
Materiál vydán u pøíležitosti 22. roèníku odborné konference TRANSPORT 2018 v rámci dotace poskytnuté z rozpoètu 
Moravskoslezského kraje a pøi úèinné spolupráci s neziskovou spoleèností Železnièní muzeum moravskoslezské o.p.s.

Ostrava, listopad 2018

100 let železnice 
v Moravskoslezském kraji
ve službách republiky 191820



Ing. Jakub Unucka, MBA 

námìstek hejtmana Moravskoslezského kraje pro chytrý region, 

dopravu a silnièní hospodáøství 

Ing. Pavel Bartoš 
prezident Sdružení pro rozvoj Moravskoslezského kraje z. s. 

--  1  --

Slovo námìstka hejtmana Moravskoslezského kraje 

Slovo prezidenta Sdružení pro rozvoj Moravskoslezského kraje z. s. 

Priority Moravskoslezského kraje v oblasti dopravy je nutné koordinovat v rámci Èeské republiky  
i Evropské unie. Konference Transport je k tomu skvìlou pøíležitostí. Znovu se proto budeme bavit a disku-
tovat o možnostech rozvoje dopravní infrastruktury na území regionu a jeho propojení se sousedy, o fi-
nancování. To vše s cílem posílit image kraje coby investiènì zajímavého regionu s kvalitním dopravním 
napojením na evropskou dopravní sí�.  

Zásadní úlohou kraje, jako subjektu veøejné správy, je být nejen hybnou silou dopravního rozvoje, 
ale také dobrým rádcem a posluchaèem v koncepèní tvorbì dopravní infrastruktury, územním plánování a správì silnièního 
hospodáøství. Tuto roli plníme v zásadì dobøe, kraj však musí reflektovat aktuální trendy.  Nesmí pøehlížet dynamický rozvoj a nové 
pøístupy i zpùsoby, jejichž optikou dnes na dopravu nazíráme. A� je to digitalizace, prozákaznický pøístup ve službách nebo doprava 
21. století   tedy doprava èistá a bezemisní. Èeká nás velká debata, bezprostøednì související s energetickým mixem kraje, na 
jejímž konci budeme vìdìt, jaké pohony budou u nás dopravní budoucností. 

Jsem si jist, že všechny aktivity v této oblasti smìøují k jedinému cíli vytvoøení modelového regionu nízkoemisní dopravy 
a podmínek pro rozvoj alternativních zpùsobù dopravy. Našemu regionu se kdysi øíkávalo ocelové srdce republiky. Do budoucna 
bychom chtìli, aby se o nìm zaèalo mluvit jako o srdci vodíkovém.  

 

? 

   ? 

Historie železnice v èeských i moravských zemích se zaèala psát ve dvacátých létech 19. století. 
První pohony byly v zásadì „èisté“, jednalo se sice o velký pokrok, ale konìzpøežky mìly své nedostatky. 
Velká inovace na sebe nenechala dlouho èekat, první parní železnice se zaèala budovat na pøelomu          
30. a 40. let 19. století soukromou spoleèností „Severní dráha císaøe Ferdinanda“. Výstavba zaèala úsekem 
Vídeò – Bøeclav v èervnu 1839 a v kvìtnu 1847 dorazila železnice pøes Ostravu do Bohumína. Výstavba 
pokraèovala pøes Chalupki a napojila se na pruskou železnièní sí�. Napojení Ostravska na železnici mimo 
jiné znamenalo pøesun primitivního hutnictví z podhùøí Beskyd, kde se využívala nízkokovnatá železná 
ruda, do oblasti Ostravy a Tøince, kde bylo k dispozici èerné uhlí i dostatek vody a kvalitní železná ruda byla dovážena po železnici. 
Zároveò to byl na severní Moravì silný impulz pro rozvoj prùmyslu, hlavnì hutnictví a strojírenství. Z krátkého a struèného pohledu 
do historie je zøejmý význam železnièního spojení pro rozvoj našeho regionu. Bouølivý prùmyslový rozvoj našeho regionu vyžadoval 
i zdokonalování železnic nejen v oblasti nákladní dopravy, ale i dopravy osobní.  

