou - Humpolec nebyly
realizovany. Z postupné postavenych tsekt pak vznikl svébytny celek trati, kde zahy prevazil
rekreani vyznam s obsluhou trampskych a jinych osad podél Sazavy i podél dobiiSské
odbocky. Piivodné parni provoz byl postupné modernizovan a déje se tak dodnes, kdy jsou zde
provozovany motorové vlaky s riznymi soupravami, jak klasickymi v podobé lokomotivy +
vozy, v exponovanych ¢asech patrovymi, tak s motorovymi vozy. Kritické obdobi zaznamenal
Pacifik kolem roku 2000, kde kviili podudrzovanosti traté byl provoz velmi pomaly a uvazovalo
se 0 jeho zastaveni, alespon na Casti traté. Diky obtiznosti nahrazeni traté autobusy (pfi
planovanych vylukach je zajiSténi ndhradni autobusové dopravy velmi obtizné vzhledem
k neexistenci soub&znych silnic, jsou tak organizovany linky se vzajemnym piestupy)
a rostoucim vyznamem v sekundarni, ale 1 primarni dopravé k tomu ale nedoSlo a trat’ je
postupné modernizovana. Nekteré kroky modernizace jsou kontraproduktivni, napt. omezovani
moznosti kiizovani vlaktl a tim zmenSeni propustnosti traté ¢i stirani historického charakteru
traté¢ unifikovanymi stavebnimi prvky.

Provoz je dnes rozdélen na nékolik vétvi, pfedev§im Praha — Vrané — Ceréany o délce
60 km prochéazejici Dolni Pacifik a linku Praha — Dobfi§ odbocujici z hlavni traté¢ ve
Skochovicich o celkové délce rovnéz 60 km, na obou linkach je zaveden pravidelny provoz
prevazné v taktu s odliSenim pracovnich dnti a vikendu, respektujici odlisné piepravni proudy
a jejich ¢asové polohy. Koneén& Horni Pacifik Ceréany — Svétld nad Sazavou o délce 90 km je
obsluhovan vlaky v riizné trase a nepravidelném intervalu, s vyjimkou tseku Ceréany — Sazava,
patiiciho do Prazské integrované dopravy, kde je tak zaveden 1-2 hodinovy takt. Obsluha horni
casti traté je tak vyrazné slabsi.

Jak jiz bylo feceno, historie traté je spojena s pocatky ¢eského trampingu, coz je jednou
z jejich atraktivit, pod¢l traté se ale nachdzi cela rada dalSich atraktivit, mezi nejvyznamnéjsi
patii Cesky Sternberk, hornické pamatky v okoli Jilového ¢i zdmek Dobfiis, destinace ale
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disponuje i fadou pfirodnich atraktivit, zajimavé je samo trasovani podél feky. Nejzajimavejsi
usek se nachazi mezi Davli a Jilovym, kde vlak miji skalu Pikovicka jehla a také projizdi po
viaduktu Kocour (nazyvany i Zampach), nejvy$si kamenny Zelezni¢ni most sttedni Evropy
0 vysce 42 metrii. Most je v oblouku.

Trat’ je diky krajin¢ dobrym vyletnim cilem na kratsi vylety, devizou je blizkost Prahy
(zejména k dolnimu tseku), podél traté existuje také solidni nabidka sekundarni infrastruktury.
Na trati jsou provozovany také ob¢asné nostalgické jizdy. Pii shrnuti klicovych parametrt jde
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15. Nové Udoli (5)

Sumavska osada na &esko-némecké hranici obsahuje také raritu, co se tyka Zelezniéni
dopravy, tak nazyvanou nejkrat$i mezistatni trat’ na svété. Trat z Ceského vnitrozemi, od
Cicenic a Volar dorazila do Nového Udoli 12. &ervna 1910, z bavorské strany od uzlu Passau
byla trat’ do némecké pohrani¢ni osady Haidmiihle zprovoznéna 15. listopadu téhoz roku.
Provoz na statni hranici vydrzel z ¢eské strany do roku 1915, kdy byl z logickych divodi
zastaven a vlaky od té doby koncily ve vzdalenéjsi stanici. Z némecké strany byla doprava
omezovana od roku 1958, vyvoj vSak dospél dale, postupné byla zastavena zcela osobni
doprava a od roku 1975 byla zrusena cela trat’ vedouci ke statni hranici. Po zméné rezimu doslo
na Seské strané k obnoveni provozu do Nového Udoli, provoz na némecké strané ale uz
obnoven nebyl a na trase byvalé drahy vznikla ¢aste¢n¢ cyklostezka.

Vzhledem Kk chybéjici vali propojit provoz ve smyslu klasické Zeleznice skupina
nadSenct ucinila kuriézni obnovu pouze pteshrani¢niho tseku bez ndvaznosti na ostatni sit,
celkova délka znovu poloZenych koleji €¢ini pouze 105 metrh a je na ni provozovana doprava
typické pro zahradni drahy, turisté se mohou svézt replikou parni lokomotivy ¢i drezinou, vzdy
s pohonem lidskou silou. Jizdni ad zde pochopitelné€ neni, draha je dnes zatfazena do kategorie
mistnich drah, tedy drah urenych pouze pro cestovni ruch s provozem oddélenym od ostatni
sité.

Jedna se o zcela unikatni Zelezni¢ni atraktivitu, vhodnou pro rodiny s détmi, ptipadné
pro Zelezni¢ni nadSence. Vedle drahy se nachazi také muzeum drahy v historickém nakladnim
voze, V dal§im z nich je restaurace. Draha se naléza bezprostiedné vedle kone¢né zastavky
Nové Udoli v regionu s bohatou nabidkou aktivit v zimni i letni sezong, jeji navitéva je tak
vhodnym doplitkem pési ¢i jiné formy turistiky. Vzhledem k naprosté dobrovolnické bazi
fungovani neexistuje pevna oteviraci doba.

16. Velodraha v RatiSkovicich (5)

Prikopnikem v nékterych zemich relativné rozsitenych drah s provozem S§lapacich ¢i
podobnych drezin je v Ceské republice obec Ratigkovice pobliz Hodonina. Ze stanice Rohatec
vedla od roku 1934 necelych 7 km dlouhé vlecka provozovana firmou Tomase Bati do blizkych
dold, roku 1935 byla prodlouzena na necelych 9 km. Primarnim ucelem byla pteprava uhli, po
nékolik let byla provozovana 1 osobni doprava pro zaméstnance doll. Po uzavieni posledniho
dolu roku 1991 byla draha opét zkracena a posledni nékladni vlak projel po vlecce roku 2002.
Inspirace z Rakouska ¢i Francie vedla k postaveni prvni §lapaci dreziny tohoto typu v Ceské
republice a roku 2004 byl zahdjen vikendovy provoz. V nasledujicich letech byl obnoven
provoz vlecky ve smyslu nakladniho provozu, na trati tak maji ptfednost pfed drezinami.

V soucasnosti provozovany usek pro Sestimistné Slapaci dreziny méii 3 km, kvuli
relativné velkému sklonu az 20 %o a existenci zelezni¢niho ptejezdu s frekventovanou silnici
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neni vyuzita cela délka vlecky. Provoz funguje na objedndvku, atraktivita spociva v cestou
pfirodnim prostiedim mezi borovymi lesy a pisenymi piesypy. Vedle projizd’ky drezinou
funguje v Ratiskovicich také muzeum ve vagonu zabyvajici se jednak historii zdej$i zeleznice,
jednak hornictvim. Draha nedosahuje organizovanosti ani navstévnosti dale popisovanych
rakouskych drah, v ramci CR je ale naprosto unikatnim po¢inem.

17. Narodni technické muzeum (7)

Ceské zelezniéni muzejnictvi ma dlouhou tradici, jeho nevyhodou je ale rozptylenost
a nedostatek prostorti pro vystaveni vSech klicovych exponatii, vedle podudrzovanosti v oblasti
investic a ne zcela ujasnéné dalsi koncepci fungovani, na rozdil od Zelezni¢nich muzei v jinych
zemich, z dale zminénych v Némecku ¢i Madarsku. Vedle mensich muzei v CR funguji dvé
hlavni Zelezni¢ni muzea, Narodni technické muzeum a Muzeum CD, které se ¢asteéné dubluji
a maji rizné potize pii fungovani.

Nérodni technické muzeum se sidlem na prazské Letenské plani zapocalo svou existenci
jiz na pocatku 20. stoleti, kdy byla prvni technicka expozice oteviena ve Schwarzenberském
palaci na Hrad€anech, jiz od pocatku byla jednou z expozic i omezena expozice dopravni.
Nedostatecné prostory vedly k ndvrhiim na vystavbu nové budovy, jez byla vyprojektovana
Vv dnesni poloze na Letné, budova byla oteviena v roce 1941, byla ale hned zabrdna némeckou
armédou, situace se zlepSila az po valce, kdy byla v nové budové oteviena dopravni hala, kde
bylo mozné umistit i rozmérné exponaty jako automobil ¢i parni lokomotivu, podél haly pak
vznikly na galeriich dalsi stdlé dopravni vystavy. Tato etapa zapocala roku 1950. Muzeum se
V oblasti dopravy zaobird vSemi dopravnimi obory, od roku 2000 pak bylo Zelezni¢ni
muzejnictvi vyClenéno do samostatného odboru, od roku 2012 v ramci NTM pak vznikl
samostatny ttvar Muzea dopravy, dile ¢lenény podle jednotlivych obori. Zelezni¢ni
muzejnictvi v§ak nadale zlistdvd mimo tuto strukturu.

Klicovou nevyhodou Zelezni¢niho odboru je nedostate¢ny prostor, nebot’ v hlavni
budové muzea je ptes rekonstrukci provadénou do roku 2008 k dispozici stale stejny prostor
jako pred desitkami let, takze vétSina expondtlh nemd vhodné umisténi. Muzeum disponuje
dal§imi objekty mimo Prahu, kde jsou vozidla uloZena, celkem je v depozitafich pies
150 vozidel, nejvétsi ¢ast z nich v budové byvalého depa v Chomutové. Plany pocitaly
s otevienim zcela nového objektu Zzelezniénitho muzea v byvalém depu na prazském
Masarykové néadrazi, tyto plany ale dosud nebyly realizovany a terminy se oddaluji. Realizaci
by se ¢eské dopravni Zelezni¢ni muzeum dostalo na roven mad’arského (viz dale).

Dosud tedy hlavni expozice NTM v Praze na Letné obsahuje dopravni halu, v niz se
nalézaji rozmérné exponaty, zejména parni lokomotiva ,,Mikado* ¢i viiz dvorniho vlaku cisafe
FrantiSka Josefa I. (hala je ale spolecnd s ostatnimi dopravnimi obory), na galeriich se nachazeji
mensi exponaty a vystavy zabyvajici se historii dopravy. Muzeum je otevieno denné¢ mimo
pondé€li a nachazi se v SirSim centru Prahy, pomoci MHD je nejlépe dostupné od zastavky
Letenské namésti, ptipadné z centra mésta pésky.

Druhou vyznamnou lokalitou je zminény aredl byvalého depa v Chomutové, kde lze
zhlédnout pfiblizné 100 vozidel z celé historie Ceské Zeleznice, vcetné vozidel neddvno
vyfazenych. NejcennéjSim exponatem je ziejmé parni rychlikovd lokomotiva ,,Albatros*
a salonni viiz Ustecko-teplické drahy z roku 1900. Chomutovsky depozitaf je otevien od dubna
do fijna od ctvrtka do ned¢le, dostupny je od parkovisté obchodniho centra. Tento objekt je
atraktivni svou byvalou funkci zelezni¢niho objektu, ¢imz lze fici, Ze je hodnotnéjsi nez prazské
muzeum.
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Celkoveé lze ftici, ze sbirky Narodniho technického muzea jsou velmi rozsahlé
a systematicky mapuji historicky vyvoj Ceské zeleznice, zasadni nevyhodou jsou ale
nedostatecné ¢i nevhodné prostory. V ptipadé€ zprovoznéni novych objektii muzea v nejstarSim
prazském nadrazi (nepocitaje nddrazi konésptezky) by se muzeum postavilo na Uroven
srovnatelnych zahrani¢nich muzei.

18. Muzeum Cesky’ch drah (6, 7)

Pozdé&ji nezZ NTM vzniklo muzeum zalozené dopravcem a orientujici se tak pouze na
problematiku zeleznice. Jiz od 80. let 20. stoleti se v okoli Rakovnika konaly ptilezitostné akce
a jizdy, od roku 1997 bylo zalozeno samostatné muzeum v Luzné u Rakovnika. V ramci
Ceskych drah vzniklo 1. zati 2009 Depo historickych vozidel (DHV) LuZna.

Obecné historie tohoto mista za¢ina roku 1921, kdy byl v Luzné na kiizovatce trati Praha
— Rakovnik a Luzna — Zatec otevien moderni areal vytopny parnich lokomotiv. S omezovanim
poctu parnich lokomotiv jeho vyznam klesal, takze posléze se aredl orientoval spiSe na udrzbu
motorovych lokomotiv, ale po roce 1989, kdy doslo k poklesu vykonti a tim poklesu poctu
hnacich vozidel, byl provoz dale omezovan, az roku 1996 byl provoz zastaven zcela. Diky
zachované podobé¢ objektu, jeho vhodnému umisténi i atraktivnimu okoli byl tak objekt vybran
pro realizaci muzea zfizeného dopravcem samym.

Hlavni néplni expozic jsou parni lokomotivy, kterych je k dispozici ptiblizné€ 30, vétsi
cast je ale neprovoznich. Vedle vlastnich vozidel se ve sbirce nalézaji také vozidla zaptij¢ena
ze sbirek NTM jako je parni viz ,,Komarek* pro osobni dopravu z pocatku 20. stoleti. Vedle
vozidel muzeum ma také expozice zabyvajici se riznymi dal§imi oblastmi zelezni¢ni dopravy,
napt. zabezpeCovacimi systémy, technikou udrzby trati, v aredlu muzea lezi také
uzkorozchodnd draha, ptivodem z kladenskych huti. Devizou muzea je prostor, kdy na to¢né
pres rotundou 1ze exponaty dobie predstavit.

Vedle statickych expozic muzeum potadd také cetné nostalgické jizdy se svymi
lokomotivami po pftilehlych tratich, klicovou roli z nich hraje trat’ se zastavenym provozem
Krupa — KoleSovice, ¢asté jsou ale takeé jizdy do Chomutova k depozitaii NTM, to tak ukazuje
pfiznivy vztah mezi obéma muzei, vedle zminéného zapijcovani vozidel NTM do LuzZné.

Muzeum je otevieno od dubna do fijna, o prazdninach denné kromé pondéli, jinak
0 vikendech a svatcich, lezi pobliZ stanice Luzna na trati Praha — Rakovnik, zastavuji zde pfimé
vlaky z Prahy. Muzeum v Luzné je atraktivni pfedev$im svym stavebnim charakterem,
pozitivni je spoluprace s NTM a pofadani nostalgickych jizd, které NTM provadét nemuize,
kazdé muzeum tak nabizi navstévnikiim lehce odlisné atraktivity.

19. Muzeum Zlonice (7)

Nejvetsi ¢eské muzeum v ryze soukromém vlastnictvi se nachazi pobliz Zelezni¢ni
stanice Zlonice na trati Kralupy — Most. Historie muzea pocala v roce 1997, kdy byla oteviena
ve Zlonicich prvni spiSe improvizovana vystava, pozd¢ji se muzeum rozsifovalo a do dnesni
doby zahrnuje pies 200 exponatli, mezi nimi parni lokomotivy, mensi motorové, pouzivané
pfedevSim v cukrovarech (existuje zde nejvetsi sbirka v cukrovarnictvi pouzivanych
lokomotiv) a také soubor osobnich vozl. Vedle toho zde 1ze navstivit expozici zabezpecovaciho
a sdélovaciho zafizeni, kde nejvétSim unikatem je elektromechanické stavédlo z roku 1902.
Vedle toho je v arealu muzea v provozu také uzkorozchodna draha s rozchodem 650 mm
a dvéma motorovymi lokomotivami.
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Muzeum je otevieno od poloviny dubna do fijna o vikendech a svatcich, o prazdninach
pak denn¢ kromé pond¢li. Je tu poradana také fada tematickych akcei, do Zlonic se také poradaji
nostalgické jizdy predevSim zPrahy. V letni sezéoné je o vikendech zaveden vlak
,»Cyklohracek (cilové skupiny rodiny s détmi a cyklisté) z Prahy do Slaného, o vybranych
vikendovych dnech je pak prodlouzen az do Zlonic, ¢imz jsou propojeny dvé Zelezni¢ni
atraktivity do jednoho balicku, a to i cenoveé. Muzeum se nachédzi v byvalém sidle majitele
zdejsiho cukrovaru, v mistni ¢asti Zlonic Lisovice, pfiblizn€ jeden kilometr od zlonického
nadrazi. Atraktivita je dobrym piikladem fungovéani muzejnictvi provozovaného neziskovou
sférou a propojenim subjektu muzea s zelezni¢nimi dopravci, provozujicimi jak pravidelnou,
tak vyletni dopravu. Unikéatem je také vySe zminéna sbirka cukrovarskych lokomotiv.

20. Konéspi‘eZzna draha (7)

Prvni Zeleznice na evropském kontinentu byla s kofiskym pohonem zprovoznéna
1. bfezna 1832 na trase Ceské Bud&jovice — Linz. Dalsi vyvoj traté byl odli§ny na izemi dnesni
CR aRakouska, ¢esky tsek byl postaven s vy$§imi naklady takovym zpasobem, Ze pii
pfestavbé na parni provoz byla vyuzita podstatnd Cast traté, zatimco rakouskd cast byla
postavena usporngji, takze musela byt pii prestavbé polozena v jiné stop€. Na rakouském tzemi
se tak do dneSnich dob zachovala cela fada pamatek na byvalou trat, fada useku je tak
vyuZzivana pro muzejni provoz, nejznamé;jsi je byvala stanice Kerschbaum s muzeem a usekem
s ukazkovym provozem konské drahy. Na ceské strané¢ jsou dva klicové objekty, jednak
v Ceskych Budgjovicich v byvalém straznim domku v Manesové ulici, kde funguje muzeum
konésptezky, dale Hostinec U zelené ratolesti, jenz byl centrem provozu drahy a tzv. Nisslav
diim na rohu Piaristické a Ceské ulice, kde byl oficialni pocatek traté. Muzeum se nachazi jizné
od historického centra mésta.

Druhym mistem pfipominajicim historii drahy, je malé muzeum v Bujanové na dne$ni
trati Ceské Budé¢jovice — Linz. Ob& muzea maji omezenou sezdnni oteviraci dobu.

21. Nejvyznamnéjsi parkové a zahradni driahy v CR (8)

Obecné parkové a zahradni drahy maji sviyj pocatek v Anglii ke konci 19. stoleti, kdy
Jiz roku 1874 vznikla prvni parkova drdha v Derbyshire. Zakladni rozdil spociva ve velikosti
drahy a vozidel, nasledné pak také v rozsahu sité. Parkova drdha je prostou zmenSeninou
klasické Zeleznice v ur€itém pomeéru, pouzivaji se bud’ vozidla postavend specialné pro drahu
nebo zmenSena podle vzoru klasickych vozidel a maji rozchod do 760 mm, naproti tomu
zahradni drahy patii spiSe mezi Zeleznice modelové, u né€kterych drah vSak nelze charakter
pfesné rozlisit. Ztejm¢ nejatraktivnéjSi drahou tohoto typu je Chlumecka zahradni Zeleznice
V Chlumci nad Cidlinou, postavend na motivy Svycarské Albulabahn. Na 200 m koleji
s rozchodem 45 mm je ztvarnén usek Muot — Spinas této drahy jak ve smyslu krajiny, tak
vozidel, drdha je postavena vérné v métitku G (1 : 22,5). Draha je oteviena o vétSin€ vikendi
V letni sezoné, po dohodé¢ pak i jindy, zejména pro skupiny. Vzdélenost od nadrazi Chlumec
nad Cidlinou je pfiblizné 1,5 km.

Draha v Brné-Obfanech je druhym zndmym zéastupcem zahradnich drah, stavéna
postupné od roku 1988, ma rozchod 160 mm a vozy stavéné v poméru piiblizné 1 : 10, drdha
je dlouhd asi 100 m a napdjeni elektrické. Tato drdha je naopak zastupcem drahy vylozené
zébavni pro rodiny s détmi, nezakladé si vyhradné na historické vérnosti ¢i konkrétni zobrazené
krajin€. Nachdzi se v mistni ¢asti Obfany v dosahu tramvaje a je oteviena pii vhodném pocasi
V nedéli.
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Nejnavstévovangjsi drahou v kategorii je zahradni drédha v Drasové u TiSnova
severozapadné od Brna. Draha ma rozchod 600 mm, je tvotfena asi 400 metry koleji a jsou na
ni v provozu repliky lokomotiv i osobnich vozl, nejzajimavéjsi z nich jsou repliky postavené
podle firemnich katalogi z konce 19. stoleti. Provoz zde probiha zpravidla o vikendovych
dnech od kvétna do poloviny zéii, pti objednani i jindy (zejména pro skupiny).

Vracovska zahradni draha, pobliz Kyjova, je vyjimecna elektrickym provozem na zdejsi
asi 500 m dlouhé siti o rozchodu 600 mm. Provoz drahy je uréen predevsim détem, zajimavy
je ale 1 pro dospélé navstévniky, lakadlem je obdoba motorového vozu fady 810 na tzkém
rozchodu a obdobné postavend lokomotiva fady 362. Celkove jsou zde v provozu tii soupravy,
se kterymi se navstévnici mohou po siti svézt. Draha je v provozu zpravidla jen kazdou
druhou nedéli v sezoéné od kvétna do zafi.

Rada drah je nevefejnych, majitelé asto nestoji o popularitu kvili bezpe&nostnim
divodim. Zminit Ize jest€ drahy v Siklové mlyné pobliZ Bystfice nad Pernstejnem, ve Starém
Plzenci a Charvatské Nové Vsi na jizni Morave.

22. Orient expres (6)

Tento spoj neni vypravovan Ceskymi zelezni¢nimi dopravci, takze nejde primarné
0 &eskou Zelezniéni atraktivitu, je zde viak zminén proto, Ze jeho trasa vede i pies Ceskou
republiku. Obecné se jednd o nejluxusnéjsi vlak zelezni¢ni historie evropské, pravdépodobné
I svétové, jeho pocatek je kladen do 4. fijna 1883, kdy byl vypraven novy spoj z Pafize (nadrazi
Paris Est) ptes stfedni Evropu a Balkdn do tureckého Istanbulu. Byla pouzita zcela nova
souprava s luxusnim vybavenim. Trasa spoje se obCas ménila, ziistavalo ale stile stejné
zakladni smérovani. V ramci dne$ni CR jiz za dob Rakousko-Uherska jezdily piimé vozy od
Orient Expresu do Karlovych Vari, za prvni republiky pak ¢ast vlaku pokracovala az do Prahy.
Hlavni trat’ ale prochazela pres uzemi CSR z Rakouska pies Bratislavu a Nové Zamky déle do
Mad’arska. S pocatkem 2. svétové valky se ale fungovani spoje a pieshrani¢niho cestovani
vibec velmi zkomplikovalo. Po vélce byly spoje Orient Expresu ponizeny do kategorie
rychlikt, pfipadné nocnich spoji a kviili rozdéleni Evropy zeleznou oponou doslo postupné
k dal$imu omezovani a zménam trasy. Posledni pravidelny spoj v ptivodni trase Patiz — Istanbul
jel vroce 1977. Ve vychodni Evropé byl zaveden Balt-Orient expres, ktery vSak nedisponoval
specialni soupravou a $lo pouze o nazev odkazujici k minulosti. Orient expres jezdil pod timto
nazvem i ve 21. stoleti, Slo ale uz o bézny vlak, rovnéz odkazujici se pouze ndzvem.

Vedle n¢j byl vroce 1982 zrekonstruovan vlak z ptivodnich vozidel, od roku 1977
odstavenych, a zacal byt vypravovan luxusni vlak jako atraktivita cestovniho ruchu pro movitou
klientelu. V soucasnosti spolecnost provozujici vlaky disponuje dvéma soupravami: Venice
Simplon-Orient-Expres s ptivodnimi vozy a British Pullman s britskymi vozy z 20. a 30. let
20. stoleti. Zakladni trasa prvniho z nich vede v soucasnosti z Londyna do Benatek (Venezia),
jeji trvani je 31 hodin a délkou 1715 km, tras je ale vice a obméiuji se, od roku 1999 nékolikrat
rocn¢ vede trasa vlaku také ptes Prahu. Pobyt ve vlaku vyZaduje piedepsané spolecenské
obleceni. Z pohledu Ucasti se tak jedna o atraktivitu, kterd je urena pro omezené mnozstvi
klientd, vlak je ale mozné sledovat také pii ceste.

23. Klub Zelezni¢nich cestovateli (mimo kategorie)

KZC je dnes nejvyznamné&jsi organizaci v oblasti Zzelezni¢niho cestovniho ruchu v CR,
jeho ¢innost se vSak uz neomezuje jen na nadSence a organizaci tohoto specifického segmentu
cestovniho ruchu, ale zasahuje i do b&né pravidelné Zelezni¢ni dopravy. KZC vznikl roku 1985
v Praze jako turisticky oddil télovychovné jednoty Lokomotiva VrSovice, po roce 1989 se
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ptipojil ke Klubu ceskych turist, postupné ale rozSitoval zdbér svych Cinnosti, coz vedlo
k registraci KZC jako spolku a naslednéd i zaloZeni dcefinych spolednosti za Gcelem
provozovani Zelezni¢nich zajezdi, za Géelem provozovani drahy i drazni dopravy, zabér KZC
je dnes velmi univerzalni, ma licenci i k provozovani Zelezni¢ni dopravy v zahranic¢i. Je také
vlastnikem Zelezni¢nich vozidel.

Cinnost Ize rozdélit do fady skupin. Prvni z nich se tyka provozovani vlakil jednak
v rezimu pravidelnych linek (v pracovni dny) v oblasti plisobeni Prazské integrované dopravy,
kde jsou pouzivany motorové vozy fady 810, v roce 2018 na dvou linkach, jednak v rezimu
turistickych spoju zapracovanych do jizdnich fadl na fad¢ trati v turisticky atraktivnich tsecich,
nejznaméjsi spoje vedou v Posazavi a v Ceském raji. Rezim provozu je pestry, nékteré vlaky
jezdi pravidelné o vikendech v letni sezon€, nékteré pouze ve vybrané dny a jsou zajistény
historickymi vozidly motorové trakce.

Druha skupina zahrnuje vyletni vlaky tzv. na kli¢, orientované pfedev§im na nadSence
V oblasti Zeleznice, tedy projizdéni trati, kde neni vetfejny provoz — traté¢ se zastavenym
provozem, vlecky ¢i primyslové drahy. Akce jsou bud’ pravidelné s pfipadem od piipadu
sestavovanym jizdnim fadem, nebo narazové, vétSina z nich probiha v Praze a okoli, ale ne
vyhradng.
KZC je také vlastnikem muzejni drdhy Ceska Kamenice — Kamenicky Senov, kde
také zajist'uje provoz.
Posledni kli¢ovou cinnosti je prondjem vozidel a celych vlakd k libovolnym
ptilezitostem, prim hraje oblast filmu a produkce, ale také zajistovani provozu pro obce

u prilezitosti oslav jubilea trati apod., pronajem lze uskutecnit ale pro jakoukoliv akci.
K dispozici jsou pouze vozidla motorové trakce.

Na nadsence jsou pak zaméfeny specialni akce typu Zelezni¢ni cestovatel, PID rallye
zalozené na projizdéni trati, je vydavan také zpravodaj orientovany pro tuto skupinu zajemct.
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I1l1. Slovensko

Slovenské Zeleznice dosahuji délky priblizné 3500 km. Na tad¢ useka je ale osobni doprava
Zastavena, na nékterych dalSich vCetn¢ nekterych turisticky atraktivnich je vyrazné omezeny.
Obecn¢ turoven slovenské Zeleznicni dopravy neni uspokojivd, kromé& vybranych dale
popsanych atraktivit skupin 1, 2, 3 jsou sluzby poskytované v rdmci cestovniho ruchu slabé az
nulové. Slovenské zelezni¢ni atraktivity obsahuji zejména dv¢ dulezité skupiny, jednou z nich
je systém kolejové dopravy ve Vysokych Tatrach, druhou pak poziistatky lesnich drah, unikat,
ktery v Ceské republice neexistuje, zatimco na Slovensku jsou dvé turisticky provozované sité
z diive provozovanych 42, z nichz jedna piezila viceméné bez zasadniho pferuSeni provozu,
kdyz ptesla plynule od pivodniho primérné ndkladniho provozu do pozice turistického cile.
Celkové ale na Slovensku bude vénovéana pozornost deviti atraktivitam.

24. Ciernohronska lesna Zeleznica (1, 4)

Jde o asi nejznaméjsi lesni Zeleznici nejen na Slovensku, ale v rdmei stfedni a vychodni
Evropy vibec. Obecné lze fici, ze ptiblizné€ od pielomu 19. a 20. stoleti zacaly vznikat sité
lesnich Zeleznic slouzici pro svoz dieva z lest efektivnéj$im zptisobem, nez byl piedtim svoz
pomoci koniskych povozi, ptipadné plavenim. Lesni Zeleznice byly typické ¢astou zménou tras,
maloktera sit’ vydrzela od pocatkli do konce svého provozu v nezménéné podobé, traté
a odbocky se prodluzovaly do novych mist téZby, zatimco useky do jiz vytézenych mist byly
ruseny. Jak bylo jiZ uvedeno, na Slovensku bylo postupné postaveno 42 siti lesnich Zeleznic
0 riizné maximalni délce od nékolika km do vice nez 130 km, na uzemi dnesni Ceské republiky
pouze 17, coz bylo dano jinym charakterem krajiny, nepocitaje v to pouze docasné lesni
zeleznice, postavené¢ pro odvoz dieva z poloml. NejvétSiho rozsahu dosdhla prave
Ciernohronska Zeleznica o maximalni délce 132 km. Lesni Zeleznice pouZivaly kvili terénu
uzky rozchod, podle naznacené kategorizace atraktivit tak patfi jak do skupiny 1, tak 4.

Historie této drahy zacala jiz pted 1. svétovou vélkou a prvni tsek byl dokoncen roku
1908, maximalni délky dosahla za dob prvni republiky, v téZe dob& dosdhla také prvého
maxima prepravy dfeva, a to asi 260 tis. m3, druhého vrcholu pak dosahla v letech 1953-1955,
kdy vykon piekrogil 330 tis. m®. Od roku 1927 do roku 1962 byla také na &sti traté zavedena
osobni pieprava principialné velmi podobné klasické Zeleznici s jizdenkami, jizdnimi fady
apod. Sit’ zasahovala do viech tidoli Cierného Hronu, byla ale postupné zkracovana jednak
zminénym ukonfovanim tézby v nékterych mistech, jednak ptechodem zbylé té€Zby na silnicni
dopravu. 30. prosince 1982 pak byl provoz drahy ukon¢en na poslednich 36 km a draha méla
byt snesena jako vSechny predeslé. Skupin€ nadSencu se vSak podatilo jiz roku 1983 likvidaci
odvratit, brigadné pracovali na udrzb¢ trati a posléze se podafilo zapsat trat’ (torzo sité) mezi
pamatkove chranéné objekty — jednalo se 0 17 km z ptivodni délky. Trat’ byla udrzovana a roku
1992 byl slavnostné obnoven provoz, ov§em uz pouze pro osobni dopravu, a to na prvnim z tii
dnes provozovanych usekil, do Vydrovskej doliny. Postupné byly ve 21. stoleti obnoveny dalsi
useky.

Dnes je tak doprava provozovana z uzlové stanice Cierny Balog do tif smérii; nejstarsi
usek vede do Vydrovskej doliny, kde byl pozdéji otevien Lesnicky skanzen, Zeleznice je tak
vhodné propojena s dalsi atraktivitou a neomezuje se tedy na pouhé projeti trat€¢ tam a zpét,
Lesnicky skanzen je rozsahly objekt se tfemi vétvemi naucnych stezek a velkym mnozstvim
exponatd, jak umélych, tak pfirodnich, lze tedy fici, Ze se jedna asi o nejatraktivnéjsi vétev sité.
Trat’ ¢astecné prochazi i skanzenem samotnym, nekonc¢i tedy pied jeho branami. Druhy Gsek je
nejdelsi, pii délce 12 km spojuje Cierny Balog s hlavni trati a prochazi obci, lesem i otevienou
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krajinou s vyhledy, nedisponuje ale zadnou dalsi atraktivitou. Posledni, nejpozdéji obnoveny
tisek (roku 2012) prochazi osadami spojenymi do obce Cierny Balog a hlavni atraktivitou
vedeni jeho trasy je prichod mezi tribunou a polem fotbalového hiisté. Odjezdy vlaki jsou
z uzlové stanice koordinovany, provoz je organizovan tak, ze pii spravné volbé cesty lze projet
celou sit’ jednou soupravou bez nutnosti piestupu. NejhustSi provoz je na vétvi do skanzenu.
Sit’ je v provozu od dubna do zaii, hlavni sezona je v dob¢ letnich prazdnin.

Na trati jsou provozovany parni i motorové lokomotivy, ve vedlejsi sezoné zpravidla jen
motorové, vozy jsou uzaviené i vyhlidkové (oteviené). Trat’ ma rozchod 760 mm. Vedle
klasické linkové dopravy do zmin€nych sméri jsou provozovany také specidlni akce na
objednavku pro navstévniky. Spole¢nost nabizi pronajem vozu ¢i celych vlaki pro firmy
a cestovni kancelate bud’ bez dopliikovych sluzeb, ptipadné miize byt zajisténa 1 akce typu
hudebniho vystoupeni, zabijacku, jizdu s ochutnavkou vina, pfepadeni vlaku zbojniky,
ohnostroj apod. Akce mohou byt objedndny také ve vazbé na vybrany den (Den déti aj.),
nabizené vozy jsou riznych typl — oteviené, uzaviené, konferen¢ni, bufetové. Dalsi atraktivitou
je moznost letni Skoly strojvedoucich, kdy je mozné nejen svézt se na lokomotive, ale zucastnit
se 1 jednodenniho kursu ovladani parni ¢i motorové lokomotivy.

Pro déti a skupiny déti lze vyuzit specialni détské vozy s hernami, podél traté jsou
vybudovana détska hiisté, pro Skolni vylety je mozné spojit cestu vlakem s navstévou
zminéného skanzenu. Kone¢né lze vytvofit 1 balicek sluzeb, kdy vedle cestovani vlakem je
mozné rezervovat i ubytovani a dalsi atraktivity s trati nesouvisejici (navstéva salase, jizda na
konich aj.)

Provozovatelé planuji také budouci rozvoj, kdy by vyhledové mohl byt provoz na trati
rozsifen 1 ve smyslu pravidelné dopravy s pfestupem na hlavni normalnérozchodnou trat’, nebo
dokonce zapojeni Zeleznice do budouciho integrovaného dopravniho systému regionu, méla by
byt také zavedena pravidelnd nakladni doprava, tedy oZiven piivodni smysl traté. Diive bylo
planovano také obnoveni trat€¢ do nékterych dalSich dolin, pfedevSim do lyZzatského
a biatlonového strediska Osrblie.

