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Když se rozhodnutí rozchází  
se závazky a proklamacemi            

K situování návěstidel 
máme určitě co říct

Sedmého října se v Liberci uskutečnila 
schůzka zaměstnanců Regionálního provoz-
ního pracoviště ČD Liberec s vedením OCP 
Střed v souvislosti s rozhodnutím Ministerstva 
dopravy ČR o přidělení linky R14 Pardubi-
ce–Liberec–Ústí nad Labem od nového GVD 
dopravci Arriva vlaky. Jednání se zúčastnili za 
ČD ředitel O18 GŘ Tomáš Mohr, ředitel OCP 
Střed Jiří Slezák a dále Václav Bartoníček,  
Dušan Tylich, Roman Kvíčala a Ondřej Bouda. 
Za Federaci strojvůdců ČR byl tomuto roková-
ní přítomen člen prezidia Pavel Semecký.

Tomáš Mohr a Jiří Slezák seznámili přítomné 
zaměstnance s rozhodnutím MD a zároveň od-
pověděli na mnohé dotazy, například proč České 
dráhy opět neuspěly v rozstřelu soutěže s nabíd-
kou alternativního dopravce. Zástupci zaměstna-
vatele přítomné ujistili, že všem zaměstnancům 
bude nabídnuta práce u ČD, a to buď přímo v Li-
berci, nebo po dohodě (a s ohledem na blízkost 
bydliště) v České Lípě a Turnově.

Přítomní byli  seznámeni s průběhem video-
konference ministerstva dopravy se zástupci 
odborů, konané dne 30. září, kdy se této schůz-
ky zúčastnil vicepremiér a ministr dopravy 
Karel Havlíček a jeho náměstkové Ladislav 
Němec a Jan Sechter a ředitel odboru veřejné 
dopravy Ondřej Michalčík. Odborové organi-
zace v diskuzi vznesly připomínky k netrans-
parentnosti a porušení platných termínů pro 
zpracování jízdních řádů dle ustanovení zákona 
o dráhách a Prohlášení o dráze Správy železnic 
na rok 2021. Upozornili jsme na nedostatky 
v nevyžádané nabídce dopravce Arriva vlaky 
a navrhli zadání linky R14 stávajícímu doprav-
ci ČD a vypsání regulérní veřejné soutěže.

Pátého října ovšem MD rozhodlo, že na lin-
ce R14 bude od počátku nového grafikonu do-
pravcem společnost Arriva vlaky, která podle 
stanoviska vedení resortu nabídla výhodnější 
cenovou nabídku s cenou o 302 milionů Kč 
nižší než ČD.

Je zarážející, že při posouzení obou před-
ložených nabídek nebyl zřejmě vůbec brán 
zřetel na jejich rozdílnost. Arriva vlaky po-
dala nabídku jen se staršími částečně mo-
dernizovanými motorovými jednotkami řady 
845, bez zohlednění potřeby instalace palubní 
části evropského vlakového zabezpečovače 
(ETCS) na celé období trvání smlouvy, tedy 
na 7 let. Nabídka ČD už oproti tomu obsa-
hovala v průběhu kontraktu nákup nových 
motorových jednotek, vybavených nízkopod-
lažní částí pro bezproblémovou přepravu imo-
bilních cestujících, klimatizací a v neposlední 
řadě právě i mobilní částí evropského vlako-
vého zabezpečovacího systému ETCS.

Proklamovaná úspora finančních prostřed-
ků, kterým argumentuje pro své rozhodnutí 
MD, je proto více než diskutabilní. Namísto 
nasazení moderních a s ETCS vybavených 
vozidel ministerští úředníci hovořili o mož-
nosti zkrácení provozovaných linek, samo-
zřejmě s dopadem na cestující. 

Nejvíce zarážející je na tomto rozhodnutí 
skutečnost, že ministerstvo dopravy v tom-
to případě upozadilo nejen proklamovanou 
snahu o zvyšování kvalitativních parametrů 
vozidel a služeb pro cestující, ale i potřebu 
zajistit vyšší úroveň bezpečnosti železničního 
provozu. Je smutné, že po několika závažných 
nehodách v letošních letních měsících, kdy se 
hledala cesta jak nejlépe a nejrychleji zajistit 
bezpečnost železničního provozu, se nyní od-
sunuje nutnost nasazení vozidel s ETCS, což 
u linky R14 zajíždějící do Pardubic a na úsek 
Děčín–Ústí nad Labem bude po 1. lednu 2025 
pro koridorové tratě povinné.

Ministerstvo dopravy tak tímto svým roz-
hodnutím vlastně do jisté míry zpochybňu-
je i své vlastní vydané dokumenty, jako je 
Národní implementační plán (NIP), kde po-
stup budování a zavádění ETCS je zakotven 
v právních předpisech EU, které jsou přitom 
závazné pro všechny členské státy EU a tedy 
i pro ČR. Nebo snad ne...?!

Pavel Semecký, člen prezidia FSČR

   Velmi oceňuji článek Jaromíra Otta, který 
pod názvem „Stačilo málo – nehodit problém 
za hlavu a ke srážce vlaků nemuselo dojít“ vy-
šel v minulém vydání našeho časopisu. Chtěl 
bych také připomenout, že hlášení strojve-
doucího je pro nás v mnohých případech je-
diným podkladem a zdrojem informací při ře-
šení konkrétního problému. Přivítali bychom 
také informaci o zpětné vazbě na hlášení, jak 
a kým bylo odpovězeno..