U pøíležitosti stého výroèí vzniku samostatné Èeské republiky je nezbytné zdùraznit význam rozvoje dopravní infrastruk-
tury pro rozvoj hospodáøství Èeské republiky, a tedy i našeho kraje. Bohužel v období od r. 1948 do roku 1989 byla jednoznaènì 
upøednostnìna železnièní nákladní doprava na úkor osobní dopravy na železnici, a navíc i na úkor dálnièní a silnièní sítì. V posled-
ních tøech desítkách let sice dochází ke zmìnì, ale zmìna je pomalá a neodpovídá souèasným potøebám a souèasným požadav-
kùm mìnící se spoleènosti.  

Je evidentní, že Èeská republika je a bude tranzitní zemí, èemuž neodpovídá, tempo výstavby a modernizace dopravní 
infrastruktury. Je dobøe, že se zaèíná diskutovat o problematice výstavby vodního kanálu Dunaj-Odra-Labe, který by urèitì odlehèil 
pøetížené železnièní a silnièní dopravì, vèetnì pozitivního dopadu na ekologii dopravy.   

Poslední poznámka patøí vysokorychlostní železnici, která bude mít významný dopad do vnitrostátní dopravy, ale pøede-
vším do tranzitní mezinárodní dopravy. Stávající laxní postoj zvyšuje hrozbu, že vysokorychlostní železnice minou ÈR, což význam-
nì zhorší dopravní dostupnost v tuzemsku, ale i v evropském mìøítku.  

Pevnì vìøím, že stávající problémy v dopravní infrastruktuøe budou brzy pøekonány a dopravní infrastruktura v ÈR bude     
v následujících 100 letech hlavním pøedpokladem všestranného rozvoje naší spoleènosti tak, jak tomu bylo u železnice v prvním 
století života naší republiky. 
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   1847 – 1918

   Páteøní železnièní sí�

• ukonèena výstavba Severní dráhy císaøe Ferdinanda do Bohumína (1847)
• propojení na pruskou železnici Bohumín  –  Chalupki (1848)
• pokraèování výstavby Severní dráhy císaøe Ferdinanda Bohumín – Dziedzice (1855)
• pøípojná tra� Severní dráhy císaøe Ferdinanda Svinov – Opava (1855)
• montánní dráha Karolina – Michálkovice – Doubrava (1863) – Orlová (1870) s omezeným rozsahem zboží 

jen pro prùmysl (dle horního zákona 1854)
• výstavba Bohumín – Tìšín (1869) – Žilina (1871) jako souèást Košicko-bohumínské dráhy
• ukonèena výstavba Ostravsko-frýdlantské dráhy, Ostrava – Frýdlant  (1871)
• výstavba Moravsko-slezské centrální dráhy, 
   Bruntál – Krnov – Opava (1872) s pøípojnými 
   tratìmi do Pruska
• výstavba Dráhy moravskoslezských mìst, 
   Kojetín – Tìšín – Bílsko (1888) 

   Místní dráhy

 V 80. letech 19. století rakouská vláda umožnila vznik soukromých místních drah a zároveò vláda uklá-
dala velkým železnièním spoleènostem stavìt pøípojné dráhy. V našem regionu to byly nejdøíve místní dráhy 
na Novojièínsku, které stavìla Severní dráha císaøe Ferdinanda jako koncesní povinnost nebo také vznikající 
konsorcia majitelù firem. Majitelé firem a rùzných spoleèností mìli zájem o rychlou a lacinìjší pøepravu 
parostrojní dopravou a nechtìli se spoléhat na koòské povozy. 

Tak vznikaly tratì Suchdol – Nový Jièín (1880), Suchdol – Budišov (1881), Suchdol – Fulnek (1881), 
Studénka – Štramberk (1881), Studénka – Bílovec (1890), Štramberk – Veøovice (1896), Svinov-Vítkovice – 
Klimkovice (1911), Opava – Benešov (1892), pøímé propojení obou opavských nádraží (1895), Opava 
západní nádraží – Kravaøe a Ratiboø v Prusku (1896), Štramberk – Veøovice (1896), Opava – Hradec (1905), 
Opava – Bavorov v Prusku (1909), Kravaøe – Hluèín (1913), Petrovice – Karviná (1898), Tøemešná – Osoblaha, 
jediná úzkorozchodná dráha (1898), Frýdlant – Bílá (1908), Ostrava-Vítkovice – Klimkovice (1911), Kravaøe – 
Hluèín (1913), Kunèice – Suchá (1911), Suchá – Tìšín (1914). 