25. Oravsko-kysucka lesni Zeleznice (oficialni nazev Historicka lesna tvrat’ova
Zeleznica) (1, 4)

Druhou a posledni lesni Zeleznici na uzemi byvalého Ceskoslovenska je kysucko-
oravska draha, vznikla spojenim dvou piivodné samostatnych siti, kysucké a oravské. Historie
sit¢ zacala v dob¢ 1. svétové valky, prvni usek kysucké sité byl otevien 17. Cervence 1917,
oravskeé sité pak 27. Cervence 1918. Za prvni republiky byl uskute¢nén zdmér propojeni obou
siti pfes sedlo Beskyd, ¢imZ vznikl unikatni Gvratovy systém, jenZ je dodnes nejvétsi
atraktivitou této drahy. Oravska sit’ nebyla napojena na normalnérozchodnou sit, zatimco
kysucka ano, bylo tak vyhodné sité spojit do jednoho celku a dievo prevazet na kystckou stranu
K pile a velké zeleznici. Vzhledem k tomu, Ze piekonavané sedlo predstavovalo velké stoupani
(250 vyskovych metrti na délku 5,5 km), byl spojovaci tsek postaven s pomoci tvrati, tedy vlak
pfi stoupani méni smér jizdy. ProtoZe v ivratovych bodech neni dostatek prostoru na objizdéni
vlaku lokomotivou, mezi jednotlivymi tvratémi je vlak stfidavé sunut (lokomotiva je vzadu)
atazen. Trat’ obsahovala celkem pét uvrati. Jednd se o jednu z pouze dvou evropskych trati
vybavenych uvratovym systémem.

Po druhé svétové valce byl spojeny provoz, ktery v maximalni délce dosahoval 110 km,
postupné rusen, az roku 1973 byl zastaven Gplné. Trat’ byla kompletné vytrhdna aZz na unikatni
uvratové prekonani sedla. Od 70. let byla trat’ nadSenci udrzovana a diky technickému feseni
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prohlasena za kulturni paméatku. Po roce 1989 bylo napied obnoveno depo na zachovaném
useku a do roku 1995 byla provedena obnova torza traté. Vyhlaseni za technickou pamatku
probéhlo v roce 1991.

Turistickd doprava byla zah4jena na prvnim obnoveném useku v roce 1995. Celkovy
zachovany usek méti necelych 8 km se zminénymi péti uvratémi, pro turisticky provoz béznymi
vlaky se vSak vyuziva pouze pétikilometrovy usek od skanzenu po 1. uvrat, dile provoz
S turisty neni mozny z bezpecnostnich divodi. Je vSak mozné projet cely zachovany usek az
po sedlo Beskyd drezinou, a to pouze na objednavku. Provoz je vyrazné¢ slabsi nez na
Ciernohronskej Zeleznici, atraktivita ivratového systému je ale vy3si. Trat’ je v provozu V letni
sezon€. Na trati JSOU V provozu parni i motorové lokomotivy, oteviené i kryté vozy, rozchod je
rovnéz 760 mm.

Trat’ je dnes soucasti Skanzenu Vychylovka, nazyvany také Muzeum kysucké dédiny
s Cetnymi akcemi a expozicemi, nejedna se tak pouze o atraktivitu Zelezni¢ni, ackoliv jedna
z expozic je také Zelezni¢ni. Skanzen rovnéZ poskytuje balicky sluzeb pro skupiny zajemct,
napf. denni programy pro firmy. Obecné je $ife poskytovanych sluzeb mensi nez v Ciernem
Balogu, ale trat’ je také mén¢€ znama, pocet navstévnikli se pohybuje v desitkach tisic ro¢né.

Ze zbyvajicich slovenskych lesnich Zeleznic zlstaly pouze sporé zbytky, napt. naspy
puvodnich trati, mosty, ptipadn¢ stopy v terénu, nékde Ize nalézt pomniky v podobé¢ lokomotiv
(Remetské Hamre), nejvétsi stopa ziistala, resp. byly obnoveny mosty na byvalé stakéinské
uzkorozchodce, ovsem bez piedpokladu obnoveni provozu. Vedle trati 1ze pamatky po lesnich
drahach nalézt v Oravském muzeu (oravsky konec kysucko-oravské Zeleznice, ovSem bez
kolejového propojeni) a v Pribyliné — Povazska LZ. Poslednd jmenovand trat pivodné
vychézela z Liptovského Hradku a po ukonceni jejiho provozu v roce 1972 méla byt ¢ast traté
zachovana pro turisticky provoz. Po letech ale tato snaha nedosdhla uspéchu, trat byla
definitivn€ zruSena a zbylé exponaty z Povazské Zzeleznice byly umistény ve skanzenu
Vv Pribylin€. Dlouhodobé plany ptedpokladaji postaveni alespont kratkého useku v délce
pfiblizné 1 km, aby byla vozidla atraktivnéji pfedvadéna nez jen ve statické expozici, nicméné
plany se zatim nenaplnily.

26. Strba — Strbské pleso (1, 2)

Dnes nejznaméjsi slovenska ozubnicova drdha s velmi pestrou historii. Koncem
19. stoleti vzristala popularita oblasti Strbského plesa jako lazefiské zony, Zelezni¢ni traté se
vSak této obci kvili znacnému pievysSeni vyhnuly, nejblizsi stanici byla Ctyfi kilometry
vzdalena Strba na Kosicko-bohuminské draze s pfevysenim okolo 500 metrii. Oproti terénné
vyhodnéji polozenym mistiim se tak Strbské pleso dostalo do nevyhodné situace.

Ta se vyteSila 28. Cervence 1896, kdy byla oteviena ozubnicova drdha o délce 4,8 km
a rozchodu 1000 mm. Maximalni sklon byl 127 promile a byl zde pouZit systém Riggenbach.
Draha byla logicky provozovéna s parnim provozem. Draha jako jedna z mala evropskych
ozubnic od poc¢atku neprosperovala a pies trvaly nariist poctu navstévniki Vysokych Tater
mnozstvi cestujicich stagnovalo. Pfesné diivody netspéchu lze téZzko zpétné identifikovat, ale
pravdépodobné jim byla zejména nizkd rychlost pfepravy ve spojeni s piece jen lepsi
dostupnosti cilového mista jinym druhem dopravy nez u drtivé vétSiny evropskych ozubnic. To
postupné vedlo k tiplnému zruSeni drahy v roce 1938, provoz byl ale zastaven jiz roku 1932.

Dalsi nariist poctu navstévnik v obdobi po 2. svétové valce uz tehdejsi dopravni sit’
v regionu nedokazala dobie zvladat a po ptidéleni MS v lyzovani v roce 1970 bylo rozhodnuto
o vystavbé obnoveného spojeni od hlavni traté na Strbské pleso bez nutnosti dlouhé zajizd’ky
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pfes Smokovce, nebo s vyuzitim pouze silni¢ni dopravy. Z n¢kolika variant, z nichz hlavni
konkurenty piedstavovala klasicka visuta lanovka a tehdy médni jednokolejnicova draha, ktera
vSak nikdy nezaznamenala vyrazné¢jSiho rozsifeni a ani v tehdejsi dobé nebyla v horskych
podminkach vyzkousena, nakonec vysla vitézné varianta obnovy ozubnicové drahy ve
vicemén¢ shodné trase, jako byla trat’” pivodni. Zmény v trasovani byly provedeny pouze
v koncovych tsecich, kdy byla zcela piebudovana prestupni stanice Strba a na Strbském plese
byla postavena spole¢na stanice ozubnice a uzkorozchodné drahy TEZ, coz vyrazné zlepsilo
navaznosti pro cestujici. Trat’ byla obnovena jiz s provozem elektrickych jednotek (pivodné
Svycarského piivodu), a to v lednu 1970. Tyto vozy byly postupné nahrazeny elektrickymi
jednotkami, maximalni rychlost je 30 km/h, pii klesani pak pouze 23 km/h.

27. Tisovec — Pohronska Polhora (2, 6)

Druhé existujici ozubnicova trat’ na Slovensku se nachdzi na stfednim Slovensku,
V soucasnosti je ale jeji situace bez dobrych perspektiv. Motivaci pro vystavbu bylo spojeni
nékolika zelezaren na stfednim Slovensku a jejich efektivni zdsobovani Zelezni¢ni dopravou,
konkrétné Slo o provozy v Tisovei na jizni strané masivu Slovenského rudohoria
a Vv Podbrezovej a Hronci na severni strané. Trat’ propojila také jizni nizinu s oblasti tdoli
Hronu. Usek byl otevien v roce 1896, cela trat’ méfila 41 km, z toho na ozubnici pfipada
necelych 6 km s maximalnim sklonem 50 promile. Pouzita byla ozubnice systému Abt. Vedle
ozubnice je trat’ i stavebné narocna s mosty a tunely. Provoz byl zprvu parni, trat’ naplnila
ocekavani, co se piepravované¢ho nékladu tyka, maximélni rychlost na ozubnici €inila pouze
12 km/h. V obdobi prvni republiky doslo k zavedeni modernich motorovych vozu, které
ozubnici nevyuzivaly. Po valce pak doslo k izemnim zménam v regionu, které vedly k potiebé
vystavby novych zelezni¢nich usekd, kdy jesté do této doby byla zdejsi Zelezni¢ni sit’ primarné
orientovana na Budapest, byla planovana i vystavba nové traté, ktera by ozubnicovou
nahradila. K tomu nedoslo, naopak v 50. letech byl provoz kvuli $patnému technickému stavu
na nékolik let zastaven, v 60. letech byl provoz vyrazné modernizovan zafazenim motorovych
ozubnicovych lokomotiv a obnovou ozubnice samé, mezitim ale ukoncil provoz
nejvyznamnéjsi prepravce v ndkladni dopraveé. Nakladni lokomotivy tak jiz nebyly potifeba
a doprava je zabezpecCovana prakticky vyhradné adheznimi motorovymi vozy.

Po roce 1989 i zde doSlo k vyraznému uUtlumu a trati hrozilo zruSeni. Jeji unikatni
vlastnost, kdy ozubnicovych trati s normalnim rozchodem je po svété pouze né€kolik (mj.
Tanvald — Kofenov) vedla ke snaham o zachovani provozu a na trat’ se posléze dostaly
historické rumunské parni lokomotivy.

Bézny provoz na trati je dnes velmi slaby, motorové vozy zajist'uji vozbu pouze tii part
vlakii denné v pfedmétném useku, a to z Brezna do Tisovce, ndkladni doprava neni
provozovana viibec. Ozubnice je vyuzivana jen pii nostalgickych jizdach pfi vyuziti zminénych
parnich lokomotiv a historickych osobnich vozi, jizdy se konaji s frekvenci ptiblizné jednou
mésicné v letni sezong. V Tisovci je také muzeum drahy. Vedle téchto jizd se kond minimum
dalSich akci. Trat’ je tak pfikladem nevyuzitého potencidlu pro cestovni ruch, nebot” kromé
vlastni atraktivity disponuje 1 okolim s bohatymi moznostmi turistiky. Nastup na trasu je idedlni
ze stanice Brezno s relativné Castym spojenim z Banskej Bystrice nebo z jihu z Rimavské
Soboty ¢i Tisovce.

28. Tatranské elektrické Zeleznice (1)

Sit’ iizkorozchodnych drah spojuje vyznamna stiediska Vysokych Tater a napojuje je
také na hlavni trat’; druhé napojeni na hlavni trat’ realizuje zminéna ozubnicova zeleznice do

32



wrwe

zeleznice vedené Podtatranskou kotlinou roku 1871. Roku 1895 byla zprovoznéna
normalnérozchodna trat’ Poprad — Tatranska Lomnica, 1896 ozubnice Strba — Strbské pleso,
zatimco stfedni ¢ast s tehdy nejvyznamnéjSim stfediskem Stary Smokovec zistdvala bez
obsluhy kolejovou dopravou. Roku 1904 byl z Popradu do Smokovca zaveden provoz
trolejbust, ten vSak zahy skon¢il a az po té doslo k vystavbé Zeleznice. Pro drahu byl zvolen
rozchod 1000 mm a adhezni provoz, jiz od pocatku elektricky. 20. tinora 1908 byl otevien prvni
usek z Popradu do Starého Smokovca, 16. prosince 1911 byla trat’ prodlouzena do Tatranske;j
Polianky a postavena odbocka do Tatranskej Lomnice. 13. srpna pak byl vyvoj dokoncen
prodlouzenim z Polianky na Strbské pleso, bylo tam postaveno posledni propojeni. Sit’ tak
dosdhla maximéalniho rozsahu 36 km, ktery je v provozu dosud, maximalni stoupani je 65 %o
pred Strbskym plesem. To je tak soucasné s 1350 metry nadmoiské vysky nejvyse poloZenou
zelezni¢ni stanici Slovenska, diive i Ceskoslovenska. Dalsi projekty rozsifeni z Tatranskej
Lomnice podél hiebene k vychodu nebyl realizovan kvili valce a pozdé&ji uz k jeho aktualizaci
nedoslo. Pied rokem 1970 se uvazovalo 0 radikalni zméné dopravniho systému ve Vysokych
Tatrach v souvislosti s pofadanim MS v lyzovani, byla planovana tehdy prosazovana
jednokolejnicova draha, nakonec ale byly drahy jen modernizovany a ozubnicova draha znovu
postavena, byla také zafazena moderni vozidla ve stylu vlakotramvaji. V 80. letech doslo
Kk vystavbé nového nadrazi v Popradu a kvili tomu byl pielozen prvni Gsek Zeleznice smér
Smokovec, ¢imz draha ztratila charakter vlakotramvaje (piivodni usek vedl ¢astecné obci). Od
roku 2001 jsou na tratich TEZ v provozu nové elektrické jednotky.

Provoz je zde dnes organizovan na hlavni trase Poprad — Smokovce — Strbské pleso
s vétsSinove hodinovym intervalem, projeti 30 km dlouhé traté trvé asi 75 minut, v pravidelném
hodinovém taktu jsou pak ve Smokovci zajiStény piipoje do Tatranské Lomnice (6 km,
15 minut v jednom sméru). Draha tak hraje rozhodujici roli ve vefejné dopravé tatranskych
stiedisek, jak co se tyka presunu turistii podél hiebene, tak v ptistupu od Popradu. V minulosti
byla draha vedena pfevazné lesy s omezenymi vyhledy, po vétrné smrsti v Tatrach roku 2004
je dréha 1 ¢aste¢né vyhlidkova s pohledy na hieben Vysokych Tater i na jizni stranu na Tatry
Nizké. Tak jako u vétSiny ceskych 1 slovenskych trati zde v zdsadé neexistuje specialni
turisticky provoz charakterizovany pofadanim vétsiho mnozstvi akci a rozsitenymi sluzbami ¢i
balicky sluzeb — provoz je pojat klasickym zptisobem bez zvlastni vazby na ostatni sluzby
cestovniho ruchu. Idedlnim mistem pro nastup na traté TEZ je Poprad, pfipadné Strbské pleso
S propojenim ozubnicovou Zeleznici.

29. Hronska Dubrava — Banska Stiavnica (9)

Banska Stiavnica na jihozapadnim Slovensku je nejstar§im a nejvyznamnéjsim
hornickym méstem Slovenska, zdejsi doly jsou také zapsany v seznamu UNESCO. V 19. stoleti
bylo tfeba modernizovat dopravu surovin z tohoto mésta a opacnym smérem dopravovat uhli
pro pohon strojii. Navrh spocival ve vystavbé trat€ z odbo¢né stanice Hronska Breznica (dnes
Hronska Dubrava) na hlavni trati Bratislava — Zvolen udolim a po ubo¢i do Banskej Stiavnice.
Naklady na vystavbu traté byly propocteny vysoké, navic se pocitalo témét vyhradné s nékladni
dopravou, proto bylo rozhodnuto o vystavbé uzkorozchodné traté. Provoz byl zahéjen 10. srpna
1873 s parnimi lokomotivami, drédha méfila 23 km a méla rozchod 1000 mm, maximalni sklon
¢inil 20 %o, celkové prevyseni Cinilo 300 metrt. Ackoliv ptivodné mélo jit pouze o nékladni
zeleznici, byla zahéjena i1 doprava osobni, 1 kdyz zprvu ve velmi omezené mife jednim parem
vlakl denné, postupné byla nabidka rozsifena. ZboZzi bylo v pfipojné stanici piekladano, coz
provoz prodrazovalo a zdrzovalo, proto se zahy zacalo uvazovat o pfestavbé na normalni
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rozchod, pfipadné zméné trasovani, k nicemu z toho vSak nedoSlo. V mezivalecném obdobi
byla zkoumana i varianta zruSeni trat¢ a pievedeni na silnici, vzhledem k problémtm ptekladky
a potteb¢ specidlnich vozidel pro osobni dopravu, na tuto verzi ale také nedoslo a trat’ byla
posléze zrekonstruovéana, k zasadnim zménam ale nedoslo.

Az za 2. svétové valky se v planech pokracovalo a byla naplanovédna pfestavba na
normalni rozchod. Ta se uskute¢nila az po valce, v letech 1946-7 byla situace s provozem
dosavadni trat¢ neudrzitelna, zejména v nakladni dopravé byly kapacity nedostatecné, proto
Vtémze roce mladeznickd organizace nabidla vystavbz dokoncit, coz bylo posléze
akceptovano, trat’ stavéli mladeznici z CSR, ale i ze zahrani¢i (priméry vék stavebnikil byl
necelych 20 let), a proto byla pojmenovéna jako Trat’ mladeze. 30. fijna 1949 byla oteviena trat’
V nové trase, méti 20 km a maximalni sklon je 18 %o. Diky zkraceni traté je zde vice umélych
staveb a draha ma tak vice horsky charakter nez pivodni. Soucasné s otevienim nové traté¢ byl
zrusen provoz trat€ uzkorozchodné. Trat' vyrazné zlepSila moznosti ndkladni dopravy, ale
umoznila i rozvoj cestovniho ruchu do oblasti Banskej Stiavnice. Po zmén& rezimu
zaznamenala 1 zdejsi draha pokles, v kritickém roce 2003, kdy na Slovensku byl zastaven
provoz na velkém mnozZstvi mistnich trati za ucelem Uspory, ovsem bez zasadni koncepce, byla
I tato trat’ na seznamu usekd uréenych ke zruseni, provoz zde ale ptezil dodnes, i kdyz ve velmi
omezeném rozsahu.

Na trati jsou dnes denné provozovany pouze 3-4 pary vlakl s pfipoji od Zvolena,
provozované motorovymi vozy, z pohledu cestovniho ruchu je nabidka zcela nedostatecné. Pies
existenci pamatky UNESCO v Banskej Stiavnici hraje dnes Zelezniéni doprava v této relaci
zcela zanedbatelnou roli, pfestoze je sama unikitem realizovanou piestavbou. Dostupnd je
z Hronskej Dubravy s ptipoji od Zvolena.

30. Kosicka détska zeleznice (1, 3)

Jediny piezivsi zastupce détskych (pionyrskych) drah v byvalém Ceskoslovensku.
Fenomén détskych drah se objevil v mezivalecném obdobi v Sovétském svazu, kde vznikly
desitky takovych drah (i do dne$ni doby se jich dochovalo nékolik desitek), détské drahy se pak
zacaly rozsifovat 1 do dalSich mezi socialistického bloku (budou zminény 1 v Mad’arsku).
Motivaci pro jejich vystavbu bylo ptipravovat zaky zakladnich Skol na budouci zaméstnani na
draze, nenasilnou formou tak déti byly lakany k praci na draze a obecné se zlepSoval jejich
vztah k Zeleznici. VSechny posty s vyjimkou strojvedoucich vykonavaly na téchto drahach déti,
zprvu vyhradég ty, které byly organizovany v pionyrskych organizacich svych zemi — proto se
tyto drahy nazyvaly pionyrské. Po zméné rezimu se piezivsi drahy pfejmenovaly vétSinou na
détské drahy.

Prvni pionyrska drdha tehdejsiho Ceskoslovenska zahdjila provoz 1. kvétna 1956
z okrajové ¢ast Kosic Cermel (tehdy obsluhovany tramvajemi) vzhiiru Cermel'skym tdolim,
jiz v té dobé¢ turisticky vyuzivanym, do tehdejsi stanice Pionier (dnes Alpinka), kde byla
planovdna vystavba pionyrského tabora. Drdha ma délku 4 km, rozchod je 1000 mm
a maximalni stoupani 24 promile, draha pfekonava prevysSeni 55 metrii. Provoz byl zahajen
parnimi lokomotivami a stanice byly vybaveny riznymi zabezpeCovacimi systémy, aby se
pionyii mohli seznamit s riznymi v praxi vyuZivanymi typy.

Dréha byla bohaté vyuzivana obyvateli KoSic k cestovani do rekreaniho zdzemi mésta
na okraji kopctl, a to i v roce 1971, kdy byla zrugena tramvajova trat’ do Cermel’u a piistup tak
byl mozny jen po silnici. V nasledujicich letech probé&hla rekonstrukce, po zméné rezimu doslo
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k apadku provozu, kdy hrozilo zruseni drahy nejen kvili poklesu zajmu, ale také $patnému
stavu lokomotiv.

Dnes je provoz zajistovan od konce dubna do fijna o vikendech, o prazdninach pak
celotydenné ve dvouhodinovém intervalu, lze samoziejmé¢ objednat i mimoradné jizdy. Je
zachovan charakter provozu s détskymi zaméstnanci, na vlaky je pfednostné nasazovéana
historickd parni lokomotiva, v pfipad€ potieby je k dispozici i lokomotiva motorova. Cesta
jednim smérem trva 20 minut.

Draha je provozovéana obc¢anskym sdruzenim a zvySuje svou znamost a atraktivitu
poradanymi akcemi jak v misté, tak akcemi pofadanymi ve spolupraci s jinymi spolky ve
smyslu zelezni¢nich vyletl i za hranice Slovenska. Spolupracuje také s obdobnymi drahami
Vv Mad’arsku. Sekundarni infrastruktura v mist¢ je spise slabsi, coz je ale dano blizkosti Kosic.
V okoli Ize podnikat pési i cyklovylety, devizou je atraktivni krajina. Dostupnost vetejnou
dopravou je momentalné jen autobusem z centra Kosic.

Atraktivita spocivd pfedevSim v ojedin€losti organizace provozu se zapojenim déti,
Vv tomto segmentu se draha také vyrazné lisi od vétSiny détskych drah, jejichz trasa byva
okruzni, po parku apod., zde ma trasa i jisty pfepravni vyznam.

31. Stiedoslovenska magistrala (Horehronie) (9)

Normalnérozchodné trat’, v nékterych uUsecich pfipominajici rakousky Semmering,
prochazi tdolim Hronu od Banskej Bystrice az k jeho prameni, pokracuje nad néj a je posléze
napojena v Margecanech na podtatranskou magistralu. Historie spojeni Banska Bystrica —
Margecany je rozdélena na fadu etap, v dobach Rakousko-Uherska byla prioritni orientace trati
na Budapest’, zatimco pticné spojeni byla stavéna omezen¢, piipadné viibec. Z vychodni strany
bylo prioritou napojeni kraje s té¢Zbou a zelezatskym priimyslem v okoli Gelnice. Roku 1884
byla oteviena lokalka Margecany — Gelnica — MniSek nad Hnilcom — Smolnik, posledni usek
byl ale iizkorozchodny. Trat’ byla jest¢ doplnéna ozubnicovou drahou pro nékladni dopravu do
Zakaroviec, ta ale brzo zanikla a dnes po ni nejsou Zadné stopy. V tomtéZ roce byla zahajena
stavba 1 na opacné stran¢ udoli Hronu, kdy byla opét kvili potfebé mistnich Zelezaren
zprovoznéna trat’ z Banskej Bystrice do Podbrezovej — konkrétné 26. Cervence. Mezi
Podbrezovou a Smolnikem ale zlistdvala dlouh4a mezera, v dlouhodobych planech se tak zacala
objevovat tzv. stfedoslovenska magistrala, kterd by doplnila trat’ vedenou podtatranskou
kotlinou. 15. prosince 1895 byla zapadni ¢ast prodlouzena pies Brezno do Pohronskej Polhory,
kde navazala na zminénou ozubnicovou drahu z Tisovca. Posledni prodlouzeni z dob
monarchie spojilo Brezno s Cervenou Skalou 28. listopadu 1903, trat’ do Pohronskej Polhory
se stal soucasti trat¢ do Tisovca. Vznik stiedoslovenské magistraly je ale datovan az do dob
CSR, kdy byly od roku 1933 postupné otevirany useky Cervena Skala — Telgart, Telgart —
Dobsinska l'adova jaskyna, Cadova jaskyna — Mlynky a MIynky — MniSek nad Hnilcom, kde
byla pfestavéna ptivodni iizkorozchodna trat’. 26. Cervence 1936 byla zahdjena doprava na celé
trase Banska Bystrica — Margecany.

v

Atraktivngjsi je iisek Cervena Skala — Margecany o délce 95 km a maximéalnim sklonu
17 %o, ktery prochazi misty udolim zcela mimo silni¢ni sit,, krajina je malo civilizovana a na
trati je cela tfada zajimavych stavebnich prvki, ¢imz usek pfipominda Semmering.
Nejzajimavéjsi je usek u Telgartu, kde se nachazeji kamenny ChramoSsky viadukt o délce
112 m, zelezobetonovy Telgartsky viadukt o délce 86 m a Telgartsky tunel o délce 1239 m,
jenz je spiralovy, trat’ v ném vystoupa o 31 metrl a vytvaii uplnou smycku. Pobliz zastavky
Telgart-penzion tak trat’ nadjizdi sama sebe, vétsi Cast smycky je ale ve zminéném tunelu, pfesto
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jde o unikét na tratich byvalého Ceskoslovenska. Mimoto nad Telgartem trat’ prochazi kolem
pramene Hronu a v Besnickém tunelu se pak nachdzi nejvyse polozené misto slovenskych
normalnérozchodnych Zeleznic, 955 m.n.m. (v CR Kubova Hut na Sumavé, 995 m.n.m.).
Celkem je na trati devét tunelil. Z traté je dosazitelna také prehrada Palcmanska Masa, pobliz
ni lze zjizni strany vstoupit do Slovenského raje a také tu lezi DobSinska 'adova jaskyiia,
pamatka UNESCO.

Dolni &4st Banska Bystrica — Cervena Skala neni tak stavebné zajimava, ani zde neleZi
tolik atraktivit, pfesto je ale zajimava prichodem udolim Hornu, vice ¢i méné sevienym,
z Brezna je dosazitelna Ciernohronska lesnéa Zeleznica, lezi zde obce proslulé folklorem, jako
Polomka ¢i Hel'pa. Trat’ mé&ii 86 km a maximalni sklon je 15 %eo.

Provoz zde neodpovida potiebam cestovniho ruchu, je orientovan pfedevsim na primarni
dopravu, bez ohledu na sezénu. V celé délce magistraly jsou v provozu denné pouze dva pary
rychliki, zastavkové vlaky jezdi pouze v secich Banskd Bystrica — Brezno a Nalepkovo —
Margecany, kde je frekvence dostate¢nd, n&kolik spojii dojizdi od zapadu do Cervenej Skaly,
Cervena Skala — Dobginska jaskyha je tak obsluhovéan jen dvakrat denné v kazdém sméru. Také
zde jde o zcela nevyuzity potencidl trat¢ v cestovnim ruchu, jak pro zajisténi ptistupu turistti do
regionu, tak pro podporu traté jako atraktivity samé. Vhodna néastupni mista jsou koncové
stanice Banskd Bystrica a Margecany.

32. Trat SNP (9)

Jedna z nejhezéich, nékdy povazovana za vibec nejhezCi trat’ Slovenska spojuje
Banskou Bystricu ptes Fatru a lazné Turc€ianské Teplice s Diviaky, nasledné vlaky pokracuji
do Martina a Vratkov na podtatranské magistrale. Normalnérozchodna trat’ vznikla aZ v obdobi
prvni republiky, kdy dochazelo k zahuStovani Zelezni¢niho spojeni na Slovensku
a definitivnimu odstranéni primarni orientace na BudapeSt. Spojeni Banskej Bystrice se
severem bylo komplikované a zdlouhavé pte Zvolen a Kremnicu, proto bylo rozhodnuto
0 vystavbé kratSiho normélnérozchodného jednokolejného spojeni. Vystavba byla zahajena
roku 1936, provoz byl ale zahajen az 19. prosince 1940, trat’ méti 46 km a zahrnuje celkem
22 tunelti, nejdelsi z nich pod hiebenem Vel'kej Fatry méfi téméf 5 km; celkem tunely tvori
témer tretinu délky traté. Trat’ se také dvakrat v horskych tdolich otaci do protisméru, béhem
jizdy se nabizeji vyhledy. Okoli je velmi vhodné pro turistiku s fadou dalSich atraktivit,
napt.Harmanecka jaskyna. Od roku 1969 byla trat’ pojmenovédna jako Trat’ Slovenského
narodného povstania.

Provoz na trati bohuZzel viibec nereflektuje pozadavky cestovniho ruchu a je
V soucasnosti orientovan viceméné na dalkovou dopravu ze severni strany do Banskej Bystrice.
Jsou zde v provozu rychliky ve dvouhodinovém taktu spojujici Zvolen (Banskou Bystricu) se
Zilinou, ve vlastnim useku Trati SNP ale nejsou zavedeny zadné zastavkové vlaky, rychliky
zde nezastavuji ani v letni sezoné, takZe trat’ nelze viibec vyuzit jako piistupovou moznost do
hor, resp. pouze z okrajovych stanic Banska Bystrica a Horna Stubfia, ptipadné Turéianské
Teplice. Z pohledu cestovniho ruchu tak funguje pouze jako ¢asteéné vyhlidkova trasa, jinak
plni funkci spise tranzitni, je zde tak zcela nevyuZity potencial pro turismus. Z Ceské republiky
je tsek nejlépe dosazitelny ze Ziliny, kde lze prestoupit z piimych vlaki.
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V. Rakousko

Délka rakouskych Zelezni¢nich trati je necelych 6000 km, malé ¢ast z nich je uzkorozchodnych.
Rakousko diky své hornatosti nabizi celou fadu atraktivnich Usekl riznych vlastnosti, véetné
normaln€rozchodnych drah piekonavajicich horské hiebeny. Kvalita rakouské Zzelezni¢ni
dopravy je vysoka, i kdyZz z pohledu tarifii a obsluznosti slabsi nez v Némecku, z pohledu
cestovniho ruchu je ale vyspélost vysoka, nékteré drahy vytvareji velmi komplexni nabidky
a produkty. Zde budou vybrany traté vSech skupin, na prvnim misté je neobvykle zminéna
normalnérozchodna draha se zobecnénym ndzvem pouzivanym bézné i mimo tuto konkrétni
trat’.

33. Semmeringbahn (9)

Dréha ptes rakousky prismyk Semmering je povaZovana za prvni horskou drahu, byla
predobrazem dalSich drah ptekonavajicich horské masivy a je typicka hojnym vyuzitim tuneld
a mostll a mnohymi oblouky. Podle této drahy jsou pfezdivany trat€¢ podobného charakteru
oznatenim ,,Semmering“, v Ceské republice tak méame Prazsky, Teplicky & Slezsky
Semmering (od Sumperka do Jeseniku). Tyto traté zpravidla patii do skupiny zajimavé pouze
svym trasovanim a technickymi vlastnostmi, ale nejsou specifické rozchodem, ozubnici apod.,
presto jsou pro turisty atraktivni vyhledy a stavebnimi objekty na trase.

Dréha ptes prismyk Semmering byla sou¢asti rakouské Jizni drahy a byla projektovana
ve 40. letech 19. stoleti. Vystavba dradhy trvala pfiblizn€ 6 let, tidil ji Carl rytit von Ghega
a 23. fijna 1853 projel po této trati prvni vlak. Vlastni trat’ méti 41,7 km a je definovéna jako
usek mezi stanicemi Gloggnitz (smérem od Vidn¢) a Miirzzuschlag (ve sméru od Grazu)
s vrcholovou stanici v obci Semmering v nadmoiské vySce 896 m.n.m.. Trat' ma normalni
rozchod s maximalnim sklonem 28 %o. Pfiblizné polovina délky traté je v oblouku, kdy
minimalni polomér ¢ini pouze 190 m. Na trati je celkem 15 tuneld a 16 viaduktd, nepocitaje
mensi mosty a propustky. NejdelSim tunelem je vrcholovy Semmeringtunnel s délkou ptiblizné
1,5 km, nejdel$im viaduktem pak Schwarza-Viadukt s délkou 228 m. Naproti tomu nejvyssi
viadukt Kalte Rinne ma vySku 46 m a je dvoupatrovy. Provoz na trati byl pochopitelné zahajen
S parnim provozem, od roku 1959 je cely tsek elektrifikovan. Diky svému primatu a unikatnim
technickym prvkim byla draha zapsana 2. prosince 1998 do seznamu UNESCO.

Trat’ tvoii kliCovou spojnici mezi severem a jihem Rakouska, potazmo jednou
z vyznamnych spojnic pres Alpy a panuje na ni velmi husty provoz, jak osobni, tak nékladni.
V ramci osobni dopravy ptrevazuji dalkové vlaky z Vidné na jih Rakouska a dale pfes hranice,
ptimé vlaky pies Semmering jezdi také z Prahy (linka Praha — Graz). Osobni vlaky jsou
v mensing, vzhledem k malé hustoté osidleni podél predmétného tiseku jsou vlaky provozovany
pouze ve dvouhodinovém taktu z Payerbach-Reichenau do vrcholové stanice Semmering; jizni
Cast trati je obsluhovana osobnimi vlaky prakticky jen o vikendech. V stanici Semmering ale
zastavuji také nckteré dalkové vlaky.

Za velmi atraktivni se povazuje projeti traté, neméné atraktivni je ale p&si stezka vedena
piiblizné podél trat€ a jejich nejzajimavéjSich prvki. Severni stezka (k Vidni) vychazi ze stanice
Semmering a kvuli trasovani se po piiblizné 15 km ve stanici Klamm déli a pokracuje do
Gloggnitz (celkem 23 km) nebo do Payerbach-Reichenau (21 km). Z obou stanic 1ze pokrac¢ovat
pifimymi spoji do Vidné. Cestu lze ukoncit také v jejim pribéhu v nékteré nacestné zastavce
s dvouhodinovym taktem vlakil, neni tedy nutné absolvovat cely tsek. V pribéhu trasy stezka
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naléza mezi zastdvkou Wolfsbergkogel a stanici Breitenstein, kde stoji rozhledna, z niz Ize
piehlédnout prakticky celou severni ¢ast drahy, za dobrého pocasi jsou videt také pohoii Rax
a Schneeberg. Dale se v tomto useku nachazi viadukt Kalte Rinne a tzv.20silinkovéa vyhlidka,
typicky vyhled do oblasti Semmeringu, jenz byval zobrazen na bankovkéach ptivodni rakouské
meény. Stezka je také vybavena informac¢nimi panely v némcing.

Jizni stezka méfici 17 km vede ze Semmeringu do Miirzzuschlagu, je méné narocna,
nebot’ vede podél byvalé iSské silnice, ale také méné atraktivni, je vhodnéjsi pro rodiny s détmi.
Je také vybavena informac¢nimi tabulemi.

Ve vrcholové stanici Semmering 1ze navstivit také informacni centrum drahy, kde jsou
Vv prodeji upominkové piedméty, v budové je rovnéz muzeum drahy, pfistupné v oteviraci dobé
bezplatné.

Nepocitaje ozubnicové traté, jedna se nepochybné o nejatraktivnéjsi trat’ v Rakousku a
jednu z nejatraktivnéjSich v Evropé obecné, veetné drah ozubnicovych. Pro ¢eské turisty se
jedné zifejmé o nejvetsi zelezni¢ni atraktivitu v dosahu jednodenniho vyletu.

