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Ing. Jan Kadlec

Narodil se v Chomutově v roce 1934, po dobu okupace žil s rodiči v Praze, 
v roce 1945 se do Chomutova vrátil. 

Po absolvování reálného gymnázia v Chomutově vystudoval Vysokou školu 
železniční (později dopravní) (1958).

Po vysoké škole pracoval v dopravě na povrchových dolech, pak ve funkci 
vedoucího odboru dopravy ONV v Chomutově. Dalších 17 let byl technickým 
náměstkem závodu Stavby silnic a železnic v Karlových Varech. 

I po odchodu do důchodu (1994) je stále aktivní. 
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ÚVOD
Předmětem této publikace je vzpomínka na jedno lidské dílo – „Železniční trať 

Křimov – Reitzenhain“. Není vůbec důležité, zda provoz na této trati zajišťovaly sou-
kromé společnosti, Československé státní dráhy nebo Deutsche Reichsbahn.

Tato trať byla dána do provozu 23. srpna 1875. Je to tudíž 130leté jubileum 
a smyslem této publikace je ukázat na umění dělníků, inženýrů a projektantů, 
kteří vykonali koncem devatenáctého století velké dílo. O to hodnotnější je, že 
toto dílo provedli v náročných horských terénech Krušných hor. Stavby mostů, 
hlubokých zářezů a strmých náspů jsou toho důkazem ještě v dnešní době.

Je jenom škoda, že již 57 let tato horská dráha neslouží svému účelu. Po 
skončení provozu v roce 1948 sloužila zprvu asi do roku 1959 ještě jako vlečka 
do stanice Hora Sv. Šebestiána, následně už jenom jako odstavná kolej správ-
kových a vyřazených vozů a to zhruba do konce šedesátých let minulého století. 
Postupně docházelo k devastaci a v současnosti na trase trati zbývají pouze 
torza některých mostních objektů, náspy, zářezy, někde zbytky pražců.

A tak na následujících stránkách, v textu, ve fotografiích i ve schématech 
chci tuto trať přiblížit veřejnosti a ukázat, že ani tento železniční přechod přes 
Krušné hory nebyl jednoduchý. Ač byl ze všech krušnohorských hřebenových 
železničních přechodů (Potůčky, Vejprty, Moldava) nejméně provozně náročný, 
byl krátce po 2. světové válce zrušen a již nikdy obnoven. Jistě však přispěl ke 
společenskému a ekonomickému rozvoji na obou stranách státní hranice.

Proti německé obci Reitzenhain stála na české straně obec Reizenhain, od roku 1950 Pohra-
niční. Železniční zastávka se ale nazývala Böhmisch Reitzenhain.



6



7

PŘÍPRAVA STAVBY – HISTORICKÉ ÚDAJE
Akciová společnost „Buštěhradské dráhy“ se v prvopočátcích zabývala pře-

pravou uhlí z kladenského revíru hlavně do středních Čech a do Prahy. Veškerá 
kolejová veřejná doprava byla na Buštěhradsku obstarávána výhradně Buště-
hradskou železnicí, a to již v 50. letech 19. století.

V této době všeobecného „honu na uhlí“ rozšiřovala Buštěhradská železnice 
svoji síť na Kladensku k dolům a plánovala rozšíření své působnosti do severo-
západních Čech. Zde jiní zájemci tehdy připravovali dvě velké dráhy. Jednu přes 
Chomutov do Saska, druhou do Karlových Varů. 

V roce 1868 došlo k dalšímu rozšíření Buštěhradské železnice.
Nejdříve byl vydán zákon o „Severozápadní české drážní síti“, týkající se 

hlavních drah z Prahy přes Chomutov do Saska, popřípadě do Karlových Varů 
a Chebu. Po zrušení dřívějších oprávnění k železničnímu podnikání v tomto seve-
rozápadním prostoru, byla pak Buštěhradské železnici vydána 1. 7. 1868 konce-
se, odpovídající uvedenému zákonu a tím bylo definitivně rozhodnuto o dnešní 
podobě kolejové sítě v horním Poohří. Dodatečně byla tato koncese doplněna 
státní smlouvou sasko–rakouskou o vzájemném železničním styku ve Vejprtech. 
V následujících letech nabyla Buštěhradská dráha ještě koncese na spojovací 
tratě Chomutov – Prunéřov (4. 8. 1871), Křimov – Reitzenhain (12. 11. 1872) 
a Sokolov – Kraslice (30. 10. 1873)

Byly vydány následující listinné doklady, vztahující se k tratím do Vejprt 
a Reitzenhainu:
ZÁKON z 3. 6. 1868 č. 57 ř. z. 

o podmínkách a úlevách pro železniční podnik z Prahy přes Žatec a Chomutov 
k saským hranicím, k připojení na saskokamenicko – annaberskou dráhu, 
s odbočkou do rakovnického uhelného revíru, dále dráhy z Března přes Karlo-
vy Vary do Františkových Lázní.

KONCESNÍ LISTINA z 1. 7. 1868 č. 138 ř. z. 
Síť: Česká severozápadní dráha z Prahy (Smíchova) přes Žatec a Chomutov 
do Vejprt k připojení na saskou dráhu ze Saské Kamenice (Chemnitz) do 
Annabergu a dráha z Března údolím Ohře přes Karlovy Vary do Chebu, dále 
odbočka z hlavní trati do rakovnického uhelného revíru. Úsek Hostivice – Lány 
je podstatnou částí dráhy z Prahy do Vejprt. 

STÁTNÍ SMLOUVA z 20. 9. 1869
mezi Rakouskem a Saskem č. 61 ř. z. z roku 1871 o železničních přípojích 
k česko–saským hranicím u Vejprt, Warnsdorfu a Georgswalde 

ZÁKON z 28. 6. 1872 č. 100 ř. z.
o postavení pobočné dráhy odbočující v Křimově z hlavní dráhy Buštěhradské 
železnice k česko–saským hranicím u Reitzenhainu.

KONCESNÍ LISTINA z 12. 11. 1872 ř. z.
Trať: Dráha z Křimova do Reitzenhainu na česko–saské hranici. Dráha tato je 
podle dodatkové koncese podstatnou částí drah koncesní listiny z 1. 7. 1868 
č. 138 ř. z. 
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STÁTNÍ SMLOUVA z 5. 5. 1884 č. 112 ř. z.
Týká se více železničních připojení na rakousko–saských zemských hrani-
cích. 