Kolejištì nìkdejšího nádraží 
Moravská Ostrava, pøed rokem 1892

Hlavní nádraží, Bohumín, 
stav pøed rokem 1898



   1918 – 1938
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Restaurace na nádraží v Èeském Tìšínì, tøicátá léta 20. století

• 
bylo ve Vídni za Rakouska-Uherska (1918)

• øízení nejvìtší soukromé Košicko-bohumínské dráhy pøechází do rukou státu (1925)
 
• pøerušena celistvost pùvodní Severní dráhy císaøe Ferdinanda do Krakova a Dráhy moravskoslezských mìst 
do Bielska (v dùsledku rozdìlení Tìšínského Slezska mezi Èeskoslovensko a Polsko, 1920) 

• pøiøazení pruských drah k èeskoslovenským (Hluèínsko, Opavsko, Krnovsko, 1920) 

• pøeložka tratì Albrechtice u Èeského Tìšína – Èeský Tìšín (zrušení peážní tratì na polském území, 1931)
 
• zaústìní tratí z Hluèína a Ratiboøe pøímo do Opavy východní nádraží (1933) 

• zmìna hlavních pøepravních tokù ze severojižních na východozápadní po roce 1920 (zejména v moravsko-
slezském regionu) 

• bohumínské nádraží svou velikostí a kapacitou se stává jedním z nejvìtších nádraží v Èeskoslovensku 

vznikají Èeskoslovenské státní dráhy a Èeskoslovenské ministerstvo železnic s obdobnou strukturou jako 



   1938 – 1948
• 
na Moravì (øíjen 1938) 

• obsazením Tìšínského Slezska byly tratì na Tìšínsku do roku 1939 pod správou polských železnic PKP 
(dùsledek Mnichovské dohody) 

• pøedèasný ozbrojený útok Nìmecka na Polsko smìøující k obsazení tunelu v železnièní stanici Mosty u Jab-
lunkova (srpen 1939) 

• v letech 1939 – 1945 je železnice pod správou Øíšských drah a Èeskomoravských drah, jež vznikly na území 
protektorátu 

po obsazení Sudet Nìmeckem je doèasnì pøerušena osobní i nákladní doprava mezi Ostravou a Hranicemi 

Dùsledek destrukce 
železnièního mostu Nìmci 

na konci války, 
Mosty u Jablunkova, 1945

Pùvodní výpravní budova, Tøinec, 
rok 1938 1939 – 
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   1948 – 1989
• pøevod èásti tratí Báòské dráhy k Èeskoslovenským dráhám (èást kolejištì Ostrava hl. n., 1948) 

• zøízen národní podnik OKR-Doprava (obsluha vleèek dolù, 1952) 

• dochází k první pováleèné reorganizaci na železnici, nové pojmenování výkonných pracoviš�, mìní se název 

pøednosta na náèelník (1952) 

• vznik Správy Støední dráhy se sídlem v Olomouci v dùsledku reorganizace železnic (1963) 

• ukonèení osobní dopravy na trati Louky nad Olší – Orlová – Bohumín (1967) 

• stavba lanové dráhy Oldøichovice – Javorový vrch, jediné lanové dráhy pod správou ÈSD na Moravì (1957) 

• první vlak v regionu tažený elektrickou lokomotivou (Hranice na Moravì – Polanka nad Odrou 1962) 

• pøeložka trati Havíøov (Šumbark) – Albrechtice u Tìšína mimo Prostøední Suchou (1962) 

• pøeložka pùvodní Košicko-bohumínské dráhy z Louk nad Olší ve smìru Karviná-Doly mimo poddolované 

území spojena s pøestavbou èeskotìšínského nádraží a stavbou nového nádraží v Karviné (1963) 

• na Ostravsku zaèaly jezdit nové elektrické motorové jednotky z Vagonky Studénka, èímž se výraznì zrychli-

la pøeprava lidí v ostravské aglomeraci (1965) 

• v 60. a 70. letech realizovány stavební investice do nových budov: Ostrava-Vítkovice (1964), Havíøov(1969), 

Ostrava hl.n. (1975), hala pro elektrické lokomotivy depa Ostrava (1965), hala pro elektrické jednotky (1972) 

a tøi haly pro motorovou trakci (1982) depa Bohumín

• zavedení expresního rychlíku „Ostravan“ (Bohumín – Praha hl. n.), v té dobì nejluxusnìjšího a nejrychlejší-

ho spoje v síti ÈSD (1977)