Vzhledem ke zdlouhavému prajezdu vlakl pfes Semmering byl navrzen zakladnovy
tunel pod pohofim o délce 27 km. Stavba byla zahajena roku 2012 a prakticky zcela nahradi
puvodni historickou trat’, za¢ina za stanici Gloggnitz a kon¢i u Miirzzuschlagu. Po dokonceni
by méla byt veskera pravidelna doprava pievedena do nového tunelu a piivodni trat’ by ztistala
pro turisticky provoz. Pievedenim drtivé vétSiny vlakil samoziejmé atraktivita mirné klesne,
nebot’ vyznamnym prvkem atraktivnosti zZelezniéni traté je vlastni provoz, kdy turisté sleduji
vlaky riznych druht a kategorii v krajin€, na mostech apod., z rozhledny u Wolfsbergkogel 1ze
sledovat jeden vlak po dobu n€kolika km jeho trasy. Dokonceni je planovano na rok 2024.

34. Schneeberg (1, 2)

wevr

ozubnicova draha na masiv Schneeberg nékolik desitek kilometri jizné od Vidné.

15. dubna 1897 byl zahdjen provoz na piipojné normalnérozchodné draze z Wiener
Neustadtu na hlavni trati do méstecka Puchberg am Schneeberg, kde jesté ve stejném roce byla
zprovoznéna ve dvou etapach trasa do horni stanice Hochschneeberg na ploSiné Schneebergu.
Konkrétn¢€ provoz v celé trase byl zahéjen 25. zafi. Pro drahu byl zvolen rozchod 1000 mm
a ozubnicovy systém Abt, celkovd délka drahy ¢ini 10 km a maximalni stoupani 197 %o.
Piekonavany vysSkovy rozdil €ini 1223 metr,, kdyZ vrcholova stanice leZi ve vySce
1800 m.n.m., coz je nejvyssi rakouska Zeleznicni stanice. Na trati se nachazeji tii vyhybny, coz
umoznuje meénit frekvenci provozu podle potieby.

Trat’ vychdzi zprvu lesy s mirnym stoupanim, pozdéji stoupd po loukach a mezi skalami
na vrcholovou plosinu, v horni ¢4sti se pak oteviraji bohaté rozhledy. Dnes je provoz zajistovan
motorovymi jednotkami Salamander z roku 1999 s maximalni rychlosti 20 km/h, ty svym
vzhledem a natérem byly v dobé vzniku kontroverzni. Mimo pravidelny provoz se pro
nostalgické jizdy vyuZzivaji pavodni parni lokomotivy z let 1896 a 1900 s maximalni rychlosti
10 km/h do kopce. Na trati je provoz jednotkami Salamander zhruba od kvétna do fijna,
0 prazdninovych vikendech pak vyjizdéji 1 vlaky vedené parnimi stroji. Cesta trva motorovou
jednotkou 40 minut, zakladni jizdni fad poc€ita s péti pary vlaki denné, v pfipadé zajmu je ale
zaveden 30minutovy takt. Parni jizda se kona zpravidla jednou denné v uvedenych dnech
a cesta trva 90 minut smérem vzhiru. Zajimavy je také nakladni vz pfipojeny k jednotce
Salamander.
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Zajimavosti a soucasn¢ vyhodou drahy je to, Ze nevede na samy vrchol masivu, jako to
byva obvyklé, ale konci zhruba 250 vyskovych metri pod nejvyssim bodem masivu. Nabizi se
zde tak vystupy na nejvyssi bod Klosterwappen (2076 m.n.m.), ale i mén¢ narocné vylety po
plosiné Schneebergu s vyhlidkami do kraje, véetn¢ kruhového vyhledu na vrcholu Waxriegel.
aktivity. Schneeberg je ale vybaven také atraktivitami jiného druhu, ptfedevsim Alzbétinym
kostelikem u horni stanice a pfilehlym interaktivnim objektem zabyvajicim se historii
a soucasnosti mista a informacnim centrem. Pfi vystupu na nejvyssi bod masivu jsou dalsi
turistické chaty a utulny se stravovacimi sluzbami, totéz pii cesté doli podél drahy ozubnice.
Vyhoda spociva v moznosti rozptyleni navstévnikti po vétsim okoli a existence relativné
nenaro¢nych tras z horni stanice, proto je Schneeberg vhodny pro vSechny segmenty turistti
véetné rodin s détmi, lze zde stravit pestie relativné dlouhou dobu, coz na vétsin€ horskych drah
obsluhovanych ozubnicemi mozné neni. Na Schneebergu je také poskytovano ubytovani.

Dréaha je dobie dostupna z Wiener Neustadtu, kde zastavuji i p¥imé vlaky z Ceské
republiky, po piipojné draze do Puchbergu, kde je spole¢né nadrazi normalnérozchodné
a uzkorozchodné drahy, drdha se charakterem trasovani 1i$i od vétSiny ozubnicovych drah.

35. Schafberg (1, 2, 3)

Druhou velmi navstévovanou ozubnicovou drahou Rakouska je dréha na Schafberg,
lezici v jezerni oblasti pobliz Salzburgu v zapadni ¢asti zemé. Draha byla projektovana jiz od
70.let 19. stoleti, kvili obtiznym pfirodnim i jinym podminkam ale byla zprovoznéna az
1. srpna 1893, s parnim provozem, ktery je na draze provozovan ve vétSinové mife dosud.
Draha byla béhem své existence nékolikrat modernizovéna, naposled byly objednany
v 90. letech nové parni lokomotivy; historické stroje jsou ale ve stavu drdhy stile a jsou
vypravovany na nostalgické vlaky.

Pro drahu byl zvolen rozchod 1000 mm a v celé délce je poloZena ozubnice systému
Abt. Maximalni sklon ¢ini 260 %o, vlak pfi své cesté prekonava témét 1200 vySkovych metrt.
Trasa méfi necelych 6 km a projeti trva 45 minut jednim smérem u novych parnich lokomotiv,
hodinu potom u historickych zkonce 19. stoleti. Draha zac¢ind v méstecku St.Wolfgang
u stejnojmenného jezera ve vysce 542 m.n.m. a hned stoupd lesy a ¢astecné i1 loukami, zhruba
V poloviné stoupani se otevie rozhled na Wolfgangsee. Za polovinou své trasy dosahuje vlak
vyhybny Schafbergalm na stejnojmenné ploSin¢ s vyhledy, dale pak stoupa jiz otevienou
krajinou se zafezy az do konecné stanice Scahfbergspitze s 1732 m.n.m. Samotny vrchol hory
S horskym hotelem a kruhovymi vyhledy lezi jesté o 48 vySkovych metrii vyse.

Provoz na draze je zajiStovan v sezoné¢ od dubna do fijna v zdkladnich pfiiblizné
hodinovych intervalech, podle potteby je ale posilovdn na vyslednych 20 minut. Draha
disponuje parnimi lokomotivami dvou generaci, které provoz obsluhuji, v pfipad€ nejkratSich
intervalll ale tento pocet nepostacuje a nékteré spoje jsou vedeny dieselovymi stroji
postavenymi v historizujicim stylu. Draha je atraktivni parnim provozem, ale také okolim, kde
se ve vEtsi Casti stoupani naskytnou bohaté vyhledy na jezera v okoli a horské hiebeny. Oblast
je vhodna také pro pési turistiku, frekventovand trasa vede piiblizn€ podél horni ¢asti trate,
takze je mozné z ni provoz sledovat, ve spodni ¢asti se pak odklani, dalsi turistické trasy vedou
po okoli, nékteré jsou i narocné. Stravovaci a ubytovaci sluzby jsou poskytovany predevsim ve
vrcholovém hotelu Schafbergspitze, samoziejmé také v udoli v St Wolfgang. Provoz je
nostalgicky jiz svym charakterem, ale pfesto je zde zavadén ryzi nostalgicky provoz
s lokomotivami z let 1893-1894. Draha poskytuje také moznost pofadani tematickych akci,
akci pro skupiny, mSe na Schafbergu apod. Z pohledu cestovniho ruchu je draha jesté propojena

39



s projizd’kou lodi po Wolfgangsee, ¢imz se ndsobi mnozstvi akci a vznikd tak komplexni
produkt cestovniho ruchu.

rrrrrr

z Bad Ischlu, ptipadné s prestupem ze Salzburgu. Pii plavbé lodi je pak vhodnym vychozim
méstem Strobl nebo St.Gilgen z jizni strany jezera a pfimym spojenim do Salzburgu. Kdysi
navazna zelezni¢ni izkorozchodna trat’ byla zruSena v roce 1957. Ptirodni hodnoty spocivaji
zejména v poloze v jezerni oblasti.

36. Jenbach — Achensee (1, 2, 3)

Pro Ceské turisty pravdépodobné nejméné znama rakouska ozubnicova draha v zapadni
casti zemé. V jezerni oblasti mezi Salzburgem a Innsbruckem vznikaly rozsahlé plany na
vystavbu zelezniCich spojeni, i pfeshrani¢nich do Némecka, aby se tak zrychlila doprava vedena
dosud po silnicich a jezerech, nakonec ale doSlo pouze k vystavbé relativné kratké drahy
z Jenbachu na hlavni trati ke bfehu jezera do stanice Achensee-Seespitz (Spice) o délce pies Sest
km a maximalnim sklonu 160 %o v 0zubnicovém useku a 25 %o v adheznim. Byl zde zvolen
systém Riggenbach, ktery byl poloZen na pfiblizn¢ 3 km traté, provoz byl zahajen 8. Cervna
1889. Provoz byl zah4jen s parnimi lokomotivami. Na hornim konci u jezera ale draha koncila
relativné daleko od pftistavisté, takze posléze byl postaven propojovaci usek drahy o rozchodu
600 mm od koncové stanice k pfistavisti, provoz byl ale zajistén pouze lidskou silou. Za prvni
svétové valky byla draha pterozchodovana a piipojena k ozubnicové draze, od roku 1929 pak
byla vyuzivdna drdha pribézné v celé¢ délce necelych 7 km. Nékladni doprava na draze
probihala rovnéz, i kdyz v omezené mife, postupné ale zcela vymizela a draha se orientovala
pouze na dopravu turistti. Krizové obdobi draha zazila v 70. letech, kdy hrozilo zastaveni
provozu, Vv 80. letech ale doslo k razantnimu obnoveni traté, takze provoz zustal zachovan
a probiha v historickém stylu.

Draha vychazi z pfipojné stanice v nadmoiské vySce 530 m a stoupa s pouzitim
ozubnice do vrcholové stanice Eben s vySkou 970 m.n.m., nésledné pak jde spiSe rovinatym
usekem do dnes$ni koncové stanice. Projeti traté trvd primérné 45 minut jednim smérem
s maximalni rychlosti 10 km/h, velmi atraktivni je vyhradni pouZivani historickych parnich
lokomotiv z let 1888-9, je tak posledni rakouskou ozubnici s pouze parnim provozem. Provoz
je zajistovan od konce dubna do fijna, v hlavni sezoné je zde pfiblizné hodinovy interval
s atraktivnim kfiZovanim, ve vedlejsi sezoné (kvéten a fijen) je provoz omezen na tii pary vlaki
obsluhované jednou soupravou. Specidlni jizdy se zde z pochopitelnych divodi jiz konat
nemohou, ale Ize si vlak pronajmout na vlastni jizdu, k nav§téve se nabizi také historick4 dilna.
Obecné je trat’ také vybavena bohatou sekundarni infrastrukturou.

Trat’ neni vyjimecna prevysenim, jeji pfitazlivost spociva v historickych lokomotivach
aniz§im vytiZzeni oproti dfive popsanym ozubnicovym drahdm, samoziejmé nabizi klasicka
alpska panoramata. Dostupnd je dobfe ze stanice Jenbach na hlavni trati Salzburg/Némecko —
Innsbruck.

37. Mariazeller Bahn (1, 6)

Dréha s obrovskym potencidlem v ndbozenském cestovnim ruchu funguje mezi Vidni
a Linzem. Jeji historie zacala v roce 1898 na rovinatém useku St.Pdlten — Kirchberg s odbockou
Ober Grafendorf — Mank (bude zminéna u dalsi atraktivity) s parnim provozem a rozchodem
760 mm. Atraktivni horsky tGsek vznikl az pozdéji, konkrétné roku 1907 byla oteviena cela
drdha do obce GuBwerk. Diky vysokému zatizeni nakladni dopravou a relativné velkému
sklonu (nejvice 27 promile) doslo jiz roku 1911 k elektrifikaci hlavni vétve drahy do Guiwerku.
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Vedle ndkladni dopravy (zejména zelezna ruda, ale také dievo a sadrovec) se rozvijela také
doprava osobni. Roku 1927 byla odbo¢na vétev prodlouzena do stanice Gresten. Tato vétev ale
nebyla elektrifikovéana a jeji posledni ¢ast v 90. letech ptestavéna kviili silné nédkladni doprave
na normdlni rozchod. Na hlavni trati ndkladni doprava probihala v izkorozchodnych vozech
i na podvalnicich vzhledem k riznym parametrim rdaznych ¢asti traté. Od roku 1988 byla
omezovana ndkladni doprava, posledni nakladni vlak byl vypraven roku 1998, usek Mariazell
— GuBwerk byl snesen roku 2003, v provozu tak ztstala pouze hlavni trat’ St.P6lten — Mariazell
o délce 84 km, pocatecni bod lezi ve vysce 267 m.n.m., koncovy bod pak ve vysSce 849 m.n.m.
Trat’ je od té doby orientovdna vyhradné na osobni dopravu, jak primarni, tak sekundérni.

V soucasné¢ dobé je provoz na trati zajiStovan modernimi elektrickymi jednotkami
a vedle bézné dopravy v dolni ¢asti trati ma velky vyznam v cestovnim ruchu predevsim v horni
Casti. Na trati je zaveden hodinovy takt v dolni ¢asti, v horni pak zakladni dvouhodinovy.
Hlavnim cilem je poutni bazilika v Mariazell, kde byvaji nékdy na mSe vypravovany i specilni
vlaky. Oblast je ale atraktivni 1 pro ostatni segmenty turisti, protoze vede do hornaté krajiny,
ve vybrand obdobi tak do vlakd jsou zatazovany panoramatické vozy, provoz je v ptipadé
potteby posilen i zavedenim vlakd mimo jizdni fad, zavedeny jsou i nostalgické vlaky s parnimi
lokomotivami a rozsifenymi sluzbami. Trat’ samotna je zajimava rovnéz stavebné, obsahuje
21 tunelti rizné délky a 31 mosti. Draha je dobie dostupna z Ceské republiky, vychozi
St.Polten leZzi na hlavni trati Viden — Linz, vyhodou je také integrace do videniského
integrovaného dopravniho systému VOR.

V Mariazellu se nachazi také nova kratkd tramvajova trat, kterd vede od nédrazi
¢astecné po télese zruSené drahy do GuBwerku a usnadiiuje piistup k méstu a bazilice. Je na ni
Vv provozu historické tramvaj a draha je dlouhd ptiblizné 800 m.

38. Pinzgauer Lokalbahn (1)

Tato uzkorozchodné draha se nachdzi v Alpach mezi Salzburgem a Innsbruckem a je
ptikladem drahy, kterd nefungovala dobfe v ramci statniho dopravce, zatimco po predani do
péce subjektu, ktery ma o provozovani zajem, naopak vzkvéta.

Dréaha byla zprovoznéna 2. ledna 1898 na trase Zell am See — Krimml, aby obslouZila
husté zalidnéné udoli feky Salzach. Draha byla zprvu urcena nejen pro osobni dopravu, ale také
pro dopravu uhli a zemédélskych komodit. Tato doprava byla uskutectiovana ve formé
prekladky na tzkorozchodné vagony. V sekundéarni dopravé hréla roli pfedev§im doprava ke
Krimmelskym vodopadim. Draha je celkem 53 km dlouh4 a ma rozchod 760 mm, maximalni
stoupani je 27 promile a maximalni rychlost po rekonstrukci 80 km/h. V roce 2005 byla silné
postiZzena povodni, stfedni ¢ast byla znicena a provozovatel, Rakouské spolkové drahy, usiloval
o jeji zruSeni. Drahu vSak prevzal mistni provozovatel, Salzburské mistni dréhy, jenz ji
zrekonstruoval a od roku 2010 je opét v provozu. Mezitim od roku 2008 byla na sjizdném tiseku
obnovena také nakladni doprava, diive stdtnim dopravcem zastavena.

Dnes je provoz zajiStovan v celé trase v zékladnim hodinovém taktu, coz je zdsadnim
posunem proti stavu pied prevzeti mistnim dopravcem, projeti trasy trva pfiblizné 80 minut
V jednom sméru, vlaky umoziuji ptevoz jizdnich kol. Diky roz$ifeni nabidky a zrychleni
dopravy je dnes draha vyuzivana jako rezidenty, tak turisty a ptevazi se zde ptiblizn¢ milion
cestujicich ro¢né€. Draha vychdzi z ptipojné stanice a prochédzi tzkym tdolim mezi alpskymi
hiebeny. Na konci traté¢ 1ze pokracovat k nejvétsi atraktivité okoli, zminénym vodopadim,
podél celé trasy ale existuje bohata nabidka letni 1 zimni turistiky, v bo¢nim udoli se nachézi
vyznamné zimni stfedisko Kaprun a atraktivni letni cil pfehrady nad Kaprunem. Provoz je
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pravidelné zpestfovan také nostalgickymi jizdami s parnimi lokomotivami, jak v 1été, tak
v zim¢. Vlak si také Ize pronajmout k soukromym tcelam.

Celkov¢ je tato trat’ dokladem funkcnosti provozu zajistovaného mensim dopravcem
S vyvazenou strukturou primarni a sekundarni dopravy, ackoliv z pohledu cestovniho ruchu ma
pramérnou vybavenost atraktivitami, vhodnou organizaci provozu a doplikovou i tarifni
nabidkou dokaze ziskat trvalé postaveni na trhu. NejlepsSim dokladem je obnoveni traté¢ po
znicenti jeji casti, kde ptivodni statni dopravce nedokazal obh4jit investice do obnovy. Draha je
dostupna ze stanice Zell am See, kde zastavuji i dalkové vlaky od Salzburgu.

39. Uzkorozchodné drahy v okoli Gmiindu (1, 3)

Jedna se o zelezni¢ni atraktivity nejblize ¢eské hranici, vétsi Cast je jich vedena podél
Ceské hranice, n¢které zastavky a stanice jsou dobie dostupné z ¢eského tzemi pésky nebo na
kole. Historie sit¢ uzkorozchodnych drah o rozchodu 760 mm pocind v posledni tieting
19.stoleti, kdy bylo potfeba zajistit obsluhu zalesnénych oblasti v okoli Gmiindu v ndvaznosti
na vystavénou normalnérozchodnou trat’ z Vidné do Prahy ptes Trebon a Veseli nad Luznici.
Piipojnym bodem bylo zvoleno tehdejsi nadrazi Gmiind, dnesni pohraniéni stanice Ceské
Velenice. V planu byla vystavba rozsahlé sité s napojenimi na normalnérozchodné drahy i na
opac¢nych koncich, predeviim v Kremsu a Freistadtu (na trati Ceské Bud&jovice — Linz). Prvné
byla zprovoznéna severni ¢ast sité, trat’ z Gmiindu do Litschau dlouhd 25 km a odbocka z této
traté Alt Nagelberg — Heidenreichstein o délce 13 km, byly otevieny 4. ¢ervence 1900. Posléze
byl postaven také jizni usek sité dlouhy 43 km, a to do stanice Grof3 Gerungs, 1. bfezna 1903.
Po prvni svétové valce doslo k vyraznym zménam v siti, jednak bylo upusténo od prodlouzeni
trati obéma sméry, vSechny traté tak zlstaly pouze s jednim centralnim napojenim, zejména ale
dolo ke zméné hranic a nadrazi ptipadlo nové vzniklému Ceskoslovensku a pojmenovano
Ceské Velenice. Z toho diivodu doglo v roce 1922 k rozsiteni zastavky pobliz centra Gmiindu
na nadrazi a kone¢na tizkorozchodnych drah byla z ¢eského tizemi pfesunuta k této stanici. Jizni
vétev vedla jiz celd po uzemi Rakouska, severni ¢asteéné po uzemi CSR, tento stav trval az do
roku 1950, kdy byla i tato trat’ pfelozena a peazni tisek zanikl, od té doby sit’ méfi 82 km. Provoz
byl aZz do 60. let parni, pak ale doSlo k jeho motorizaci a trat’ tak jako vétSina ostatnich
zaznamenavala pokles vykont. V nékladni dopravé byla zavedena vyhradni pfeprava pomoci
podvalnikt. Pokles vykona vedl v roce 1986 k zastaveni osobni dopravy na severni ¢asti sité,
nakladni zde zanikla roku 1992. Na jiZni vétvi byla osobni doprava modernizovéana zatfazenim
motorovych vozu, coz vedlo k vyraznému zkraceni jizdnich dob, kviili trasovani a slabsSimu
osidleni v okoli se ale pokles vykonl nezastavil a roku 2001 byla doprava zastavena 1 zde.
V témze roce byl ale soucasné zahdjen provoz v turistickém rezimu postupné na celé siti, jenz
trva dodnes. Zprvu se jednalo o tematické, napt. adventni akce, déle byl ale provoz rozsifen do
bézného turistického pojeti. Ve spolupraci s JHMD bylo zifizeno propojeni historickym
autobusem do Nové Bystfice, to vSak pozdéji zaniklo, nerealizovalo se ani planované propojeni
téchto drah. Roku 2014 bylo v Gmiindu otevieno nové uzkorozchodné nadrazi, do té doby zde
bylo spiSe provizorni ukonceni pted budovou normalnérozchodné drahy.

Provoz je dnes zajistovan v sezoné od kvétna do fijna o vikendech, ve vrcholné sezoné
pak denné s riznym poctem parti vlaki denné v riznych dnech; na jizni vétvi do Grofl Gerungs
je zpravidla provozovén jeden par vlaki denné, na severni vétvi jeden — tii podle ¢asti sezony.
Provoz je stfidavé parni a dieselovy, s modernimi 1 historickymi motorovymi vozy a S parnimi
lokomotivami, je moZné objednat také charterovy vlak. Bohata je dale nabidka tematickych
akci, od gastronomickych pfes hudebni a pofddané¢ k mistnim festivalim ve spolupraci
S obcemi az po adventni jizdy, jediné provozni dny mimo letni sezonu. Traté jsou atraktivni

42



I samotnym okolim, jsou vedeny zvInénou krajinou hlubokymi lesy s bohatymi moznostmi p&si
i cykloturistiky, podél traté je vedena cyklostezka. Draha disponuje také muzeem v Litschau,
je mozna také prohlidka zazemi drahy s privodcem. Idedln¢ je draha dostupna z nadrazi
Gmiind, kam jezdi vlaky z Ceskych Velenic, ale koncovych stanic Litschau a Heidenreichstein
1ze dosahnout také z Ceského tizemi pesky ¢i na kole. Draha je ptikladem dobie fungujici
turistické dopravni sluzby ve spolupraci s obcemi v regionu, nabidka sluzeb a akci je velmi
bohatd, pro ceské turisty je znacnou vyhodou jeji poloha na hranicich.

40. Hollentalbahn (1, 4)

Trat’ je dnes mén¢ zndmou muzejni drahou na severni strané¢ Semmeringské drahy
a spojuje koncovou stanici vlakii od Vidné a pocateCni stanici zastavkovych vlakli na
Semmering Payerbach-Reichenau s 5 km vzdalenych Hirschwangem.

V oblasti byla planovana vystavba ozubnicové drahy do pohoii Rax, nakonec ale doslo
k vystavbé drahy pouze pro nakladni dopravu, a to v roce 1918. Pivodni délka drahy ¢inila
6 km, rozchod 760 mm, maximalni stoupani 25 promile a maximalni rychlost 25 km/h. Provoz
byl od zaatku zahajen v elektrické trakci, s lokomotivami, z nichz jedna je dnes nejstarsi
funkéni elektrickou uzkorozchodnou lokomotivou v Evropé€, pochézi z roku 1903. Po prvni
svétové valce mélo dojit k pfestavbé na normalni rozchod, kvili vysokym nékladim k tomu
nedoslo, v souvislosti s rozvojem zimni turistiky byla draha pievedena a stavebné upravena na
klasickou vetejnou zeleznici. Roku 1926 doslo o otevieni osobniho provozu s elektrickymi
VOzy, V navaznosti na zprovoznéni prvni rakouské visuté lanovky z Hirschwangu na Rax, bylo
také zlepSeno propojeni pro cestujici v Payerbach-Reichenau. Draha vykazovala stale vyssi
vykony, do udrzby ale bylo vkladano malo prostredktl, az kvili $patnému technickému stavu
doslo 1. ¢ervence 1963 k zastaveni osobni dopravy a nahrazeni autobusy. Nakladni doprava
pokracovala dale, az do roku 1982, kdy byla kvili §patnému stavu zastavena také. Mezitim jiz
roku 1979 byl zahéjen na trati muzejni provoz s parni lokomotivou. V 90. letech doslo kone¢né
K obnoveni traté a roku 1999 byl opétné zahajen muzejni provoz na celé trati. Od té doby byl
provoz stabilizovan.

Dnes je draha v provozu od €ervna do fijna o ned¢lich a svatcich s Maximalné ¢tyimi
para vlakl denng, projeti trasy trva 25 minut v jednom sméru, n€které spoje jsou doprovazeny
naslednym vykladem o ¢innosti drahy. Provoz je zajiStén historickymi elektrickymi vozidly,
Vv okoli se nabizeji dalsi atraktivity cestovniho ruchu, pfedevs§im v pohoti Rax. V malé mife zde
probihaji 1 tematické akce, lze si soupravu také pronajmout. Sekundarni infrastruktura,
pfedevsim stravovaci, se nachdzi v mésté Reichenau. Draha je zajimava predev§im vozovym
parkem, navstévu lze spojit s ndvstévou oblasti Semmeringu. Idedlni piistup je ze stanice
Payerbach-Reichenau.

41. Mixnitz — St.Erhard (1, 4)

Malo znama uzkorozchodna drédha ve stfednim Rakousku se nachdzi na jizni strané
prismyku Semmering. Drdha byla primarné postavena za ucelem odvozu produkce
magnezitového zavodu, a to jiz v roce 1906. Pro drahu byl zvolen zdejsi klasicky rozchod
760 mm a délka €inila necelych 11 km. Unikatem bylo zavedeni elektrického pohonu jiz od
pocatku. Na draze je maximalni stoupani 30 promile a maximalni rychlost 25 km/h.

Od 12. zari 1913 zde byla zavedena také dopliikova osobni doprava, ktera byla
provozovana v ramci smisenych vlaku, typickych pro drahy tohoto typu. V roce 1966 byla ale
zastavena anahrazena autobusy, ziistala tak pouze doprava nakladni, od pocatku zde
dominujici. V dasledku zruSeni osobni dopravy doslo také ke zkraceni traté o ptiblizné
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400 metr. Draha byla v minulosti také poskozena povodnémi, vzhledem k potiebé nékladni
dopravy ale byla vzdy obnovena.

Roku 2007 byl zalozen spolek, ktery si vzal na starost provozovani turistické dopravy
na této trati. Dréha je v provozu nepravidelné, zhruba jednou mési¢né zde probiha od dubna do
zaii o nékterém vikendovém dnu n€kolik jizd denné s historickou soupravou, byva dodrzovan
dvouhodinovy takt. Kazdy provozni den byva spojen s konkrétni ptilezitosti, napt. détsky den,
den ve stylu country apod.

Draha je vedena atraktivni kopcovitou krajinou, v blizkosti 1ze také navstivit soutésku
Bdrenschiitzklamm, 200-300 m hluboky zadrez potoka ve vapencovych skalach, kterou turisté
prochdazeji s pPOMocCi zebrikit a visutych chodnikii. Drdha je prikladem malo znamé atraktivity,
provozované malym zajmovym sdruzenim, nepatii do oblasti masového turismu a je doprovazena
také dalsimi prirodnimi atraktivitami. Stanice Mixnitz lezi na hlavni trati Viden — Graz, po které
Jezdi i primé viaky z Ceské republiky, ty ale v Mixnitzu nezastavuji; stanice je obsluhovina
zastavkovymi vlaky linky Bruck an der Mur — Graz v pulhodinovém az hodinovém taktu.

42. Videnské parkové drahy (8)

Oblibeny cil ¢eskych turistd Viden disponuje dvéma parkovymi drahami, které jsou
obdobou détskych drah, ovSem bez zapojeni déti coby obsluhujiciho personalu. Obé jsou
typické relativné kratkou trasou v podobé uzavieného okruhu, malym pievySenim a polohou
v parku s fadou dal8ich atraktivit, pfedev$im pro déti —jsou tedy primarn¢ cilem rodin s détmi.

Prvni draha Liliputbahn se nachazi v parku Prater, kdy jeji pocatecni stanice lezi na
hranici ¢asti se zdbavnimi atrakcemi a pfirodniho parku. Drédha pak pokracuje do parku, kde
jsou koleje opacného sméru po vétSinu trasy v blizkosti, az na konci parku je velka smycka.
Historie drahy po¢iné roku 1928, kdy byl otevien provoz mezi poc¢atecni stanici a rotundou, az
roku 1933 byl cely okruh uzavien, provoz zapocal s parni lokomotivou. Délka celého okruhu
od roku 1933 ¢ini 3,8 km, rozchod drahy je 381 mm a maximalni stoupani 14 %o. Draha byla
prib&zné modernizovana, mimo jiné od roku 1957 byl zaveden dieselovy provoz; ve vlastnictvi
jsou ale stale i ptivodni parni lokomotivy. Draha je pojizdéna jednosmérné, proti sméru
hodinovych rucicek, zajimavosti je, Ze v pocate¢ni stanici Prater funguje v fizeni provozu
automaticky blok. Draha je v provozu denné od bfezna do konce fijna s pevnym jizdnim fadem,
ktery ale mize byt zahuStén pii velkém zajmu cestujicich. Projeti celého okruhu, na némz se
nalézaji celkem 4 stanice, trvd piiblizné 20 minut. Velkym ldkadlem jsou parni jizdy
S pivodnimi lokomotivami z mezivale¢ného obdobi, které¢ se odehradvaji v omezené mife
o0 vikendech ¢i velkych akcich v Prateru.

Druhou drahou je Donauparkbahn, ktera je mén¢ znama a lezi na opacné strané Dunaje
pobliz videniského sidla OSN v ndvazném parku. Park byl plivodné urcen pro zahradnickou
vystavu a pro stejny ucel byla vybudovana i draha, a to v roce 1964. Park je nejen oddechovou
plochou, ale jsou vném i détska a jinad hfisté a lze zde navstivit také vyhlidkovou véz
Donauturm s vyskou 252 m. Draha sama je tvoiena smyckou o délce ptes 3 km, rozchodu
381 mm a maximalnim stoupani 28 %o. Draha prochazi cely park a na své trase ma celkem tfi
stanice. Provoz je zde organizovan jednosmérné, projeti celého okruhu trva zhruba 20 minut
pfi maximalni rychlosti 30 km/h. Draha je provozovédna od bfezna do fijna v proménlivém
intervalu, ktery se zpravidla ptizptsobuje zajmu cestujicich.

Obé¢ drahy maji stejného provozovatele a maji velmi podobny vozovy park s otevienymi
vozy, jak jiz bylo feCeno, jsou atraktivni zejména pro rodiny s détmi. Vyhodou je dobra
dostupnost v ramci mésta, draha v Prateru je dostupna z uzlu Praterstern (pfiméstské vlaky,
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metro) ptes vstupni Cast parku, Donauparkbahn je dostupnd ze zastdvek linky metra Ul
Kaisermiihlen ¢i Alte Donau. Prvni jmenovana se naléza pfimo u vstupu do aredlu OSN,
nastupisté druhé je na mosté nad slepym ramenem Dunaje.

43. Drezinové drahy (5)

V nékterych zemich, kde jsou mistni traté¢ ruSeny, nedochazi v poslednich letech
a desetiletich ve vSech ptipadech k absolutnimu zruSeni traté, ptipadné se ziizenim cyklostezky
na jejim télese, ale infrastruktura je zachovana, ale misto klasické zelezni¢ni dopravy, ktera je
bud’ neefektivni, nebo je infrastruktura v technickém stavu nevhodném pro jeji provozovani, je
zde zaveden turisticky provoz Slapacich drezin. Plany na zavedeni takové atrakce existuji
i v Ceské republice a je jiz provozovana jedna draha v Ratiskovicich (viz), zde ale §lo diive
0 vlec¢ku, zatimco ve vétsing pripadi mimo CR jde o b&Zné vefejné traté. Prikopnikem v rozvoji
této atraktivity jsou Rakousko a Francie. V Rakousku jsou momentalné ¢tyti drahy tohoto typu,
relativné blizko Ceské republiky.

Nejblizsi k ¢eskym hranicim je znich drdha severné¢ od Vidné, mezi stanicemi
Ernstbrunn a Asparn an der Zaya o délce necelych 13 km a maximalnim stoupanim 27 %o,
vedena v blizkosti ptirodniho parku Leiser Berge, nejedna se tak o ¢isté jednocilovou destinaci.
Draha neni pfimo napojena na provozovanou zeleznicni sit’, nejvhodnéjS$im spojenim je vyuziti
»kolejového taxi“ ze stanice Mistelbach do Asparn, ze strany od Vidné byva v sezoéné
provozovan nostalgicky vlak do stanice Ernstbrunn. Draha byla pro piivodni Gcel zruSena roku
1999, drezinovy provoz funguje od roku 2007. Doba ¢isté jizdy €ini jednu az dv€ hodiny dle
zvoleného sméru. Provoz je pochopiteln€ organizovan, a to tak, ze dopoledne mohou turisté jet
smérem do Asparn (spiSe stoupani), odpoledne do Ernstbrunnu (spiSe klesani). Obecné trat’
Z obou sméru stoupa k vrcholové stanici, takZe pii dojezdu do cile vZdy jizda kon¢i klesanim.
Draha je ptistupna od dubna do listopadu zpravidla o vikendech a statnich svatcich.

Vychodné od Vidné se naléza trat’ Bruck an der Leitha — Petronell-Carnuntum, kde byl
provoz zahdjen roku 1886, postupné omezovan tak, Ze roku 1956 skoncila osobni doprava
aroku 2011 v celé trase doprava nakladni — ta ztstala pouze na ¢asti trasy smérem od Brucku.
Usek uréeny pro provoz drezin tak za¢ina za timto usekem a méfi celkem 9.4 km, ktery
prevazné stoupa a je na obou koncich z bezpecnostnich diivodt oddélen od bézné pojizdénych
trati. Nejvyznamnéjsi cile v okoli drahy jsou fimské mésto Carnuntum, zdmek Rohrau a rodny
dim Josefa Haydna. Také zde je provoz organizovdn dopoledne ve sméru Carnuntum
a odpoledne ve sméru Bruck, jizda trva 1 — 1,5 hodiny dle sméru. Podél drahy se nachdzi bohata
turistickd sekundarni infrastruktura, na drdze se konaji tématické akce, nejvyznamnéjsi akce
konana v okoli je ¢ervnovy Rimsky festival. Draha je v provozu také od dubna do konce Fijna,
dostupna je z obou koncovych stanic, kde funguje bézny provoz rakouskych drah.