 Dále bych rád upřesnil informaci, kte-
rá byla poskytnuta v závěru článku „Reakce 
Správy železnic na podněty naší odborové 
organizace“ touto větou: „I z těchto důvodů 
bývali členy komisí pro situování návěstidel 
zástupci dopravců a v současné době probí-
hají jednání s FSČR o možnosti delegování 
zástupců federace do těchto komisí.“

Situace se opravdu změnila a strojvedoucí, 
zástupci naší profesní odborové organizace, 
v tomto směru již sehrávají svoji důležitou 
roli. V okamžiku, kdy jsem se dozvěděl, že 
dopravce ČD ukončí svoji činnost ve zmíněné 
komisi k 31. prosinci 2019, začal jsem jednat 
o zastoupení strojvedoucích v této komisi pod 
hlavičkou Federace strojvůdců České repub
liky. Toto se podařilo a strojvedoucí a kon tro
loři vozby se jako zástupci naší odborové 
 organizace již situování návěstidel účastní. 

Za prezidium FSČR se touto problemati-
kou nyní zabývá kolega Pavel Slánský a po-
dle jeho slov komise fungují dobře a do jejich 
činností jsou jako dobrovolní spolupracovníci 
zapojeni naši kolegové ze všech tří k tomuto 
účelu ustanovených center.

Josef Bock, člen prezidia FSČR

Do poledne dvanáctého října zbývala 
zhruba půlhodina, když na přejezd v želez-
niční stanici Okříšky, který je veden pod čís-
lem P3658 v kilometru 60,874 definičního 
úseku Krahulov–Okříšky, vjel mohutný ka-
mion německého dopravce. Na fotografiích, 
jež tento moment zachytily, si později bylo 
možno přečíst, že provozuje „inteligentní 
vozidla“. Že to absolutně platí i pro jejich 
řidiče, o tom se ovšem už alespoň v tomto 
případě dalo pochybovat. Nerespektoval 
totiž výstražná červená blikající světla pře-
jezdového zabezpečovacího zařízení, a tak 
uvázl mezi sklopenými závorami.

Nebezpečná situace hrozila bezprostřed-
ně vyústit v tragickou událost, neboť po 
takto zablokované trati k přejezdu právě 
v tu dobu přijížděla čtyřvozová vlaková 
souprava R661 z Jihlavy do Brna. Strojve-
doucímu OCP Východ Lukáši Essendero-
vi se díky duchapřítomnosti a pozornému 
výkonu služby na Brejlovci 754 0164 na-
štěstí podařilo za použití rychlobrzdy včas 
zastavit, zabránit tím srážce i jejím mož-
ným těžkým následkům. Vážné nebezpečí 

hrozilo našemu kolegovi, ale i cestujícím 
v jeho rychlíku. Je totiž smutnou a nezpo-
chybnitelnou skutečností, že právě střety 
s kamiony na železničních přejezdech bo-
hužel bývají až příliš často doslova fatální.

Bude neukázněný řidič, který vzápětí 
z přejezdu odjel díky přeraženému břev-
nu závory a celkově značně poškozenému 
přejezdovému zabezpečovacímu zařízení, 
které teprve nedávno bylo za velké peníze 
zcela vyměněno za moderní, po zásluze po-
trestán? V době, kdy vznikal tento článek, 
po něm a jeho vozidle Policie České repub-
liky pátrala.

Zatímco konání řidiče nákladního auto-
mobilu by bylo možno kvalifikovat jako 
trestný čin obecného ohrožení z nedbalos-
ti, počínání našeho kolegy, strojvedoucího 
Lukáše Essendera z provozního pracoviště 
ČD Brno hlavní nádraží, který je členem 
základní organizace Federace strojvůdců 
BrnoMaloměřice, nelze jinak než vysoce 
ocenit. Za vzorný výkon služby mu patří 
naše poděkování a uznání.

Marek Poláček

V Okříškách mohlo dojít k tragédii

Vážení kolegové, od závěru tohoto měsíce 
postupně obdrží všechny základní organizace 
Federace strojvůdců objednané stolní a ná-
stěnné kalendáře, které na rok 2021 vydala 
naše odborová organizace. Také pro ZO FS, jež 
si kalendáře neobjednala, bude dodána zásilka, 
jež obsahuje jeden nástěnný a tři stolní kalen-
dáře zdarma.

Pokud základní organizace nepožádaly 
o jiný způsob dodání (například zásilkovou 
službou anebo na odlišnou než obvyklou adre-
su ZO), balíky s kalendáři (stejně jako je tomu 
pravidelně u časopisu Zájmy strojvůdce) budou 
odeslány ze žst Brno hlavní nádraží služební 
drážní poštou. V zájmu jejich bezpečného do-
ručení byly vybaveny průvodkami pro slu-
žební zásilky. V dny, kdy bude expedice dráž-
ní poštou zahájena, budete o tom informováni 
ještě také upozorněním odeslaným z prezidia 
FSČR. Zástupci základních organizací si 
své zásilky mohou vyzvednout na obvyklých 

odběrových místech. Učiňte tak, prosím, co 
nejdříve! 

Prosíme, věnujte hlavně pozornost stavu 
zásilky. V případě, že jste objednali větší po-
čet kalendářů, jež byly při expedici uloženy do 
několika balíků, zjistěte v první řadě, zda vám 
byly v pořádku doručeny všechny balíky. 
Například v případě tří expedovaných balíků 
jsou tyto označeny 1/3, 2/3 a 3/3. Přímo na 
místě si také zkontrolujte počet dodaných 
kusů kalendářů, a to zvláště v případě poško-
zení obalu zásilky. Správnost si můžete ověřit 
jednoduše, neboť počet vámi objednaných ka-
lendářů je uveden přímo v záhlaví vaší dodací 
adresy. Kód „s“ znamená stolní a „n“ nástěnné 
kalendáře. Celkový počet kusů dodaných v ba-
lících musí odpovídat údajům uvedeným v zá-
hlaví adresáta.