• ukonèení parního provozu na Moravì a ve Slezsku (1978)

Elektrická motorová jednotka EM 475.1 jede z Hrušova do Ostravy hl. n. pøes starý most nad øekou Ostravicí, záøí 1967 
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   1989 – 2018

• 
Èeské dráhy (1992/1993)

• pokraèují další zmìny v øízení u Èeských drah, dochází k prvnímu sluèování organizaèních a výkonných    
pracoviš� (1995) 

• probìhla doposud nejvìtší stávka železnièáøù v dìjinách státu, která trvala 5 dní a bìhem ní byla ochro-
mena železnièní doprava na celé síti ÈD (1997)

• Moravskoslezský kraj zasáhla rozsáhlá 
povodeò, jež mìla pro železnici devastu-
jící rozsah (1997)

•  -

• státní organizace Èeské dráhy se rozdì-
lila na akciovou spoleènost Èeské dráhy 
a státní organizaci Správu železnièní do-
pravní cesty (2003)

• od Èeských drah se odèlenila nákladní 
doprava do dceøiné spoleènosti ÈD Car-
go (2007)

• velká železnièní nehoda mezinárodního 
vlaku EC 108 Comenius ve Studénce, pøi 
které došlo k usmrcení nìkolika osob a zranìní velkého poètu cestujících (2008)

• tra� mezi Bøeclaví a Bohumínem byla poslední v Èesku, kde byl od roku 1847 uplatòován levostranný pro-
voz, jenž byl nahrazen pravostranným (2012)  

• další velká železnièní nehoda ve Studénce vlaku SC 512 Pendolino, pøi níž opìt došlo k usmrcení a zranìní 
osob (2015) 

• zahájen provoz ze Sedlnice do nové stanice Mošnov, Ostrava Airport, který se zároveò stal historicky prv-
ním vlakovým spojením na letištì v Èeské republice (2015)

• rozsáhlý požár technologie zabezpeèovacího zaøízení Ústøedního stavìdla nádraží Bohumín, mající dodnes 
vliv na omezení øízení provozu nádraží (2018) 

• optimalizace trati Èeský Tìšín – Dìtmarovice III. železnièního koridoru (2017)

z dùvodu rozdìlení Èeskoslovenská definitivnì zanikla státní organizace ÈSD a vznikla státní organizace 

úsekem trati Ostrava  –  Petrovice u K. za
poèala v MS kraji modernizace nebo 
optimalizace rùzných úsekù tratí II. a III. 
rychlostního koridoru (1996)

Povodeò v železnièní stanici Ostrava hl.n., 9.7.1997

Cestující na staveništi 
v železnièní stanici 
Èeský Tìšín, 2015
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   Železnièní koridorové stavby 

• Optimalizace trati Èeský Tìšín – Dìt-
marovice (2017 – 2019) 

Stavba øeší optimalizaci trati v úseku Èeský 
Tìšín (mimo) – Dìtmarovice, vèetnì stanic     
a zastávky. Z dùvodu poddolovaného území je 
ze stavby vyòat úsek v délce témìø 7 km. Pro-
bìhnou práce jen na kabelizaci, trakèním ve-
dení a zabezpeèovacím zaøízení. 

• Modernizace železnièního uzlu   
Ostrava (výhled) 

Uzel Ostrava navazuje na již zmodernizo-
vaný úsek Studénka – Ostrava-Svinov a rekon-
struovaný úsek Ostrava-Hrušov – Bohumín    
a optimalizované úseky Èeský Tìšín – Mosty u Jablunkova – st. hr. SR. Realizace je aktuálnì pøedpokládána    
v letech 2024 – 2027. Podkladová studie proveditelnosti byla schválena k navazující pøípravì s výbìrem tzv. 
varianty 3, zahrnující ztrojkolejnìní úseku Ostrava hl. n. osobní n. – Ostrava-Svinov a mimoúrovòový pøes-
myk, který umožní nekolizní jízdu vlakù jedoucích z obvodu báòského nádraží železnièní stanice Ostrava hl. n. 
do sudé skupiny kolejí železnièní stanice Ostrava-Svinov s vlaky v hlavní ose trati Bohumín – Pøerov. 