Vice ve vnitrozemi lezi draha Ruprechtshofen — Wieselburg an der Erlauf. Draha se
oproti zbyvajicim lisi v rozchodu, byla soucasti byvalé uzkorozchodné drahy Ober Grafendorf
— Gresten o rozchodu 760 mm (odbocka mariazellské trate, viz vyse) zprovoznéné v celé délce
az roku 1927, provoz byl zastaven roku 2000. Trat’ pojizdéna drezinami méfi 12 km a jeji profil
je v podobé stiechy, z obou koncovych stanic stoupa se sklonem 25 promile do stfedni stanice.
Trat’ je odd€lena od ptivodni sité, z jedné strany je trat’ nepouzivana, ve sméru Wieselburg —
Gresten je prestavéna na normalni rozchod, ale pouze s provozem nakladni dopravy. Trat
prochazi atraktivni krajinou alpského piedhiifi s vyhledem na dominantni masiv oblasti,
Oetscher. Provoz je rovnéz jednosmérny, dopoledne a odpoledne v opa¢nych smérech, trat’ je
vybavena sekundarni infrastrukturou. Drdha je vefejnou dopravou v soucasnosti dostupna
pouze autobusem ze sméru St.Polten.
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Posledni drahou je usek Neckenmarkt-Horitschon — Oberpullendorf, lezici pobliz
mad’arské hranice v oblasti Burgenland jihovychodné od Vidné. Provoz na draze Sopron —
Kdszeg byl zahajen 5. listopadu 1908 a plavodné lezela na uherském uzemi, po zaniku
Rakousko-Uherska se ale koncové stanice nachazely v nové vzniklém Mad’arsku, zatimco vétsi
Cast traté v Rakousku, coz vedlo k omezovani provozu. Od Kdszegu byl provoz zastaven zcela,
od Sopronu je ale trat’ napojena nadale. To komplikuje drezinovy provoz, protoze prestoze
osobni vlaky od Sopronu kon¢i pfed drezinovym tsekem v Deutschkreuzu, ndkladni vlaky

dréha vyrazné¢ lisi od vSech diive popisovanych a ovliviiuje to také provozni dobu.

Drezinovy provoz byl zahéjen roku 2004 na tiseku s délkou 23 km, coz je druha odlisna
vlastnost od ostatnich drah. To vede rovnéz k jiné organizaci provozu, kdy na rozdil od
predchozich drah neni provoz v opaénych smérech otocen dopoledne/odpoledne, ale v lichych
a sudych dnech, projeti trasy trva kolem tfi hodin a absolvovani 46 km by pro vétSinu zajemcti
bylo naro¢né. Driha je v provozu od dubna do fijna, na okrajich sezény o vikendech,
0 prazdninach denn¢ s vyjimkou pond¢li. Maximalni sklon traté je 15 promile, profil je takovy,
ze vrcholovy bod je pfiblizné uprostied. Vzhledem k délce traté je moZnosti oberstveni na trati
vice, vcetné piknikovych mist s donesenim vlastnich zésob, jsou zde i dalsi atraktivity, napf.
zamek Lackenbach. Draha neni piimo dostupna vlakem.

Obecné ke vSem rakouskym drezinovym draham lze fici, Ze jsou dobie vybaveny
sekundarni infrastrukturou a je o né velky zajem, proto se v sezén¢ doporucuje rezervace.
Kritickym mistem jsou kfiZeni se silnici, ta jsou feSena bud’ v podobé¢ klasického Zelezni¢niho
ptejezdu se svétly, ptipadné u silnic se slabym provozem jde o piejezdy nechranéné, kde je ale
zodpovédnost na turistech. Pokud si osadka dreziny udé€la prestavku na odpocinkovém mistg,
zpravidla zanecha svou drezinu na kolejich a v pfipadé pfijezdu dalsi dreziny jeji osadka
piestoupi a pouzije vzdy prvni drezinu v poradi, dreziny se nemohou piedjizdét ani se
neodstranuji z koleje. Vyjimkou je jen draha v Oberpullendorfu, kde se pfi piestavce drezina
odstavuje z koleje.
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V. Némecko

Némecko disponuje nejdelsi siti z evropskych zemi (nepocitaje Rusko) o délce pres 30 000 km,
V jejimZ ramci se vyskytuje cela fada atraktivnich usekd, vzhledem k rovinatému charakteru
vetsi Casti statu je zde ale minimalni mnozstvi horskych drah. Kvalita némecké Zeleznicni
dopravy je vysokd, jak v primarnim segmentu, tak v cestovnim ruchu, existuje zde bohata
nabidka sluzeb i tarifii, na turisticky vyznamnych usecich je rozvinuta nabidka balicku sluzeb,
pfipadné 1 produktid. Z velkého mnozstvi Zelezni¢nich atraktivit bude pozornost vénovana
predevsim atraktivnim usektim specifickych vlastnosti blizko ¢eskym hranicim, dale budou
zafazeny pouze dvé vzdalengjsi atraktivity, které jsou vyznamné svymi vlastnostmi Ci
popularitou.

44. Radebeul Ost — Radeburg (LoBnitzgrundbahn) (1, 3)

Jedna se o prvni popisovanou saskou trat’, zprovoznénou 16. zati 1884 severozapadné
od Drazdan (dnes v dosahu zdejsi MHD) o délce 16,5 km a saském rozchodu 750 mm.
Plivodnim smyslem byla nakladni doprava, predev§im zde tézeného hnédého uhli, ale ponekud
vyjimecné jiz od pocatku byla provozovana také osobni vyletni doprava diky blizkému zdmku
Moritzburg, znamému také z Ceské pohadky Tti ofiSky pro Popelku. Nakladni doprava byla
provozovana na podvalnicich. Az do 70. let byla trat’ siln¢ vyuzivana jak osobni, tak nadkladni
dopravou, poté zacCala nakladni klesat. Nékolikrat se uvazovalo o zruseni traté, k nému ale
nedoslo diky silné vyletni dopravé, draha byla i1 rekonstruovéna.

V soucasné dob¢ je draha provozovana celorocné, v celé trase tfemi pary vlaku, dalsi
vloZené spoje pak jsou provozovany k zdmku Moritzburg. Provoz na drdze je parni, v letni
sezoné jsou na vlaky vypravovany i oteviené ,,vyhlidkové“ vozy. Draha prochazi rovinatou
krajinou s minimalnim pfevy$enim, za nejvéEtsi atraktivity 1ze kromé ptirody povarovat vedle
komplexu Moritzburg muzeum Karla Maye v Radebeulu a muzeum tzkorozchodné drahy
vV témZe misté. Vedle pravidelnych parnich jizd se na draze kona velké mnozstvi tematickych
akci, zamétenych jednak na vinafstvi, ale pfedev§im na osobnost Karla Maye a jeho tvorby,
mimo to jsou potraddany klasické akce adventni. Dostupnost je dobrd, drdha navazuje na
Zelezni¢ni trat’ S-Bahnu ve stanici Radebeul Ost, ve stanici Weisses RoB je také pfestup na
drazdanskou tramvaj. Tarifn€ je drdha CéasteCné integrovana do mistniho integrovaného
dopravniho systému VVO. Vlastnikem je spolecnost SDG, provozujici také dalsi popisované
drahy, tyto drahy jsou tak tarifn€ propojeny mezi sebou, vlastnik tak motivuje turisty navstivit
1 dalsi regiony a jejich drahy.

Draha je dobfe zacilena na rodiny s détmi, ale také na ptiznivce historie, pé&si turistika
zde neni tak vyznamna.

45. Cranzahl — Kurort Oberwiesenthal (Fichtelbergbahn) (1, 3)

Druhou drahou spole¢nosti SDG je tato trat’ prilehla k ¢eskym hranicim v Krusnych
horach, pobliZ Boziho Daru. Koncové mésto Oberwiesenthal je dnes nejvySe poloZenym
méstem v Némecku. Trat’ byla zprovoznéna v ¢ervnu 1897 o délce 17 km a rozchodu 750 mm,
S napojenim na normalnérozchodnou sit’ ve stanici Cranzahl, kde vedle sebe existuji nadrazi
s podvalnikovou jamou pro prekladku normalnérozchodnych vozi. Od pocatku zde dominovala
osobni doprava (pravidelnd), ndkladni byla spiSe dopliikova. Podle béZzného vyvoje v tehdejsi
NDR draha az do 80. let prosperovala, pak zaznamenavala Gtlum, ale nebezpeci Gplného zruSeni
zde nenastalo. Dnes je draha modernizovana a stavi na turistické dopravé ve vSech ro¢nich
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obdobich; v blizkosti nadrazi Oberwiesenthal se naléza zimni stredisko pod horou Fichtelberg
se sjezdovkami a skokanskymi mitstky.

Draha je rovnéz provozovana celoro¢né, s riznymi jizdnimi fady v hlavni a vedlejsi
sezoné s relativné pravidelnym intervalem. Provoz je téz parni a v letni sezon¢ jsou pfipojovany
oteviené vyhlidkové vozy. Vzhledem k délce trasy a kratSim intervaliim nez u pfedchozi drahy
dochdzi zpravidla k atraktivnimu kfizovani dvou vlaki ve stfedni lesni vyhybné. Z vychoziho
nadrazi draha plynule stoupa o celkovych 250 vyskovych metrd, koncové nadrazi lezi ve vysce
893 m.n.m. Hlavni atraktivita zde spociva v piirodnich hodnotach, draha kon¢i mezi
Fichtelbergem a ¢eskym Klinovcem, bohaté jsou zde moznosti p&si turistiky i s pfipadnym
vyuzitim lanovek, okoli Oberwiesenthalu je vybaveno velkym mnozstvim tematickych pésich
tras, n¢které 1 S propojenim na Ceskou stranu; v zime pak plni draha ptedevsim roli dopravni do
lyzatského stfediska. Ostatni atraktivity jsou zde zastoupeny v mensi mife, rovnéz
suprastruktura je zde svyjimkou Oberwiesenthalu omezena. Atraktivitou traté samé je
ptihradovy most bezprostfedné za stanici Oberwiesenthal, na draze se také béhem sezony
uskuteCnuje fada tematickych jizd, v nabidce je také gastronomicka akce s vyuzitim jidelniho
VOZU.

Dostupnost je z némeckého vnitrozemi ve stanici Cranzahl, kde navazuji vlaky
z Chemnitz, z ¢eské strany je ale 1épe dostupny Oberwiesenthal. Bohuzel vefejna doprava je
zde provozovana pouze v zimni sezong, takze je nutné vyuzit dopravu individudlni, ptipadné
pesi ¢i eyklistickou (piiblizné 3 km z Boziho Daru). Draha je orientovana na prakticky v§echny
segmenty navstévnikil, coz je jeji nejveétsi vyhoda.

46. Freital-Hainsberg — Kurort Kipsdorf (Weifieritzbahn) (1, 3)

Posledni trati uvedeného provozovatele blizko ceskych hranic rovné€z v Krus$nych
horach je tato draha, zprovoznéna v celé délce 26 km dne 3. zati 1883 (prvni Gsek jiZ roku 1882)
s klasickym zdejSim rozchodem 750 mm. Motivaci zde byla spiSe doprava nakladni, diky
vystavbé drahy se ale rozvijel 1 cestovni ruch, oba segmenty do té miry, Ze byla zvaZovana
prestavba na normalni rozchod (v mezivalecném obdobi), k tomu ale nedoslo. V povalecném
obdobi draha nekolikrat prezila plany na likvidaci zdlivodnéné bud’ poklesem poctu cestujicich
i mnozstvi nakladu, nebo potiebou rozsifovat zde silniéni komunikace. Nakladni doprava zde
byla zastavena roku 1998 a posledni motivaci pro zruseni drahy byly rozsahlé povodné v roce
2002, které smetly horni polovinu traté. Postupné ale i zde, ptfes vyrazn€ mensi zajem turisti
nez u predchozich drah, doSlo k obnoveni a roku 2017 byl zahajen provoz v celé délce od
pfipojné stanice na normalnérozchodnou drahu ve Freitalu az do Kipsdorfu.

Podobné jako obé sesterské drahy SDG je draha v provozu celoro¢né a s parnimi
lokomotivami a v letni sezoné je provozovan vyhlidkovy otevieny viiz. Draha je atraktivni
krajinou, z vychozi stanice stoupa o vice nez 300 vySkovych metri do Kipsdorfu ve vysce
534 m.n.m. Provoz je zde vyrazné slabsi, v celé trase jezdi pouze dva pary vlakl plus jeden
vloZeny, na trati tak nelze vidét kiizovani. Také zde hlavni atraktivity spocivaji v ptirodnich
hodnotach vychodnich KruSnych hor, sekundarnich atraktivit je méné, hlavni je historicka
budova dréhy s mistnim muzeem v Kipsdorfu. Na draze se vSak odehrdva rovnéz celéd fada
tematickych akci vcetné prondjmu salonniho vozu pro skupiny. Vyhodou drahy je blizkost
zimniho stfediska Altenberg s bobovou drahou, které je vlakem obsluhovano ve sméru od
Drazd’an, ale s tizkorozchodnou drahou je spojeno autobusem.

Dréha je dostupnd z némeckého vnitrozemi z hlavni traté ve stanici Freital, z Ceské
strany je dostupnost vefejnou dopravou Spatnd, pfimé spojeni neexistuje, je tieba objizdéet pres
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némecké vnitrozemi, nebo vyuzit individualni dopravu ¢i pési nebo cyklistickou. Nejblizsi
zelezni¢ni stanici na Ceském uzemi je Moldava. Trat je rovnéz ¢asteCné integrovana do
integrovaného systému VVO. Draha je primarn¢ atraktivni pro p&si turisty, ze vSech tfi drah
SDG je nejméné vyhledavana, ackoliv zejména piirodnimi hodnotami nezaostava.

47. Zittau — Kurort Oybin/Jonsdorf (1, 3)

Posledni drahou pobliz ¢eskych hranic je draha u Frydlantského vybézku, vychazejici
z mésta Zittau (Sesky Zitava), které je uzlem normalnérozchodnych trati s piimym spojenim
z Drazd’an, ale také z ceské strany z Liberce a Varnsdorfu. Provoz zde byl zahajen 5. listopadu
1890 v celkové délce 16 km, taktéz na rozchodu 750 mm. Dréha vychazi z piipojné stanice
Zittau a po 9 km se v Bertsdorfu déli na dvé vétve, 3 km méii vétev do Oybinu, necelé 4 do
Jonsdorfu. Samotné koncové stanice jsou pak spojeny pési stezkou o délce 6 km. Draha byla
primarné urcena pro vyletni provoz, ktery rostl nad o¢ekavani, az doslo k vystavbé druhé koleje
na prvém useku; ta zde byla az do druhé svétové valky, po ni byla snesena. Nakladni provoz
nebyl zvlaste silny a po valce klesal, az byl roku 1993 zcela zastaven. Plany pocitaly postupné
jak se zastavenim provozu, tak s pfestavbou na normalni rozchod, nakonec se ale draha diky
rozvoji cestovniho ruchu zachovala v ptivodni podobé, ovSem vyrazné¢ modernizovana
a zamé&fend vyhradné na cestovni ruch.

Draha vede ze Zittau do atraktivni hornaté oblasti s bohatymi moznostmi p&si turistiky
a fadou dal$ich atraktivit (rozhledny, zficeniny), sama draha je pak restaurovana v historickém
stylu. Provoz na trati je celoro¢ni, ovSem v nékterych malo exponovanych ¢astech roku je
vyrazn¢ omezen na dva pary vlakt denné, jinak jsou vlaky provozovany v ptiblizn¢ hodinovém
intervalu na obou vétvich, s prestupy ¢i pfimym spojenim. Provoz je pievazné parni, na vybrané
vlaky jsou ale nasazeny i dieselové lokomotivy, je vypravovan i otevieny vyhlidkovy viz.
Vedle samotného parniho provozu, historizujiciho vzhledu drahy a muzea je zde provozovano
velké mnoZstvi tematickych akci, jako noc¢ni jizdy, jizda na stanovisti strojvedouciho,
gastronomické jizdy, hudebni vlaky ¢i vypraveni nakladniho vlaku pro fotografy. Region je
vybaven bohatou suprastrukturou, unikatem jsou ubytovani na draze, bud’ v byvalych draznich
objektech ¢i ve vozech pfimo na stani¢nich kolejich.

-----

nelze fici, kdo je hlavnim klientem, rozsah je velky od pfirodnich atraktivit po drazni akce. Pro
¢eské turisty je znacnou vyhodou dobra dostupnost vefejnou dopravou, jak bylo jiZ zminéno,
do Zittau jezdi ptimé vlaky z Varnsdorfu a Liberce, které jsou integrovany do mistnich IDS;
samotnd Uzkorozchodna drdha ovSem integrovana neni.

48. Steinbach — Johstadt (Prefinitztalbahn) (1, 3)

Dalsi draha v blizkosti ¢eskych hranic v Krusnych horach byla zprovoznéna roku 1891
v délce 23 km ze stanice Wolkenstein na trati Floha — Barenstein — Vejprty — Chomutov tidolim
teky PreBnitz (¢esky nazyvané Piisecnice) do koncové stanice Johstadt. Také rozchod této traté
byl 750 mm. Na drdze pfevazoval dlouha 1éta nakladni provoz zajiStovany i1 zde pomoci
podvalnikd. Osobni doprava po vétSinu existence drahy nefungovala samostatné a byly
vypravovany smisené vlaky. V 70. letech 20. stoleti ale byla drdha navrzena na zruseni a provoz
byl do roku 1984 postupné zastaven, ackoliv pokles vykont na této trati nebyl natolik vyrazny.
Draha byla posléze zcela zlikvidovana, jako posledni torzo zbyla pouze tfikolejnicova splitka
za vychozi stanici Wolkenstein (podobna splitce u Jindfichova Hradce). Roku 1988 se ale
zaCalo hovofit o obnoveni traté pro cestovni ruch, plan byl postupné uskuteciiovan po
sjednoceni Némecka. Dosud nedoslo k obnoveni celé traté, ani se to v soucasnosti neplanuje,
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ale od roku 1993 do roku 2000 byl po ¢astech obnoven provoz na oddéleném useku Steinbach
— Johstadt v délce 8 km, pficemz v Johstadtu bylo postaveno nové nadrazi, kdyz ptivodni
stani¢ni plan byla diive zastavéna.

V soucasné dobg je tak provozovan vyse uvedeny Usek, vedeny atraktivni krajinou podél
feky s mirnym stoupanim. Provoz na draze je parni, na rozdil od ptedchozich uzkorozchodnych
drah ale neni pribézny celoroc¢ni, ale je omezen na vikendy od kvétna do fijna a déle vybrana
obdobi mimo tuto sezénu, predevsim v obdobi kolem Nového roku. Ve vétSin€ provoznich dni je
zajistovan ve dvouhodinovém taktu s jednou soupravou, ve vybranych obdobich (napt. kolem
Nového roku) jsou V provozu soupravy dvé v hodinovém taktu s atraktivnim kfizovanim na
prostiedni vyhybné Schmalzgrube. Okoli drahy je bohaté i na dalsi atraktivity, pfedev§im z oblasti
hornictvi, které mé€lo v minulosti v tomto regionu velky vyznam, a dal$i infrastrukturu.
Vzhledem k oddéleni provozovaného tseku od normalnérozchodné sité nelze traté dosahnout
vlakem; také autobusova doprava je zde slaba, ob¢ stanice jsou tak dosazitelné individuélni
dopravou, ptipadné pésky ¢i na kole ptes c¢eskou hranici, nejbliz§i misto dosazitelné vetejnou
dopravou je Cerny Potok, piipadné Vejprty. Draha je atraktivni nejen provozem samotnym, ale
také okolim s mozZnostmi pési turistiky a navstévou starych Stol apod., mnozstvi tematickych
akci je omezené.

49. Harzer Schmalspurbahnen (1, 6)

4

Nejznaméjsi uzkorozchodné drahy Némecka se nalézaji v pohoii Harz na pomezi
spolkovych zemi Sachsen-Anhalt a Thiiringen. Drdhy maji rozchod 1000 mm, historicky ale
vznikly jako dvé samostatné drahy, Selketal a Harzquer- und Brockenbahn, dodnes se tyto
historické nazvy uchovaly, ackoliv provoz byl vyrazné pozménén, propojen a nékteré tseky
zruseny.

Prvni isek Selketalbahn byl zprovoznén 7. srpna 1887, rozvoj pak pokracoval az do roku
1905, kdy dosdhla maximalniho rozsahu Gernrode — Eisfelder Talmiihle. Na uspéch této drahy
navazala Harzquerbahn v trase Wernigerode — Nordhausen otevirany postupné od roku 1897
do roku 1898; soucasti této trat€ se také stala odbocka Brockenbahn na horskou dominantu
regionu, vrchol Brocken vysoky 1142 m.n.m., trat’ méla maximalni sklon 33 promile a obtacela
uboc¢i hory, aby nemusela byt pouzita ozubnice; tato vlastnost se stala pozdé&ji atraktivitou,
protoze zajistila pestré vyhledy po dobu jizdy nahoru. Na draze od pocatku prevazovala vyletni
doprava, 1 kdyz zde probihala i doprava nékladni. Pfed druhou svétovou valkou se uvazovalo o
prestavbé na normalni rozchod a také o vystavbé druhé koleje, ani jeden z plant ale nedosel
realizace.

Po valce se region ocitl na hranici sektor rozdéleného Némecka a nasledné na hranici
NSR a NDR, coz nepfispélo k rozvoji drahy, nékteré poskozené tiseky byly obnoveny az po
mnoha letech (posledni az roku 1984). Pfesto byl provoz udrzovéan v neuplné siti az do roku
1961, kdy byl zastaven provoz v nejvyznamnéjsim turistickém useku, na vrchol Brocken. To
snizilo atraktivitu regionu, doprava vSak pokracovala nadale a posléze byla obnovena cela délka
sité s tim, Ze na Brocken existovala pouze nevetejna doprava. Po sjednoceni Némecka se zdejsi
draha stala prvni, kterd ptesla ze statnich rukou do soukromych, a byla zalozena spolecnost
HSB (Harzschmalspurbahnen), ktera traté provozuje dodnes. Spole¢nost také od 15. zati 1991
obnovila osobni dopravu na Brocken, ten se tak stal jednim z klicovych symboll sjednoceni
Némecka.

Posléze byl provoz provazan s okolnimi drahami (véetné méstskych tramvaji
vV Nordhausenu), zlevnén pomoci nasazeni motorovych vozi, které obsluhuji ¢ast harzské site,

50



ale zachovan v celém rozsahu. Dnes jsou tak provozovany vlaky v trase Nordhausen —
Wernigerode s odbockou Drei Annen Hohne — Brocken a v trase Eisfelder Talmiihle —
Quedlinburg s odbockami Alexisbad — Harzgerode a Stiege — Hasselfelde. Celkova délka
provozovanych usekil ¢ini 140 km, nejnizsi bod trati se naléza v nadmoiské vysce 184 m,
nejvyssi je pak zminény Brocken s 1142 m.n.m. Provoz je rozdélen do vétvi zhruba dle
puvodniho rozd¢€leni drah a je rozmanity od pilhodinového taktu vlakotramvaji provozovanych
na nejvytizenéj$im tseku z Nordhausenu ptes nepravidelny interval na ptivodni Selketalbahn
k sezoénnimu rozd¢leni provozu na Brocken, kde je pfiblizné 40minutovy interval. Také vozidla
na siti Harzbahnen jsou pestra, od vlakotramvaji pies motorové vozy na vétvi do Quedlinburgu
po parni provoz na Brocken.

Harzské drahy jsou atraktivni provozem samym, jak bylo uvedeno vyse, krajinou pohofi
Harz (narodni park) i mésty v oblasti (Quedlinburg), nejvétsim lakadlem z uvedeného je tsek
na Brocken s parnim provozem. Zatimco na dolnich usecich ptfevazuje primarni uéel osobni
dopravy, Brockenbahn je turisticka zalezitost s dal§imi pofadanymi akcemi, jmenovat lze
napiiklad cestu za zadpadem Slunce na Brockenu ¢i operni piedstaveni pofadana na vrcholu; lze
si také objednat charterovy vlak. Jako i v jinych oblastech Némecka i v Harzu lze vyuZit
regionalni turistickou kartu. Jednd se o drahu z Ceské republiky nejvzdalenéjsi a bez piimého
spojeni, nejrychlej$i spojeni vefejnou dopravou je pres Drazd’any, pro Némecko jde vSak

wewvr

50. Zugspitze (2)

Jedind dochovana ozubnicova zeleznice v Némecku se nachazi v Bavorskych Alpach na
hranicich s Rakouskem a stoupa na nejvyssi vrchol Némecka Zugspitze s vySkou 2963 m.n.m.
Prvné byl masiv Zugspitze dosazen lanovkou z rakouské strany (roku 1926), z némecké strany
bylo o vystavbé Zeleznice rozhodnuto az poté a provoz byl zahajen roku 1930 jako na jedné
z nejmladsich ozubnicovych drah svéta. Trat’ vychazi z nadrazi Garmisch-Partenkirchen ve
vySce 708 m.n.m. na hlavni trati z Mnichova do Rakouska a prvnich 7 km vede adhezné na
upati Zugspitze, pak stoupa lesy po svazich masivu a zhruba v poloving stoupani vstupuje do
tunelu, kterym po dalSich 11 km dosahuje ploSiny Zugspitzplatt. Na této Casti traté vystupuje
0 1950 vyskovych metrii za pouziti Riggenbachovy ozubnice. Nejvyssi stoupani je 258 %o. Trat’
je trasovanim obdobou §vycarské rekordni drahy na Jungfraujoch. Jsou tu vSak dva zasadni
rozdily: sam vrchol Zugspitze a pod nim lezici ploSina je lyzafskym stfediskem, druhou
odliSnosti je existence soubéznych lanovek na vrchol. Od kone¢né stanice ozubnice vede na
samotny vrchol kabinové lanovka, podobné ale vede az na vrchol jiz z tdoli od jezera Eibsee,
a to jiz od roku 1931, ozubnice tak neni az tak vytizend jako jeji Svycarska obdoba, protoze
cesta lanovkou je vyrazné rychlejsi.

Provoz je zde od zah4jeni elektricky, klasické lokomotivy byly postupné nahrazeny
elektrickymi vozy. Interval na trati je jedna hodina s pfipadnymi nasledy a cesta trva ptiblizné
75 minut (lanovka od Eibsee ma cestovni dobu 10 minut a vede az na vrchol). Oblast je
vyznacnd tim, Ze se jedna o nejvyssi vrchol Némecka a je vyznamnym stfediskem letnim
i zimnim. Na draze samé jsou poradany jizdy s historickymi vozy, dalsi specifické atraktivity
zde nejsou; akce se ale odehravaji na vrcholu Zugspitze, i kdyz nejsou piimo spojeny s drahou
samotnou. Pro Ceské turisty se jedna o zajimavé misto dosazitelné vetejnou dopravou s jednim
pfestupem v Mnichové.
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51. Lesni draha Bad Muskau (4)

Tato draha je jedinym némeckym zastupcem diive priimyslovych drah a nachazi se na
pomezi spolkovych zemi Brandenburg a Sachsen (Braniborsko a Sasko). Draha vznikla pro
vyhradné nékladni dopravu rizného zbozi, predev§im dieva a uhli, byl zvolen rozchod 600 mm,
prvni tsek o délce 12 km byl postaven v roce 1896, do prvni svétové valky se sit’ rozrostla na
délku témet 55 km, neméla jednu hlavni trat’ a rozkladala se v rovinaté oblasti mezi mésty
Weillwasser a Bad Muskau v oblasti Luzice. Provoz byl az do konce prvé faze existence drahy
jen nakladni, od 60. let byly nékteré useky ruSeny, az roku 1978 byl provoz zastaven zcela.
Podobné jako Ciernohronska Zeleznice ale nezanikly veskeré traté a téhoz roku bylo torzo sité
prohlaseno za kulturni paméatku. Po n¢kolika letech se uskute¢nily ptilezitostné jizdy, od roku
1991 je obnoven pravidelny turisticky provoz na celkem 17 km trati.

Turisticky provoz se dnes odehrava na dvou usecich. Vychozi stanici je Weillwasser,
zn¢j vychazi vétve do Bad Muskau a do Kromlau. Provoz probihd od kvétna do zafi
0 vikendech, o prazdninach navic v dalSich dnech v tydnu, zpravidla se tfemi pary vlakli denné
na kazdé vétvi. Provoz je stiidave s parnimi a dieselovymi lokomotivami, projeti usekt trva 20,
resp. 35 minut v kazdém sméru. Vedle provozovanych tseku fyzicky existuje jesté tsek tieti,
do mista Schwerer Berg, kde se uskutectiuji pouze ptilezitostné jizdy o vybranych vikendech.
Kromé provozu samého a drazniho muzea se v okoli nachézi dalsi atraktivity, predevsim jde
0 areal zamku v Bad Muskau, kde se krajindisky park z roku 1815 stal roku 2004 soucasti
souboru pamatek UNESCO. Specidlnich akci se na draze provozuje malo, pfesto draha
vykazuje kolem 40000 navstévnikll ro¢né a jeji navstévu lze doporucit kvili unikéatnosti
zdejsiho provozu v ramci Némecka a arealu v Bad Muskau. Misto je z Ceské republiky nejlépe
dostupné z Liberce pfes Zittau.

52. Zelezni¢ni muzeum Niirnberg (7)

Nejstars$i zelezniéni muzeum svéta, zaloZzené jiz roku 1882, se nachéazi v relativné
blizkém Niirnbergu a vedle hlavni zdejsi expozice ma dalsi vystavni mista v Koblenzu a v Halle
an der Saale. Také toto muzeum proslo v poslednich letech vyraznou modernizaci a ptestavbou,
které zde byla ale dana i objektivni nutnosti, nebot’ hlavni objekt byl postizen v roce 2005
pozarem, pfi kterém byly nékteré exponaty znacné poskozeny.

Dnes hlavni objekt muzea sestava ze dvou hal, v nichz je pfedstavena souvisla historie
némeckych Zeleznic od pocatki kolem roku 1800 pfes soucasnost az po odhady perspektiv.
Také zde je kladen dlraz na interaktivitu podobné jako ve Svycarském dopravnim muzeu,
techinkca stranka véci je potlatena na nezbytné, ale nepfevazuje. Hlavni atraktivitou je
pfiblizné 40 originalnich vozidel, jako je nejstar§i dochovany némecky osobni vz ¢i vzor
vozidla ICE 4. NejvétSim ldkadlem byla nejstar$i némecka lokomotiva Adler, ktera zahajovala
provoz na trati Niirnberg — Fiirth v roce 1835, toto vozidlo ale bylo pti pozaru silné¢ poskozeno,
takZe je vystavovano po zasadni rekonstrukeci.

Muzeum disponuje také venkovni plochou, na niz dominuje historizujici néstupisté
a dalsi statické exponaty. Pro déti se nabizi simulatory a také parkovéa draha. Muzeum potada
velké mnozstvi tematickych akci, ale také akci mimo obor dopravy, jako jsou koncerty
V prostorach muzea. V muzeu funguje také rozsahla modelova Zeleznice. Nabizeji se také
privodcovské sluzby, akce pro skoly a skupiny, akce pro déti, muzeum je vstficné i pro
postizené, jeho navstévu tak 1ze doporucit jak Zelezni¢nim nadSenciim, tak rodindm s détmi.
Velkou devizou je dobra dostupnost, Niirnberg lezi zhruba 270 km od Prahy, je vefejnou
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dopravou dostupny draznim autobusem (vlakem pouze s piestupem), v ramci mésta pak
muzeum lezi piimo v centru pobliz hlavniho nadrazi.
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V1. Polsko

Sousedni stat s vice nez 15000 km zelezni¢nich trati nenabizi pfili§ Zelezni¢nich atraktivit.
Jednim diivodem je rovinaty charakter vétsi ¢asti polského uzemi, zdsadnéjSim ale obecné vztah
k zelezniéni dopravé v této zemi. Ani provoz na béznych tratich neni tak kvalitni jako v CR, na
fad¢ mistnich trati jezdi jen n€kolik vlakti denng, jizdni fady se Casto méni, jen pomalu dochézi
ke zlepSovani sluzeb modernizaci trati, nasazovanim novych vozidel a zahustovanim jizdniho
fadu. V poslednich letech je také obnovovan provoz na nékterych diive zruSenych tratich.
Polsko disponovalo v minulosti velkym mnozstvim Gzkorozchodnych drah, jak vetejnych, tak
pramyslovych, zejména cukrovarskych, které dosahovaly délky stovek kilometrti. Provoz na
téchto tratich byl postupné zastaven na pocatku 21. stoleti, takze dnes zbyva pouze nékolik
uzkorozchodnych trati s omezenym provozem, na nich ale lze stale zazit atmosféru davného
provozu venkovskych drah s nizkou cestovni rychlosti a velmi jednoduchou stavbou. Turisticky
nejvyznamngjsi je posledni provozovana piivodné lesni polskéd dréha, jinak je vztah polské
zeleznice a cestovniho ruchu velmi slaby.

53. Bieszczadska draha (1, 4)

Nejatraktivnéjs$i polskd Zelezni¢ni trat’ se nachéazi v jihovychodnim cipu Polska,
V bezprosttedni blizkosti slovenské hranice, kterou v kratkém tseku kopiruje. Dréha vznikla
jako desitky dalSich tzkorozchodnych karpatskych Zeleznic pro ptepravu dieva. V obtizném
terénu byla zvazovéana normalnérozchodna trat’, ale 22. ledna 1898 byla nakonec oteviena trat’
o rozchodu 760 mm a délce 24 km, kterd ve stanici Nowy Lupkéw navazovala na
normalnérozchodnou trat’ Lupkow — Medzilaborce piekonavajici polsko-slovenskou hranici
a pokracovala stoupanim do lestt do Cisny. Trat’ vedla zprvu ¢astecné po rakousko-uherském
uzemi, pozdéji doslo k vymeéné tizemi a trat’ tak vede asi 1 km po slovenské hranici. V dalSich
letech byly stavény dal$i odbocky a dokonce navazujici drahy, jiz od pocatku byla na draze
provozovana 1 preprava osob, protoZe v té dob& na hiebenech bylo relativné husté osidlenti, a to
formou dopravy smiSené. Provoz zde byl parni. Za druhé svétové valky trat’ spadala pod fizeni
némeckych organti a byl zménén jeji rozchod na némeckych 750 mm. Po vélce byla oblasti
vysidlena, coz vedlo k likvidaci vesnic (analogie s ¢eskou ¢asti Sumavy) a ke zméné charakteru
provozu na draze. Ta byla vice pfizplisobena potfebam piepravy dieva, nékteré useky byly
ptreloZeny a byly vybudovany i nové tseky, byly budovany nové betonové mosty. nejvétsiho
rozsahu dosahla sit’ roku 1964, a to 73 km, na tratich bylo pét stanic a 21 nakladist, provoz byl
obnoven jinymi parnimi lokomotivami. Osobni doprava byla provozovana nadale formou
smiSenych vlaki. Od 70. let byly zafazovany i motorové lokomotivy, v 80. letech dréha
zaznamenala nejveétsi prepravni vykony, pak ale doSlo k poklesu zplisobenému jednak
vystavbou silnic v oblasti, ale zejména vytézenim lest v dostupné vzdalenosti a zalozenim
narodniho parku. Nékteré useky byly zruseny, od roku 1991 byla osobni doprava omezena jen
na letni sezonu a roku 1994 byl provoz zastaven zcela. Jiz v ptedchozich letech ale drdha byla
zapsana do seznamu technickych pamatek vcetné nékterych vozidel. 4. ¢ervence 1997 byl
zahajen provoz turistickych vlakl na trase Cisna — nakladis$té Przystup, uspéch byl znaény,
ackoliv byl vypravovan jen jeden par vlakli denné, v 1ét€ dva. Provoz byl postupné rozsiten, ale
V porovnani s jinymi drahami podobného charakteru je slaby.