V případě jakéhokoliv poškození zásilky, 
nebo pokud nesouhlasí počet skutečně doda-
ných kusů s počty uvedenými ve vaší adrese, 

uveďte zjištěné skutečnosti či nesrovnalosti 
do předávacího protokolu, kterým je zmíně-
ná průvodka pro služební zásilku, a zjištěné 
skutečnosti také neprodleně nahlaste elektro-
nickou poštou, písemně anebo telefonicky tis-
kovému středisku FSČR v Brně.

Upozorňujeme, že případné reklamace 
dodaného počtu objednaných kalendářů nebo 
jejich poškození lze z technických důvodů – 
provedení finální fakturace a smluvní podmín-
ky stanovené mezi tiskárnou a vydavatelem 
– podat v termínu nejpozději do 19. listo-
padu 2020. Na pozdější reklamace již bo-
hužel nebude možno brát zřetel. Děkujeme 
za pochopení.

Po ukončení distribuce budou z prezidia 
FSČR rozesílány do základních organizací 
faktury s vyúčtováním vámi objednaných ka-
lendářů. V případě již zmíněné reklamace po 
dohodě samozřejmě jen reálně dodaných kusů.  

Tiskové středisko FSČR

Probíhá distribuce kalendářů na rok 2021

Na jiném místě tohoto vydání Zájmů stroj-
vůdce je poukázáno  v článku Podzimní vítr 
nás opět varuje na stále neuspokojivou situaci, 
kdy pády stromů rostoucích v ochranném pás-
mu dráhy a v dopadové vzdálenosti od kolejí 
soustavně ohrožují bezpečnost a pravidelnost 
drážního provozu. V řadě případů se stroj-
vedoucím podaří před takovou nebezpečnou 
překážkou zastavit. Tím nejenom ochrání život 
a zdraví cestujících i sebe, ale také často zabrá-
ní nemalým škodám na hnacím vozidle. 

Již v č. 8/2020 ZS jsme psali o ocenění 
41 strojvedoucích z OCP Českých drah Zá-
pad, kteří zastavili svůj vlak před spadlým 
stromem. Jednalo se zejména o případy při 
orkánu Sabine, který na území ČR působil 
škody v letošním únoru. Je bez jakékoliv dis-
kuze jasné, že naši kolegové si toto ocenění 
plně zasloužili. 

Zaslouží ocenění
Ostatně i zákoník práce na takové případy 

pamatuje. V ustanovení § 224 odst. 2 je pod 
písmenem b) uvedeno: Zaměstnavatel může 
zaměstnanci poskytnout odměnu zejména za 
poskytnutí pomoci při předcházení požárům 
nebo při živelních událostech, jejich likvidaci 
nebo odstraňování jejich následků nebo při ji-
ných mimořádných událostech, při nichž může 
být ohrožen život, zdraví nebo majetek.

Budeme doufat, že způsobem uvedeným 
v předchozích řádcích budou na případy pří-
kladného výkonu služby reagovat vedoucí 
pracovníci i ostatních organizačních složek ná-
rodního dopravce a také u jiných dopravců. Lze 
totiž doložit i případ, kdy kolega strojvedoucí 
zabránil nehodě s hrozící vysokou materiální 
škodou a kromě poděkování na stránkách Zá-
jmů strojvůdce mu nikdo z vedoucích pracov-
níků nepodal ani ruku. Vladimír Selucký

Dne 21. října proběhlo další jednání od-
borových centrál působících u ČD Cargo se 
zástupci vedení této společnosti. Vzhledem 
k aktuální epidemiologické situaci se uskuteč-
nilo formou videokonference. Během jednání 
byl prezentován současný ekonomický stav 
společnosti, kdy se nám podařilo dopravní-
mi výkony přiblížit loňskému roku a alespoň 
prozatím se firmě dařilo vymanit se z  nepříz-
nivého postavení během letošního jara a léta. 
Byl představen i souhrn využívání částečné 
nezaměstnanosti dle paragrafu 209 ZP a pre-
zentován stav optimalizace činností technic-
kohospodářských pracovníků společnosti 
ČDC jak na úrovni generálního ředitelství, tak 
v jednotlivých JOS.

Podrobně byl představen seznam schvále-
ných příspěvků z transparentního nadačního 
fondu Železnice srdcem, který ČD Cargo za-
ložilo v průběhu léta společně ve skupině ČD 
a jenž má sloužit k sociální pomoci zaměst-
nancům železnice, jejichž životy ovlivnily tra-
gické události, ke kterým bohužel v železniční 
dopravě dochází.

Debatován byl samozřejmě i současný stav 
epidemie COVID 19. Z důvodu doporučení 
ministerstva zdravotnictví byly až do odvolání 
přerušeny KOP. V současné době by v žádné 
JOS neměl být problém se zásobením zaměst-
nanců dezinfekcí a dalším nutným vybavením  
k ochraně jejich zdraví. Mezi zaměstnance 
by měl být také distribuován balíček OOP 
COVID, ve kterém jsou tři roušky a 500  ml 
dezinfekce. Vedení firmy taktéž schválilo mi-
mořádnou odměnu pro všechny zaměstnance 
ve výši 500 Kč, která by měla sloužit k poříze-
ní ochranných prostředků v běžném osobním 
životě tak, aby se naše firma i nadále vyhnula 
nějakým větším problémům s karanténami 
a hromadnými nákazami zaměstnanců. 