KŘIMOV – REITZENHAIN ČSD
Stavební koncese: 25. 10. 1873 – Křimov – Hora Sv. Šebestiána
 6. 2. 1874 – Hora Sv. Šebestiána – Reitzenhain
 25. 2. 1874 – varianta profilu 68–84
Podnikatel: František Herglotz a Josef Schäfer, Praha
První jízdy: Pracovní vlaky od 1. 8. 1875
Provozní koncese:  6. 8. 1875
Zahájení: 23. 8. 1875 všeobecný
Provoz: 23. 8. 1875 – 31. 12. 1922 Buštěhradská železnice na účet vlastní
 1. 1. 1923 – 14. 7. 1923 Buštěhradská železnice na účet státu
 od 15. 7. 1923 státní provoz
Stanice: km 22,8 Křimov 12. 5. 1872
 km 25,7 Menhartice 15. 5. 1933
 km 30,1 Hora Sv. Šebestiána 23. 8. 1875 (Sebastiansberg)
 km 35,6 Reizenhain v Čechách 15. 5. 1930
 km 37,3 Reitzenhain ČSD 23. 8. 1875 Reitzenhain 
 Buštěhradská dráha (Reitzenhain, BEB Buštěhrader Eisenbahn)

POPIS TRATI
Trať vychází ze stanice Křimov severním směrem. Tato stanice nesla též 

název Křimov – Nová ves (Krima – Neudorf in Böhmen). Vychází z vejprtského 
zhlaví, a to poslední výhybkou č. 17 v km 23,080. V současné době je za touto 
výhybkou kolejová zábrana, výkolejka a kolejové pole cca 30 m. 

Odbočovala pravým obloukem k silnici I/7 Chomutov – státní hranice. Tato sil-
nice křižovala trať nadjezdem, a to ocelovým mostem v km 23,473. Trať v těch-
to místech byla v mírném zářezu a silnice vystoupala nad trať v pravém oblouku, 
přešla trať a vrátila se do své trasy zpět levým obloukem. Po zrušení trati byl 
most zcela zlikvidován, byly provedeny terénní úpravy a silnice I/7 byla v těchto 
místech napřímena. Po drážním tělese v těchto místech není žádné památky.

Dále trať po krátkém zářezu se stáčí pravým táhlým obloukem v náspu k se-
verovýchodu směrem k zastávce Menhartice a k Bezručovu údolí. Pod náspem 
je kamenný obloukový most, který je dodnes funkční. 

Trasa pokračuje ve stoupání 14,2 ‰ táhlými oblouky k zastávce Menhartice. 
Nástupiště zastávky bylo vpravo ve směru kilometráže (km 25,7). Před zastáv-
kou Menhartice překračovala trať ocelovým mostem silnici Hora Sv. Šebestiá-
na – Menhartice. Pokračovala přímo, překračovala dvěma krátkými ocelovými 
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mosty (km 26,1 a km 26,5) lesní a polní cestu a levým obloukem se dostala 
nad Bezručovo údolí. Dále pokračovala směrem severozápadním, místy je 
v malém zářezu, místy v menším náspu. V některých místech pravá strana 
náspu pokračovala svahem prudké stráně do Bezručova údolí. Překračovala 
krátkým ocelovým šikmým mostkem (km 27,4) lesní cestu, odkláněla se levým 
obloukem od Bezručova údolí, přecházela do náspu s funkčním kamenným 
obloukovým mostem a dále pokračovala v zářezu, kde byl dřevěný most přes 
trať. V km 28,9 dosahuje trasa svého nejvyššího bodu a sice 825,837 m nad 
mořem. Zde končí stoupání a po krátkém vodorovném úseku pokračuje trasa 
klesáním 8,3 ‰ až do stanice Hora Sv. Šebestiána. Před vrcholem stoupání 
je v pravém oblouku násep opět s funkčním kamenným mostem, krátký zářez 
a trať se opět levým obloukem v náspu dostává na horní hranu Bezručova údolí. 
Těsně před nádražím Hora Sv. Šebestiána je trať v krátkém zářezu a přes tento 
zářez byl též dřevěný most. Po tomto krátkém zářezu je již plocha bývalého ná-
draží Hora Sv. Šebestiána (km 30,0).

Plocha nádraží Hora Sv. Šebestiána je v mírném spádu (2,0 ‰) až k ocelo-
vému dvoupolovému mostu příhradové konstrukce, který překračuje Bezručovo 
údolí. Nádraží je v pravostranném oblouku a obloukem pokračuje až na tento 
most.

Tento dvoupolový most (km 30,484) se střední podpěrou a horní mostovkou 
byl jednou z dominant oblasti okolo obce, tehdy města Hora Sv. Šebestiána. Byl 
též dominantou celé trati Křimov – Reitzenhain.

Za tímto mostem se trasa trati z náspu dostala pravým velkým obloukem do 
zářezu (cca 30,8 km), nad kterým byl další dřevěný most. Tento most též již 
neexistuje a zářez je zasypán. Tím se vytvořila možnost vybudovat lesní cestu 
přes bývalý zářez.

Nádraží Křimov – Nová Ves
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Ze zářezu se trasa krátkým náspem dostává ke druhému ocelovému mos-
tu – jednopolový příhradový nosník (km 31,036). Úsek od nádraží Hora Sv. 
Šebestiána až za druhý ocelový příhradový most je v zásadě vodorovný. Od 
tohoto mostu trať opět stoupá – 8,7 ‰ na délku cca 700 m. Za mostem je trať 
v zářezu a ostrým pravým obloukem a krátkým přímým úsekem se trasa dostá-
vá k železničnímu – ocelovému mostu nad silnicí, která spojuje Bezručovo údolí 
se silnicí I/7. Tato silnice – místně též nazývána „Privátka“ – vyúsťuje na silnici 
I/7 v oblouku cca 600 m před hraničním přechodem.

Za ocelovým mostem přes „Privátku“ (km 31,678) se trasa stáčí obloukem 
doleva v krátkém zářezu (cca km 32,0), je krátce vodorovná (cca 340 m) a od-
tud již trasa neustále klesá ke státní hranici, a to sklonem 11,5 ‰ – 12,5 ‰.

Před km 33,0 je krátký táhlý pravý oblouk, trať překračuje lesní cestu ke 
„Spálenému rybníku“. Za km 33,0 je malý mostek, trať se levým obloukem 
stává skoro přímou, a to až ke státní hranici. 