• Optimalizace tra�ového úseku Ostrava-Kunèice (mimo) – Ostrava-Svinov/Polanka nad 
Odrou (výhled) 

Cílem stavby je optimalizace trati vèetnì rekonstrukce železnièní stanice Ostrava-Vítkovice, zvýšení tra�o-
vé rychlosti do 120 km/h, pøíprava na elektrizaci systémem 25 kV, zvýšení bezpeènosti provozu a cestujících, 
zlepšení technického stavu a parametrù øešené trati. Pøíprava zadávací dokumentace na ZP + DÚR. 

• Optimalizace a elektrizace trati Ostrava-Kunèice – Frýdek-Místek (pøedpoklad realizace 
2021 – 2023) 

Stavba v úseku Ostrava-Kunèice (mimo) – Frýdek-Místek zajistí celkovou rekonstrukci železnièní dopravní 
cesty. Dojde ke zdvoukolejnìní úseku Vratimov – Frýdek-Místek a elektrizaci tohoto úseku již systémem 25 kV. 
Zvýší se rychlost na 120 km/h a zlepší se propustnost trati. Dojde ke zkrácení jízdní doby o 5–7 minut. 

• Revitalizace a elektrizace tra�ových úsekù Frýdek-Místek (mimo) – Frenštát pod Rad-
hoštìm mìsto/Ostravice (výhled) 

Stavba zajistí celkovou rekonstrukci trati, elektrizaci na systém 25 kV a zvýšení tra�ové rychlosti. Na úseku 
Ostrava-Kunèice – Frenštát pod Radhoštìm se pøedpokládá zkrácení jízdní doby o cca 30 minut. 

• Optimalizace tra�ového úseku Èeský Tìšín (mimo) – Albrechtice u Èes. Tìšína (výhled) 
Bude provedena celková rekonstrukce úseku tratí. Železnièní stanice bude zapojena na dálkové ovládání. 

• Rekonstrukce žst. Havíøov (výhled) 
Cílem stavby je modernizace železnièní stanice, zajištìní bezbariérového pøístupu cestujícím, elektrizace, 

zlepšení technického stavu a parametrù stanice. 

Optimalizace trati Èeský Tìšín – Dìtmarovice na nádraží v Karviné, 
2018
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Prioritní regionální železnièní stavby Moravskoslezského kraje

Motorová jednotka øady 842 ve stanici Frýdlant nad Ostravicí 
pøed odjezdem do Veøovic

Pohled na motorový vùz øady M.131, nìkdejší nejrozšíøenìjší øadu vozidel na místních tratích; zde pøi zastavení v železnièní 
stanici Krnov na nostalgické jízdì 

   2018 +

• Modernizace a elektrizace trati Opava východ – Krnov – Bruntál 
Provìøení elektrizace trati je souèástí zpracovávané technicko-ekonomické studie. 

• Modernizace a pøípadná elektrizace na trati Krnov – Jindøichov ve Slezsku (Glucholazy) 
Aktuálnì není zpracovávána ani pøipravována žádná dokumentace k tomuto zámìru, který by navazoval 

na aktuální studijní provìøení trati Opava – Krnov – Olomouc. 

• Modernizace a elektrizace trati
 Frýdek-Místek – Èeský Tìšín 

Tra� byla provìøována ve studii pro-
veditelnosti souboru tratí Ostrava – Va-
lašské Meziøíèí, Frýdek-Místek – Èeský 
Tìšín/Tøinec, Frýdlant nad Ostravicí – 
Ostravice a Studénka – Veøovice, avšak 
pøedmìtná tra� není souèástí další pøí-
pravy stavby z dùvodu nedosažení eko-
nomické efektivity variant v trati obsa-
žených. 

• Modernizace a elektrizace
Frenštát pod Radhoštìm –
Veøovice (– Valašské Meziøíèí) 

Tra� byla provìøována ve studii proveditelnosti souboru tratí Ostrava – Valašské Meziøíèí, Frýdek-Místek – 
Èeský Tìšín/Tøinec, Frýdlant nad Ostravicí – Ostravice a Studénka – Veøovice a rovnìž v aktuálnì dokon-
èované aktualizaci studie proveditelnosti s tím, že bude zøejmì záležet na rozhodnutí Centrální komise Mini-
sterstva dopravy ÈR, zda bude modernizace a elektrizace dále pøipravována pouze v úseku Ostrava-Kunèice –    
– Frenštát pod Radhoštìm mìsto nebo až po Valašské Meziøíèí. 