Během tohoto jednání bylo taktéž ozná-
meno předání návrhu PKS na roky 2021/22, 
ke kterému by mělo dojít koncem měsíce 
listopadu, a faktické zahájení kolektivní vy-
jednávání u ČD Cargo by pak mělo proběh-
nout ještě v prosinci 2020.

David Votroubek 
člen prezidia FSČR

Jednání odborů s managementem ČD Cargo

Foto: Policie ČR
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Tabulky traťových poměrů nejsou  
v kondici, v jaké je potřebujeme

Ve svém článku shrnu své zkušenosti z cca 
půlročního velmi aktivního používání Tabu-
lek traťových poměrů (TTP). Byli jsme infor-
mováni, že po závažné mimořádné události 
u Chodové Plané, kde naši kolegové už před 
jejím vznikem bohužel marně upozorňovali 
na hrozící rizika, přijme Správa železnic ná-
ležitá rozhodnutí a v součinnosti s železnič-
ními dopravci nově přistoupí k problematice 
zpravování strojvůdců o dění na trati. A právě 
o zhodnocení toho, jak se to podařilo a jak na 
tom jsou TTP aktuálně, se zde pokusím.

Když došlo 28. července 2019 k již zmí-
něné MU v traťovém úseku Chodová Planá–
Mariánské Lázně, zvláště ze strany Správy že-
leznic zazněla argumentace, že přece existují 
TTP a kdyby se strojvedoucí jimi řídil, neho-
da by nenastala. Považovali jsme to za velmi 
smělé tvrzení, jež ostatně brzy dostalo značně 
„na frak“. Zvláště když i sami představitelé 
SŽ na mnohých našich následných jedná-
ních, byť opravdu velmi opatrně, připouštěli, 
že situace okolo TTP zase není tak růžová, jak 
se po MU ihned prezentovalo do médií. Po-
zorný čtenářstrojvedoucí, který nahlédne do 
TTP, se však ještě i dnes, s odstupem více než 
čtrnácti měsíců, leckdy nestačí divit... 

Velmi zajímavý je setrvalý úkaz v mno-
hých TTP skrze celou republiku, který v ta-
bulce 8b zakazuje napájení vozů elektrickou 
energií. Většina kolegů tuto změnu TTP prav-
děpodobně vůbec nezaregistrovala, což ov-
šem také o něčem svědčí. Mnou vedený vlak 
z tohoto důvodu nedávno „dostal do vínku“ 
zpoždění 45 minut. Odmítl jsem totiž dál jet, 
neboť přece nenechám udusit zákazníky ve 
vlaku. A také nejsem takový blázen, abych na-
pájel svoji vlakovou soupravu z elektrického 
vedení tam, kde je to zakázáno.  

V TTP 720A (nejen) pro jistotu tabulka 8b 
chybí úplně, v TTP 504A je zase pro jistotu 
uvedeno „chybná data. Tabulku nelze gene-
rovat“. Celá věc je do dnešního dne vyřešena 
pouze vydáním operativního příkazu ústřed-
ního dispečera, který povoluje zakazované. 
Svérázné řešení – víte o něm? Já osobně bych 
ale uvítal spíše použitelné TTP!

Dejte si také velký pozor na tabulku 3a! Za-
číná se nám jako mor všude po republice šířit 
další „excelentní“ past na strojvedoucí v po-
době „samootevíracích“ přejezdů (viz např. 
trať 521B). Před časem jsem už požádal i ko-
legy z prezidia FSČR o pomoc s řešením této 
pasti a čekám, jak se budou věci dále vyvíjet.

Toliko vychvalovaná tabulka 9 nové gra-
fiky TTP se u trati 711 stává zcela nepouži-
telnou, neboť jí kompletně chybí její datová 
část. I přes opakované urgence se mi dostalo 
odpovědi: „SŽ ví, bude řešeno.“ Jsem tedy 
zvědav. Vždyť právě tabulka 9 je mnohými 
strojvedoucími vnímaná jako opravdu to, po 
čem dlouho voláme. Ale i to, co reálně doká-
že zvýšit bezpečnost při vedení vlaku. Pokud 
tedy funguje, jak má...

U TTP 504A se nám zase kamsi vytratilo ně-
kolik tabulek, včetně nemálo důležité tabulky 
1, stanovující základní parametry na pojížděné 
trati. Zcela zdrcující je, že v těchto TTP úplně 
chybí tabulka 6, poodhalující strojvedoucímu 
rychlostní profil jím pojížděné trati. Chybějící 
údaj o traťové rychlosti 100km/h na výjezdu ze 
žst Teplice v Čechách v 1. SK směr Ústí nad 
Labem je již jen nezajímavá marginálie. 

A existuje samozřejmě i mnoho dalších 
svízelí tabulek traťových poměrů. Na SŽ 
v nějaké kanceláři ale přece sedí zaměst-
nanec, který dbá na aktuální, použitelnou 

a pravdivou správnost údajů v TTP. Odvádí 
za uvedených okolností svoji práci dobře?

Správa železnic by měla provést opravdu 
zásadní audit svých TTP a způsobu zpravování 
strojvedoucích všeobecně. Se stavem, jaký je 
nyní, naprosto nemůžeme být spokojeni. A už 
vůbec přece nelze čekat na další závažnou ne-
hodu, při které se strojvedoucí bude důsledně 
řídit údaji v TTP, které jaksi opomněly uvést 
údaj o razantním snížení rychlosti přes opra-
vované místo! Jsem přesvědčen, že stávající 
TTP ještě v žádném případě nejsou v tak skvělé  
kondici, v jaké by je strojvedoucí potřebovali 
k zajištění bezpečného provozu a své bezpro-
blémové služby. Takže, kolegové, nespouštět 
oči z trati a na vše důsledně upozorňovat!