Dříve než trať opustí území republiky, byla v km 35,6 zastávka „Reitzenhain 
v Čechách“ s nástupištěm vlevo ve směru do Německa. Za touto zastávkou 
byla trať v náspu a překračovala silnici I/7, která vedla do českého Reizen-
hainu až ke starému hraničnímu přechodu. Tuto silnici překračovala ocelovým 
mostem (km 35,749) a pokračovala v náspu dlouhém cca 100 m k ocelovému 
dvoupolovému příhradovému mostu se střední podpěrou (km 35,860). Tento 
ocelový příhradový most překračuje státní hranici. Podpora tohoto mostu byla 
na českém území v těsné blízkosti (cca 1 m) od současného silničního mostu 
vpravo směrem do Německa. Tento nový silniční most byl vybudován v letech 
1977 – 1978 pro příjezd k novému silničnímu hraničnímu přechodu Hora Sv. 
Šebestiána – Reitzenhain.

Nádraží v Hoře Sv. Šebestiána v roce 1953
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Do stanice Reitzenhain zbývá vzdálenost cca 1 km. Stanice Reitzenhain slou-
žila na této trati jako přechodová stanice. Ve státní smlouvě sasko–rakouské 
bylo stanoveno, že toto hraniční nádraží bude sloužit jako výměnná stanice. 
Tuto část trati ze státní hranice do železniční stanice vybudovala železniční spo-
lečnost Chemnitz–Komotauer Eisenbahngesellschaft (Sasko–Kamenicko–Cho-
mutovská železniční společnost). Ve smlouvě bylo stanoveno, že část trati od 
hranic do nádraží bude udržována Buštěhradskou železnicí. Na nákladech na 
stavbu a údržbu společných částí výměnné stanice se podílely obě železnice 
– jak německé dráhy, tak Buštěhradská železnice. 

Určitá zajímavost je v kilometrickém určení, a to i ve vztahu k trati Chomutov 
– Vejprty. 

Trať Křimov – Reitzenhain byla dána do provozu tři roky po uvedení do provozu 
trati Chomutov – Vejprty (1872 a 1875). Tato trať byla uvažována jako trať ved-
lejší a tak začátek této trati byl určen v Křimově v km 22,774 – střed nádražní 
budovy. Nádraží Reitzenhain – střed budovy km 37,264. Čili délka trati Křimov 
– Reitzenhain byla km 14,490. Z tohoto vyplývá, že začátek kilometráže je na 
nádraží v Chomutově. Byla tedy stanovena průběžná kilometráž trati – Chomu-
tov (0,0 km) – Křimov (22,774 km) – Reitzenhain (37,264 km).

Stanice Vejprty je určena km 34,8 s tím, že počátek trati do Vejprt je v Kři-
mově v km 22,774, což se rovná km 0,0 trati Křimov – Vejprty. Čili celá trasa 
Chomutov – Vejprty má, vezmeme-li v úvahu kilometrické označení, dva začátky 
– v Chomutově a v Křimově. Celková délka trati Chomutov – Vejprty se dle 
kilometráže skládá z délky Chomutov – Křimov – km 22,774 a z délky Křimov 
– Vejprty – km 34,8. Celá trať Chomutov – Vejprty km 57,5, což je též udáváno 
ve stávajících jízdních řádech. 

Je tudíž zajímavé, že kilometráž trati Křimov – Reitzenhain navazuje plynule na 
kilometrovou vzdálenost trati z Chomutova do Křimova, ač byla budována o tři 
roky později než trať do Vejprt a navíc byla uvažována jako trať vedlejší.

TECHNICKÉ VYBAVENÍ TRATI

Všeobecná charakteristika

Trať Křimov – Reitzenhain byla tratí jednokolejnou. Trasa trati vychází ze sta-
nice Křimov a počínala výhybkou č. 17. 

Železniční stanice Křimov je v nadmořské výšce 748,093 m a trať trvale 
stoupala (14,2 ‰) až do km 28,9, kde dosahuje vrcholu ve výšce 825,837 m. 
Následně mírně klesá (8,3 ‰) do nádraží Hora Sv. Šebestiána, které je v nad-
mořské výšce 818,824 m. Následuje skoro vodorovný úsek a za druhým jedno-
polovým příhradovým mostem opět stoupá až na kótu 824,998 m v km 31,824 
– 32,160 a dále trvale klesá (11 – 12 ‰) ke státní hranici, kterou přechází 
v nadm. výšce 779,606 m. 
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Stavební délka trati na území ČSR byla 12,791 km, stavební délka až do stani-
ce Reitzenhain v Německu byla 14,184 km. Celková provozní délka trati Křimov 
– Reitzenhain byla 14,490 km. Státní hranici překračovala trať v km 35,871.

Provozně technické parametry
Sklonové poměry jsou zřejmé z přiloženého schématu. Největší stoupání 14,2 ‰ 

do km 28,3, následovalo kratší stoupání 5,5 ‰, dále krátký vodorovný úsek 
a klesání 8,3 ‰ do stanice Hora Sv. Šebestiána. Ze stanice Hora Sv. Šebesti-
ána až za druhý příhradový most byla trať zásadně vodorovná, max. sklon 2 ‰. 
Za mostem opět stoupání 8,7 ‰ v délce 708 m a po krátké vodorovné trase 
měla trať spád až k hranicím v hodnotách 12,5 ‰ a 11,2 ‰.

Největší dovolená rychlost byla 40 km/hod., po druhé světové válce snížena 
na 30 km/hod. pro špatný stav železničního svršku. Tato rychlost byla zachová-
na i když trať byla ponechána jako vlečka.

Největší nápravový tlak byl 15,5 t. Dovolená váha na běžný metr délky vozu 
6,0 t. Zavěšený postrk byl dovolen z Křimova do Reitzenhainu. Zábrzdná vzdá-
lenost byla 400 m. 

Zabezpečení jízd vlaků bylo prováděno telefonicky. 