• Modernizace a elektrizace trati 
Sedlnice – Veøovice 

Tra� byla provìøována ve studii pro-
veditelnosti souboru tratí Ostrava – Va-
lašské Meziøíèí, Frýdek-Místek – Èeský 
Tìšín/Tøinec, Frýdlant nad Ostravicí – 
Ostravice a Studénka – Veøovice, pøi-
èemž k další pøípravì vèetnì elektrizace 
byl doporuèen z pøedmìtné trati úsek 
Studénka (Sedlnice) – Štramberk. Další 
stupeò pøípravy stavby zatím není za-
hájen. 



Modernizace a elektrizace trati Ostrava-Kunèice  Frýdek-Místek Frýdlant
nad Ostravicí  Veøovice (  Valašské Meziøíèí)
Elektrizace trati Opava-východ  Krnov 
Modernizace a elektrizace trati Sedlnice  Veøovice 
Modernizace a pøípadná elektrizace trati Krnov  Jindøichov ve Slezsku (  G³ucholazy)
Modernizace a elektrizace trati Krnov  Bruntál
Modernizace a elektrizace trati Frýdlant nad Ostravicí  Ostravice
Dosavadní elektrizované tratì

            státní hranice ÈR/Polsko/Slovensko

–
– –

–
–

– –
–

–

  –
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Krnov

Bruntál

Mošnov, 
Ostrava
Airport

Ostr.-Kunèice

Havíøov
Karviná hl.n.Ostrava hl.n.

Ostrava-Svinov

Frýdek-Místek

Frýdlant nad Ostravicí

Ostravice

Veøovice

È. Tìšín

Mapka: © Vít Stanovský

Sedlnice

Opava 
       východ

Bohumín

Prioritní regionální železnièní stavby 
Moravskoslezského kraje 2018+



Nalezené reálné trasy v území, vyøešeno napojení krajských mìst
Studie proveditelnosti VRT Brno – Ostrava 
Posuzování vlivù VRT na životní prostøedí

Zadání dokumentace pro území øízení
Projektová dokumentace, koordinované øízení (ÚR+SP+EIA)

Realizace výstavby VRT

2018
2018 – 2020
2019 – 2020
2019
2020 – 2025
2026 – 2030
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Zdroj: GØ SŽDC

   2018 +

Vysokorychlostní tra� (VRT)   

Vláda Èeské republiky v roce 2017 schválila Program rozvoje rychlých železnièních spojení v ÈR jako vý-
chozí strategický dokument pro tuto problematiku a uložila zahájit pøípravu novostaveb vysokorychlostních 
železnièních tratí a zajistit územní ochranu pro novou železnièní infrastrukturu. Zastupitelstvo Moravsko-
slezského kraje vydalo svým usnesením z 22. 12. 2010 dokument Zásady územního rozvoje, kde je zahrnuta 
potøeba územní rezervy pro zámìry mezinárodního i republikového významu – novostavba vysokorychlost-
ní trati (Praha – Brno – Ostrava – Petrovice u Karviné – Katovice). Úsek VRT MORAVSKÁ BRÁNA pøispìje k dal-
šímu rozvoji Moravskoslezského regionu a je dostateènì dlouhým úsekem, aby se její realizace promítla do 
kratších jízdních dob. Vlaky zde mohou dosahovat plné projektované rychlosti. Bude zároveò navazovat na 
modernizaci konvenèní tratì Brno – Pøerov a možnou modernizaci tratì Pøerov – Olomouc na 200 km/h, 
tvoøí ucelené tahy mezi nejvìtšími moravskými mìsty. 

VRT Moravská brána (Pøerov – Ostrava) má 75 km pro rychlost 350 km/, pøedpoklad jízdní doby – 30 mi-
nut. Mapka pilotního úseku celorepublikové sítì VRT.
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Nový terminál železnièní zastávky 
Mošnov, Ostrava Airport, 2015

Historická motorová 
lokomotiva T 499.0 (Kyklop)
u dvoukolejného 
Jablunkovského tunelu; 
vlevo portál pùvodního tunelu, 
2015 

Optimalizace 
železnièní stanice 
Karviná hl.n., 
èervenec 2018
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