Antonín Sehnal

Na trati PrahaSmíchov (PrahaKrč)–Pra-
haRadotín je přejezd před zastávkou Praha-
Chuchle (nově zřízena odb. Závodiště) a další 
přejezd na zhlaví žst PrahaRadotín. V TTP 521 
tabulce 9 tyto přejezdy ale nejsou uvedeny ve 
směru Smíchov–Radotín! Tyto přejezdy mají 
„Automatické dálkové nouzové otevření PZZ“. 

A nastražená past, kterou zmiňuji v titulku 
tohoto článku, se podle mého názoru skrývá 
v tabulce 3a: „Zastaví-li vlak/PMD z pro-
vozních důvodů mimořádně v obvodu Odb. 
Závodiště v místě mezi vjezdovými návěstidly 
odbočky (v žst Praha-Radotín v místě mezi 
odjezdovým návěstidlem L1 a vjezdovým ná-
věstidlem 1S), musí strojvedoucí, jakmile 
překročí dobu stání o více než 5minut, od za-
stavení vlaku/PMD navázat spojení s výprav-
čím a pro další jízdu si vyžádat jeho svolení. 
Není-li možno spojení s výpravčím navázat, 
smí strojvedoucí pokračovat v další jízdě po-
dle rozhledových poměrů a při jízdě přes pře-
jezdy s PZZ v km 6,290 (11,915) a v km 10,028 
musí jednat, jako by byl zpraven rozkazem 
Op, část A.“  

Nejenže je zpracovateli TTP zatěžko dát 
do poznámky k řádku přejezdu odkaz „ta-
bulka 3a“, aby strojvedoucí UPOZORNIL na 
mimořádnost, ale přejezdy nejsou vůbec uve-
deny v tabulce 9. Takže je otázka času, kdy 
některý kolega bude věřit TTP a po mimořád-
ném zastavení, kdy si nikdo nezapíná stopky, 
projede velmi frekventované přejezdy a smete 
auto. A podotýkám také, že když nám strojve-
doucím něco „bouchne“ na mašině, rozhodně 
si nezapínáme stopky, ale snažíme se co nej-
rychleji odstranit závadu a odjet. 

Velmi mne zajímá, z jakého důvodu se 
vlastně dálkové nouzové otevření PZZ zavádí 
a proč to má hlídat strojvedoucí? Proč neza-
volá ten, co přejezd nouzově otevřel? Proč je 
odpovědnost na strojvedoucím, který o dané 
situaci ani neví? A pak, dojdeli k maléru, 
bude se řešit u soudu, že je to v nějaké tabulce 
kdesi napsané!

Prý takové přejezdy již na síti Správy že-
leznic jsou i někde jinde. Ale proč? A to si 
máme pamatovat, kde je jaká tabulka 3a? Proč 
to nemůže být uvedeno u toho přejezdu?!

Miloš Brunner
P.S.: Pro úplnost a celkové dokreslení si-

tuace ještě dodejme, že přejezdy P261 km 

Přejezdy u Radotína  
jako nastražené pasti?

6,290 a P262 km 10,028 jsou v tabulkách 
9 TTP 521B (v 521A je jen P261) uvedeny 
jen ve směru Beroun–Praha a přejezd P263 
km11,524 zase jen ve směru Praha–Beroun.

A podle tabulky 8b je v celé trati ZAKÁZÁ-
NO centrální napájení vozů elektrickou energií. 
To by mne opravdu zajímalo, jak to kolegové 
z osobní dopravy dělají, že vagony topí, klima-
tizují a svítí. Musím konstatovat, že není nad 
takto „kvalitní“ podklady pro jízdu vlaku!

Poznámka redakce: Jak nás informo-
val člen prezidia FSČR David Votroubek, za 
Federaci strojvůdců k problematice, jíž se 
v tomto článku věnuje kolega Brunner, už 
před časem oslovil vedení ČD Cargo, aby tato 
společnost se Správou železnic předmětnou 
záležitost hraničící s ohrožením bezpečnosti 
provozu řešila. A připojit by se k tomu měly 
i České dráhy.

Redakce Zájmů strojvůdce vždy oceňuje 
možnost, pokud v případě článků přinášejících 
náměty, jak zlepšit podmínky pro výkon práce 
strojvedoucích, vyjdou pokud možno souběžně 
i vyjádření těch, kdož mohou k nápravě popi-
sovaných problémů účinně přispět. Jsme rádi, 
že tentokrát je tomu tak v případě hned dvojice 
článků, které najdete v tomto vydání našeho 
časopisu – příspěvku kolegy Miloše Brunnera, 
který nese název „Přejezdy u Radotína jako 
nastražené pasti?!“, a dále zamyšlení „Tabul-
ky traťových poměrů v mnoha směrech nejsou 
v kondici, v jaké je strojvedoucí nutně potřebu-
jí“, jehož autorem je kolega Antonín Sehnal. Za 
věcné vysvětlení a dokonce nabídku další spo-
lupráce opět děkujeme ing. Miroslavu Jasen-
čákovi, náměstku generálního ředitele Správy 
železnic pro řízení provozu.

K článku kolegy Brunnera uvedl: „● K ta-
bulce 9 – prověřili jsme přejezdy v tabulce 
9. Bohužel, jedná se o softwarovou závadu, 
o které jsme dosud nevěděli. Chyba byla ode-
slána dodavateli SW jako vysoce urgentní 
k řešení. ● K tabulkám 8b – do 1. září proběhla 
kompletní revize všech tabulek na nově vyda-
ných tratích a bylo zde samozřejmě centrální 
napájení POVOLENO. V datech máme rov-
něž od té doby nastaveno povoleno. K chybě 

došlo na portále, kde byl zaměněn soubor se 
starším datem. Zjišťujeme, proč k tomu došlo. 
Tabulky 8b jsme nechali k 1. 9. opravit a po 
kontrole všech elektrizovaných tratí jsme dis-
pečerský příkaz zrušili.