Trať
 Druh kolejového lože: drcený štěrk
 Pražce: bukové, borové – impregnované
 Počet pražců dřevěných: 18.413 ks
 Počet pražců ocelových: 638 ks
 Kolejnice: S49 – 0,060 km – 0,47 %
  Xa – 4,851 km – 37,92 %
  ostatní nad 30 kg/m – 7,880 km – 61,61 %
  Celkem – 12,791 km – 100,00 %

Most u Hory Sv. Šebestiána
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Mosty – propustky
Na trati Křimov – Reitzenhain bylo vybudováno celkem 10 ocelových mostů 

a jejich technické údaje jsou uvedeny v následující tabulce:
Technické údaje ocelových mostů:

Poloha v km
Konstrukce 
Mostovka

Rok stavby 
Rozpětí hlav-
ního nosníku 
v metrech

Zatížitelnost 
vlaku

25,570
plnostěnná 
horní

1875 4,47 108 C

26,167
plnostěnná 
horní

1875 4,00 149 C

26,594
plnostěnná 
horní

1911 3,60 132 C

27,479
plnostěnná 
horní

1911 3,60 137 C

30,484
příhradová 
spojitá mezi-
lehlá

1875 2 x 40,00 106 C

31,036
příhradová 
mezilehlá

1875 51,50 109 C

31,678
plnostěnná 
horní

1875 4,50 98 C

33,260
plnostěnná 
válc. nosníky 
horní

1875 2,50 56 C

35,749
plnostěnná 
mezilehlá

1875 11,20 63 C

35,860
příhradová 
mezilehlá

1875 2 x 20,00 104 C

Veškeré ocelové mosty jsou snesené, zachovány jsou pouze vždy jejich dvě 
opěry. Hraniční ocelový příhradový most tyto dvě opěry již nemá. Likvidace 
těchto ocelových mostů byla pravděpodobně provedena po snesení železničního 
svršku a probíhala velmi živelně, zvláště u plnostěnných nosníků. Bývalé mosty 
v km 26,160 a v km 27,479 mají nosníky ještě oba. Velký dvoupolový most přes 
Bezručovo údolí byl odstřelen v červnu 1986 a následně rozřezán.

Dřevěné mosty přes trať – nadjezdy byly celkem 3. A to vždy v zářezech a jed-
nalo se o mosty 4,0 m široké s třemi otvory a jejich délka byla cca 18,0 m. Tyto 
dřevěné nadjezdy byly v km 28,1, v km 29,82 a v km 30,8 a již též neexistují. 
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Most u Hory Sv. Šebestiána

Most za Horou Sv. Šebestiána
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V místech se nachází ještě zbytky dřevěných trámů, kamenných základů a opěr. 
Tyto mosty byly jednotné, jejich podoba je částečně zachycena na fotografii. 

Kromě 10 ocelových mostů a 3 dřevěných nadjezdů byly a jsou dosud v dezo-
látním stavu 1 trubní propustek o průměru 0,50 m a 22 deskových propustků 
se světlou šířkou 0,60 m. 

Dále byly na trati následující propustky a klenuté mosty:
 7 deskových propustků se světlou šířkou 1,00 m
 1 klenutý propustek se světlou šířkou 1,00 m
 3 klenuté propustky se světlou šířkou  2,00 m
 3 klenuté propustky se světlou šířkou 3,00 m
 1 klenutý most se světlou šířkou 5,00 m
 3 klenuté mosty se světlou šířkou 6,00 m
 2 propustky s ocelovým nosníkem o šířce 2,00 m
 1 propustek s ocelovým nosníkem o šířce 3,00 m
Na trati bylo 19 přejezdů opatřených výstražnými kříži. Vesměs se jednalo 

o přejezdy polních a lesních cest.

Hraniční most

Dřevěný most – nadjezd před stanicí Hora Sv. Šebestiána
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Železniční stanice, zastávky a strážní domky
Železniční stanice:
Na trati Křimov – Reitzenhain byla v km 30,119 jediná mezilehlá železniční 

stanice Hora Sv. Šebestiána.
Staniční budova o půdorysu 11,67 m x 17,80 m byla dvoupodlažní se sedlo-

vou eternitovou střechou. Před vchodem z kolejiště do budovy byl představek, 
kde byl kozlík s pákami pro mechanický souhlas k obsluze návěstidel na obou 
koncích nádraží, kde byla výhybkářská stanoviště v malých domcích. Ovládání 
bylo pomocí drátovodů. 

Budova po ukončení provozu sloužila pro soukromou rekreaci rodin vesměs 
železničních zaměstnanců a po opuštění těmito rodinami budova chátrala a v sou-
časnosti již neexistuje. Je zde jen rumiště stavební sutě.

Kolejiště mělo 3 průběžné koleje a 1 kolej kusou. Kolej č. 1 a 2 byly koleje 
dopravní o délkách 260 m, kolej č. 3 byla manipulační délky 315 m a tato kolej 
obsluhovala boční rampu. Kolej č. 5 jako kusá obsluhovala čelní rampu. 

Výhybkářská stanoviště byly malé dřevěné domky na obou zhlavích stanice 
přímo u kolejí. Jsou patrny i z některých fotografií strážních domků, které byly 
též situovány na obou koncích nádraží. Tyto strážní domky („vechtry“) v železnič-
ní stanici byly jakési dvojdomky – měly 2 vchody a byly obývány dvěma rodinami. 
V každé části byla předsíň, dále větší místnost jako kuchyně a obývací místnost 
a další menší místnost zřejmě jako ložnice. Oba tyto objekty v bývalé železniční 
stanici slouží ještě dodnes k rekreaci, strážní domek u bývalého velkého mostu 
přes Bezručovo údolí je skoro v původní podobě. 

Objekt na konci nádraží směrem na Křimov je zcela přestavěn a má dnes 
dokonce pultovou střechu (zřejmé z fotografií). Budova stanice, jakož i krajní 
strážní domky, byly napojeny na elektrické vrchní vedení, které bylo vedeno 
z obce Hora Sv. Šebestiána. Po druhé sv. válce byly sloupy odstraněny a objekty 
tak nebyly napojeny na elektrický proud. Vzdálenost nádraží od obce byla cca 
1300 m.
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Pozůstatek tratě na km 30,8

Most přes silnici Hora Sv. Šebestiána – Menhartice – km 25,57
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Kamenný mostek na km 25,0

Šikmý most na km 27,473
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Strážní domek č. 276 na km 26,8

Přestavěný strážní domek č. 278
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Ruina nádraží v Hoře Sv. Šebestiána v roce 2002

Začátek tratě v Křimově
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Propust v km 25,6

Ocelový most v km 31,678
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Trasa v náspu – km cca 32,0

Most v náspu – km cca 24,2
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Trasa tratě – km cca 31,3

Opěra mostu za Horou Sv. Šebestiána směrem na Reitzehain – km 31,036
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Současný vzhled tratě – km 27,6

Obě opěry mostu u Hory Sv. Šebestiána – km 30,484
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Zastávky: 
Při uvedení trati do provozu v roce 1875 neexistovaly žádné zastávky. Také 

nebyly projektovány. Mezi Křimovem a Reitzenhainem bylo pouze nádraží Hora 
Sv. Šebestiána.