Dnes jsou vlaky provozovany na dvou linkach vychazejicich z Cisny; zapadnim smérem
do 9 km vzdalené Balnice, nejblize slovenské hranice, vychodné do sedla Przystup 11 km.
O préazdninach je provoz celotydenni, a to tfikrat do Balnice s dobou jizdy 45 minut jednim
smérem a dvakrat na Przystup s dobou jizdy 70 minut jednim smérem. V dubnu, kvétnu, zaii
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afijnu je provoz omezen na volné dny a jeden par vlakd denné do kazdého sméru. Zpravidla
jsou nasazeny dieselové lokomotivy, na vybrané spoje také parni. V piipadé¢ vhodnych
podminek se provozuji také atraktivni jizdy o vybranych zimnich vikendech. Napojeni na
normalnérozchodnou trat’ do Lupkéwa Nowego neni stale v provozu, ackoliv bylo planovéano
a trat’ je v letni sezoné také v omezené mife provozovana, podobné jako do Wetliny, centra
cestovniho ruchu v Bieszczadech. Ostatni sluzby cestovniho ruchu jsou zde pomérn€ omezené.

Hlavni atraktivita trat€ spo¢iva v ptirodnich hodnotéch, kdy vlak projizdi vétsi ¢ast trasy
pouze lesy, mozné jsou pesi vylety do okoli. Nejvétsi nevyhodou je slaba dostupnost, vefejnou
dopravou prakticky nulova, bez pouziti automobilu je nejvyhodnéjsi spojeni ze slovenské
strany autobusem do obce Osadné a pak po turistické znacené trase ke stanici Balnica (8 km).
Navstéva drahy je ale krajinou a prostfedim zcela odlisna od slovenskych lesnich zeleznic, takze
je velmi doporuditelna.

54. Sochaczew (7)

Me¢ésto Sochaczew ve stiedni ¢asti Polska, pobliz Varsavy, bylo jednim z mnoha mist,
kde existovala Uizkorozchodna draha, zde urcend primarné pro dopravu difeva. Provoz byl
zahajen 1. zafi 1922, a to jak osobni, tak nakladni dopravy. Draha byla dlouha 26 km a méla
rozchod 750 mm, maximalni stoupani bylo pouze Sest promile. Na dradhu navazovala dalsi lesni
Zeleznice o mens§im rozchodu, jejiz provoz byl ukonéen roku 1961. V souvislosti s tim, ale
I obecné s omezovanim tézby a vystavbou normalnérozchodné trati v uzemi, silné propadla
nakladni doprava na hlavni uzkorozchodce a omezila se pievazné na uhli a zeméde¢lské
vyrobky. Do popiedi se dostala osobni doprava, kterd naopak zaznamenala rozvoj kviili Spatné
silniéni infrastruktufe. To se zménilo v 70.letech, postupné byl provoz zeleznice omezovan
a zcela ukoncen roku 1984.

V témzZe roce ale bylo rozhodnuto o vzniku uzkorozchodného muzea, které by se
zabyvalo komplexné timto segmentem, mély zde byt shromazdény uzkorozchodné vozy
z celého Polska. Muzeum bylo otevieno jiz roku 1986 a postupné se v ném objevilo pies
300 vozidel rtznych 1zkych rozchodd, mnohdy zcela unikédtnich. Nalézaji se zde
I normalnérozchodna vozidla, napt. dreziny, pluhy a salonni viiz. Vedle muzea zde funguje také
turisticky provoz na €asti izkorozchodné traté o délce 18 km ze Sochaczewa do obce Wilcze
Tulowickie. Provoz je silné omezen na jeden par spojui denné jednou az dvakrat tydn¢ od dubna
do fijna, v koncové stanici lze navstivit béhem pauzy narodni park, pfi pobytu a obratu dochézi
také k atraktivni manipulaci se soupravou. Provoz je zajiStovan dieselovou lokomotivou.
Sekundarni infrastruktura je zde relativné dobrd. Celkové jde o nejkomplexnéjsi polskou
Zelezni¢ni atraktivitu, dobfe udrzovanou a s bohatym seznamem exponatl i navstévy hodnym
okolim, slabinou je opét dostupnost, Sochaczew leZi na trati mezi Var§avou a Poznani, z Ceské
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VII. Svycarsko

Svycarsko je v Evropé i ve svété povazovano za zemi s nejvétsim podtem draznich atraktivit,
V nasledujicim textu tedy nebudou popsany vsechny, ale pouze vybrané s nejvétsi navstévnosti,
piipadné s rekordni i specifickou vlastnosti. VétSinu Svycarskych zelezniCnich trati je mozné
zafadit minimélné do skupiny trati vedenych atraktivni krajinou. Ve Svycarsku zahrani¢ni
turisté mohou vyuzit obchodni nabidku Swiss Pass, v jejimz ramci je vyuziti vétSiny béznych
zelezniCnich trati zdarma, u nékterych zde uvedenych ozubnicovych drah je pak poskytnuta
pouze sleva ze zakladni ceny. Tato podoba slevy se miize ménit, v publikaci je uveden stav
z roku 2018. Celkovéa délka zelezni¢nich trati vSech kategorii a skupin v¢éetné drah na pomezi
vlaku a tramvaje (Chur — Arosa, Ziirich — Esslingen)v zemi je asi 4500 km.

Na prakticky vSech ZelezniCnich tratich je zaveden provoz s nejdelSim intervalem
60 minut, na fad¢ z nich je ale souhrnny interval vyrazné kratsi a jezdi po nich tada kategorii
od vlakli zastavkovych po expresy — i samotny provoz na Svycarskych drahach lze tak
povazovat za atraktivitu. V ramci cestovniho ruchu je pak Svycarsko viiddcem v organizaci
zelezni¢niho cestovniho ruchu, na vétSing trati se nabizeji bohaté balicky sluzeb, ptipadné
ucelené produkty cestovniho ruchu. Funguje zde také nejvice specialnich turistickych vlak.

55. Oblast Jungfrau (1, 2)

Oblast Jungfrau patii k nejnavitévovangjsim oblastem Svycarska celoroéng, v zimé se
V oblasti nachazeji lyzatské terény, v 1ét€ navstévniky vedle pé&si turistiky laka také dosazeni
nejvyssi zelezniéni stanice v Evropé, sedla Jungfraujoch v nadmoiské vysce 3 454 m.n.m., kdy
béhem dvou hodin navstévnik vystoupi postupné tiemi vlaky o 2 887 vySkovych metra.
Z pohledu dopravy tak oblast nabizi kromé& dosaZeni tohoto rekordu také jizdu
uzkorozchodnymi vlaky o riizném rozchodu s ozubnici o0 maximalnim stoupani 250 promile.
Vzhledem k velké popularité zde lze nalézt v ramci Svycarska pomérné unikatni situaci, a sice
to, ze provoz v oblasti je zajistén viceméne po cely rok, pouze s mirnymi omezenimi ve vedlejsi
sezon¢ a pouze vybrané useky jsou provozovany jen v letni sezong.

Hlavni Zelezni¢ni atraktivita vyjezdu na Jungfraujoch je soustiedéna na trati Interlaken
— Grindelwald/Lauterbrunnen — Kleine Scheidegg — Jungfraujoch, kdy v uvedenych stanicich
dochazi k ptestupu; soucasné je stiedni trat’ vétvena, takze pti cesté 1ze stiedni ¢ast absolvovat
pfi cesté nahoru a dolll pokazdé jinou trati s jinymi vyhledy, coZ dale zvySuje atraktivitu cesty.

Vedle toho Ize v oblasti absolvovat cestu ozubnicovou zeleznici na Schynige Platte
a soustavou lanovky a zeleznice do méstecka Miirren, lanovky ale nejsou predmétem publikace.

Vychodiskem zeleznice v oblasti je lazenské mésteCko Interlaken, atraktivni jiz svou
polohou mezi dvéma jezery. Prvni tisek z Interlakenu do Grindelwaldu, resp. Lauterbrunnen na
druhé vétvi byl postaven spole¢nosti Berner Oberland-Bahnen jiz ke konci 19.stoleti, slavnostni
otevieni se konalo 1.¢ervence 1890 a od roku 1914 je tsek elektrizovan (v dneSni dobé je téméf
cela Svycarska Zelezni¢ni sit’ elektrizovana, s vyjimkou useku, jenZ bude popsan dale). Trat’ ma
rozchod 1 000 mm a maximalni stoupani je 90 %o; ozubnice neni na celém useku trasy, které
méii 12 km na vétvi do Lauterbrunnen. Na vétvi do Grindelwaldu, dlouhé od odbocky 11 km,
je maximalni stoupani 120 %o a ozubnice rovnéz neni na celém tseku. Ob¢ vétve vedou napted
otevienou krajinou a pak vstupuji do udoli feky, vyhledy jsou ale omezené. Provoz na trati je
silny, zpravidla ve 30minutovém intervalu, kdy jsou v prvni ¢asti trasy spojeny vlaky do obou
cil, v odboc¢né stanici se pak vlak déeli. Jiz tato Cast trasy mé velky potencidl, spise ale pro dalsi
pristup do hor nebo pro pési turistiku (zejména v oblasti Grindelwaldu). Celkovy pocet
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pfepravenych cestujicich presahuje rocn¢ 2 miliony. Na spodnim tseku plati Swiss Pass bez
omezeni. Trat’ je téméf v celém rozsahu jednokolejna, takze neumoziuje v ptipadé potieby
zvysit prili§ pocet nasazenych vlaku, spiSe jsou nasazovany dlouhé soupravy. Ty jsou na
ozubnicovych usecich schopny jezdit rychlosti 40 km/h, na adheznich (tj.bez ozubnice az
70 km/h).

Névazny tsek spojil Lauterbrunnen a Grindelwald ptes horské sedlo Kleine Scheidegg,
V soucasnosti jsou ale vlaky provozovany na dvou vétvich, v pfipadé€ potieby je tieba v Kleine
Scheidegg piestoupit. Trat’ postavila spole¢nosti Wengernalpbahn (WAB) a v plném rozsahu
byla oteviena 20. cervna 1893, elektricky rovnéz od roku 1914. Rozchod traté je pouze 800 mm
a maximalni stoupani 250 %o; ozubnice je pouzita v celé délce trasy. Pouzity systém ozubnice
je Riggenbachtiv, podobné jako na dolni trati. Cela délka traté ¢ini 19 km a obsahuje atraktivni
mosty a galerie. Trat’ z Lauterbrunnen stoupa ptes horské louky do méstecka Wengen a dale
pak podél sjezdové trat€¢ Lauberhorn, jednoho z nejznaméjSich sjezdii Svétového poharu
alpského lyzovani, s vyhledy na masiv Jungfrau, do nejvyssiho bodu, sedla Kleine Scheidegg
ve vysce 2 061 m.n.m. Pod sténou Eigeru znamou horolezeckymi vystupy, pak trat’ klesa pies
horské louky do Grundu, kde vlak méni smér jizdy a opé&t stoupa asi 100 vySkovych metrti do
Grindelwaldu. Také béhem této cesty maji cestujici vyhledy, pfedev§im smérem na masiv
Faulhornu a Schynige Platte. Celé oblast podél trat¢ WAB je v 1ét¢ atraktivni pési turistikou,
v zim¢ pak v oblasti Kleine Scheidegg a Grindelwald-First jsou lyzatské terény. Provoz na trati
je operativné prizpisobovan poptavce. Vzhledem k jednokolejnosti trat€ s vyhybnami ale nelze
zkracovat zékladni 30 minutovy interval (vlaky jsou navazany na vlaky BOB) a protoze kvili
prudkému stoupani nelze vyuzivat spojovani vozidel do dlouhych vlakl, vyuziva se tak tzv.
nasledd, kdy vramci jedné polohy v jizdnim fadu je za sebou provozovano v zabrzdné
vzdalenosti n€kolik vlakt, které se mijeji ve vyhybnach a stanicich; to tak vytvaii pohledovou
atraktivitu, kdy turista vidi na trati vlaky Splhajici za sebou. Drdha m4a k dispozici starS$i méné
kapacitni vozy a modernéjsi soupravy z roku 2004. Maximalni rychlost je vzhledem k vétSimu
stoupani pouze 28 km/h. Pro nékladni dopravu pak drdha disponuje lokomotivami. To souvisi
S charakterem méstecka Wengen, které je uzavieno pro bé&zny automobilovy provoz,
mototuristé museji vozidla nechat v udoli v Lauterbrunnen (pfipadné Grundu z druhé strany
masivu) a pokracovat vlakem. V méstecku jsou pro nutné ticely povoleny pouze elektromobily.
Z toho diivodu je tfeba po draze provozovat 1 ndkladni vlaky. Naro€nym vykonem je obdobi
pofadani zminéného Svétového pohéru na sjezdovce Lauberhorn, kdy jsou i pfenosové vozy
pievazeny vlakem. Na trati WAB je ro&ni po&et cestujicich vyssi nez 2,5 milionu. Cislo je vyssi
nez u udolni trati proto, ze nékteti turisté dojedou svymi vozy do Lauterbrunnenu ci
Grindelwaldu/Grundu a vyuzivaji tak az stiedni tsek soustavy.

Koneéné v Kleine Scheidegg zacind tsek pivodni Zeleznice Jungfraubahn (JB), ktera
stoupa piiblizn¢ 2 km pies louky pod masiv Eigeru, kde se ve vySce 2 320 m.n.m. noii do
tunelu, kterym pak stoupd az do sedla Jungfraujoch — horni stanice je podzemni. Trat’ byla
oteviena v celé délce az 1. srpna 1912, jiz s elektrickym provozem. Je dlouhd 9 km a po celé
délce vybavena Strubovou ozubnici na rozchodu 1 000 mm. Prvni ¢ast poskytuje vyhledy na
masiv Lauberhornu a déle do nitra Svycarska, v tunelu pochopitelné trvalé vyhledy nejsou, jsou
vSak vyrubany dvé mezizastavky (s vyhybnami) s vyhlidkovymi okny. Zastavka Eigergletscher
poskytuje vyhled smérem ke Grindelwaldu, vyhlidka Eismeer pak na opa¢nou stranu masivu
na ledovec. Horni stanice pak kromé¢ vyhledli a mozné prochazky po vééném sn¢hu véetné
kratkého vystupu k chat¢ Monchjochhiitte poskytuje fadu dalSich atraktivit, Ledovy palac
s ledovymi sochami, nau¢nou stezku ¢i moznost poobédvat s vyhledem na Alecsky ledovec.
P&si dostupnost Jungfraujoch neni pro bézné turisty mozna. Provoz je organizovan podobné
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jako na stfednim useku a na dal$ich ozubnicovych drahach ve Svycarsku, s jizdnim fadem
v ptulhodinovém intervalu s nasledy, provoz je jesté komplikovan pobyty ve vyhlidkovych
tunelovych zastavkach. Pro cestu na Jungfraujoch je mozné a v exponovanych ¢asech i vhodné
si rezervovat misto, jinak cestujici nema zaruc¢ené volné misto ve vlaku a c¢ekd, az nastoupi
cestujici s rezervacemi a zbudou piipadna volna mista. Cekani se tak miiZe protahnout i pies
nékolik poloh jizdniho fadu. Podobné vétSina restauraci na Jungfraujoch vyzaduje rezervace
a jsou vétsinove urceny pro zajezdy organizované cestovnimi kanceldfemi. Maximalni rychlost
vozidel pochazejicich z roku 2002 je 27 km/h. Navstévnost nejvyssi zelezni¢ni stanice v Evropé
se blizi 1 milionu cestujicich rocné, rekordu bylo dosazeno v roce 2015, kdy pocet navstévnikia
dosahl 1013 000. S jizdenkou Swiss Pass neni cestovné zdarma — na zékladni cenu je
poskytovana sleva 25 %, a to na celé trati JB a na tratich WAB z Kleine Scheidegg do
Grindelwaldu a na opacnou stranu do Wengenu.

Stranou hlavniho tahu a také stranou nejvétsi pozornosti turistl lezi posledni ozubnicova
trat’ v regionu. Z prvniho nadrazi smérem od Interlakenu, lze z vlakit BOB v obci Wilderswil
prestoupit na trat’ stoupajici na 1987 m.n.m. lezici ploSinu Schynige Platte. Tato trat’ stoupa
naronym terénem lesem a posléze po loukdch a konecné stanice dosahuje po 7 km pfii
setrvalém stoupani 250 %o celkové pievyseni 1383 m. Trat’ byla oteviena 15. kvétna 1893 a je
vybavena ozubnici systému Riggenbach, unikatem je rozchod 800 mm, ten znemoznuje
pfechodnost vozidel mezi jednotlivymi drahami zdejs$iho systému. Elektrizace probéhla taktéz
roku 1914. Spodni ¢ast traté je zcela bez vyhledu, které se oteviraji az po vystupu na ploSinu,
trat’ vS§ak obsahuje fadu atraktivnich a ndro¢nych stavebnich prvki jako jsou mosty a tunely —
Schynige Platte je mozn4, ale nikoliv podél traté. Z kone¢né stanice l1ze atraktivnimi stezkami
ve skalach prejit masiv Faulhornu a dostat se pfimo nebo s vyuZitim lanovky ¢i autobusu do
Grindelwaldu. Vedle pési turistiky s narocnymi turami lze na Schynige Platte absolvovat
nenarocné prochazky v podobé nau¢né stezky nazyvané ,,ptirodni kino* s vyhledy na masiv
Eigeru, pfipadné navstivit alpskou botanickou zahradu. V blizkosti vrcholového hotelu se také
odehravaji hudebni vystoupeni na alpské rohy. Oblast Schynige Platte neni vybavena
infrastrukturou pro zimni sporty, i dréha je tak v provozu pouze v letni sezon¢, zhruba od ¢ervna
do fijna. Provoz je organizovan podobné, tedy v pevném jizdnim fadu s ptipadnymi nasledy pti
velkém z4jmu, vzhledem k obtiZnému terénu a neexistenci dostate¢ného poctu vyhyben je vSak
interval delsi, a to 40 minut. RovnéZ jedind vyhybna Breitlauenen i koncova stanice Schynige
Platte jsou vybudovany s minimem prostoru a mnozstvim umélych staveb. Na rozdil od vlak
hlavniho tahu je vozidlovy park historicky a zasadné¢ odlisny — soupravy sestavaji z lokomotivy
a vyhlidkovych vozi, kdy lokomotiva je z bezpe¢nostnich diivodli vzdy na dolnim konci vlaku;
pii jizd€ nahoru je tak vlak sunut, tudiz cestujici v horni ¢asti vlaku maji dobry vyhled. VSechny
provozni lokomotivy pochazeji z dob zahajeni provozu; elektrické z roku 1914, parni z konce
19. stoleti. Maximalni rychlost vlakd je 12 km/h. Béhem sezony draha pieveze kolem
250 000 cestujicich. Cestovani je ¢astecné zahrnuto v cené prikkazu Swiss Pass.

Posledni Zelezni¢ni trat’ regionu je jedina trat’ spadajici do skupiny 9 dle ivodni definice,
neni vyjime¢na zadnou vlastnosti, ale pouze vede krajinou s velkolepymi vyhledy a umoziiuje
pristup dale do hor. Adhezni trat’ o délce 4 km spojuje horni stanici lanovky Griitschalp
s mésteCkem Miirren, které¢ je druhou obci regionu se zdkazem provozu dieselovych aut.
Maximalni stoupani traté je 50 %o a rozchod 1000 mm, byla oteviena 14. srpna 1889, jiz od
pocatku s elektrickym provozem. Trat’ prochazi lesem a po horskych loukach v nadmotské
vySce kolem 1500 m s vyhledy na masivy Lauberhornu a Eigeru. Drédha neni pfimo navazéana
na ostatni zelezni¢ni sit, ze stanice Griitschalp je tfeba vyuzit kabinovou lanovku do
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Lauterbrunnen. Atraktivity Miirrenu spocivaji predevs§im v pé&si turistice a dalSich letnich
aktivitach jako je paragliding, v horolezectvi, nad Miirrenem lezi vrch Schilthorn znamy z filmu
o Jamesi Bondovi. Pro nendro¢né turisty Ize doporucit prochazku podél trat€ z Miirrenu mirnym
klesanim do Griitschalp.

Draha je provozné provazana s lanovkou, je celoroéné v provozu vV intervalech
15-30 minut a vzhledem k nedostupnosti Miirrenu silni¢ni dopravou zabezpecuje i dopravu
zavazadel hostli zdejSich ubytovacich zafizeni. Na trati jsou provozovany elektrické vozy
s nakladnimi pfivésy, dosahujici maximalni rychlosti 30 km/h. Dréha piepravi ro¢n¢ kolem ptl
milionu cestujicich. V radmci nabidky Swiss Pass je cestovani drahou zahrnuto v cen¢, stejné
jako mezilehl4 lanovka.

Cely region Jungfrau patti do svétového ptirodniho dédictvi UNESCO. Vedle Zermattu
se jedna o nejnavitévovangjsi oblast Svycarska, dopravni systém zde popsany dale doplituji
cetné lanovky a autobusové linky provazané provozné i tarifné. V oblasti je prodavana mistni
sitova jizdenka, v jejimz ramci jsou pak jizdy na vSech trasach zdarma.

Vychozi bod systému drah je Interlaken, sim o sob¢ atraktivni polohou, a dosazitelny
vlakem normalniho rozchodu z Bernu a tuzkorozchodnou, ¢asteéné ozubnicovou drahou
z Luzernu, na jejiz trase lezi dale zminéné drahy Pilatus a Brienzer Rothorn.

56. Pilatus (1, 2)

Ve stiednim Svycarsku pobliz Luzernu lezi horsky masiv Pilatus s nadmotskou vyskou
pfes 2000 metrit a tfemi vrcholy, nejvy$§im je Tomlishorn s 2132 m nadmotiské vysky.
Vystavba ozubnicové drahy se zacala planovat v posledni ¢tvrting 19. stoleti podobné jako jiné
Svycarské dréhy, pfi pfedepsanych parametrech, jako maximalni stoupdni 250 promile ¢i
minimalni polomér oblouku, vSak nebylo mozné trat’ postavit relativné levn€ a s pomérné
kratkou délkou. Realizace projektu se ujal jiz zminény Eduard Locher, jenz pro tuto trat sestavil
zcela novy ozubnicovy systém, jenz existuje vyhradné na této trati, jde tedy o naprosty svétovy
unikat. Diky popsanému Locherovu systému bylo mozno v nejprudsich usecich dosahnout
sklonu 480 promile (pramérny sklon je 380 %o), takZe je to trat’ s nejvétsim sklonem pouzivana
pro dopravu cestujicich. Trat’ je dlouha 4,6 km a pouZiva rozchod 800 mm.

Provoz byl otevien 4. Cervna 1889 s parnim provozem, prvné zde nebyl zahijen
s klasickou sestavou v podob¢ lokomotivy s vozy, ale s parnimi vozy kvili sklonu traté s kolmo
ke sméru jizdy uloZenym kotlem; po elektrifikaci v roce 1937 byly nékteré vozy ulozeny do
muzea.

Trat’ zacina v tidoli v mésteCku Alpnachstad, kde navazuje na jinou uzkorozchodnou
a ¢astetné ozubnicovou dréhu z Luzernu do Interlakenu, které bude vé€novéana pozornost
pozdé&ji, spojeni z Luzernu je v pulhodinovych intervalech. V sezoné lze do Alpnachstadu
z Luzernu cestovat také lodi. Draha na Pilatus vyuziva dnes stupiiovité uspofadané vozy
(podobné pozemnim lanovkam), coz je také u Zelezni¢ni drahy unikatni. Trat’ od udolni stanice
stoupa prudce lesy a pozd¢ji loukami, zhruba uprostied dosahuje vyhybny Aemsigen, ktera je
dalsi atraktivitou traté; vzhledem k odlisné konstrukci Locherovy ozubnice zde neni mozné
pouzit klasické ozubnicové vyhybky a kfizovani vlaki probihd pomoci tzv. ptesuvny, kdy se
na vyhybné piesouvaji cela pevna kolejova pole. Trat’ dale pokracuje mezi skalami a v tunelech
s velmi odvaznym trasovanim a bohatymi vyhledy az ke koncové stanici na podvrcholové
plosing ve vysce kolem 2000 m.n.m., kde jsou pouzity opét jiné typy vyhybek, tzv. rotacni, aby
se vozy dostaly na pfislusnou kolej. Maximalni rychlost béhem jizdy je 12 km/h pfi stoupani,
jen 9 km/h pfi klesani; cela doba jizdy tak trva 30 minut vzhiiru a 40 minut doli. Vzhledem
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k prudkému stoupani neni mozné vyuzit dlouhych vozidel nebo spfahovani do souprav, i zde je
tak vyuzivano nasledt k béznému jizdnimu fadu s intervalem pfiblizné 40 minut. Obecné je
draha v provozu pouze od kvétna do listopadu, v zimé Ize vrcholu dosahnout pouze lanovkou
Z druhé strany masivu.

Masiv Pilatu kvtli svému charakteru nenabizi lyZaiské terény, je tak v zim¢ urcen pouze
pro vyhledy a leh¢i pesi trasy s minimalnim ptfevySenim. Nabizi se né€kolik okruznich tras
Vv délce chiize max. v desitkdch minut, n¢které useky vedou ve skale vysekanymi galeriemi,
piipadné vystup na nejvyssi vrchol masivu Tomlishorn — 2132 m.n.m. V letni sezon¢ je nabidka
tras bohatsi, lze absolvovat vystup/sestup do tdoli, nikoliv vSak piimo podél drahy, kde by
turisticka trasa byla nebezpecna. Bohatsi nabidka sluzeb a sportovniho vyZiti se nabizi v niz§ich
partiich, nikoliv v§ak podél ozubnicové drahy, ale podél lanovky sméfujici do Luzernu, kde se
naléza napf. nejdelsi bobova draha ve Svycarsku.

Z pohledu cen neni cesta na Pilatus zdarma v Zadné sitové nabidce, poskytuji se vSak
slevy napf. na Swiss Pass, mimoto destinace nabizi dale jednorazové jizdenky na jednodenni
vylet pfes masiv s cestou jednim smérem vlakem (lodi) a ozubnici, druhym smérem lanovkou
a trolejbusem, pricemz smér je na vybéru ndvstévnika, vychozim bodem je Luzern. Vrcholové
partie nabizeji pochopitelné také ubytovani a stravovaci sluzby, potadaji se zde gastronomické
a kulturni akce. Dostupnost je ze zminénych mist nddrazi Alpnachstad ¢i lanovkou z ¢asti
Luzernu Kriens.

57. Brienzer Rothorn (1, 2, 3)

Pobliz oblasti Jungfrau u méstecka Brienz na jezeie Brienzer See se naléza ozubnicova
draha stoupajici pod vrchol Brienzer Rothorn, vyjimecna dale pouzitym pohonem. Draha je
dostupna stejnou trati, ktera spojuje Interlaken a Luzern, z Interlakenu Ize cestovat také lodi po
jezete.

Dradha byla oteviena vroce 1892 srozchodem 800 mm a pochopitelné parnim
provozem; z udolni stanice vystoupa na délce 7,6 km o 1682 vyskovych metrii a konci
110 metra pod vlastnim vrcholem. Maximalni stoupani je obvyklych Svycarskych 250 promile.
Pouzitd ozubnice je systému Strub. Hlavni odliSnost této traté spociva v tom, Ze provoz byl
zastaven za 1. svétové valky, v mezivdleéném obdobi méla byt trat’ nahrazena visutou
lanovkou, k ¢emuz ale nedoslo a provoz byl roku 1931 obnoven opét s parnim provozem, ktery
se zachoval dodnes. Jedna se tak o jediny ze dvou usekll Svycarské Zeleznicni sité, ktery neni
elektrizovan a je zde zaveden historizujici provoz s parnimi lokomotivami. Soucasné
lokomotivy jsou moderni, nicméné vizudlné€ pfipominaji vozidla z po€atkii provozu.

Trat’ zacind v malé stanici u jezera a stoupa lesy a posléze mezi skalami do vyhybny
Planalp, nad niz se naléza skladaci most. Po lukach pak trat’ pokracuje az do vrcholové stanice.
Provoz na trati je omezen na sezonu piiblizné od ¢ervna do fijna, pficemz pod skladaci most do
vyhybny Planalp byva provoz zaveden podle pocasi jiz v kvétnu. Vlaky se sestavuji z parnich
lokomotiv a vyhlidkovych vozidel starsi i novéjsi konstrukce, lokomotiva musi opét byt vzdy
na dolnim konci vlaku. Také na této trati je zaveden pevny jizdni fad v intervalech piiblizné
hodinovych, pfi velkém zajmu jsou zavadény nasledy. Pro omezeny pocet parnich lokomotiv
mohou byt nékteré vlaky pfti silném provozu vedeny dieselovymi lokomotivami.

Vedle klasickych jizd drdha nabizi navstévnikiim zazitky, napf. moznost spolujizdy na
stanovisti strojvedouciho, topi¢sky kurs, nebo balicky ve smyslu spojeni cesty s obCerstvenim
(v€etn¢ opékani vuitd v zaru parni lokomotivy,orig. Dampfwiirstlibummler), nebo jizd pfi
vychodu slunce. V nabidce jsou také jizdy spojené s oslavami. Vedle téchto akci se nabizi pesi
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turistika, relativné nenaro¢ny je vylet od horni stanice drahy na vrchol Brienzer Rothornu ve
vysce 2350 m.n.m. s horskym hotelem a vyhledy na Bernské a Centralni Alpy, za dobrého
pocasi je viditelnych témét 700 vrcholt véetné masivu Jungfrau, Pilatus a Rigi. Turistické trasy,

o 24

Tarifné 1ze na Swiss Pass pouzit polovi¢ni slevu na zakladni jizdné, jsou poskytovany
I dalsi slevy, specialni nabidkou je jizdenka spojujici cestu vlakem a pési turistiku, kdy jsou
zvyhodnéni turisté jdouci Cast trasy pesky.

58. Brig—Zermatt (1, 2)

Vedle oblasti Jungfrau jde o nejznamé;jsi a nejnavitdvovandjsi oblast Svycarska, s vyse
jmenovanou ma fadu spolecnych vlastnosti, existuje zde cela soustava drah véetné lanovek,
jejich provoz je prevazné celoro¢ni a také zde se aplikuji ekologicky Setrné principy jako zakaz
vjezdu b&znych automobild. Oblast se nachézi v jihozapadni ¢asti Svycarska. Od druhé tetiny
19. stoleti byl Zermatt turistickym stfediskem, po desetileti ale horskym tidolim prochazela
pouze nekvalitni silnice, od roku 1878 ale severnim udolim s obcemi Brig a Visp byla
zprovoznéna dalkova trat’ od Zenevského jezera do Italie skrz Simplonsky tunel. Na to navézal
plan vystavby dlouhé drahy z ptipojné stanice Visp do Zermattu, kterd byla zahy prodlouzena
az do stanice Brig. Zvoleny rozchod byl 1000 mm a celkové délka po prodlouZeni ¢ini 44 km.
Maximadlni sklon traté je 125 promile, ozubnice systému Abt ale neni pfitomna na celé trase,
celkem je ozubnice poloZena na sedmi kilometrech v Sesti usecich; na adheznich usecich je
maximalni sklon 25 promile. Prvni Gsek byl zprovoznén s parnimi lokomotivami 3. Cervence
1890, vystavba celé drahy byla zakonCena o rok pozd¢ji. Elektrizace byla zalezitosti let
1929-1930. Draha tak velmi pfipomina fadou vlastnosti dolni tGsek traté BOB z Interlakenu,
zprvu vede Sirokym udolim, ve stanci Stalden s odbockou do lazni Saas-Fee pak zacina
atraktivni usek zkym tdolim s odbo¢nymi roklemi, které prekonava hojnymi mosty a tunely,
dale prochazi pres louky a pod Zermattem se nachazi dalsi soutéska. Ackoliv drdha slouzi
pfedevsim jako ndvoz do Zermattu a tak k dalSim atraktivitdm, diky trasovani je atraktivni
I cestovani samé.

Draha v minulosti utrpéla také Skody v dusledku sesuvli a povodni, takze je relativné
Casto opravovana, jeden tsek byl dokonce zcela nahrazen.

Dnes je draha v provozu celoro¢né (do roku 1933 byl dle ptivodni koncese provoz pouze
Vv letni sezoén€) a je provozovana ve dvou linkdch. Zakladni linka obsluhuje ve zhruba
pulhodinovém taktu relaci Brig — Zermatt (kvili kfizovani takt neni zcela pfesny), v tseku
Tésch — Zermatt (6 km) pak jezdi posilova linka ve 20minutovém intervalu. Divodem pro
existenci této linky je zdkaz vjezdu automobilid do Zermattu, motorizovani turisté tak muse;ji
vozy nechat nejvyse v Téschi a dale pokraovat vefejnou dopravou. Z toho plyne velky pocet
vlakl a cestujicich, za rok do Zermattu asi 15000 vlakti z Brigu a dalSich 25000 z Tésche;
V nejvytizenéjSich dnech letni i zimni sezony je denni obrat cestujicich kolem 6000 v kazdém
sméru. 44 km tusek vlak ujede za zhruba 80 minut, pficemz piekond pievySeni pies
900 vySkovych metrl. Na trati jsou provozovany moderni elektrické jednotky s maximalni
rychlosti 30 km/h na ozubnici a 55 km/h jinak. Je zde v provozu rovnéz ndkladni doprava.

Trat’ tedy slouzi primarné k dosazeni vySe polozenych turistickych cili; odehrava se na
ni tedy minimum dopliikovych akci, jako jsou historické jizdy, hlavni diraz je kladen na bézny
provoz. V Zermattu navazuje dalsi ozubnicové drdha a soustava lanovych drah, pomoci niz 1ze
cestovat do nejvyssiho bodu dosazitelného lanovkou, coz je vrchol Klein Matterhorn ve vysce
3820 m.n.m. Dominantou oblasti je vrchol Matterhorn — 4478 m.n.m. V oblasti je rozvinuta
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letni turistika a fada dopliikovych atraktivit, je vSak také zimnim lyzaiskym stfediskem.
Konecné Zermatt je vychodiskem panoramatického vlaku Glacier Expres, jehoZ prvni provozni
den se konal jiz 25. ¢ervna 1930.

Udolni stanice Brig a Visp lezi na hlavni trati a jsou snadno dosazitelné vlakem z Bernu,
od Zenevského jezera i od Italie. Cely tsek je zahrnut do sitové jizdenky Swiss Pass.

59. Zermatt — Gornergrat (1, 2)

Draha bezprostiedné navazuje na vyse popsanou trat, byla zprovoznéna jiz 20. srpna
1898, a to jiz od pocatku s elektrickym provozem. Draha mé rovnéz rozchod 1000 mm a je
dlouha 9,3 km; pieckonava pievyseni téméf 1500 metri s pomoci ozubnice systému Abt
a maximalnim stoupanim 200 %o.. Zasadni odliSnosti od vSech ostatnich ozubnicovych drah
(s vyjimkou tseku BOB nad Interlakenem) je cCaste¢na dvojkolejnost traté, dana silnou
poptavkou a polohou v jadru lyzaiského stiediska nad Zermattem.

Draha je velmi atraktivni svym trasovanim, protoze prochdzi prevazné pies horské louky
a témef neustale se nabizeji rozsahlé vyhledy na panorama hor v¢etné masivu Matterhornu, na
trati je jen nékolik kratkych tunelti. Z vrcholové stanice Gornergrat navazuje dale visuta
lanovka. Obecné o této stanici plati, Ze je nejvyssi Zelezni¢ni stanici v Evropé dosazenou
povrchovou trati, Gornergrat lezi v nadmoiské vysce 3089 m.n.m. Z vyhlidkové ploSiny nad
Gornergratem je za dobrého pocasi viditelna vétSina Svycarskych Ctyitisicovek, je tu také
nejvyse polozeny Svycarsky horsky hotel a obchodni diim. Na trati a na Gornergratu se potradaji
tematické akce, zejména gastronomického zaméteni.