K zveřejněnému textu kolegy Sehnala ná-
městek Jasenčák informuje rovněž k tabulkám 
8b (viz v předchozím odstavci – pozn. redakce 
ZS) a dále:

● Na trati 720A na portále skutečně chy-
bí, přestože výstup z KANGA je v pořádku 
a správně. Doplníme. Na tratích 521A a 521B 
došlo zřejmě ze stejné příčiny k záměně sta-
rých souborů, ačkoliv výstupy z KANGA od 
1. 9. 2020 jsou správně.

● Na trati 504A –  tabulka zobrazuje „chyb-
ná data“. Prošli jsme všechny verze tabulek 8b 
a všechny tratě 504 a nic jsme na portále nena-
šli. Všechny byly k 1. 9. správně. 

● Na portále tabulka 504A_6b visí a i onen 
zmiňovaný rychlostník 100 km/h (v km 
17,000) na výjezdu z Teplic v ní je uveden.

Pokud zjistíme nějakou chybu z minulosti, 
snažíme se ji ihned napravit. Chci ale zdůraz-
nit, že změna TTP do nové formy v součas-
né době probíhá velmi intenzivně a že takto 
hluboká „orba“ TTP byla naposledy provede-
na před 15 lety. Samozřejmě to s sebou nese 

v tomto ohromném rozsahu se zapojením ně-
kolik desítek lidí SŽ do této změny i určitou 
chybovost, čehož jsme si vědomi. Děkujeme 
proto strojvedoucím za podněty, které přispí-
vají k odstranění chyb, a zároveň žádáme o ur-
čitou toleranci, protože je to zásadní změna 
v takto velkém rozsahu, kterou chceme zvlád-
nout do 31. prosince 2020. 

A protože oba autoři článků poukazují na 
tzv. samootvírací přejezdy, chtěli bychom 
jim v této souvislosti a po dohodě s ředitelem 
O 14 GŘ SŽ nabídnout osobní schůzku právě 
za účasti ředitele O14 a samozřejmě i zástup-
ců O11 GŘ, na které by se tato problematika 
probrala z pohledu technického. Samozřejmě 
i včetně toho, jak bude řešena do budoucna 
i z pohledu TTP a případně předpisu D1.“ 

Poznámka redakce: Hned trojice článků, 
jež si k problematice tabulek traťových pomě-
rů (TTP) můžete přečíst v tomto vydání ZS, 
je přímo ukázkovým příkladem zpětné vazby, 
po které naše profesní odborová organizace 
vždy volala a volá. V neposlední řadě je však 
rovněž ukázkou toho, jak může vypadat smys-
luplně vedená diskuze, jež pak následně může 
přinést i očekávané žádoucí výsledky. Akté-
rům tohoto dialogu (respektive trialogu) proto 
patří poděkování. 

Poděkování strojvedoucím za podněty 
přispívající k odstranění chyb

Ve stínu mimořádných událostí posledních 
týdnů a měsíců se poněkud pozapomnělo na 
vážnou nehodu z neděle 28. července 2019 
mezi žst Chodová Planá–Mariánské Lázně, 
kdy v 16.32 hod. při jízdě vlaku Pn 64520 do-
šlo k vykolejení hnacího vozidla řady 363.5 
a třinácti tažených drážních vozidel řady Uacs 
ložených mletým vápencem. Naštěstí nedošlo 
k žádnému úmrtí ani zranění, hmotná škoda 
však dosáhla výše 28 milionů korun. 

Okolnosti této vážné nehody jsou stále ve 
stádiu vyšetřování orgánů činných v trestním 
řízení. Drážní inspekce již 29. května 2020 
vydala Závěrečnou zprávu o výsledcích še-
tření mimořádné události č. j. 62759/2019/
DI, která velmi podrobně rozebírá všech-
ny souvislosti této MU. Součástí této ZZ je 
také bezpečnostní doporučení vydané podle 
§ 53e, odst. 1 zákona o dráhách, kde Drážní 
inspekce doporučuje Drážnímu úřadu, jako 
správnímu orgánu, jehož hlavním posláním 
je udržování a zvyšování bezpečnosti provo-
zování drah, mimo jiné toto: Doporučit do-
pravcům zkrácení stanovené lhůty platnosti 
znalosti traťových poměrů u osob řídících 
drážní vozidlo, a to ve vztahu ke skutečnosti, 
že v současné době dochází na českých že-
leznicích k mnoha rekonstrukcím, optimali-
zacím a výstavbám, které mají za následek 
mnoho změn stavebně technických parame-
trů drah a staveb na dráze s přímým vlivem 
na bezpečnost a plynulost provozování dráž-
ní dopravy. 