V 30. letech minulého století však vyvstal požadavek občanů Menhartic 
a českého Reizenhainu (Reizenhain v Čechách – po roce 1945 název Pohranič-
ní) o zřízení zastávek v Menharticích a českém Reizenhainu. Oběma požadav-
kům ČSD vyhověly a zastávky byly zřízeny. 

Zastávka Menhartice – km 25,7 – nástupiště bylo vpravo ve směru trati, 
naproti nástupišti je dodnes používaný strážní domek. Zastávka byla uvedena 
do provozu 15. 5. 1933. 

Zastávka Reitzenhain v Čechách (Pohraniční) – km 35,6 – nástupiště bylo 
vlevo ve směru trati. Strážní domek, který je tam dodnes, byl spojen s nástu-
pištěm lávkou. Na nástupišti byla zřízena čekárna. Zastávka byla uvedena do 
provozu 15. 5. 1930. 

Obě zastávky byly občany Menhartic a Reizenhainu v Čechách využívány. 
Zvláště zastávka v českém Reizenhainu měla ještě další důležitý význam pro 
jeho obyvatele. Před zřízením zastávky, pokud chtěli cestovat do Čech, museli 
přejít do Německa a nastoupit do vlaku v Reitzenhainu – nádraží. Zde údajně 
docházelo s pohraničními orgány občas k nějakým nesrovnalostem a proto 
si občané českého Reizenhainu vymohli zřízení této zastávky na českém 
území. 

Strážní domky:
Na trati Křimov – Reitzenhain bylo postaveno celkem 11 strážních domků 

– „vechtrů“. Některé dodnes slouží k rekreaci, některé byly srovnány se zemí 
a jen zbytky cihel a kameniva, případně otvory do sklepů (měl každý strážní 
domek) dokazují, kde stály. 
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Strážní domek č. 273 – km 23,700 – zlikvidován
 č. 274 – km 24,700 – zlikvidován
 č. 275 – km 25,711 – zastávka Menhartice – slouží dodnes 

k rekreaci 
 č. 276 – km 26,700 – slouží k rekreaci – původní stav
 č. 277 – km 29,000 – přestavěn, slouží k rekreaci
 č. 278 – km 29,900 – na začátku nádraží Hora Sv. Šebesti-

ána, přestavěn, má pultovou střechu, 
slouží k rekreaci

 č. 279 – km 30,335 – na konci nádraží, v původním stavu, 
slouží k rekreaci

 č. 280 – km 31,000 – u druhého příhradového mostu – pů-
vodní stav, slouží k rekreaci

 č. 281 – km 32,900 – u přejezdu lesní cesty vedoucí ke Spá-
lenému rybníku – postupně rozebrán 
a zlikvidován

 č. 282 – km 34,460 – v r. 1994 vyhořel, byl ale opět zrekon-
struován a slouží k rekreaci

 č. 283 – km 35,600 – zastávka Reizenhain v Čechách, slouží 
k rekreaci

Strážní domek č. 279
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Strážní domky č. 278 a 279 sloužily pro 2 rodiny. Měly též dva vchody a každá 
rodina měla za strážním domkem příslušenství. Ostatní strážní domky na širé 
trati sloužily pouze pro jednu rodinu, měly v zásadě pouze větší předsíň a 1 větší 
místnost. 

PROVOZ NA TRATI
Již v době výstavby železniční trati Křimov – Reitzenhain byl atrakční obvod 

malý. Na trati byla jediná železniční stanice Hora Sv. Šebestiána a v 30. letech 
minulého století přibyly 2 zastávky – Menhartice a Reitzenhain v Čechách.

I když tato oblast měla do r. 1945 větší počet obyvatel než po něm, ne-
byly přepravní nároky nikdy veliké. Obživu převážnému počtu obyvatelstva 
poskytoval hlavně domácký průmysl, který měl nepatrné nároky na přepravu. 
Převažujícím přepravovaným substrátem bylo dřevo z okolních lesů, rašelina 
a další.

A tak tato trať sloužila od svého uvedení do provozu v r. 1875 jako tranzitní 
trať do Německa a hlavním zbožím byla přeprava uhlí ze severočeské hnědou-
helné pánve. Kupř. v r. 1906 bylo přes hraniční přechody Vejprty a Reitzenhain 
přepraveno 468.282 t hnědého uhlí.

Strážní domek č. 282
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Tato trať měla lepší provozní parametry než trať do Německa přes Vejprty. Trať do 
Reitzenhainu překonávala největší výšku 825,8 m n.m. a přivezla náklad na němec-
ké území do železniční stanice Reitzenhain, která leží v nadmořské výšce 776 m.

Trať do Vejprt překonává před zastávkou Kovářská nadmořskou výšku 875 m 
a stanice Vejprty leží v nadmořské výšce 715 m. Na této trati byly přechodovou 
stanicí Vejprty, kde zase německé dráhy měly své vlastní objekty v zásadě pro-
najaté od ČSD. Též sklonové poměry a nápravový tlak měla trať do Reitzenhainu 
příznivější než trať do Vejprt. Vejprtská trať – 20 ‰, reitzenhainská trať 14 ‰.

Obě tyto tratě se napojovaly v Německu ve stanici Flöha na hlavní trať v 
Sasku: Drážďany – Saská Kamenice (Chemnitz). Přičemž trať přes Reitzenhain 

Nádraží Reitzenhain
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do Flöha a dále do Saské Kamenice byla kratším přímým spojením trasy Cho-
mutov – Saská Kamenice než přes Vejprty. Trasa přes Reitzenhain byla kratší 
o 25 km.