Provoz byl zprvu pouze letni, od roku 1928 byly provozovany v omezené mire vlaky
I v zimé, od roku 1942 je pak provoz celoro¢ni. Na trati je zaveden celoro¢né interval 24 minut,
v kratkych obdobich na jate a v 1ét€ mezi hlavnimi sezonami je omezen na primérné 60 minut,
Vv ptipad¢ potieby jsou vypravovany i posilové vlaky. Projeti trasy trva 33 minut pii maximalni
rychlosti 30 km/h. Na drdze je provozovano n¢kolik generaci vozidel, kvili velkému poctu
navstévnikil byvaji vyuzity vSechny —ro¢né je na draze pievezeno téméf 2 miliony cestujicich.
Atraktivitou trat¢ je most Findelbachviadukt s vySkou témét 50 m a délkou 93 m. Dostupnost
traté¢ je ze stanice Zermatt, kde vychozi stanice lezi v bezprostfedni blizkosti konce traté
z Brigu. Se Swiss Pasem lze na trati uplatnit 50% slevu. Vedle Jungfraujoch jde, jak jiz bylo
feceno, o nejpopularné;si Svycarskou drahu, cemuz odpovida i zatiZeni turisty, drdha ale ma co
nabidnout, nejde jen o uméle vytvofenou znacku.

60. Montreux — Rochers-de-Naye (1, 2)

Nékolik ozubnicovych trati se naléza také ve francouzské Gasti Svycarska nad
Zenevskym jezerem (Lac Léman). Zasadni odli$nosti od predchozich drah je okolni krajina,
nebot’ v udolni ¢4sti trati je jiné klima a také charakter hiebenti je jiny. Ze zdejSich drah lze za
nejatraktivnéj$i z nékolika ohledl povaZovat drahu vychézejici z lazeniského mésta Montreux.

Draha zprvu nezacinala u jezera, ale navazovala na pozemni lanovku Territet — Glion
a z druhé uvedené stanice pokracovala dale do vrcholové stanice Rochers de Naye v nadmoiské
vysce 2042 m.n.m. Parni provoz byl na této trati zahajen 27. ¢ervence 1892, rozchod traté je
dodnes 800 mm. Prvni tsek méfil necelych 8 km a maximalni stoupani ¢inilo 220 promile. Na
trati je pouzit ozubnicovy systém Abt a vyskovy rozdil ¢inil 1283 metrii. Soub€zné s otevienim
trat¢ na Rochers de Naye byl otevien také hotel, analogicky k jinym vrcholovym stanicim
ozubnic (napf. Pilatus). Uspéch drahy byl znaény, nicméné jeji vyuziti ponékud znesnadiioval
piestup z lanovky, proto bylo zahy rozhodnuto o prodlouzeni z Glionu dolt do hlavniho nadrazi
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V Montreux. Délka se tak zvétSila na vice nez 10 km a vyskovy rozdil na téméf 1600 m. Plivodni
lanovka zustala, ale byla vyrazné¢ modernizovana a dnes ma pIné automatizovany provoz.
Elektrizace drahy probéhla ve 30. letech.

Draha zaCind ve spolecném nadrazi tii rozchodl, vedle hlavni trat¢ podél biehu
Zenevského jezera o normalnim rozchodu, v Montreux zaéina rovnéz uzkorozchodna trat’ do
Zweisimen, vyuzivana rovnéz jednim z vyhlidkovych vlakl (viz dale), jedna se tedy z tohoto
pohledu o unikat. Z Montreux stoupa po Ubo¢i hiebene pievazné loukami s bohatymi
panoramatickymi vyhledy, trat’ obsahuje také n¢kolik tuneld, postupné se oteviraji rozhledy na
Zenevské jezero, ve vyssich partiich za dobré viditelnosti je dohledny masiv Jungfrau. I ve
vrcholovych partiich se nabizeji bohaté moznosti péSich tar, lakadlem mtize byt dobfe oznacené
rozvodi fek Ryna a Rhony. Interval na trati je hodinovy, operativné se méni délka vlaku, cesta
trva necelou hodinu s maximalni rychlosti 15 km/h. Na trati probiha ve stanici Caux zpravidla
kiizovani.

Provoz na trati je celoro¢ni, mize byt omezen pouze vzhledem k neptiznivému pocasi,
a to ve vrcholovém tuseku z kiizovaci stanice Caux. Bézn€ jsou na trati v provozu elektrické
jednotky. Nejvétsim lakadlem drahy jsou kromé panoramatickych vyhledi béhem cesty
moznosti p&Sich vyletl a ptiroda v horni ¢asti trati véetn€ moznosti navstévy ,,horské zahradky*
(jardin exotique). Lze tu provozovat i sportovni aktivity jako zajisténé lezecké cesty ¢i sjezd na
kolech. Draha je ¢aste¢né zapojena v projektu Swiss Pass.

61. Rigi (1, 2)

Vrchol Rigi nad Vierwaldsttitskym jezerem pobliz Luzernu disponuje dvéma
vyjimecnymi vlastnostmi. Jedna se o jediny vrchol, na n¢jz jsou vedeny dvé ozubnicoveé drahy
z riznych stran masivu, a také jde o nejstarsi ozubnicové drahy Svycarska, tedy celé¢ Evropy.

Motivaci pro vystavbu byla navstéva Niklause Riggenbacha v Americe, kde se
inspiroval drahou na Mount Washington a zagal propagovat ozubnicové drahy ve Svycarsku.
Koncesi obdrzel Riggenbach roku 1869 a 21. kvétna téhoZ roku byl otevien prvni tsek prvni
drahy, vedené z mésta Vitznau leZiciho na jezete do stfedové stanice Staffel. Dalsi neobvyklou
vlastnosti této konkrétni drahy je, Ze v udolni stanici nenavazuje a nikdy nenavazovala na
zadnou jinou Zeleznici. Roku 1872 byla draha prodlouzena do trasy Vitznau — Rigi-Kulm.
Dréha méfi necelych 7 km, maximdalni stoupani je 250 %o a na své trase vystoupa
0 1310 vyskovych metrti, za pouziti systému Riggenbach. Dréha stoupé zprvu lesy, pak sady
a ve vrcholové casti po loukach s panoramatickymi vyhledy. Provoz byl zahajen s parnimi
lokomotivami, roku 1937 doslo k elektrizaci.

Rigi lezi na hranici dvou Svycarskych kantont; to vedlo po uspéchu vitznauské vétve
K planim vystavby druhé drahy z opacné strany. Po sporech mezi kantony federalni vlada
udélila koncesi i na tuto drahu, jeji provoz byl zahdjen roku 1875 s parnimi lokomotivami, jiz
od roku 1907 dochézelo k ptevodu provozu na elektricky. Draha zacina v uzlové stanici Arth-
Goldau s prestupem na dalkové vlaky od Luzernu i od Ziirichu, z opa¢né strany gotthardské
drahy (viz dale) od italskych kantonti a Italie a stoupd pii shodném maximalnim sklonu stfidaveé
lesy, poli a mezi skalami do stanice Staffel. V ni se pfipojuje k vitznauské draze, s niz stoupa
na Rigi-Kulm, kazda vétev ma ale svoji kolej, ve vrcholovém useku je tak mozné provozovat
atraktivni soub&€zné jizdy. Tato draha méti 8,6 km a prekonava vyskovy rozdil pies 1300 metri.

Provoz na obou drahach je zaveden v klasickém zakladnim intervalu 30-60 minut podle
sezony, s piipadnymi nasledy, obecné je draha v provozu celoro¢né, odjezdy jsou v Arth-
Goldau ptizplisobeny nejvyznamngj$im vlakiim tam zastavujicim, ve Vitznau pak piijezdim
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a odjezdim lodi z a od Luzernu. Vitznau je dostupny i autobusem, pro turisty je ale atraktivnéjsi
cesta lodi. Provozovany jsou elektrické jednotky, vedle nich jsou ale potadany i jizdy
S historickymi vozidly, jak parnimi lokomotivami, tak elektrickymi vozy a historickymi
osobnimi pfipojnymi vozy z poc¢atkl provozu. Region Rigi je také stiediskem zimnich sportt,
vyziti je zde 1 v 1ét€, ozubnicové drahy jsou doplnény lanovkami. Na Rigi jsou také poradany
akce typu gastronomickych, pro déti ¢i hudebnich. Rigi je tak atraktivni pro vSechny skupiny
turistl. Z pohledu pfevazné cestovani je atraktivni okruh Luzern —lodi Vitznau — ozubnici Rigi
— ozubnici Arth-Goldau — vlakem Luzern ¢i opaéné s cestou po obou tbocich Rigi a moznosti
soubézné jizdy ve vrcholové partii. Ob¢ drahy, stejné jako plavby po Vierwaldsttitském jezete
jsou zahrnuty v jizdence Swiss Pass. Pijezd do Luzernu ¢i Arth-Goldau je velmi dobry.

62. Furkabahn (1, 2)

Dréaha je jednou z mnoha Svycarskych tzkorozchodnych drah, kterd dosahuje pomoci
ozubnice vysoké nadmoiské vysky. Jde vSak o drahu pribéznou, nikoliv vedenou na horsky
vrchol, draha je na obou koncich napojena na dal$i drahy, béhem své trasy ale prekonava horska
sedla.

Motivaci pro vystavbu bylo propojeni Simplonské drahy ve stanici Brig (pfipadné
navazat spojeni na drdhu z Zermattu) na sit’ Rhétské drahy v jihovychodni &asti Svycarska,
¢imz by doslo k propojeni dvou ke konci 19. stoleti klicovych turistickych regionti, Zermattu
na strané jedné s Davosem a St.Moritzem na stran¢ druhé. Zemépisné se jedna o horni toky
Ryna a Rhony. Draha se plivodné nazyvala dle dvou prasmyki, kterymi prochazela, a to Furka
(2431 m.n.m.) a Oberalp (2048 m.n.m.) na rozvodi uvedenych fek. Z jedné strany draha zac¢ina
ve stanici Brig (678 m.n.m.), stoupa postupné ¢aste¢n¢ za pouziti ozubnice do pruismyku Furka,
pak klesa do Andermattu v nadmoiské vysce 1444 m.n.m., kde existuje propojeni dalsi drahou
do Goschenen na Gotthardské draze (viz dale), a stoupa do prusmyku Oberalp. Poté klesa do
koncové stanice Disentis (1150 m.n.m.), kde navazuje trat’ Rhétské drdhy. Trat’ ma rozchod
1000 mm jako sousedni drahy, takze je mozné zavadét provoz prubéznych vlakd, jenz je v praxi
také vyuzivan. Na draze je pouzita ozubnice systému Abt, kterd z celkové délky drahy 97 km
je poloZena na celkem 32 km (nikoliv ale souvisle). Maximalni sklon ozubnicovych useki je
179 promile, adheznich 40 promile. V prismyku Oberalp je trat’ vedena po povrchu, na Furce
pak tunelem o délce necelé 2 km. Pocatek vystavby drahy nastal v roce 1911, vzhledem
K obtiznym podminkam a prvni svétové valce ale byla cela trat’ oteviena az v Cervenci 1926.
Provoz byl zah4jen s parnimi lokomotivami, zahy ale byly zafazeny vozy motorove, které se
zde pouzivaly do roku 1942, kdy byla celd trat’ elektrizovana. Atraktivitu zvysilo zavedeni
Glacier Expressu v 30. letech (také viz dale). V prvnich letech existence na draze fungoval
pouze letni provoz; po elektrizaci byl na vétsi ¢asti traté¢ zaveden provoz celorocni. Na casti
traté ale zimni provoz kviili nebezpeci lavin zaveden nebyl, v tomto tseku pobliz stanice Realp
byl postaven skladaci most, jenz byl na zimu vzdy vcetn¢ elektrického vedeni sloZen. Postupné
ale zesilil zdjem o zavedeni celoro¢niho provozu na celé trati, takze roku 1982 byl mezi
stanicemi Oberwald a Gletsch prorazen zékladnovy tunel o délce 18 km, ktery obesel jednak
lavinami kriticky usek, jednak odstranil nekteré nejprudsi ozubnicové useky, takze délka cesty
se zkratila o ptil hodiny. Plivodni trat’ nebyla zruSena, ale vznikla zde muzejni Zeleznice, kde je
jako na jednom ze dvou Svycarskych tsekl zaveden pouze parni sezonni provoz. Trakéni
vedeni zde neni, takZe elektricky provoz je vyloucen a sit’ vedeni nenarusuje panorama trat¢.

Dnes je zékladni trat’ Brig — Disentis rozdélena do dvou provoznich tsekil se zékladnim

------

jednotlivych ramen na sebe navazuji v Andermattu, kde cCasov€é navazuje i1 spojeni do
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Goschenen. Na trati jsou provozovany elektrické ozubnicové jednotky, projeti celé traté
S prestupem trva pres tfi hodiny zastavkovym vlakem. Spoj je zatazen bezvyhradné do systému
Swiss Pass. Jedna se o jednu z méné znamych ozubnicovych trati Svycarska, je ale atraktivni
sama o sob¢, ptedevsim piekonani sedla Oberalp s minimalnim vyuziti tuneld, a dilezita je také
pro pfesun mezi jednotlivymi regiony. V oblasti prismyku Oberalp je mimoto provozovan
pfevoz automobilt vlakem.

Samostatnou kapitolou je muzejni zeleznice Realp — Oberwald. Draha je v provozu
pouze V letni sezén€ mezi koncem cervna a zacatkem fijna, kdy jsou provozovany parni vlaky
V poctu 1-3 pary denné podle ¢asti sezony a dne v tydnu. Draha je pfitazliva provozem, okolim
1 svymi historickymi technickymi prvky.

63. Rhitische Bahn (Rhétska draha) (1)

V kantonu Graubiinden v jihovychodnim Svycarsku je rozklada sit Rhétskych horskych
drah. Jeji rekordni vlastnosti je to, ze dosahuje bez pomoci ozubnice v Evropé nejvyssi
nadmoftské vysky, a to 2328 m.n.m. v prismyku Bernina; ¢ast sité je také zapsana v seznamu
UNESCO.

Historie sit¢ zacind roku 1899, kdy byl otevien prvni usek uzkorozchodné sité
0 rozchodu 1000 mm z Landquartu do Klosters. Vystavba pokracovala v dalsich desetiletich
a byla zavrSena v prvni fazi roku 1913 odbockou do Scuol-Tarasp. K draze bylo pfi¢lenéno
nékolik dalSich usekl postavenych jiz diive. Na nékterych tsecich byl provoz zahéjen parni,
nckteré useky byly od pocatku elektrizované. Posledni roz§iteni sité se odehralo roku 1999, kdy
mezi stanicemi Klosters a Sagliains byl otevien spojovaci tsek s 19 km dlouhym tunelem, dnes
nejdel§im na uzkorozchodnych tratich ve svété.

Cela sit’ mefi 384 km a je tvofena vétvemi Landquart — Disentis (ndvaznost na
Furkabahn), Landquart — Davos — Filisur, Reichenau-Tamins — Filisur — Pontresina, St.Moritz
— Scuol-Tarasp, St.Moritz — Tirano (v Italii), Klosters — Sagliains a odbo¢kou Chur — Arosa.
Provoz na tratich je zaji$tén na riznych Usecich v rlizném taktu, maximalné vSak 60 minut na
odbocce do Arosy, kromé pravidelnych vlakl se na siti pohybuji panoramatické vlaky (viz
déle). Draha je tak dileZita pro pfesun v ramci oblasti, disponuje v§ak kromé i na Svycarské
pomery atraktivni krajinou také fadou technickych a jinych atraktivit.

4

Nejznaméjsi jsou dva viadukty Landwasser a Wiesen pobliz uzlu Filisur, zejména
fotografie prvné jmenovaného byva soucasti propagacnich materiali nejen regionu, ale celého
Svycarska. Jedna se o viadukt 65 m vysoky, mezi dvéma skalnimi masivy, takZe na obou
koncich vlaky okamzit¢ mifi do tunelu. Mén¢ znamy je Wiesensky viadukt, 89 metri vysoky
a nejdelsi na siti Rhétskych drah, oproti Landwasserskému po ném vede navic turisticka stezka.
Oba mosty lze vidét a po Wiesenském 1 ptejit v ramci zdejSiho systému draznich nauc¢nych
stezek (Bahnlehrpfad), vyhlidky se nabizeji z udoli i z nadhledu. P¢&si trasa méfi kolem 7 km,
okruh z Filisuru kolem obou viaduktti zpét pak zhruba 12 km, soucasti je i prichod udolim feky
Landwasser. Cast traté je zafazena do UNESCO.

Jizni vétev, tzv. Berninabahn je zajimava trasovanim, kdy =z nejvysSiho bodu
2328 m.n.m. s vyhlidkami na ledovce klesa az do italského Tirana s jiznim podnebim, klesani
¢ini pifiblizné 1800 vySkovych metrii. Na jiznim konci trat€ se nachazi také spirdlovy most
u obce Brusio, jediny svého druhu na svété. Ackoliv ve Svycarsku i jinde na tratich lze nalézt
Vv tunelu (Gotthard, Horehroni), trat’ u Brusia je jedind zcela oteviena. Také podél této trasy
vede pési stezka.
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Albulabahn je usek mezi stanicemi Filisur a St.Moritz, kde je atraktivni Gsek mezi
stanicemi Preda a Bergiin s mnohymi tunely a smyckami, trat’ v adoli dlouhém 6 km je
rozvinuta kvili terénu do délky 12 km a vyuziva tak uvedené stavebni prvky. Pro turisty je zde
k dispozici p&si nauéna stezka o délce 7 km. Usek je souéasti kulturniho dédictvi UNESCO.
V Bergiinu lze také navstivit muzeum Rhétské drahy. Draha je modelové zobrazena na jedné
ze zminénych Ceskych zahradnich zeleznic.

Odbocka Chur — Arosa je atraktivni zprvu prijezdem vlaku ulicemi Churu ve smyslu
tramvaje (podobn¢ v Tiranu na Berninabahn), dale pak nejvysSim mostem Langwies na siti
Rhétskych drah a ptfevySenim do cilové Arosy, méalo zndmym stfediskem ve srovnani
s Davosem a St.Moritz.

Usek Landquart — Chur je zajimavy soub&hem normalnérozchodné a tizkorozchodné
dréhy. Pfitom na normalnérozchodné tratii jezdi ptimé vlaky z Ziirichu a v predmétném tseku
nezastavuji, obsluhu obci v tidoli obstaravaji vlaky Rhétské drahy.

Usek Reichenau-Tamins — Disentis prochazi soutéskou Ryna, ¢asteéné podél traté vede
turisticka stezka, nejatraktivnéj$i ¢ast se naléza mezi stanicemi Reichenau-Tamins a llanz.
Mimoto je fada stanic a zastidvek vybavena historickymi dievénymi stani¢nimi budovami
Vv alpském stylu ve vzorné udrzovaném stavu.

Celkove se jedna o rozlehlou oblast se znamymi stfedisky a velkym zatizenim turisty,
Z pohledu krajiny a drahy ale jde o region velmi atraktivni a vhodny pro delsi pobyt, pfi kterém
lze kombinovat fadu aktivit, nejen Zelezni¢nich. Do kulturniho dédictvi UNESCO jsou
zafazeny dva fuUseky: Thusis — St.Moritz, véetné¢ Albulabahn, a St.Moritz — Tirano
(Berninabahn) o souhrnné délce 128 km; zapis byl uéinén roku 2008. Region je dostupny
primarné z nitra Svycarska z linie Landquart — Chur. Klasické vlaky jsou zafazeny do systému
Swiss Pass.

64. Zentralbahn (1, 2)

Trat’, kterd pii svém vzniku nesla nazev Briinigbahn podle prismyku Briinig, jimz
prochazi, se nachazi ve stfednim Svycarsku a spojuje Luzern pies jmenovany prismyk
S Interlakenem pod masivem Jungfrau. Draha patii ze Svycarskych ozubnic mezi mén¢ proslulé
a vyrazn€ se od nich lisi také vétSim podilem primarni dopravy, pfipadné turisti, kteti trat’
pouzivaji pouze k tranzitu do zndméjSich oblasti. Z této drahy lze také prestoupit na jiz zminéné
horské ozubnicové drahy Alpnachstad — Pilatus a Brienz — Brienzer Rothorn. V soucasnosti
draha vystupuje pod nazvem Zentralbahn, ktery vystihuje jeji zemé&pisnou polohu, primarné je
ale dan majetkovymi prevody.

Trat’ byla piivodné planovana v normalnérozchodné podobé, projekt ale selhal, takze
draha byla oteviena v trase Brienz — Alpnachstad 14. ¢ervna 1888 s rozchodem 1000 mm
a ozubnici typu Riggenbach v okoli priismyku. Draha ovSem v prvni etap€ nebyla napojena na
okolni Zelezni¢ni sit, z koncovych bodi bylo nutné vyuzit parnikli po jezerech, useky
Alpnachstad — Luzern a Brienz — Interlaken byly otevieny az pozdé&ji, konkrétné 1. ¢ervna 1889
a druhy tsek az 23. srpna 1916. Od této doby se datuje celoro¢ni provoz na celé trati. Ten byl
zahajen parni a parni se udrzel az do druhé svétové valky, kdy doslo k elektrizaci.

Draha dnes méti 74 km, ztoho Riggenbachova ozubince lezi na 9 kilometrech
rozdélenych do Ctyf sektori (tfi na severni stran¢ prismyku, jeden na jizni), maximalni sklon
je 121 %o a maximalni rychlost na téchto usecich ¢ini 40 km/h pfi stoupéani a 25 km/h pfi klesani.
Celkovy vyskovy rozdil je 566 metrt, Luzern lezi ve vySce 435 m.n.m., vrcholovy bod Briinig-
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Hasliberg lezi ve vysce 1001 m.n.m. Trat’ drahy je velice pestra, z Luzernu vede husté osidlenou
nizinou s vyuzitim tunelu na upati masivu ve stanici Giswil, kde kon¢i spoje z Luzernu
nevybavené ozubnici. Nasleduje stoupani s bohatymi vyhledy, atraktivni je piedevs§im jezero
Lungernsee s obci Lungern. Ve vrcholové stanici se trat’ [ame a klesé lesy do Meiringenu, kde
zaCinaji neozubnicové spoje vedené pouze jizni Casti Zentralbahn v trase Interlaken —
Meiringen. Draha pak pokracuje loukami a podél jezera Brienzer See do uzlu Interlaken.
Pribézné vlaky méni v Meiringenu smér jizdy.

Provoz na trati je organizovan spiSe ve smyslu pravidelné, nikoliv turistické dopravy.
Pribézné vlaky jsou zatazeny do linky GoldenPass Line (viz dale), kde jsou nasazovany
soupravy s panoramatickymi vozy v pravidelném hodinovém taktu na celé trase Luzern —
Interlaken, v obou okrajovych tsecich jsou pak zavedeny vlaky kategorie S-Bahn z Luzernu
Vv pilhodinovém taktu do Giswilu a osobni vlaky v hodinovém taktu z Interlakenu do
Meiringenu s béznymi soupravami. Atraktivni je prijezd celé trati s pfekonanim prasmyku.
Vzhledem k trasovani a charakteru provozu zde nejsou poskytovany ve velkém rozsahu
specialni sluzby s vyjimkou vyhlidkovych vozi na pribézné lince. Obcasné jsou jizdy
S historickymi vozidly. Vedle samotného tranzitu a atraktivity traté jeji vyznam spociva
V napojeni drah na Pilatus a na Brienzer Rothorn, z Meiringenu pak 1ze navstivit Reichenba$ské
vodopady zndmé z romand o Sherlocku Holmesovi.

Navstévu traté 1ze doporucit pro jeji mensi znamost, kvili vyznamu v tranzitu ale jsou
vlaky siln¢ vytizené i zde, jizdné je zcela zatazeno v jizdence Swiss Pass. Vhodné body na
nastup na trat’ jsou okrajova mésta Luzern a Interlaken.

65. Gotthardbahn (Gotthardska draha) (9)

Jedna se o vyznamnou dvojkolejnou trat’ bézného rozchodu piekonéavajici alpsky hieben
za pomoci naro¢ného trasovani a tunelli, z pohledu cestovniho ruchu je zajimava jednak pro
projeti, jednak pro turistickou stezku vedenou podél c¢asti traté (analogie rakouskému
Semmeringu).

Cela pivodni trat méfi 206 km, vychazi ze stanice Immensee mezi Luzernem
a Zirichem, vede jiZznim smérem a po piekonani hiebene konci ve stanici Chiasso na italské
hranici. Je souéasti spojeni Svycarska s Italii, vyznamného jak v osobni, tak v nakladni
gotthardského masivu a Luganem/Biascem na stran€ jizni. Vystavba traté byla zah4jena roku
1872 a 1. Cervna 1882 byl zahajen pribézny provoz na celé trase. Provoz byl pies piivodni
plany zahdjen s parnimi lokomotivami, kompletni elektrizace byla dokoncena az roku 1922.
Vzhledem Kk potiebé piekonani stoupani bez pomoci ozubnice byla trat’ rozvinuta do velké
délky, coz pii omezené délce udoli vedlo k vystavbeé protismérnych obloukti a smycek, kdy trat’
nadjizdi sama sebe, piipadné se trat’ otd¢i do protisméru ve vyssi urovni. Tyto stavebni prvky
tvoii nejveétsi atraktivitu traté, kdy z jednoho mista lze sledovat tentyz vlak vicekrat ve vice
vyskovych trovnich, nebo pfi jizde€ sledovat tentyz usek krajiny nékolikrat z riiznych pohledi.
Smycky a protismérné oblouky jsou ale ¢astecné v tunelu, takze vyhled je omezen. Maximalni
stoupani na trase je 26 %o. Ve vrcholovém tseku se pak mezi stanicemi Géschenen a Airolo
nachazi 15 km dlouhy ptivodni Gotthardsky tunel. Trat byla teprve ¢tvrtou vybudovanou
horskou trati tohoto typu; po Semmeringu a dvou dalSich Svycarskych usecich, Lotschbergu
a Simplonu.

Vedle projeti trat¢ se turistim nabizi pé&Si stezka (ve Svycarsku nazyvana
Bahnwanderweg) na severni strané masivu; stezka vede od nadrazi Géschenen tdolim az do
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stanice Erstfeld. Stezka v tomto sméru spise klesa, pfevyseni ¢ini asi 600 m a celkove je cesta
méné narocna nez na rakouském Semmeringu. Cesta je méné spojend se Zeleznici nez
Semmering kvili charakteru traté s dlouhymi tunely a smyckami, nicméné v dlouhych usecich
vede podél traté s vyhledem na ni a jeji stavebni prvky, pobliz méstecka Wassen lze pozorovat
vyse zminénou situaci protismérného trasovani. Trasa je vybavena informacnimi tabulemi
a méfi priblizné 22,5 km.

Vzhledem k orientaci Svycarska na Zelezni¢ni dopravu a jeji rozvoj, jak v segmentu
osobni, tak nékladni, byla vyprojektovana sit modernich trati, tzv. NEAT s propustnosti fadove
stovek vlakil za den v kazdém sméru s omezenym stoupanim, na kterych maji byt provozovany
jak dalkové vlaky, tak tranzitni ndkladni vlaky. Soucéasti modernizované sité je i upravena
Gotthardské draha, kde misto horského useku byl postaven novy Upatni tunel o délce 57 km
a maximalnim stoupanim 7 %o, s maximalni rychlosti 250 km/h. Tunel byl otevien v ¢ervnu
2016, pravidelny provoz v ném byl zahajen od prosince 2016 a nahrazuje ptivodni trat’ v useku
ptevedeny dalkové vlaky a nakladni doprava, v bézném provozu tak na piivodni horské trati
zustaly jen osobni zastavkové vlaky v hodinovém taktu, vzhledem ke slabému osidleni v oblasti
se tak jedna spiSe o turistickou dopravu. Otevieni nového tunelu prospélo zvyseni vyznamu
zelezni¢ni dopravy, ale snizilo atraktivitu traté pii pesi turistice po drazni stezce, nebot’ pocet

vvvvvv

Draha je dostupna od Ziirichu i od Itélie, ze Svycarského vnitrozemi je spojeni Castéjsi.
Projeti drdhy je mozné zminénymi zastdvkovymi vlaky, ndstup na pési trasu je vhodny ve
stanicich Goschenen nebo Erstfeld, trasu ale neni nutné absolvovat celou, podél ni
V hodinovém taktu jezdi autobus v analogické trase, ale s vice zastdvkami.

66. Glacier Express (10)

V fadé zemi jsou v provozu specidlni, Casto vyhlidkové, vlaky s tradici a bohatymi
sluzbami, jako je Orient Expres, nejvétsi poet takovych vlaki je ale v provozu ve Svycarsku.
Nejznaméj§im a nejvyuzivanéjSim je vyhlidkovy vlak Glacier Express. Nazev plyne ze
skutecnosti, ze vlak projizdi kolem fady ledovct.

Tento spoj (skupina spojit) byla poprvé zaveden roku 1930, aby byl podpoien cestovni
ruch v jizni ¢asti Svycarska a propojil stiediska v jihovychodni &asti zemé Davos a St.Moritz
s Zermattem v ¢asti jihozapadni. Vlak byl zaveden v pribézném provozu po nékolika
uzkorozchodnych drahach s ozubnicovymi, protoZze rozchod vSech drah 1 dal§i technické
parametry byla a jsou kompatibilni. Pouze ve stanici Disentis dochazi k vyméné lokomotiv.
Jednalo se od vychodu o Rhétische Bahn, dale od Disentisu Furkabahn a z Brigu BVZ Bahn
(Brig-Visp-Zermatt). Dnes po fuzich spoj provozuji dva provozovatelé, Matterhorn Gotthard
Bahn a Rhitische Bahn. Provoz byl zprvu zaveden pouze v letni sezéné, po celorocnim
zprovoznéni popsaného Useku Furkabahn je provoz celoroc¢ni.

Trat’ v soucasné dobé v zékladni trase Zermatt — St.Moritz méfi 291 km a na své trase
prekonava 291 mosti a 91 tuneld. Jizdni doba v jednom sméru ¢ini sedm a ptil hodiny, takze
spoj je marketingové oznacovan jako nejpomalejSi rychlik svéta. Nejnizs$i bod trasy je
Vv soutésce Ryna pobliz Disentisu v 630 metrech nadmoiské vysky a obratova stanice v Churu
vV 585 m.n.m., nejvyssi je pak Oberalppass s 2033 m.n.m., trasa obsahuje dvé velka stoupani
a klesani. Na své trase vlak projizdi pamatku UNESCO Albulabahn a prochazi také kolem
pfirodni oblasti zafazené v UNESCO Jungfrau-Aletsch.
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Od roku 2006 jsou do pravidelnych vlakli zatazeny panoramatické vozy s kruhovym
vyhledem, vnichz se podava jidlo pfimo na mist¢ (ve vlaku jsou tak poskytovany
I gastronomické sluzby), pokud ve spoji takové vozy nejsou, je vlak vybaven jidelnim vozem.
Jizda je nabizena také v ramci balicka sluzeb s ubytovanim, privodcovskymi sluzbami apod.
Vedle novych souprav s panoramatickymi vozy jsou v provozu také nostalgické soupravy.

V zimni sezdn¢ je provoz omezen na jeden par spoju denné, kdy se z kone¢nych stanic
vyjizdi rano, pobliz Disentisu se soupravy ktizuji a v odpolednich hodinach dosahuji cile.
V tomto obdobi je v provozu pouze klasicka trasa Zermatt — St.Moritz se zavlekem do Churu.
V letni sezoné je provoz rozsifen az na Ctyii pary spoju, z nichz ale vS§echny nejedou v celé trase
Vv dopolednich hodinach z vychozi stanice. Swiss Pass plati i na tyto vlaky, je ale povinny
priplatek za mistenku. Vzhledem k velké vytizenosti spoji je doporucena véasna rezervace
mista. Pochopiteln¢€ neni nutné absolvovat celou trasu, jizdenku lze koupit i1 na kratsi useky.
Dostupnost je jednak z okrajovych bodi, jednak z uzlovych stanic po trase, predev$im Brig,
Visp a Chur. Jak jiz bylo fec¢eno, jde o nejznamé;jsi a z pohledu atraktivity trasy nejvyznamné;jsi
Svycarsky vyhlidkovy vlak.

67. Bernina Express (10)

Tento vyhlidkovy spoj je provozovan pouze v siti Rhdtische Bahn a ve své trase je
doplnén také autobusem. Jeho provoz byl zahajen roku 1973. Trasa prochézi atraktivnéjSimi
useky této sité, predevSim trat€émi zafazenymi do UNESCO, Albulabahn a Berninabahn se
smyc¢kou u Brusia. Vlaky zac¢inaji v Churu a v St.Moritz a na své trase prochazi pies 196 mostii
a 55 tunelll na vySe popsanych usecich. Nejvyssi bos se nachdzi v prismyku Bernina
v 2253 m.n.m. Také na téchto spojich jsou zafazeny panoramatické vozy a jsou zde
poskytovany bohaté sluzby analogické Glacier Expressu.

Provoz je rovnéZ celoroc¢ni, kdy v zimni sezoné je zaveden pouze jeden par vlaki v celé
trase, Vv letni sezoné je i zde provozovano nékolik para vlakid v rizné trase v nepravidelnych
intervalech, jizdni doba nejdelSiho spoje Chur — Tirano €ini €tyfi hodiny patnact minut.
Névazny autobusovy spoj pak spojuje italské Tirano s Luganem na hlavni trati Svycarsko —
Italie vedené dale ptes Gotthard. Systém jizdného je rovnéz analogicky Glacier Expressu.
Dostupnost spoje je pfedevsim z Churu. Také tento spoj je krajinou a projizdénymi useky velmi
atraktivni.

68. Gotthard Panorama Express (diive Wilhelm Tell Express) (10)

Trasa tohoto spoje je rovnéz kombinovand, sestavd kromé jizdy vlakem z cesty
parnikem po Vierwaldstéttském jezetfe a v celé trase spojuje Luzern a Lugano, piestup z parniku
na vlak probiha ve stanici Fliielen na Gotthardské draze. Pivodni nazev odkazoval na
Svycarského narodniho hrdinu Wilhelma Tella, kdy parnik projiZzdél kolem mist spojenych
S touto postavou. Po otevieni upatniho Gotthardského tunelu byl ndzev zménén, aby odkazoval
na projeti ptivodni Gotthardské traté, nebot’ je veden po starsi trase pres Goschenen. Vlak je
provozovan pouze v letni sezoné, a to dvakrat denné v kazdém smeéru, projeti celé trasy trva
pfiblizné pét hodin. Sluzby a soupravy jsou také analogické pfedchozim spojlim. V porovnani
s predchozimi spoji jde o méné atraktivni nabidku, kterou Ize absolvovat efektivné oddélené,
Vv této podobé¢ jde spiSe o zazitkovou cestu v prostiedi historického parniku doplnénou jizdou
vlakem ptes Gotthard, takZe nejde jiz primarné€ o zelezni¢ni atraktivitu.
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69. GoldenPass Line (6, 10)

Jednd se o netypickou trasu, protoze ackoliv je Cist¢ zeleznicni, nelze ji projet bez
prestupu. Linka vychazi z Luzernu, po trati Zentralbahn vede do Interlakenu, kde navazuje dalsi
spoj do Zweisimmen, po dal$im ptestupu pak vlak pokracuje do Montreux.

Trasa je s prestupy kvili riznym rozchodiim na usecich; Zentralbahn je tizkorozchodna
ozubnicova draha, z Interlakenu je trat’ normalnérozchodna, usek Zweisimmen — Montreux je
op¢t uzkorozchodny, ale bez ozubnice. Atraktivita spo¢iva v pestrosti trasy pfi absolvovani
celého tseku, podobné jako u vlaki Glacier a Bernina Express, kdy vede ze stiedniho Svycarska
k charakterové odlisnému Zenevskému jezeru. V tuseku Zentralbahn se cestuje béznymi vlaky
V hodinovém intervalu (¢astecné s panoramatickymi vozy), podobn¢ v normalnérozchodném
useku; v poslednim tuseku vedle pravidelnych vlaki ve dvouhodinovém intervalu (také
s panoramatickymi vozy) funguje dvakrat za den specialni spoj Belle Epoque se soupravami
V historickém stylu tohoto obdobi.