K uvedenému bezpečnostnímu doporučení 
si dovoluji poznamenat: Platnost lhůty znalos-
ti traťových a místních poměrů je podle člán-
ku 278 a čl. 284 předpisu provozovatele dráhy 
D1 (Dopravní a návěstní předpis účinný od 
1. 7. 2013) stanovena na 12 měsíců. Taková 
doba je stanovena i vnitřním předpisem ČD 
Cargo. Vnitřními předpisy Českých drah V2 
a D2, v rozporu s výše citovaným předpi-
sem Správy železnic, kdy předpis provozo-
vatele dráhy je v nadřazeném postavení nad 
vnitřním předpisem dopravce, je tato doba 
stanovena na 13 měsíců. V Zájmech stroj-
vůdce jsem na tyto vážné závady opakovaně 
upozorňoval již od roku 2014 a poukazoval 

na skutečnost, že i lhůta 12 měsíců je neú-
měrně dlouhá. A to v článcích Úvahy nejen 
o poznání tratí (ZS 17/2014), Přepněte ka-
nálovou skupinu (ZS 5/2015), Neznáš? Ne-
podpisuj! (ZS 18/2015), O mluvení do dubu 
(ZS 17/2016) a Hořké plody bezhlavého 
šetření (ZS 18/2019). Kolega z ČD Cargo na 
toto téma psal v článku Změnit dobu trvání 
platnosti poznání traťových poměrů v ZS 
10/2020. Všechny články jsou v archivu Zá-
jmů strojvůdce na www.fscr.cz. 

Co se od roku 2014 do dnešních dnů 
změnilo? Bohužel NIC! Uplatnila se osvěd-
čená metoda hrát „mrtvého brouka“. Je za-
rážející, že gestor předpisů V2 a D2 buď 
předpis provozovatele dráhy D1 nezná, 
nebo – a to je horší případ – jej vědomě 
ignoruje! Zvláště po vydání zde již zmí-
něného bezpečnostního doporučení Dráž-
ní inspekce jsem očekával rychlou reakci. 
Copak příslušní funkcionáři na generálních 
ředitelstvích rozhodujících dopravců nečtou 
závěrečné zprávy Drážní inspekce? Nebo 
přezíravost úřednické moci je natolik silná, 
že nad bezpečnostním doporučením mávnou 
rukou a považují ho za zbytečnou komplikaci 
poklidného života?!

Ale vraťme se k otázce položené v titulku 
tohoto článku. Může se opakovat vážná ne-
hoda podobná loňské červencové u Chodové 
Plané? Nejsem a nechci být prognostikem 
špatných zpráv. Ale za současného stavu 
rozporuplnosti obsahu vnitřních předpisů jak 
provozovatele dráhy, tak jednotlivých doprav-
ců, to nelze vyloučit. Obsah beztak zbytečně 
složitých předpisů je navíc zaplevelen různý-
mi výnosy, dodatky, nařízeními atd. Zákoník 
práce vyjadřuje základní zásady pracovně-
právních vztahů, jimž jsou podle §1a, odst. (1) 
písmene b) uspokojivé a bezpečné podmín-
ky pro výkon práce. 

Velmi pochybuji, že strojvedoucí, který vede 
rychlík v elektrické trakci o stanovené rychlos-
ti větší než 100 km/h po odklonové trase, kde 
byl naposledy před jedenácti měsíci, navíc za 
snížené viditelnosti, má vytvořeny uspokojivé 
a bezpečné podmínky pro výkon práce!

Vladimír Selucký

Může se opakovat Chodová Planá?

V minulých týdnech se na nás obrátil člen 
základní organizace FS Praha Miloš Brunner, 
který je dlouholetým členem redakční rady Zá-
jmů strojvůdce, s návrhem, abychom i v našem 
periodiku věnovali pozornost zajímavé analýze 
loňské mimořádné události u Chodové Plané, 
která byla zveřejněna v Železničním magazí-
nu č. 7/2020. Díky pochopení redakce tohoto 
časopisu jsme dostali možnost předmětnou část 
článku Horký začátek léta .., která nese pod-
titul Širší souvislosti, rovněž zveřejnit. Kole-
gům z redakce Železničního magazínu za tuto 
vstřícnost velmi děkujeme. Vedoucí redaktor 
ing. Petr Kadeřávek k této mediálně velmi 
sledované nehodě napsal:

Shodou okolností pouze několik hodin před 
nehodou u Perninku, dne 7. 7. 2020, Dráž-
ní inspekce sama aktivně informovala přímo 
i tiskovou zprávou o výsledcích šetření příčin 
vykolejení nákladního vlaku, k němuž došlo 
28. 7. 2019 v 16.32 h mezi stanicemi Chodo-
vá Planá a Mariánské Lázně. S ohledem na 
okolnosti předcházející této loňské nehodě se 
již krátce po ní rozvířila debata o způsobu in-
formování strojvedoucích o poměrech na trati 
a o změnách stavebně technických parametrů. 

Připomeňme, že tehdy vykolejil vlak 
Pn 64520 dopravce ČD Cargo, a to v místě 
stavby nadjezdu přes nově budovanou pozemní 

Drážní inspekce vydala řadu bezpečnostních doporučení
komunikaci, kde byl železniční provoz veden 
po dočasně vybudované přeložce tvořené třemi 
ostrými protisměrnými oblouky (všechny o po-
loměru 200 m) s vloženými dvěma přímými 
úseky (oba o délce 7 m).

Přeložka byla uvedena do provozu 20. 5. 
2019 a současně v ní tedy byla zavedena po-
malá jízda rychlostí 30 km/h v km 422,060 
až 422,290. Na základě elektronické depe-
še z 12. 7. 2019 byla pomalá jízda zrušena 
a s platností od 15. 7. 2019 zde byla zavedena 
trvalá traťová rychlost 30 km/h. Standardní tra-
ťová rychlost v předmětném úseku (pro před-
mětný typ vozidla) činí 95 km/h.