Ač byla trať Křimov – Reitzenhain stavěna a uvažována jako trať vedlejší, 
její význam se neustále zvyšoval. Nádraží Reitzenhain mělo pro přeshraniční 
přepravu zvláštní postavení. Ve státní smlouvě mezi Saskem a Rakouskem 
z 5. 5. 1884 bylo stanoveno, že toto nádraží bude společné hraniční a výměnné 
nádraží. Zde docházelo k výměně lokomotiv a vlakového personálu. Bylo jakýmsi 
úzkým místem na trase Praha – Lipsko, mezi jižní a severní Evropou. V někte-
rých dnech byla nákladní přeprava tak silná, že musela být ve směru z Čech 
omezena nebo i zastavena. Nádraží Reitzenhain přes svůj výjímečný výkon bylo 
zcela přeplněno. Hlavním důvodem bylo pomalé celní odbavení, mnohdy musely 
být vagóny na příkaz celních orgánů přeloženy, což mělo pochopitelně značné 
nároky na dobu pobytu vozů ve stanici.

Zvláště nepřetržitá přeprava hnědého uhlí směřovala do průmyslových oblastí 
středního Německa. Těžba hnědého uhlí v oblasti Lipska ještě nebyla známa.

Význam v přepravě měly též přímé nákladní vlaky ze zemí jižní Evropy (Itálie, 
Bulharsko, Řecko) do skandinávských zemí. Projížděly zde i nákladní vlaky mezi 
průmyslovou oblastí Most – Duchcov – Chomutov a Porůřím. Z Porůří směřovaly 
100 – 120 osé nákladní vlaky s koksem a ocelovými rourami do Čech a zpět 
byly vagóny nakládány hnědým uhlím. Na německé straně byly tyto nákladní 
vlaky taženy vzhledem ke stoupání i třemi lokomotivami. V r. 1927 bylo přes 
stanici Reitzenhain přepraveno 170.000 t nákladu, zatímco v pohraniční stanici 
Vejprty pouze 98.000 tun.V r. 1930 bylo ve stanici Reitzenhain předáno 33.500 
nákladních vozů a ve Vejprtech pouze 19.000 nákladních vozů.

Od r. 1939 až do r. 1945 projížděl na trase Chomutov – Křimov – Reitzenhain 
– Flöha – Chemnitz jeden pár rychlíků. Tento rychlík odjížděl ráno z Chomutova 
a večer přijížděl zpět. Ve stanici Reitzenhain měl pobyt 20 minut pro výměnu 
lokomotiv.

Lokomotiva řady ATE stojí před vlakem do Chomutova ve stanici Reitzenhain (1928)
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Po r. 1945 byla přeprava nákladů na trati minimální.
Mimo jiné po této trati odjížděli v transportech němečtí občané z pohraničí do 

Německa. Dále jednotky Rudé armády přes Sasko do Sovětského svazu. Dne 
30. 5. 1945 přivezly dvě lokomotivy ČSD vojenský transport do Reitzenhainu. 
Transport pokračoval na německé straně tažen pouze jednou lokomotivou. Tím 
došlo k tomu, že vlak byl na spádu ve směru do Marienbergu nedostatečně 
brzděn. Německý vlakový personál odmítl s tímto transportem odjet, avšak na 
nátlak velícího důstojníka přesto z Reitzenhainu odjel. Transport nebyl dosta-
tečně brzděn, projel nádražím Marienberg, za tímto nádražím v úzkém skalním 
zářezu při velké rychlosti došlo k vykolejení zadní poloviny vlakové soupravy, 
byly strženy tanky – došlo k veliké železniční katastrofě. Toto železniční neštěstí 
stálo život osmnácti sovětských vojáků. 

Osobní doprava byla vedena v motorové trakci, motorový vůz řady M 120 stál 
v Křimově na první koleji a v zásadě obsluhoval tuto trať a jezdil „sem a tam“.

Pro nepatrný zájem byl železniční provoz dnem 9. května 1948 zastaven.
Přeprava cestujících byla plně nahrazena veřejnou autobusovou dopravou, 

a to v zásadě pro jedinou obec Horu Sv. Šebestiána. Obce Pohraniční (Reizen-
hain v Čechách) a Menhartice byly začátkem 50. let minulého století zrušeny 
a budovy odstraněny. Obec Menhartice byla zrušena ihned po zahájení stavby 
Křimovské přehrady, jelikož ležela v asanačním pásmu. Obec Pohraniční byla 
zrušena, když došlo k vystěhování německého obyvatelstva. Zrušena byla ze 
stejných důvodů i obec Stráž. 

Přesto – zhruba do konce 50. let minulého století sloužila trať Křimov – Reit-
zenhain jako vlečka pro „nákladiště Křimov“ – což bylo označení bývalé želez-
niční stanice Hora Sv. Šebestiána. Do této stanice jezdily manipulační vlaky. 
Byla zde nakládka hlavně dříví a rašeliny. Manipulační vlaky tam jezdily podle 
potřeby nakládky. Kupř. do stanice Hora Sv. Šebestiána byl v r. 1953 přepra-
ven širokopásový bagr sovětské výroby pro těžbu rašeliny v závodě „Rašelina“ 
u Hory Sv. Šebestiána. Bagr byl na nádraží vyložen a na závod Rašelina přejel 
po vlastní ose.

K opětnému zprovoznění trati svitla naděje v r. 1953.
Zřejmě na základě mezinárodního jednání mezi ČSR a NDR mělo dojít k ote-

vření hraničního přechodu Reitzenhain.
Začaly jezdit inspekční dreziny s úředníky. Bylo znovu postaveno vrchní vedení 

elektrického proudu z obec Hora Sv. Šebestiána až do budovy stanice. Byla 
vložena nová výhybka č. 4 na reitzenhainském zhlaví, byly obnoveny a dány 
do provozu všechny drátovody a tím opět umožněna obsluha návěstidel a celá 
trať byla opravena a proměřena. Bohužel k obnovení provozu nedošlo. Důvod 
není znám. Trať byla používána dále pro nákladní přepravu do stanice Hora Sv. 
Šebestiána zřejmě do roku 1954. V zimním období 1954 – 1956 vlivem silných 
námraz spadlo celé vrchní vedení el. proudu z obce Hory Sv. Šebestiána do 
železniční stanice. Tratí několikrát projel osobní vlak, ale pouze s filmaři. Filmo-
valo se v lesích k Reizenhainu a točily se tam filmové záběry pro film „Tátova 
škola“. V tomto filmu hrál hlavní roli herec Struna, který byl filmování přítomen. 
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Polovina 50. let byla zřejmě zlomovým obdobím pro tuto trať. Trať postupně 
chátrala a zarůstala keři a stromy. Docházelo též k odcizování částí kolejnic 
a spojovacího materiálu.