Trasu lze projet celoro¢né nékolikrat denné, vyjimkou je tedy prestup mezi vice
soupravami béhem cesty, coz mize byt pro nékteré turisty nepiijemnym prvkem cesty. Na
vlaky zasadné plati jizdenka Swiss Pass, mistenky nejsou povinné, pouze doporucené
V nejsilngjsi sezoné a piiplatky jsou povinné pouze za specidlni mista VIP ve vlacich. Pro turisty
jde o relativné malo znamou trasu, coz je ziejmé zpuisobeno i neexistenci pribézné vedeného
vlaku v této relaci, trasu lze ale také doporucit, dobie dostupna je z obou koncovych boda
I Z prostfedniho, normalnérozchodného useku.

70. Schokoladenzug/Le train du Chocolat (Cokoladovy vlak) (6, 10)

Spoj propojuje cestu vlakem v atraktivni krajiné s gastronomickymi zazitky, jde tedy
0 zasadné¢ odlisny produkt od predchozich. Trasa vychazi z Montreux, vlak jede do Gruyeres,
historkcého méstecka na navrsi s navstévou syrarny, dale se pokracuje autobusem do Broc
s navs§tévou cokoladovny ,,Caillot” s ochutnavkou, autobus dale navazuje do Montbovon
a vlakem nésledné do Montreux. Celodenni vylet trva devét hodin se dvéma navstévami, okruh
je provozovan pouze jednou denng.

Na spoji je provozovana souprava s panoramatickymi vozy nebo retro souprava Belle
Epoque. Cena je se Swiss Passem levnéjsi neZ béZna a zahrnuje cestovani vlakovou 1.tfidou,
oba zminéné vstupy a obcerstveni béhem cesty.

Jedna se tedy o produkt, kde je cesta vlakem pouze jednou ¢asti celého balicku, ta vsak
dobte zapada do celého konceptu a vysledny produkt je velmi pfitazlivy.

71. Voralpen Express (10)

Tento spoj je zastupcem pribézného vylepSovani dobré povésti dopravce a zavadeéni
novych prestiznich znacek, které naldkaji nové zakazniky, protoZe se nejednd o spoj nic¢im
specificky, ani unikdtni pojiZdénou infrastrukturou, ani specidlnimi vozy ¢i sluzbami, ani
vyjimecnosti provozu (ve smyslu napi. 1 spoj denng¢).

Voralpen Express je rychlikova linka vedend v hodinovych intervalech ze stfedniho do
vychodniho Svycarska po tratich normélniho rozchodu s maximalnim stoupanim 50 promile,
pohybuje se v nadmoiské vysce 408 — 933 m.n.m. a jsou na ni provozovany bézné soupravy.
Linka spojuje Luzern se St.Gallenem, projeti celé trasy dlouhé 125 km trva 2 hodiny 15 minut,
plati zde vSechny bézné jizdenky vcetné Swiss Passu. Atraktivita spociva v projeti klasické
Svycarské krajiny s fadou dalSich atraktivit po trase, v konecné stanici St.Gallen se nachéazi do
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seznamu UNESCO zapsané opatstvi, ve vychozim mést¢ je dopravni muzeum (viz ddle), cestou
1ze odbocit ke klasteru v Einsiedeln, vlak projizdi pod vrcholem Rigi a piejizdi Ziiri$ské jezero,
Vv okoli jsou mozné turistické tury riznych obtiznosti a dalsi aktivity; zajimava je trasa rovnéz
stavebn¢, nejvyssi most méti 99 metrt a jde o Sitterviadukt pobliz St.Gallenu.

Aby se linka odlisila od ostatnich, byla zde zavedena specialni znacka VAE, ktera tak
nahrazuje b&né spoje kategorie IR, IC apod., provozované b&zn& ve Svycarsku. Dobra
dostupnost je pochopitelné z obou koncovych bodi, ale na trase jsou také vyznamné uzly jako
Rapperswil na Ziirisském jezete a Arth-Goldau na Gotthardské draze. Spoj 1ze doporudit pro
poznani bézného Svycarska, vyhodou je vyrazné nizsi vytizenost nez u znaméjsich trati &i spojii
popisovanych diive.

72. Verkehrshaus (7)

Nejvyznamngj$im dopravnim muzeem ve Svycarsku a jednim z nejvyznamngjsich
a nejzndmejsich v Evropé vibec je luzernsky Verkehrshaus (Dim dopravy). Z nazvu plyne, ze
muzeum se zabyva komplexem dopravy vcetné obori mimo bézné uziti, a sestava z celé fady
sekci, jako je kino, planetarium ¢&i pro Svycarsko typické predstaveni Gokolady.

Pivodni klasicky staticky koncept muzea byl vyrazné¢ zménén a fada sekci je silné
interaktivnich, coz je zajimavé nejen pro déti, ale 1 pro dospélé navstévniky, zprvu tento koncept
budil znacné kontroverze. V muzeu jsou poradany tematické akce, lze si zaplatit vyklad
s privodcem, akce pro skupiny, muzeum je vybaveno také doplitkovou infrastrukturou,
zejména restauracemi, jsou tu i prostory pro potadani kongrest a konferenci, muzeum je
vstiicné ke Skolnim skupinam.

Sekce klasického muzea obsahuje n€kolik hal, pfedev§im dopravu silni¢ni, vodni,
leteckou, lanovky a ¢ast zelezni¢ni (kolejovou). Ta obsahuje statické exponaty z oblasti
zeleznice 1kolejové MHD vcetné vozidel meziméstskych tramvaji, v ¢asti Zeleznice pak
nejzajimavéjsi jsou parou pohanény sné¢hovy odklize¢ z Gotthardské drahy, vozidla z pocatku
draznich simuldtort ¢i vérny model Gotthardské drahy. Pro nauc¢ny tcel je k dispozici fez parni
lokomotivou, nékteré exponaty jsou i zde interaktivni.

Navstévnici mohou zaplatit vstup bud’ do celého arealu, nebo pouze do muzejni Casti,
neni tak nutné platit i sluzby, které nadvstévnik neplanuje vyuzit. Muzeum se nachazi naproti
luzernskému nadrazi ptes jezero, je dostupné vetejnou dopravou vlakem z hlavniho nadrazi do
zastavky Verkehrshaus (smér Arth-Goldau, resp. trat Voralpenexpressu), lodi ¢i
nejfrekventovanéjSim spojenim trolejbusem od nadrazi i z historického centra, taktéz do
zastavky Verkehrshaus. Navstéva muzea je v kazdém piipadé doporucitelna, vzhledem k cené
je vhodné vyhradit si na néj delsi dobu.
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VIII. Mad’arsko

Celkova délka zelezni¢nich trati v Mad’arsku ¢ini necelych 8000 km, v¢etné tzkorozchodnych
drah, provoz na Casti z nich je ale zastaven. VéEtsi ¢ast Mad’arska je rovinata, nalézaji se zde
v$ak 1 vrchoviny, v nékterych z nich jsou provozovany Zeleznice. Mad’arsko je, podobné jako
Svycarsko, bohaté na Gzkorozchodné drahy, oviem vzhledem k charakteru krajiny, zcela
odliSnému druhu. Historicky zde, podobné jako v fad¢ dalSich zemi, vzniklo velké mnozstvi
hospodaiskych drah (skupina 4 podle uvodniho ¢lenéni), na rozdil od ostatnich zde ale fada
drah ztstala v turistickém rezimu provozu, coz ¢ini Mad’arsko zcela vyjimeénym. Drahy jsou
vyjimecné v fad¢ vlastnosti, nékteré z nich vedou 1 atraktivni krajinou. Celkem zde funguje
vV rizném rozsahu provozu 22 uzkorozchodnych drah, vétSinou piivodné hospodaiskych.
Pozornost tak bude vénovéana pouze draham atraktivnéj$im, s unikatnimi vlastnostmi ¢i dobie
dostupnym. Mad’arsko je vyznamné kvalitnim spojenim v rdmci vetejné dopravy, kde se dobie
doplnuji vlaky a autobusy. V ramci cestovniho ruchu se sluzby dobie rozvijeji, nékteré dale
popsané drahy se svym pojetim zacinaji ptiblizovat zdpadoevropskému pojeti.

Pro mad’arské uzkorozchodné drahy je typicky tzv. Den drdhy — kazdoro¢ni akce
usporadana na prislusné draze s oslavami a doprovodnymi akcemi, terminy jsou koordinovany
mezi jednotlivymi provozovateli.

73. Détska draha v Budapesti (1)

Obdobou kosické détské zeleznice v Mad’arsku je tato draha nachézejici se v kopcovité
zapadni ¢asti hlavniho mésta. Tato oblast byla jiz od poc¢atku 20. stoleti vyznamnym rekrea¢nim
zdzemim Budapesti, takze zde byla planovéna zeleznice jiz mezi svétovymi valkami a byla zde
postavena ozubnicova draha, patfici dnes do MHD. K vystavbé navazné drahy v této dobé¢
nedoSlo a Zeleznice zde byla postavena aZ v rdmci pionyrského hnuti. Prvni plany pocitaly
S trati obdobnou sovétskym draham, tedy relativné kratkym a s okruzni trasou, nakonec ale bylo
rozhodnuto o vytvoteni tzv. pionyrské republiky v Budinském pohoii (mad’.Budai hegység)
nedaleko kone¢né stanice ozubnicové drahy a s tim byla spojena i1 vystavba pionyrské drahy.
Vystavba drahy zacala od tohoto konce trasy a prvni tsek byl otevien 31. Cervence 1948. Na
draze byl zvolen rozchod 760 mm a motorovy provoz. Jen docasné zde byly jako posily také
parni lokomotivy. Draha byla postupné prodlouZena tak, aby ziskala i druhou navaznost na
MHD, a to tak, ze 20. srpna 1950 byl otevien posledni Gsek do dne$ni koncové stanice
Hiivésvolgy. Tim také velmi vzrostla atraktivita drahy, protoZze druhy Gsek prochéazi skalnatou
a zalesnénou ¢asti pohofi s ob¢asnymi vyhledy na mésto. Celkové tak draha dosdhla délky
necelych 12 km s maximalnim sklonem 30 promile.

Draha dnes zaina v blizkosti horni stanice ozubnice Szechényihegy ve vySce
465 m.n.m., pak prochazi rovinatym usekem k byvalému pionyrskému méstecku, za kterym
vchazi do skalnatych pasazi, ve kterych postupné za pomoci smycek i tunelu klesa ke konecné
tramvaje Hilivésvolgy ve vySce 231 m.n.m. V prvnich desetiletich provozu zde panoval velmi
husty provoz, mésicn€ draha pievezla v letni sezéné az 160 tisic cestujicich. Podobné jako
u jinych drah tohoto typu zde bylo zavedeno obsazeni vétSiny mist détmi (diive pionyry)
a stanice byly vybaveny rtiznymi typy zabezpeCovaciho zafizeni, aby détsti zaméstnanci
poznali rozdily mezi velmi odliSnymi typy pouzivanymi na klasické zelezni¢ni siti mad’arskych
drah. Po zméné rezimu z4jem o dopravu klesal a omezoval se 1 provoz, draze vSak nikdy
nehrozilo zruseni.

Dnes je vyhradné osobni provoz zajistén celorocné celodenné, kromé pondélkt v zimni
¢asti roku, v pfiblizn€ 45 minutovych intervalech, konkrétni provoz se 1isi dle sezony a dnil
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pozice strojvedoucich vSechny funkce primarné vykonavaji déti. Na draze jsou poradany také
obcCasné tematické akce, nostalgické jizdy a détské dny. V letni sezén€ jsou provozovany
vyhlidkové vozy, v zim¢ klasické uzaviené. Jizdné neni integrovano do systému budapest'ské
MHD, pouze c¢astecné do produktu Budapest'ska karta.

Draha je snadno dostupna z obou smérit pomoci MHD, bez pési turistiky lze snadno
absolvovat okruh tramvaji do Hiivésvolgy, dale détskou drahou vzhiru atraktivni krajinou
a zpét dolt méstskou ozubnici, pfipadné opacné. Budinské pohoii je ale atraktivni i pro aktivni
turistiku, veétSinu navstévnikli mize prekvapit skalnaty charakter uzemi s vyhledy a misty
I naroénymi p&Simi trasami, které v Mad’arsku neoc¢ekavaji. Draha tak ma velky potencial pro
navstévniky.

74. Lesni draha Miskolc (1, 4)

Nejlépe dostupna a trasovanim jedna z nejhez¢ich mad’arskych tizkorozchodnych drah
lezi na zédpadnim okraji tietiho nejvétsiho mad’arského mésta Miskolc. Vystavba drahy byla
podminéna potifebou svozu dieva z lesnatého pohoti Biikk a byla oteviena 17. kvétna 1921
S parnim provozem, draha méla rozchod 760 mm a v délce 18 km spojovala Miskolc-Faskert
(sklad dieva) s mistem Garadna v relativn¢ hlubokém tdoli. Maximdlni stoupani je 38 promile
a prevySeni Cini 251 vySkovych metrl. Na trase stoji 25 metrii vysoky most, jenz je nejhez¢im
stavebnim prvkem traté. Od roku 1922 byla trat’ rozsifena o odbocky, n¢které vedly k dalsim
nakladistim dieva, jedna obsluhovala pfilehl¢ Zelezarny, na jedné z odbocek byl pouzit sklon
az 55 %o. Vedle dieva bylo pfepravovano i uhli a dolomit k zelezarndm a k ptekladisti na
normalnérozchodné trati. Jiz od roku 1923 byla provozovana i osobni doprava, nejen pro mistni
obyvatele, ale postupné i pro turisty, od roku 1927 byl na misté obce Lillafiired stavén rekreacni
a hotelovy palac téhoz jména, v souvislosti s tim byla vystavéna reprezentativni stanice, na
béZnou uzkorozchodnou tratich neobvykle honosna, a trat’ upravena. Od roku 1930, kdy byl
hotel otevien, vzrostl vyznam osobni dopravy, proto byly zakoupeny moderni motorové vozy
a osobni doprava zasadné rozSifena i1 na nckteré odbocCky. Ta postupné ndkladni dopravu
vytlacila do no¢nich hodin. Ve své dobé¢ §lo o nejvyuzivanéjsi a nejmodernéjsi mad’arskou
drahu své kategorie, postupné byla i rozsifovéana, az v 50. letech doséhla sit’ celkové délky
41 km, ro¢ni vykony €inily ptes 200 tisic cestujicich a pies milion tunokilometrti zbozi.

Roku 1973 ale byla trat’ ve mésté zkracena kvili vystavbeé novych obytnych celkli do
dnesni kone¢né Dorottya utca, nakladni doprava byla ale provozovana nadale, 1 kdyz s klesajici
tendenci, az do roku 1994, kdy v ramci rekonstrukci tramvajové traté€ bylo zruseno jeji kiizeni
s izkorozchodkou a ta tak pfisla o napojeni na normalnérozchodnou trat’. Na dréze tak zlstala
pouze turisticka doprava, a to na hlavni trati do Garadny, atraktivni odbocka na hieben do
Orvénykd ziistala kvili $patnému stavu svr$ku bez provozu, posledni tsek byl zrusen
a zlikvidovan.

Také dnes je tato draha nejstabilnéjsi v Mad’arsku, véetné provadéné modernizace, pocet
cestujicich ¢ini rocné kolem 200 tisic a jde o druhou nejnavstévovanéjsi atraktivitu Miskolce
(po jeskynnich laznich Miskolctapolca). Provoz je zajistovan na trati Miskolc-Dorottya utca —
Lillafiired — Garadna o délce pies 3 km celoro¢né v intervalu 75 minut, na trati jsou v provozu
dieselové lokomotivy s riznymi typy vozl, v l1ét¢ vyhlidkovymi, projeti celé trasy trva asi
hodinu. Jedinou slabinou je nevyuzitd odbo¢na trat’ do stanice Mahdca na hiebeni, na trati jsou
zavadény pouze specialni objednané vlaky. Den drahy se zde kond koncem kvétna.
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Vedle atraktivni krajiny a rekreacniho centra Lillafiired se nabizi také pési tiry do pohofti
Biikk, typického nejen vyskytem bukd, ale také skalnatosti. V Garadné funguje malé muzeum,
v Lillafiiredu 1ze pak navstivit dvé jeskyné. Celkové draha dobfe dopliuje nabidku mésta
Miskolc, na draze samé kromé Lillafiiredu neni velka sekundarni nabidka, nicméné blizkosti
mésta tato nevyhoda neni vyznamna. Dostupnost z mésta je vyborna prostfednictvim tramvaje
v kratkém intervalu do Dorottya utca.

75. Lesni draha Almamellék (1, 4)

Draha nazyvana podle vychozi obce Almamellék patii do skupiny drah postavenych
primarné pro dopravu dieva, osobni doprava na ni vSak byla zavedena prakticky soucasné,
i kdyz v omezené mife. Trat’ se nachazi v jihozapadni ¢asti Mad’arska, jizné od Balatonu. Jako
vétsina lesnich drah béhem své existence ménila vyrazné€ svoji délku. Prvni Gsek byl otevien
roku 1901 soukromym investorem, a to v délce 7,2 km od nadrazi normalnérozchodné drahy
v Almamellék k obci Nemétlukafa. Pro trat’ byl zvolen rozchod 600 mm a po nékolik desetileti
byl provoz zajistovan konskou silou. Kon¢ zde tahali dfevéné voziky a draha obsluhovala také
nékolik tovaren v oblasti. V ramci osobni dopravy byla provozovana doprava S$kolni.
V mezivale¢ném obdobi byly stavény a ruseny nékteré useky a po druhé svétoveé valce byla trat’
zestatnéna. Roku 1955 draha ptesla z konského na motorovy pohon, postupné byly lokomotivy
obménovany, podobné jako vozy pro nakladni a také osobni dopravu. Od roku 1961 byla
zavedena pravidelna osobni doprava. V dalsich desetiletich pokracoval klasicky vyvoj s tim, ze
nakladni doprava slabla, nicméné az do 80. let byla draha provozovana v obou segmentech
dopravy. Kritickym bodem byl rok 1977, kdy byl ukoncen provoz na piipojné
normalnérozchodné trati, drdha je tak zcela odfiznuta od ostatni sité, pfesto byla nakladni
doprava i pfes potiebu piekladky na silni¢ni dopravu provozovana dalsi 1éta. Ukoncena byla az
roku 1991, ziistala tak nadale uz pouze doprava osobni, sice pravidelna, ale ve velmi omezeném
rozsahu. Déle tak pokraCoval trend zkracovani traté; maximalni rozsah €inil témét 17 km, dnes
je provozovan pouze Usek v délce necelych 6 km, a to ve vyhradné turistickém rezimu, v sezoné
od dubna do fijna pouze o vikendech. Maximalni rychlost na trati je 12 km/h a doba jedné cesty
Z Almamellék do mista Sasrét trva 25 minut.

Draha prochazi typickou rovinatou madarskou krajinou, nejvétsi stoupani na
provozovaném useku je 4 %o. Draha je v zaporném smyslu vyjimecna dvéma vlastnostmi:
jednak zminénd izolovanost od ostatni Zelezni¢ni sité, Almamellék je vefejnou dopravou
dostupny pouze autobusem, a to vyhradné z jednoho sméru, jednak lezi v oblasti chudé na
atraktivity cestovniho ruchu. Aby draha byla nav$tévovéana i turisty mimo uzky soubor
zelezni¢nich nadSenct, potfada celou fadu akci béhem roku (i mimo zakladni provozni sezénu)
S doprovodnym turistickym ¢i jinym programem. V koncovém misté Sasrét se nachazi byvaly
lesnicky zdmek, dnes ubytovaci a vyukové zafizeni; v Sasrét se nachézi také muzeum dymek,
jinak draha nabizi pouze putovani pfirodou. Den drahy zde probih4 druhou sobotu v kvétnu.

76. Lesni draha Szilvasvarad (1, 4)

Jednd se o dalSi drahu, kterd vznikla plvodné pro ptepravu dieva, od drahy
v Almamellék se lisi v celé fad€ vlastnosti a vyuzivanosti v cestovnim ruchu.

Do obce Szilvasvarad, nachazejici se v hornaté severovychodni oblasti Mad’arska,
pobliz slovenské hranice, byla zprovoznéna normélnérozchodnd dréha 12. zaii 1908 a nasledné
majitel zdejSich lesli zacal feSit napojeni t€Zby na tuto drahu. V oblasti vznikly dvé lesni
uzkorozchodné dréhy, do dneSni doby se zachovala pouze zde uvedend. Tato draha byla
zprovoznéna 15.ledna 1915 s rozchodem 760 mm a od poc¢atku na ni byl zaveden parni provoz.
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Prvni usek se skladal ze dvou ¢asti, udolni métil 4 km a vedl z obce Szilvasvérad pod skalnaté
svahy; druhy se nachazel na nahorni plosin¢ zhruba 300 vyskovych metri nad idolim a méfil
5,5 km. Nahorni usek byl vsak kvli technickym obtizim postaven s uzsim rozchodem 600 mm
a byl zaveden konisky provoz. Pro spojeni obou ¢asti byla zprvu pouzivana dievéna skluzavka.
Horni ¢ast pak obsahovala fadu do¢asnych odbocek do momentalné téZenych casti lesa. Dolni
¢ast pak méla a ma maximalni sklon 51 promile. V mezivale¢ném obdobi se role drahy rozsitila,
kdyz v oblasti byla zahajena t€zba vapence. K tomu byla postavena nova odbocka do dnesni
konecné Szalajka-Fatyolvizesés, na kterou navazovala nakladni visuta lanovka. Nasledn¢ byla
zahdjena v oblasti i tézba zelezné rudy, kvili které byl postaven novy tsek a kvuli rozsiteni
tézby dfeva na nédhorni plosing byla i zde postavena lanovka, zde pozemni. Tim dosahla celkova
délka drahy 21,6 km (v roce 1923) a celkové byla oblast vybavena velmi bohatou dopravni
infrastrukturou.

Po valce byla nejprve rozsitena trat’ na plo§in€ o rozchodu 760 mm, ale od 50.let i zde
zacala posilovat role silni¢ni ndkladni dopravy na tkor Zeleznice. V roce 1953 byla zahéjena
Vv omezené mife na udolni trati osobni doprava, jiz od pocatku pouze turistickd, vzhledem
K tomu, ze v lesich nejsou zadna trvale obydlena mista. Od 60.let draha piesla na motorovy
provoz, ale postupné byl také provoz omezovan, roku 1966 byla zrusena lanovka, cela nahorni
trat’ a odbocka dolni traté k lanovce a nasledujici rok byla zastavena i doprava vapence, ¢imz
zanikla zcela ndkladni doprava. Dréha vSak zcela zruSena nebyla, nebot” diky navstévovanym
atraktivitam zustala doprava turistickd. Dodnes zistal pouze necelé 4 km dlouhy usek z okraje
obce Szilvasvarad (zastavka Fatelep) do zminéné konecné Szalajka-Fatyolvizesés. Pivodni
plany na obnoveni n¢kterych dalSich tseki dosud nebyly realizovany. Drdha dnes ptevazi
kolem 200 000 cestujicich ro¢n¢. Draha je dnes v provozu v sezoné zhruba od dubna do fijna
S bohatou nabidkou spojii, max. 10 parti denn€, maximalni rychlost je 20 km/h.

Ze vSech mad’arskych turistickych drah je nejvyuZzivanéjsi, coz je pravdépodobné dano
i na Mad’arsko neobvyklou krajinou, kde nejvyssi kopce dosahuji kolem 800 m.n.m. a jsou
utvatreny atraktivnimi skalami; viibec celd oblast nabizi bezpocet pé&Sich vyleti s vyhledy
a prechody do okolnich oblasti. Prochazi v celé trase lesy a loukami, bezprostiedné na konecné
se zachazi zavojovy vodopad (mad’.fatyolvizesés) a lesnické centrum s vykladovymi tabulemi,
dale lze pak vystoupit k jeskynim a na pfilehlé skaly. Podél traté lze také sejit zpét do
Szilvasvaradu, samotna trat’ ale neni tak atraktivni jako okoli. Dostupnost drahy vefejnou
dopravou je dobrd, ackoliv navazujici draha Eger — Szilvasvarad nabizi omezeny pocet spojt,
1ze ale vyuzit i autobus. Na draze jsou v provozu rizné typy osobnich vozi, véetné otevienych
ploSinovych. V pocatecni stanici byl ziizen Zelezni¢ni skanzen. Den drahy byva v fijnu.

Ptes malou délku drahy je jednou z nejatraktivnéjsich v Mad’arsku, zejména diky krajiné
a dal$im turistickym cilim, to je vSak spojeno s vysokou navstévnosti.

77. Rybna draha Hortobagy (1, 4)

Tato dréha je unikatni v celoevropském méfitku svym piivodnim zacilenim, drah pro
obsluhu rybnikti a nadrzi vznikla cela fada, ale pouze zdejsi draha se dochovala v komplexni
podobg.

Draha vznikla v oblasti Hortob4dgy (dnes narodni park a pamatka UNESCO)
s rozchodem 760 mm vroce 1915. Draha byla stavéna postupné a v maximalnim rozsahu
méfila kolem 15 km. Primarnim tikolem bylo pfepravovat suroviny a dal$i material pro chov
ryb a dale odvoz vylovenych ryb mezi jednotlivymi sadkami a spojovacimi kanaly. Provoz byl
zprvu konsky, postupné byl zaveden dieselovy. Vzhledem ke krajin¢ je na draze prakticky
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nulové stoupani a na normalnérozchodnou sit’ je napojena v dnesni zastavce Hortobagy-Halasto
(= chovné rybniky).

Historicky zde byly potfadany i vyhlidkové jizdy pro turisty, provoz vsak nebyl
pravidelny. Dréaha sdilela osud sobé podobnych, po fazi rozmachu byla zkracovana a posledni
usek o délce 7 km byl opustén na pielomu stoleti, draha ale nebyla zlikvidovana a byla
zachovana i vozidla.

Mistni rybaistvi drahu pozdéji predalo sprave narodniho parku, ktera usilovala o ziskani
dalsi atraktivity na svém uzemi, draha tak byla obnovena a roku 2005 byl na tseku necelych
4 km zaveden provoz. Usek vede podél hlavniho spojovaciho kanalu a podél trasy vznikly
naucné stezky a pozorovatelny, aby navstévnici mohli pozorovat ptactvo pifimo mezi rybniky.
Pravidelny turisticky provoz byl zahdjen roku 2007, draha byla déle prodlouzena, takze
V soucasnosti se jezdi na necelych 5 km trasy.

Hlavnim smyslem drédhy je rozprostfit mnozstvi navstévnikd v regionu Hortobagy
a umoznit jim snazsi dopravu do rybni¢ni oblasti, kam neni povolen vjezd osobnich aut, kde se
mohou vénovat pozorovani vodniho ptactva. Draha je v provozu klasicky od dubna do fijna
Vv poctu ne¢kolika parti denné, na dréze jsou k dispozici oteviené vyhlidkové vozy se stiechou.
Dostupnost vetfejnou dopravou je od zminéné zastavky Hortobagy-Halast6 obsluhované ve
dvouhodinovém taktu vlaky z Debrecenu. Den zdejsi drahy byva v ¢ervnu.

Dréha je naprosto vyjimecnd mistem, v némz se nachazi a neni ptili§ navs§tévovana, ptes
svoji atraktivitu.

78. Détska draha v Debrecenu (1)

Tato draha je druhym zéastupcem détskych drah v Mad’arsku, méné znamou nez jiz

vvvvvv

se tyka mista a trasovani.

Drdha se nachdzi na okraji druhého nejvétSiho madarského mésta Debrecenu,
Vv zédbavnim parku (mad’. Viddmpark) vedle univerzity a l1azni, jeji provoz byl zahdjen 1. kvétna
1960, rozchod drahy je 760 mm, dé¢lka traté po drobném prodlouzeni dosahuje 1,1 km
a maximalni rychlost ¢ini v soucasnosti 10 km/h. Trasovani dréhy je typické pro détské drahy,
trat’ je tvofena v zdsad¢ uzavienym okruhem, ktery se objizdi dokola v jednom sméru. Po
priblizné dvaceti letech provozu byla trat’ kviili Spatnému technickému stavu na pokraji zruseni,
doslo ale k obnov¢, draha je tak dosud v dobrém provoznim stavu. Provoz byl zahéjen s jednou
motorovou lokomotivou, park osobnich vozii obsahuje pouze vozy oteviené — vSechna vozidla
jsou ale plivodni, jedna se tak v zasadé jiz o historicka vozidla. Typické pro tento druh drah je
to, ze personal je z vEtsi Casti tvofen détmi, jak bylo zminéno u budapest’'ské drahy.

Hlavni atraktivita této trat¢ spo€ivd v umisténi v zdbavnim parku, jde tedy o drdhu
vhodnou ptfedevs§im pro rodiny s détmi. Je provozovana v sezoné od bfezna do fijna v rizném
rozsahu provozu, nikoliv podle pevného jizdniho tadu, ale podle potieby. Ro¢né drahu vyuzije
kolem 25 tisic cestujicich. Den drahy je zde vzdy druhou ¢ervencovou ned¢li.

79. Debrecen — draha Zsuzsi (1, 4)

Druhou uzkorozchodnou drahou v Debrecenu je byvala lesni draha vedené od meésta
vychodnim smérem. Jde o jednu z nejstarSich drah tohoto typu v zemi, jiz 16. cervence 1882
byl zahajen provoz na 21 km dlouhé trati s rozchodem 950 mm, koncova stanice lezela na okraji
lesti, které byly tézeny. Provoz byl parni, postupné vznikly dal$i navazné lesni drahy. Po
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1. svétové valce vzrostly ale pozadavky na dopravu, jak osobni, tak ndkladni a trat’ byla
pietfazena do drah vefejnych, coz je unikatem této drahy. Draha byla také prodlouzena
a zafazeny zde byly motorové vozy pro osobni dopravu. Maximalni délky 48 km draha dosahla
vV roce 1950, maximalni sklon byl necelych 7 promile s maximalni rychlosti 50 km/h, drdha
tedy zcela vystoupila ze skupiny hospodarskych drah. Trasovani z pohledu osobni dopravy ale
nebylo efektivni.

Draha s neobvyklym rozchodem byla problematické z pohledu udrzby i vozidel, proto
byla postupné v 60. letech pfestavéna na obvyklou hodnotu 760 mm, draha méla vyznam
Vv pifiméstské osobni doprave (pies horsi trasovani), provozovana byla i nakladni doprava. Pres
perspektivy a dobry stav traté¢ bylo v souvislosti s tehdejSim planem na omezovani role
zeleznice v mén¢ osidlenych oblastech rozhodnuto o zastaveni provozu, k tomu doslo roku
1977. Debrecen prevzal ¢ast traté do svého vlastnictvi s myslenkou vytvofeni pionyrské drahy,
coz se podafilo a drdha zahdjila provoz na 17 km traté v tomto rezimu jiz roku 1978. Po zmén¢
rezimu dréha pftiSla o statut pionyrské, resp. détské a nasledné dopravni podnik nedostal na
provozovani drahy dotace, bylo tak roku 1995 podruhé rozhodnuto o zruSeni. Skupina nadsencti
ale drahu opét zachréanila a od roku 1996 zde zajist'uje provoz. Podle ndzvu spolku se draha
obecné nazyva Zsuzsi (Zuzanka). Draha byla v poslednich letech vyrazné modernizovana.

Draha je dnes provozovana na useku Debrecen-Fatelep — Harmashegyalja o délce 17 km
od bifezna do fijna, v 1ét¢ pétkrat tydne, jinak méné v poctu 2-3 pary vlak denné, maximalni
rychlost je 30 km/h. Draha mé k dispozici motorové i parni lokomotivy, jeji budoucnost je
pravdépodobné zajisténa, planuje se 1 prodlouzeni v plivodnim sméru. Dostupnost je v ramci
meésta velmi dobré, okoli traté je ptijemné pro vylety v nendroéném terénu.

80. Spojené drahy v pohori Borzsony (1, 4)

Oblast s provozovanymi turistickymi drahami, nejbliz§i Ceské republice, se nachazi
V hornaté oblasti bezprostfedné za slovenskou hranici a v soucasné dob¢ se v ni nalézaji Ctyfi
drahy tohoto typu, z nichz dvé jsou spojeny (zatim pouze stavebné, nikoliv provozn¢). Také
tyto drahy byly primarné urCeny pro pievoz dieva z lesnatého pohoti, pfevazely ale 1 jiny
substrat, jejich souhrnna délka ¢inila v maximalnim rozsahu asi 60 km.

Prvni znich je dilni drdha Szob, vychazejici z pohrani¢ni pfechodové stanice, kde
zastavuji 1 dalkové vlaky z Prahy. Draha byla postavena v roce 1912, ptivodni délka byla
6,8 km a rozchod 760 mm; z vychozi stanice vedla ke kamenolomu pobliZ obce Marianosztra,
provoz byl od pocatku parni.

Druhé draha byla zprovoznéna jiz v roce 1908 na opacné strané pohofi, od teky Ipel,
zaéinala ve stanici Ipolypaszté (dnes Pastovce na slovenské trati Cata — Sahy) a po 8,2 km
dosahla hornického mésta Nagyborzsony, jeji rozchod byl 600 mm. Pfesto, ze mésto bylo
primarné hornické, hlavnim pfepravovanym zbozim zde bylo dfevo. U mésta fungovala pila,
kviili doprave vytéZzeného dieva na pilu byla vybudovana fada odbocek nad méstem, na vSech
usecich zprvu fungoval konisky provoz. Po prvni svétové valce se ale feka Ipoly (Ipel’) stala
hraniéni a kviili malo piatelskym vztahiim mezi Mad’arskem a Ceskoslovenskem tsek Pastovce
— Nagyborzsony zanikl, z drahy pak zistaly pouze horni Giseky nad méstem Nagyborzsony.
Vzhledem Kk potiebé spojeni z oblasti se majitel rozhodl pro vystavbu spojovaci traté na
szobskou vétev pres hifeben Borzsony, aby bylo mozné vyuzit napojeni na klasickou Zeleznici.
To probihalo ve 20. letech, kdy vznikla v n€kolika etapach 13 km dlouhd trat’ o rozchodu
760 mm. Na tento rozchod byla postupné prestavéna i prezivsi cast nagyborzsonyské traté, kde
byl od roku 1925 zaveden také parni provoz.
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Kolem roku 1960 byla zavedena na casti traté osobni doprava, ov§em fungovala pouze
nekolik let. Vzhledem k zastaveni provozu nékterych lomu byly zruSeny veskeré odbocky
a zustala pouze hlavni trat. Perspektivy traté, zejména szobské ¢asti, byly v této dob¢ znacné,
planovala se pfestavba na normdlni rozchod a zavedeni osobni dopravy, dokonce piimych vlaka
Z Budapesti. Roku 1975 doslo na spojovacim useku k velké dopravni nehod¢, na jejimz zakladé
byl zastaven pritbézny provoz a drahy se opét rozdélily. V nagyborzsonyské ¢asti byla jedinou
naplni preprava dieva, ta ale slabla a kviili pottebé prekladky na silnici byla roku 1984 zcela
zastavena. Ani turistickd doprava neptezila. Roku 1987 byla osobni doprava obnovena, ale po
péti letech opét kvuli ztratovosti zastavena. Jiz v majetku obce byl provoz opét obnoven az roku
2002, trat’ byla postupné obnovena i z evropskych penéz.