V 60. letech trať sloužila jako odstavná kolej pro správkové vagony. Jednalo 
se hlavně o vagony čtyřosé, vysokostěnné – Vsa, které byly naskládány na trati 
z Křimova až skoro do Menhartic. 

Je možno uvést ještě jednu událost, která se udála na již neprovozované 
trati. Podle údajně očitých svědků bylo pro filmaře provedeno umělé vykolejení 
několika vagonů u bývalé zastávky Menhartice. Vagony byly odstraněny a trať po 
filmování byla dána do původního stavu. 

ZRUŠENÍ A SNESENÍ TRATĚ
Od doby zastavení provozu, od roku 1948 se nevyskytla zřejmě zdůvodněná 

potřeba k obnovení provozu na této trati. V roce 1953 se důvod jistě naskytl, 
ale přesto nebyl obnoven.

Přepravní potřeby zemědělské výroby, těžby dřeva a rašeliny byly zajišťovány 
silniční dopravou. V případě kombinované dopravy „silnice – železnice“ byla vy-
užívána železniční stanice Křimov, komunikačně výhodnější z hlediska napojení 
na silniční síť, než železniční stanice Hora Sv. Šebestiána. Zastavení provozu 
a bezvýznamnost železničního spojení Křimov – Reitzenhain vedla drážní orgány 
k zastavení provozu na trati a k návrhům na její zrušení. 

V roce 1969 podala Traťová distance Chomutov návrh na zrušení a likvidaci 
železničního zařízení (č. j. 658/69 – II ze dne 6. 6. 1969).

Počátkem 70. let železniční orgány konstatovaly, že trať je zcela nesjízdná, 
železniční svršek i spodek je v havarijním stavu. Rozpadlé pražce, zkorodovaná 
upinadla i kolejnice, těleso zarostlé stromy, chybějící kolejová pole.

Dopravní osou této oblasti se stala silnice I/7 Praha – Chomutov – státní 
hranice. Trať Křimov – Reizenhain křižovala tuto silnici dvakrát. Jednak hned 
za stanicí Křimov, kde byl silniční nadjezd a jednak za zastávkou Pohraniční, 
kde byl železniční nadjezd. Zrušením těchto objektů byly vytvořeny podmínky ke 
zlepšení směrových parametrů této silnice. U křimovského nádraží došlo k na-
přímení silnice I/7 a u bývalé zastávky Pohraniční došlo ke snesení železničního 
nadjezdu a tím k odstranění mostu, který omezoval průjezdnou výšku a šířku. 
Silnice I/7 vedla k původnímu hraničnímu přechodu za obcí Pohraniční (Reizen-
hain v Čechách) a ihned pokračovala na německém území v obci Reitzenhain. 
Tento původní silniční hraniční přechod nebyl v zásadě nikdy obnoven. V roce 
1978 byl otevřen nový – dnes stávající hraniční přechod Hora Sv. Šebestiána 
– Reitzenhain (byl dán do provozu dne 7. 10. 1978). Nová trasa této silnice 
v zásadě probíhá v souběhu s bývalou tratí Křimov – Reitzenhain od bývalého 
hraničního mostu až do železniční stanice Reitzenhain. Vpravo od silnice za pře-
chodem zůstala ještě do současnosti položena kolej a silnice I/7 v Reizenhainu 
vede okolo budov bývalé železniční stanice Reitzenhain. 
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Odstřel mostu u Hory Sv. Šebestiána



37

Snesení hraničního mostu začátkem 70. let
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Federální ministerstvo dopravy uložilo svým výměrem z 15. 6. 1972 Želez-
ničnímu rozvojovému středisku v Praze vypracovat studii na zrušení trati ČSD 
Křimov – Reitzenhain.

Jako podklad pro zpracování studie sloužila vyjádření dotčených orgánů 
a organizací. K problematice zrušení této trati se vyjádřily následující organi-
zace: ČSAD – Ústí n. L., závod Chomutov; Geofond Praha; Rašelina Soběslav; 
Státní statek Křimov; Státní lesy – ředitelství Teplice; Středisko pro rozvoj silnic 
a dálnic Praha; Krajské středisko státní památkové péče a ochrany přírody Ústí 
n. L. a příslušné odbory Okresního národního výboru v Chomutově.

Tyto všechny orgány a organizace se vyslovily kladně ke zrušení trati Křimov 
– Reitzenhain. Právně byla tato trať zrušena výnosem Federálního ministerstva 
dopravy 22206/72 ze dne 12. 10. 1972. 

Snesení železničního svršku provedl Okresní stavební podnik Svitavy. Byla 
uzavřena hospodářská smlouva č. 5010 ze 6. 3. 1985 mezi ČSD Traťovou 
distancí Chomutov a OSP Svitavy. Práce byly zahájeny v dubnu 1985 a dokon-
čeny 31. 8. 1987. V popisu prací bylo uvedeno „odstranění železničního svršku 
– koleje a části štěrkového lože“. Byly demontovány a odstraněny kolejnice, 
spojovací materiál, výhybky, podkladnice – ocelový materiál, který měl další 
využití jako hodnotný šrot.

Pražce v zásadě v některých místech zůstaly, jsou dodnes v ose koleje nebo 
shrnutý na stranách. Odstraněním pražců se umožnilo využít štěrk ze štěrkové-
ho lože na zpevnění polních a lesních cest v okolí tratě. Též materiál z náspů 
trati byl v některých případech využit.

Samostatnou kapitolou jsou ocelové mosty.
Ocelové mosty s plnostěnnou konstrukcí I nosníků byly zřejmě sneseny sbě-

rači šrotu a zcela soukromě. U několika objektů jsou tyto nosníky dodnes. Buď 
samostatné nebo ještě s mostnicemi.

Určitým problémem bylo snesení tří velkých mostů příhradové konstrukce.
První most – km 30,484 přes Bezručovo údolí u Hory Sv. Šebestiána, dvoupolo-

vý příhradový se střední podporou byl odstřelen dne 18. 6. 1986. Nálož byla umís-
těna do podpory, ale první odstřel s podporou ani nepohnul. Teprve další náloží 
došlo k destrukci podpory, oba nosníky spadly dolů a následně byly rozřezány.

Druhý most – km 31,036 jednopolový příhradový byl odstraněn až v letech 
1991 – 1992, a to zřejmě sběrateli šrotu – „načerno“.

Třetí most – km 35,860 přes hraniční potok, dvoupolový příhradový se 
střední podporou byl snesen koncem 70. let minulého století. Polovina příhra-
dové konstrukce na německé straně byla snesena pomocí jeřábu, naložena na 
plošinové vozy a odvezena. Polovina na české straně byla stržena a na místě 
rozřezána. Střední podpora byla rozebrána až v r. 1977 při zahájení stavby sil-
ničního mostu na silnici I/7 přes hraniční potok k novému silničnímu přechodu. 
Tato podpora, pokud by ještě stála, byla by cca 1 metr od stávajícího silničního 
mostu vpravo ve směru do Německa.

Ještě jednou však byl učiněn pokus o obnovení trati Křimov – Reitzenhain 
a následné její zprovoznění. 
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Iniciativa vzešla ze zástupců města Flöha a z občanské iniciativy „Pro Bahn“ 
též z města Flöha. Členy občanské iniciativy byli bývalí zaměstnanci německých 
drah, kteří na trati z Flöha do Reitzhenhainu i do Chomutova konali službu jako 
strojvedoucí, vlakvedoucí a ostatní drážní zaměstnanci.

V r. 1990 a 1991 bylo vyvoláno několik jednání vesměs v kanceláří přednosty 
okresního úřadu za účasti odborných odborů okresního úřadu (odbor dopravy, 
územní plán), zástupců z německé strany a vedoucích pracovníků ČSD – Se-
verozápadní správy dráhy v Praze za účelem obnovení provozu na trati Křimov 
– Reitzenhain.

V té době však již byl snesen svršek trati, velké příhradové mosty byly též 
sneseny, ostatní mosty rozebrány, trasa dráhy zarostlá stromy a keři a navíc 
tato trasa byla přerušena napřímením silnice I/7 u Křimovského nádraží a u státní 
hranice byl odstraněn násep, směřující k bývalému hraničnímu mostu.

A tak hlavně z ekonomických důvodu, z důvodů celkové dopravní politiky státu 
a potřeb přepravy i v budoucích obdobích, nebylo možno na iniciativu zástupců 
z německé strany přistoupit.

Obnovení této trati by bylo finančně velice náročné a jak i současné poměry 
v přepravě nákladů mezi silnicí a železnicí ukazují, i neefektivní.

A tím byly zřejmě definitivně a navždy skončeny jakékoliv diskuse a úvahy 
o obnovení železniční trati Křimov – Reitzenhain a o jejím zprovoznění.

ZÁVĚR
Trať Křimov – Reitzenhain již neexistuje. Ocelové konstrukce příhradových 

mostů sneseny, u některých ocelových mostů kratšího rozpětí zbývají ještě ně-
kde nosníky, železniční svršek snesen. Dřevěné mosty v zářezech neexistují, bu-
dova železniční stanice v Hoře Sv. Šebestiána je již srovnána se zemí. A tak na 
této horské trati jsou němými svědky bývalého železničního provozu kamenné 
obloukové mosty ve vysokých náspech, kamenné opěry velkých mostů, menší 
propustky a několik strážních domků – „vechtrů“ (8), sloužících k rekreaci. Též 
v některých místech jsou v trase trati ztrouchnivělé pražce, někde jsou tyto 
pražce nahrnuty stranou, aby mohl být využit štěrk ze štěrkového lože. 

Z Křimova do bývalého nádraží Hory Sv. Šebestiána lze z větší části v ose 
trati projít a je to krásná turistická trasa. Bohužel nikdo se jí nevěnuje. Druhá 
polovina trati z Hory Sv. Šebestiána na státní hranici je většinou zarostlá a v ose 
koleje mnohdy neprůchodná. Ztratila se dominanta tehdy města, dnes obce 
Hora Sv. Šebestiána – ocelový příhradový dvoupolový most přes začátek Bezru-
čova údolí (dříve Grundtál). Na mnoha pohlednicích z 1. pol. 20. století je most 
spolu s obcí vyfotografován. 

Tato horská trať – její trasa byla velmi vhodně volena co se týče trakčních 
parametrů a velice citlivě zasazena do krajiny. 

Zprvu ve stoupání objížděla Menhartický vrch (849 m) v akceptovatelném 
stoupání. Zde se otvírá výhled jižním směrem do české krajiny. Lemovala 
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Bezručovo údolí – lze vidět silnici v Bezručově údolí a naopak z této silnice za 
budovou „Zátiší“ (dříve Unterkunftshaus) je v některých místech vlevo nahoře 
železniční násyp a propustky. A to i dnes přes značně narostlé keře a stromy. 

Tato horská dráha přes Krušné hory měla jistě své opodstatnění v začátcích 
průmyslové revoluce koncem 19. století a i dále v 1. pol. 20. století. Její majite-
lé v počátcích provozu – Buštěhradská dráha, a. s. určitě věděli, proč jí postavit 
a provozovat. Ročně bylo předáno do Německa několik desítek tisíc vagónů 
a stovek tisíc tun zboží. 

Bohužel, druhá světová válka zpřetrhala mezinárodní existující vazby, Evropa 
se změnila a došlo i ke změnám ve vnitropolitických vztazích. Došlo k vysídlení 
německých obyvatel z pohraničí, což mělo negativní vliv zvláště na rozvinutý 
průmysl v oblasti Krušných hor. Dopravní cesty na západ byly minimalizovány.

To se dotklo i tratí ČSD, které spojovaly přes hřeben Krušných hor Českoslo-
vensko s východním Německem – bývalou Německou demokratickou republiku. 
V zásadě od konce 2. světové války byly zrušeny všechny mezinárodní železniční 
přechody přes hřeben Krušných hor – Moldava, Reitzenhain, Vejprty a Potůčky.

Některé dnes už zase existují, ale jen pro osobní přepravu. Bohužel se to 
netýká přechodu v Reitzenhainu. Pouze některá torza, náspy, zářezy a zacho-
valé strážní domky dokumentují, že tudy vedla železniční trať, kterou budovalo 
tisíce dělníků a inženýrů a jejichž umění dokázalo postavit toto náročné dílo 
v horském terénu.

Snad se najde někdo, nebo nějaká organizace, která by se alespoň trochu za-
čala zajímat a pečovat o průchodnost této trati jako zajímavé turistické trasy a o 
některé zbytky umělých staveb, které ještě v současné době existují. V zásadě 
se jedná o technickou památku a tato horská trať si to určitě zaslouží.

Zbytky ocelového mostu v km 26,167 (stav v roce 2002)
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