Analogicky vyvoje zaznamenala jizni Cast, pieprava kamene piesla na silnici, pfestavba
neprobéhla a v roce 1992 provoz zcela zanikl. S pomoci evropskych dotaci i zde byla trat
renovovana a roku 2009 byl zahgjen turisticky provoz na iseku Szob — Marianosztra.

Trat’ je atraktivni pfedevsim krajinou, opét méné typickou pro Mad’arsko, a bohatymi
moznostmi pé&si turistiky bez mnozstvi dalSich atraktivit, plusem je také dobra dostupnost, asi
nejlepsi ze vSech mad’arskych turistickych drah, v Szobu navazuje na ptimé vlaky z Budapesti.
Dny drah se odehravaji koncem srpna (Szob) a pocatkem fijna (Nagyborzsony).

81. Lesni draha Kiralyrét (1, 4)

Tato dréha je jednou z nejdostupnéjsich pro ceské navstévniky, jeji vychozi stanice lezi
na trati Budapest’ — slovenska hranice. Pocatky jeji existence se datuji na konec 19. stoleti, kdy
majitel mistnich lesti usiloval o vétsi efektivitu prepravy dieva z pohoii Borzsony do
dunajského udoli. Provoz byl zahdjen roku 1893 na Gseku dlouhém 11,5 km z vychozi stanice
Kismaros (funguje i dnes) pies obce Szokolya a dnesni Kiralyrét do nakladisté dieva v lesich.
Postupné byly zprovoznény dalsi odbocky a trasy (vcetn€ uvratovych) pro odvoz nejen dreva,
ale také hornin z oblasti, na druhém konci byla drdha prodlouzena i k pfistavisti na Dunaji.
Provoz zahdjeny s jednou parni lokomotivou se postupné rozristal a byl neobvykle silny. Od
roku 1925 dosahla draha nejvétsi sve délky, a to 30 km, od roku 1935 pak byly nékteré odbocky
ruSeny podle situace v t€Zb¢€, mezitim byla zahdjena neoficidlné osobni doprava (v pribéhu
2. svétové valky) vzhledem K tomu, Ze draha spojovala i obce. Roku 1954 byla zahajena
pravidelna osobni doprava, v dnesni trase Kismaros — Kiralyrét, o vikendech pak zajizdély déle
do nitra pohofi. V téZe dob¢ zacala i motorizace provozu. Od 70. let se i zde zacal projevovat
upadek provozu dany rtiznymi okolnostmi, cestovni ruch ale hral v regionu uz znac¢nou roli,
navic do obsluhovanych obci tou dobou nezajizd€ly autobusy. Plan ptemény na pionyrskou
(détskou) Zeleznici se jevil jako moZnost zachrany drahy a postupné byl realizovan. Ani silné
desté roku 1978, které drahu siln€é poskodily, neznamenaly jeji konec, draha byla obnovena
apfi té prilezitosti byl zménén rozchod na obvyklejSich 760 mm. Nova trat’ o délce opét
11,5 km vedla jiz v soucasné trase a byla oteviena roku 1981. Jeji maximalni sklon ¢ini 26 %o
a maximalni rychlost 25 km/h. Trat’ vSak byla urena primarn¢ jiz pro turistickou dopravu,
doprava dfeva byla siln¢ omezena. Po zméné€ reZzimu nastal dalsi upadek, az roku 1992 byl
provoz docasné zastaven zcela. Po obnové jesté t¢hoZ roku uz nakladni doprava neprobihala
vubec, dréha se tak soustiedila vyhradné na turisticky segment.

Provoz je dnes zajistovan celoro¢né, coz je u drah tohoto typu raritou, v zimni poloviné
roku ale funguje pouze o vikendech a svatcich, v letni sezoné pak denné, a to zhruba ve

------

samotné je prijezd obci Szokolya, pfipominajici americké ,,interurbans®, meziméstské tramvaje
mezivaleéného obdobi, ddle pak draha sméfuje do pohoii Borzsony, atraktivni a malo
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navstévované oblasti. Dostupnost je dobrd, v Kismaros je blizky ptestup na vlaky z/do
Budapesti, ptipadné Szobu na slovenské hranici; nezastavuji zde ale vlaky dalkové dopravy,
Z téch je nutno piestoupit v Szobu ¢i Vacu. Den drahy se odehrava na pocatku kvétna, draha
ale porada i celou fadu tematickych jizd a akci, typu mikulaSskych ¢i valentynskych jizd.

82. Kemence (1, 4)

Posledni fungujici drahou pobliz slovenské hranice v pohoii Borzsony je torzo lesni
zeleznice vychazejici z obce Kemence na zapadni strané¢ pohoii mezi horami a fekou Ipel.
Draha méla ve své dobé povznést Zivotni troven obyvatelstva v chudém kraji rozvojem tézby
dreva. Pro drahu byl zvolen rozchod 600 mm a byla postavena podobnym stylem jako sousedni
draha v Nagyborzsony, méfila pii uvedeni do provozu v roce 1910 necelych 13 km. V dalsSich
letech byla Zeleznice prodluzovana udolimi dale do nitra pohofi, svoz dieva ze strmych svahi
nebylo mozné dobfe pfipojit na hlavni trat’, proto byly koleje poklddany i na vysSich Grovnich
svaht a dfevo bylo do udoli spousténo. V nékterych mistech se pouzivaly i Gvraté, téch bylo
zhruba 20, postavena byla i nakladni lanovka. Maximalni rozsah sité Cinil asi 54 km
S primérnym sklonem 25 promile. Provoz zde byl vyhradné nékladni, osobni doprava pouze
neoficidlné, pouze pro zaméstnance polesi. Pohon zajist'ovali zprvu koné. Po druhé svétové
valce byla sit’ modernizovana pfedev§im zafazenim motorovych lokomotiv na vytizené;si
useky, postupné ale byla Zeleznice nahrazovana silni¢ni dopravou, ruSeni zapocalo roku 1950,
naopak posilovala zaméstnaneckd osobni doprava. Do roku 1980 ze sité zbyl pouze 7 km
dlouhy usek z Kemence do mista Hajagos, kde byla provozovana zaméstnanecka osobni
doprava a také v omezené mife jiz doprava turisticka. Vzhledem Kk neexistenci obci v oblasti
byla roku 1992 doprava zastavena zcela, trat’ ale nebyla zrusena.

Oblast byva Casto postizena povodnémi, v devadesatych letech dv€ povodné znicily
zbyly tsek tak, Ze bylo rozhodnuto o zruseni traté. Od roku 1999 ale piiznivci drah jednali
s majitelem drahy o jeji obnové, ktera tak postupné probihala, provozovany tsek se prodluZzoval
az na 3 km, v horni ¢asti traté¢ pak byl zaveden oddé€leny ostrovni provoz na nékolika stech
metrech. V Kemence bylo také ziizeno muzeum uzkorozchodnych pramyslovych drah. Draha
byla i nadale postihovana povodnémi, z nichz ta vroce 2010 znamenala vyrazné ohrozeni
existence drahy viibec, 1 pot¢ ale byla draha obnovovéana.

Dnes je draha tvofen vySe zminénym usek o délce 7 km, provozovéan je zatim ale pouze
usek dlouhy 4 km do stanice Feketevolgy. Jednim smérem cesta trvd 25 minut, provoz je
zajiStovan od poloviny bfezna do fijna o vikendech v ptiblizné¢ 90minutovych intervalech, je
mozné objednat zvlastni vlaky. Provoz je zajistovan dieselovou lokomotivou s vyhlidkovymi
vozy. Pies problémy s existenci traté se zde potadaji tematické akce vcetné détskych a ,,muzejni
noci®, je zde na region nadprimérné rozvinutd sekundarni infrastruktura. Dostupnost vetejnou
dopravou je pouze autobusem do obce Kemence. Vedle samotné drahy je zde atraktivni pfiroda,
zminéné muzeum, ale také samotna obec Kemence. Draha je tak vhodna k navstéve, je méne
navstévovana nez sousedni drahy v pohofi, Den drahy byva v ¢ervenci.

83. Draha v pohori Matra (1, 4)

Dalsi vyznamné lesni draha se nachazi v severni Casti zemé& pod nejvyssi horou
Mad’arska, Kékes s nadmotskou vyskou 1014 m v pohoti Matra, od n€j ma nazev Matravasut.
Meésto Gyongyos lezici pod Métrou bylo napojeno na Zeleznicni sit’ roku 1870, vystavba dalSich
trati dale do hor ale vézla, plany pocitaly s normalnérozchodnou drahou i s tramvaji, nakonec
ale byla vyprojektovana tuzkorozchodna draha. Nad méstem postupné vzniklo nékolik
nakladnich drah s rozchodem 600 mm s parnim i kofiskym pohonem, roku 1911 byla postavena
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draha z Gyongydse k blizkému kamenolomu o rozchodu 760 mm, ktery zde postupné pievladl
a vSechny drahy byly na tento rozchod pfestavény. 5. Cervna 1923 byla tato trat’ prodlouzena
do mésta Matrafiired, primarné pro nakladni dopravu, ale jiz roku 1926 byla zavedena i osobni
doprava. V dalsich letech doslo k modernizaci drahy, celkova délka cinila pfes 6 km
s maximalnim sklonem 45 promile, draha vykazovala silnéj$i osobni provoz o vikendech nez
Vv pracovni dny. Roku 1936 byla postavena odboc¢ka tidolim pod Kékes. Existovaly i dalsi plany
rozvoje, které pocitaly pfedev§im s rozvojem cestovniho ruchu na draze, valka vsak realizaci
znemoznila. Po valce byla trat’ zestatnéna, s odboCkami méfila 38 km a byla stavéna dalsi
odbocka do nové vzniklého zavodu v kopcich, maximalni rozsah sit¢ tak cinil 46 km
a maximalni sklon jiz 104 promile, pfevyseni drahy z Gyongydse bylo 506 vyskovych metra
do nejvyse polozené stanice. Draha vykazovala zna¢né vykony v osobni i nakladni doprave, jiz
v 50. letech ale byly né€které nakladni odbocky ruSeny. Dale doslo k modernizaci provozu
motorovymi lokomotivami a roku 1961 se draha stala pionyrskou. Vykony nékladni dopravy
Vv této dobé& byly 160 tis. tun zbozi a 400 tis. cestujicich, osobni doprava byla rozsifena i na tisek
pod Kékes, jeji masivni rozvoj ale vedl postupné k omezovani dopravy nakladni. S tim byly
ruSeny 1 ndkladni odbocky, od roku 1971 celkové délka sité je jen 18,5 km s maximalnim
sklonem 48 promile, ndkladni doprava byla zcela zastavena roku 1984. V 80. letech skoncilo
zatazeni drahy mezi pionyrské, klesal také objem osobni dopravy, coz po zméné rezimu vedlo
k omezovani pravidelného celoro¢niho provozu. Draha byla ale prubézn¢ také modernizovana.

Dnes se sit’ sklada z vétvi Gyongyos — Matrafiired o délce 6 km a dob¢ jizdy 20 minut
od konce biezna do fijna, v 1ét¢ denné Sesti pary vlakil, ve vedlejsi sezon€ pouze o vikendech,
a Gyongyos — Szalajka-haz, kde v roce 2018 doprava kvuli rekonstrukci provozovana neni.
Provoz je zajistén motorovymi lokomotivami, jsou k dispozici ale i stroje parni. Hlavni
atraktivitou traté je blizkost nejvyssi hory Mad’arska, tedy pési a cykloturistika v regionu,
trasovani je zajimavé predevSim pii prijezdu obci Gyongydssolymos obdobné kiralyrétské
draze. Dalsi sluzby pro navstévniky jsou zajistény v obou méstech na koncich provozované
trasy, rozvijeji se 1 dalsi atraktivity typu naucné stezky. Den drahy se kona na podzim.

Draha je dostupna z hlavni traté Budapest’ — Miskolc, ze které ve Vamosgyork odbocuje
kratka spojka do Gyongyose, pocatek izkorozchodné drahy lezi v blizkosti koncového nadrazi.

84. Gemencsky les (1, 4)

Dréaha vyjime¢na svou polohou v luznich lesich u Dunaje vznikla aZ po druhé svétové
valce v jizni ¢asti Mad’arska pobliZ hranice s tehdej$i Jugoslavii. Oblast je pfirodni rezervaci,
coz ve spojeni s charakterem Gzemi znemoziuje vystavbu silnic vhodnych pro bézny provoz,
draha zde tak byla jedinou redlnou moznosti dopravy. Postupné zde vzniklo né€kolik lesnich
drah, konkrétné roku 1957 byl zahajen provoz na tiseku Gemenc (piekladisté na bifehu Dunaje)
— Keselytis, zprvu pouze nakladni, od roku 1960 i osobni, zvoleny rozchod byl 760 mm.
Postupné nasledovaly dalsi useky, zpravidla jen pro nédkladni dopravu, drdha roku 1966 dosahla
délky 24 km a ziskala propojovanim napojeni na normalnérozchodnou Zeleznici ve stanici
Porboly, tim skoncila ndvazna doprava dieva po vod¢ a ptesla zcela na drahu. TéhoZ roku zde
byla zahajena 1 osobni doprava v celé trase. Dal$i plany na rozvoj sité¢ uz nebyly naplnény,
naopak draha se zacala orientovat vice na prepravu turistii na ukor difeva, coz vedlo k ruSeni
nakladnich odbocek. Nékladni doprava zcela nezanikla, ale jeji provozovéani je casové
prizpusobeno turistické dopravé. Provoz byl pochopitelné¢ zahdjen s motorovymi
lokomotivami, parni stroje piiSly az dodatecné, aby zvysily atraktivitu provozu.

Dnes je v provozu celkem 32 km dlouha trasa z Porboly do Baranyfok, vlaky jezdi od
dubna do fijna, pravidelné spoje jsou zavedeny v riiznych tsecich drahy, vétsi objem prepravy
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zde ale pfedstavuji vlaky objednané cestovnimi kancelafemi pro skupiny turistt. Velkou
prednosti, ale i nebezpecim pro drahu je oblast, v niz je polozena, tedy zaplavové izemi Dunaje.
V nekterych obdobich zde miize byt provoz kvili zéplavam zastaven, jsou nutné obcasné
renovace trat¢ jimi poSkozené.

Uzemi je nejvétsim souvislym zaplavovym tzemim v Evropé, kde nebyly toky nijak
upraveny, jde tedy soucasné¢ o naprosto jedine¢nou piirodni atraktivitu, kde lze realizovat
pozorovani ptakd, zvéte a luzniho lesa samého, 1ze navazat plavbou lodémi po fece 1 kanélech,
bohat¢ rozvinutd je i sekundarni infrastruktura, je zde muzeum a prednaskovy sal, ptivodni
dréazni budova je upravena pro ubytovani. Obecné je tato draha prvni v Mad’arsku, ktera se
preorientovala na cestovni ruch v takové mife a v takové mife ptizptsobila veskeré své
¢innosti; pfedpokladem pro to ale byla existence unikatni ptirodni atraktivity.

Navstévu drahy lze doporucit zejména z tohoto divodu, Zeleznice je zde spise
dopliikkovou sluzbou, sama ale dobte dotvari charakter Izemi a zajist'uje pohyb turistli po tizemi,
je tedy z pohledu cestovniho ruchu v Mad’arsku nejrozvinutéjsi, zajimavy je i soub&zny provoz
nakladni. Dostupnost vlakem je ve stanici Porboly, lezici na jihomad’arské trati Baja — Bataszék.

85. Hospodarska draha Balatonfenyves (1, 4)

Posledni fungujici zéastupce polnich hospodaiskych drah lze navstivit v jedné
Z nejnavstévovanéjSich oblasti Mad’arska u jezera Balaton, na jiznim biehu. Drahy tohoto typu
vznikaly v Mad’arsku i pozdéji, nez v jinych zemich, a to i po druhé svétové valce. Konkrétné
tato draha vychazejici ze stanice Balatonfenyves na hlavni trati podél Balatonu, svou existenci
zahdjila 13. fijna 1950, kdy na zestatnénych pozemcich vznikl obii statni statek, a kvtli Spatné
silni¢ni siti byla pro obsluhu zvolena Gzkorozchodna draha. Hlavnim pfepravnim artiklem byl
vedle zemédélskych plodin vépenec a posléze i raselina, pteprava se odehravala jednak smérem
k piekladkové stanici na hlavni trat’, jednak mezi jednotlivymi provozy statniho statku. Pro
dréhu byl zvolen rozchod 760 mm, v rovinatém terénu maximalni sklon ¢ini 12 %o. Plivodni
planovany rozsah drah byl kolem 100 km, realizovana byla zhruba polovina, a to do roku 1957.
Soubézné s nakladni dopravou byla zahéjena 1 doprava osobni, a to od roku 1956 do n€kolika
odbocek.

Nékladni doprava na siti pfredstavovala nékolik set tisic tun ro¢né, od 70. let ale postupné
slabla a roku 1990 byla zastavena zcela. Rada odbocek byla postupné zrusena, prezily tak tii
vétve této drahy, z vychozi stanice Balatonfenyves vede hlavni vétev do kdysi centralni
nakladni stanice K&zponti fémajor (mad’. usttedni, hlavni dvilir), dnes nazyvané Imremajor, kde
se déli do obce Somogyszentpal, Csiszta a Taska. Draha v poslednich letech odolavala pies
zajem turistli nebezpecni zastaveni provozu, vzhledem ke Spatnému stavu svrsku, to se ale
podafilo odvratit rekonstrukci za vyuziti koleji z jinych zrusenych drah. Odbocka do obce
Taska jiz nebyla obnovena, zbyvajici dvé ano, pfi¢emz trat’ do Somogyszentpal je vyuzivana i
pro pravidelnou dopravu mistnich obyvatel, odbocka do lazeniského mista Cziszta je v provozu
pouze nepravideln¢. Na pravidelné pojizdéné trati o délce 15 km funguje nepravidelny interval
S poptavkove sestavenym jizdnim fadem v poctu max. Sest part vlaki denné celoro¢né. Cesta
trva 40 minut.

Na trati jsou v provozu uzkorozchodné motorové lokomotivy a osobni vozy starSich
typt véetné€ vyhlidkovych, parni lokomotivy, které zde zahajovaly provoz, zde jiz nejsou. Pro
zvyseni poctu cestujicich jsou zde zavedeny akéni slevy na jizdné, drédha je rovnéz partnerem
produktu BalatonCard.
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Draha je pro turisty atraktivni jednak unikatnosti svého ptivodniho charakteru polni
drahy, jednak tim, Ze nejde o drahu vyhradné turistickou, ale je vyuzivana i pro primarni
dopravu. Na draze se odehravaji také akce, Den drahy se kona ke konci kvétna. Draha je dobte
dostupna z pobiezni stanice Balatonfenyves, kde zastavuji i rychliky z Budapesti.

86. Muzejni draha Nagycenk (1, 7)

Draha pobliz rakouské hranice a zdmku Nagycenk se zasadné odliSuje od vSech
predchazejicich popsanych drah, nebot’ nevznikla v minulosti jako hospodarska draha, ktera
postupné zménila sviij Gcel na turistickou, ale byla postavena jiz jako draha muzejni s ucelem
zachovani a provozovani vozidel z priabézné rusenych drah.

Draha byla projektovana v misté, kde se diive izkorozchodna draha viibec nenachazela,
byla pouze vyuzita ¢ast ptivodni vlecky do cukrovaru. Misto bylo zamérné zvoleno vzhledem
K blizkosti zamku Nagycenk, diive ve vlastnictvi rodu Szechényit. Z pohledu dopravy
vyznamnym byl hrab¢ Istvan Szechényi, jenz stal u zrodu uherské (mad’arské) zelezni¢ni sité
v 19. stoleti, draha také nese jeho jméno.

Pro drahu byl zvolen klasicky rozchod 760 mm a stavba byla zahéjena roku 1970; cela
trat’ o délce 3,6 km byla zprovoznéna 8. ¢ervence 1972. V nasledujicim roce byl pro vetrejnost
otevien zminény zamek. Pfi stavbé byla vyznamné dodrzovéana snaha vytvofit pfesnou kopii
puvodni hospodaiské drahy a pti provozu vytvotit dobovou atmosféru, proto byly podél traté
vybudovany strazni domky, navéstidla a dalsi prvky fizeni provozu v historickém stylu. Také
budovy stanic, zastavek a dal$i budovy byly postaveny ve stylu skanzenu, konkrétné stanice
Kastély (mad’. zdmek) je kopii typizované nadrazni budovy vedlejsich trati Uher 19. stoleti,
dalsi budovy kopiruji stavby hospodatskych drah.

Provoz byl zahdjen s parnimi lokomotivami, postupné byl posilen také dieselovymi
z raznych drah, nékteré lokomotivy naopak postupné piesly na jiné turistické drahy. Draha
vedle turistického provozu disponuje také zelezni¢nim skanzenem, kde se nachazi cela fada jiz
neprovoznich lokomotiv a vozl. Provoz drahy probihé od dubna do fijna o vikendech, sttidavé
je provoz parni a dieselovy. Vyznam dridhy spociva tedy v uchovéani atmosféry provozu
klasickych hospodaiskych drah, vzhledem k existenci zdmku ale neni drdha urcena jen pro
priznivce zeleznice. Draha je dostupna dobie ze stanice Fertéboz na hlavni trati Gyér — Sopron.
Den drahy se zde kona v zafi.

87. Skanzen Szentendre (3)

Jedna z nejmladsich drah v Mad’arsku se nachazi v arealu narodopisného skanzenu
Szentendre pobliz Budapesti. Draha je normalnérozchodnd, byla zprovoznéna 7. dubna 2009
a jeji celkova délka je pres 2 km; na draze jsou dv¢ uvrate, kde viiz méni smér jizdy.

Skanzen se sklada z n€kolika soubori domtl pienesenych z riznych oblasti Mad’arska,
tyto soubory jsou zpravidla uspotadany do podoby stylizované vesnice a jsou od sebe oddéleny
volnymi plochami. Mezi nimi 1ze pfechazet pésky, lze ale vyuzit 1 drahu, kterd prochazi celym
skanzenem, poc¢atecni stanice je u hlavniho vstupu, z vlaku lze ptehlédnout postupné prakticky
celou plochu skanzenu. Piivodni plan pocital s parnim provozem, kviili nebezpeci pozaru ale
byl tento ndpad zavrZen a dnes jsou v provozu historické motorové vozy Ganz z mezivale¢ného
obdobi. Draha tak zapada do celkové koncepce skanzenu, nejen diky historickym voziim, ale
I vstupni budové, postavené jako kopie vypravni budovy stanice Mezéhegyes z roku 1883,
a zastavkam postavenym v historizujicim stylu.
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Ptes svou malou délku je draha velmi atraktivni nejen pii cestovani, ale i pfi pohybu ve
skanzenu, kdy se nabizeji pohledy na soubory skanzenu s historickym motorovym vozem. Cena
za jizdu je zahrnuta ve vstupném do skanzenu a plati na neomezeny pocet jizd v ramci dne.

Skanzen je velmi atraktivni sam o sobé€, draha jeho pfitazlivost jesté umocnuje, slabsi
strankou je jen dostupnost vefejnou dopravou; mésto Szentendre je spojeno s Budapesti
pfedméstskou drahou s relativné kratkymi intervaly, skanzen ale lezi asi 6 km za méstem a je
obsluhovan pouze mistnimi autobusy s nedostate¢nou nabidkou spoju.

V zemi se nachazi i nékteré izkorozchodné traté, které dosud fyzicky existuji, ale nejsou
provozovany ani v omezeném rezimu. Existuji neur€ité plany na jejich obnovu, redlné je vSak
jejich budoucnost nejistd, ackoliv drahy disponuji krajinnymi atraktivitami. Pfedevsim jde o sit’
drah vychazejicich z mésta Kecskemét, jejichz trasa prochézi narodnim parkem Kiskunsag
s oblasti Bugac, a drdha z Nyireghazy k biehu Tiszy. Drahy byly typické atraktivni organizaci
provozu V typické mad’arské krajin€, kvili dlouhodobé podudrZzovanosti a z toho plynouci
nizké cestovni rychlosti (15-20 km/h) vSak byl provoz zastaven.

88. Zelezni¢ni muzeum v Budapesti (Vasuttorténeti park) (7)

Roku 2000 bylo v Budapesti otevieno velké zelezni¢ni muzeum v byvalém depu pobliz
nadrazi Nyugati. Obecné mad’arské zelezni¢ni muzejnictvi se odliSuje od ceského, existuje zde
velké dopravni muzeum jiz od konce 19. stoleti. Samotné Zeleznicni muzeum pak bylo
zvazovano na vice mistech v Mad’arsku, ale nakonec bylo zvoleno rusené depo Budapest-
Eszaki, které misto chatrani &i likvidace bylo piestavéno bezprostfedné na muzeum (na rozdil
od planovaného muzea CD na prazském Masarykové nadrazi).

Depo Eszaki vzniklo v letech 1911-13 jako nejvétsi v Mad’arsku a disponovalo dvéma
rotundami s to¢nami, jedna z nich byla za druhé svétové valky zni¢ena, druha pak slouzi
jako deponie vozidel, ze zni¢ené rotundy zbyla pouze tocna, ktera ale pro muzejni ucely
vyuzZivana je.

Muzeum disponuje rozsdhlou expozici hnacich vozidel, osobnich vozi i1 vozidel
specialnich, hlavni myslenkou pfi sestavovani expozice bylo zajistit ptehled o plynulém vyvoji
mad’arskych Zeleznic od parnich lokomotiv az po vozidla vyfazena v poslednich desetiletich.
Lakadlem je vladni vlak Hargita.

Vedle samotné expozice je lakadlem celkovy prostor muzea a fada budou postavenych
jako repliky ptivodnich Zelezni¢nich budov. V muzeu se potadaji dopliikové aktivity pro turisty
vSech kategorii, jako je jizda na parni lokomotive, v historické tramvaji, je tu také modelova
Zeleznice a parkova draha pro déti. Konaji se zde i hojné tematické akce, nejzndmé;jsi je Grand
Prix parnich lokomotiv, jakysi viceboj strojvedoucich na jejich strojich. Také vybavenost
stravovacimi sluzbami je dobrd, slabsi je pouze dostupnost, specidlni vlaky do muzea byly
pouze epizodni, takZe ve vefejné dopraveé hlavni roli hraji autobusy MHD. Muzeum je zasadné
odlisné od podobnych muzei zdpadnich zemi celkovym konceptem, patii k vyznamnym
atraktivitim Budapesti.
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|X.  Zbyvajici vyznamné evropské staty

89. Francie (zminény atraktivity skupin 1, 2, 5, 10)

Stat s necelymi 30000 km Zelezni¢nich trati disponuje rGznymi typy zelezni¢nich
atraktivit, vzhledem Kk odlehlosti ale budou pouze jmenovany nejvyznamnéjsi z nich.
V blizkosti Svycarskych hranic u stfediska Chamonix jsou v provozu dvé ozubnicové drahy
Chamonix — Montenvers a tzv.Tramway du Mont Blanc v obci St.Gervais, ozubnice je pouzita
také na spojovaci trati Chamonix — Martigny (Svycarsko). Atraktivni Gizkorozchodnou trati je
Chemin de fer de Provence na jihu zemé z Nice do Digne. Francie je také stditem s provozem
fady drezinovych drah. Kone¢né za atraktivitu Ize povazovat i cestovani rychlovlakem TGV na
stale se rozsifujici siti, soupravy zajizdgji i do sousednich zemi véetné Svycarska.

90. Rumunsko (popsana trat’ ze skupiny 1, 4)

Stat disponuje pomérné rozsahlou Zelezni¢ni siti s délkou kolem 10000 km a relativné
slabym provozem, mezi atraktivni lze zatadit pfedevsim normalnérozchodné traté prochazejici
pfes Karpaty, unikatem je vSak lesni Zeleznice Viseu de Sus, kterd i v dneSni dobé spojuje
primarni funkci dopravy dfeva a sekundarni turistickou. Draha se nachazi v severovychodni
¢asti Rumunska u ukrajinské hranice, lezi od roku 2007 v narodnim parku a sama je od roku
2010 technickou pamatkou. Vystavba drahy zacala v roce 1932 na rozchodu 760 mm a jako
vSechny lesni drahy byla ur€ena primarné pro dopravu dieva vytézeného v blizkosti trati. Trat
sestava z hlavni trat¢ o délce pres 26 km s odbockami do postrannich udoli. Turisticky
vyuzivany je momentalné 20 km dlouhy Usek z pocatecni stanice do stanice Paltin. Provoz na
draze je smiSeny, jak parni, tak dieselovy.

Pro turisty je uréen primarné parni vlak, ktery vyrazi na trat’ jednou denn¢, doba vyletu
do Paltinu a zpét trva piiblizné 6 hodin s prestavkou v koncové stanici, je odvisla od bézného
provozu na trati. Vlak mtize byt veden i s nasledem. Trat’ je v provozu od biezna do zafi,
vétsSinou denné. Nejvétsi devizou je zde soubch s bézné probihajici ¢innosti a pravidelnou
nakladni dopravou, zadna jind draha v zemich EU neni v tomto ohledu srovnatelna, zpravidla
jde o drahy pouze turistické, nebo je nakladni provoz pouze ukazkovy, nebo je snaha o jeho
striktni oddé€leni od dopravy osobni. V Paltinu jsou pfi piestdvce poskytovany také relativné
bohaté stravovaci sluzby, ubytovani je zde omezené a velmi neorganizované, je mozné v zasadé
ve vSech budovach podél traté. Trat’ je pro navstévniky atraktivni rovnéZ dosud zachovanym
koloritem lesnich Zeleznic, na drtivé vétSiné podobnych drah jiz neexistujicim.

91. Ukrajina a ostatni zemé byvalého Sovétského svazu (predevSim traté ze
skupiny 1)

Oblast disponuje rozsédhlou Zelezni¢ni siti, zpravidla ale S omezenym rozsahem provozu,
Zelezni¢ni atraktivity lze nalézt zejména v hornatych oblastech. Pfedev§im na Zakarpatské
Ukrajinég existuje dosud torzo fady lesnich drah s provozem osobnim i1 ndkladnim, ackoliv fada
trati zanika i dnes, v diisledku vytéZeni rozsahlych oblasti lesti, podudrZzovanosti infrastruktury
i klesajicimu zajmu cestujicich. Mezi vyznamné zbytky patii draha Vinohradov — Chmelnik —
IrSava s vyrazné omezenym provozem, atraktivni jsou svym charakterem provozu a krajinou
ale i normalnérozchodné drahy v oblasti, napt. pfes obec Jasifa, zajimavou tim, Ze v ni byla za
prvni republiky kone&na stanice rychliku z Prahy — §lo o nejdel3i vnitrostatni vlak tehdejsi CSR.
Atraktivni je také cestovani Ruskem po Transsibifské magistrale z Moskvy do Vladivostoku.

84



Jak bylo jiz feceno, ze SSSR pochazi fenomén pionyrskych drah a dosud jich zde je
mozné navitivit desitky, nejblizsi Ceské republice je ukrajinsky UZhorod. Drahy odpovidaji
spise modelu okruznich drah v parku, na rozdil od popsané budapest'ské drahy.

92. Velka Britanie (atraktivity skupin 1, 2, 3, 6, 7, 8)

Kolébka zelezni¢ni dopravy, kde byla tato zahajena jiz roku 1825 na trati Stockton —
Darlington, dnes disponuje piiblizn¢ 15000 km Zelezni¢nich trati, podobné jako ve vétSiné
evropskych zemi zde v minulosti prob&hlo nékolik vin ruSeni Zelezni¢nich trati, Britanie je vSak
vyjimecna masivnosti pfevodu nékterych trati do muzejniho provozu. Zemé je dnes viidcem
V Zeleznicnim muzejnictvi, je zde v provozu pres 100 muzejnich drah s délkou kolem 900 km,
pro tento provoz je zde zachovano ptes 1300 parnich a 1300 motorovych lokomotiv, vétSina
znich je bez omezeni provoznich, pfipadné v rekonstrukci. Z drah je nejatraktivngjsi
uzkorozchodna ozubnicovéa draha na Snowdon. Nalézt zde ale 1ze atraktivity prakticky vSech
skupin, jak bylo jiz uvedeno, Velka Britanie je kolébkou zahradnich zeleznic.
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X. Shrnuti

Zelezni¢ni doprava slouZi v ramci cestovniho ruchu jako sluzba, vedle toho ma ale vyznamnou
také roli atraktivity samé. Ve vétSin€ evropskych zemi lze navstivit celou Skalu atraktivit
ruznych druhii a parametrti, od turistickych trati se specifickym provozem pies atraktivni traté
a nostalgicky provoz na béznych tratich az po specifické drdhy a Zelezni¢ni muzea.
Nejvyznamnéj§im evropskym statem z pohledu Zelezni¢nich atraktivit je Svycarsko, specifické
a s velkym mnoZstvim atraktivit je Mad’arsko, také ve vétsing sousednich statl i v Ceské
republice Ize navstivit fadu atraktivit. Ve jmenovanych zemich byla vybrana nejatraktivnéjsi
mista podle klicovych vlastnosti, u nekterych sousednich zemi hrala roli také vzdalenost od
Ceské republiky. Dale pak bylo zminéno nékolik dalsich zemi se Zelezni¢nimi atraktivitami
atraktivity doprovéazeny zpravidla bohatou doprovodnou nabidkou a Casto jsou zde vytvaieny
balicky sluzeb ¢i produkty cestovniho ruchu, v zemich stfedni a vychodni Evropy je doplikova
nabidka slabsi, casto stoji atraktivity nezévisle a jejich potencial pro cestovni ruch neni vyuzit;
i zde se ale lze setkat s destinacemi ¢i cili, které maji nabidku rozsahlou, z nich nejlepSim
prikladem je mad’arskd draha v Gemenckém lese. Celkem bylo popsano 88 atraktivit riizného
charakteru (trat’, skupina trati, specialni spoj, muzeum apod.) v Ceské republice a sedmi dal3ich
evropskych statech, dalsi byly pouze letmo zminény.
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Obrazova priloha

Obr. 1 Mladéjovska Zeleznice, zastavka Veksl (I1.5)
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Obr. 3 Nadrazi v Lednici (11.11)
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Obr. 5 Posazavsky Pacifik, zastavka Chlomek (11.14)
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Obr. 7 Ciernohronska Zeleznica, prijezd obci Vydrovo (111.1)

Obr. 8 Horehroni, smy¢ka u Telgartu (111.8)
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Obr. 9 Semmering, Fleischmannviadukt (1V.1)

Obr. 10 Semmering, u vrcholové stanice (1V.1)

94



Obr. 11 Schafbergbahn (1V.3)
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Obr. 13 Draha Steinbach - Johstadt, stanice Schmalzgrube (V.5)

991590-1
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Obr. 15 Oblast Jungfrau, stanice Kleine Scheidegg (V11.1)
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Obr. 17 Dojezd na masiv Pilatus (V11.2)
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Obr. 19 Rhitische Bahn, Berninabahn (V11.9)

Obr. 20 Rhitische Bahn, viadukt Wiesen (V11.9)
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Obr. 21 Rhitische Bahn, trat’ Chur - Arosa, stanice Liitziriiti (V11.9)
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Obr. 23 Luzern, Verkehrshaus, unikatni fréza (V11.18)

Obr. 24 Budapest’, détska draha Hiivasvélgy (VI11.1)
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Obr. 25 Draha v Miskolci, stanice Lillafired (VI11.2)

Obr. 26 Draha Szilvasvarad (VI111.4)
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Obr. 27 Lesni draha Kiralyrét (VI111.9)

Obr. 28 Draha ve skanzenu Szentendre (VIIL.15)

PERTYY

Zdroj vSech obrazku: Ing. Michal Mervart, Ph.D.
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