Přechodné omezení traťové rychlosti je 
oznamováno strojvedoucímu písemným rozka-
zem před každou jízdou a na trati je označeno 
návěstí „Začátek pomalé jízdy“. Trvalé omeze-
ní traťové rychlosti je oznámeno formou změny 
tabulek traťových poměrů (TTP) a na trati je 
označeno běžnými rychlostníky. Ve Všeobec-
ném rozkazu, jenž strojvedoucí v den uvedené 
nehody obdržel a přečetl, tak toto omezení jíz-
dy uvedeno nebylo. Na trati Plzeň hl. n.–Cheb 
jezdil dotyčný strojvedoucí dle potřeby, podle 
turnusu teoreticky zhruba jednou za 70 dnů, 
nicméně ve skutečnosti poslední předchozí 
směnu na této trati absolvoval 30. 12. 2018. 
Seznámení s traťovými poměry pro tuto trať 
potvrdil svým podpisem na Kartě znalosti tratě 
počátkem prosince 2018. Poznání traťových 
poměrů strojvedoucích platí 13 měsíců. 

Jako strojvedoucí v té době pracoval již 
33 let, podle vlastní výpovědi na směnu nastou-
pil zdráv, nepociťoval známky únavy ani jiné 
negativní okolnosti. Před nehodou nejprve jel 
s dvojicí lokomotiv 363.502 + 511 ve vícená-
sobném řízení jako Lv z Plzně do Berouna, kde 
s nimi převzal vlak 64520.

Podle svých slov nezaregistroval předvěst, 
která upozorňovala na návěst snížení rychlos-
ti na 30 km/h, následně na trati zaregistroval 
rychlostník 95 km/h (viz dále), což ho utvr-
dilo v tom, že daný úsek tratě je bez jakých-
koli změn. Následující návěst (rychlostník N) 
o omezení rychlosti na 30 km/h v km 422,067 
zaregistroval asi na 200 m a minul ji rychlostí 
91 km/h, nejvyšší dovolenou rychlost tak pře-
kročil o 61 km/h. 

I přes aktivované brzdění činila rychlost 
čela vlaku na začátku oblouku přeložky tra-
tě 90 km/h a v momentě prvního vykolejení 
82 km/h (k němu došlo v km 422,162). Postup-
ně vykolejila jedna lokomotiva a 13 náklad-
ních vozů, vedoucí lokomotiva nevykolejila. 
Souprava čítala 16 vozů řady Uacs (držitel 
Vápenka Čertovy schody) ložených vápencem 
a jeden prázdný vůz Zaes. Některá z vykoleje-
ných vozidel se převrátila, případně i sjela ze 
svahu náspu, který je v místě vykolejení až 9 m 
vysoký, došlo i k vysypání nákladu vápence 
z poškozených vozů. 

Na obrázku ze závěrečné zprávy o vý-
sledcích šetření MU je znázorněno rozmís-
tění neproměnných návěstidel v úseku před 

místem nehody. S ohledem na zdejší traťové 
rychlosti (a tedy zábrzdné vzdálenosti) vyšlo 
rozmístění tak, že po Předvěstníku N s čísli-
cí 3 (tedy oznamujícím snížení rychlosti na 
30 km/h) následovaly rychlostníky uvádějící 
zdejší standardní traťové rychlosti a až poté 
rychlostník N s číslicí 30 (návěsti s písmeny 
NS se týkají vozidel s naklápěcími skříněmi). 
Podle sdělení gestora vnitřního předpisu SŽDC 
D1 však není tímto předpisem výslovně zaká-
záno umístit jiné předvěstníky či rychlostníky 
mezi předvěstník N s číslicí 3 a rychlostník N 
s číslicí 30.

DI dospěla k závěru, že „informace o sní-
žení rychlosti se ke strojvedoucímu vlaku ne-
dostala včas, a to i přesto, že jak provozovatel 
dráhy, tak příslušný dopravce si splnili své 
povinnosti a informaci o změně rychlosti řád-
ně a včas zveřejnili. Strojvedoucí byl o snížení 
rychlosti v předstihu informován prostřednic-
tvím tabletu, (...) tuto informaci si nepřečetl, 
i když to byla jeho povinnost, a vyjel na trať. 
Zároveň, dle svého vyjádření, přehlédl návěs-
tidlo na trati upozorňující na skutečnost, že od 
následujícího rychlostníku, pro něj platného, 
bude snížená rychlost na 30 km/h.“

Používání tabletů bylo v té době poměrně 
novou záležitostí. V rámci projektu tzv. elek-
tronizace strojvedoucích a konkrétně pak III. 
etapy Ověřovacího provozu použití elektro-
nické verze tabelárního jízdního řádu (TJŘ) 
nejsou od 9. 12. 2018 u ČD Cargo součástí 
inventáře hnacích vozidel tištěné sbírky SJŘ 
(sešitový jízdní řád) a TTP. Rovněž již nejsou 
změny TTP vkládány do tzv. Knihy normálií, 
s níž se strojvedoucí seznamuje před nástupem 
na směnu. 

K tomu DI dále uvádí, že „znění dalších ří-
dicích aktů dopravce týkající se řešení stanove-
ní formy a prokazatelnosti seznamování stroj-
vedoucích se změnami stavebně technických 
parametrů drah nebylo dáno jednoznačným 
způsobem, kdy se vícenásobná ustanovení vzá-
jemně, avšak nejednoznačným způsobem prolí-
nala, dohledat nešlo ani jednoznačné nařízení 
pro strojvedoucí, a to prostřednictvím jakého 
způsobu nebo zařízení budou s těmito změnami 
seznámeni. 

Proto je také potřeba vzít v úvahu, že stroj-
vedoucí mohl očekávat předání informace 
o změně rychlosti dřívějším způsobem, pro-
střednictvím tzv. Knihy normálií, nikoliv jen 
prostřednictvím tabletu, na jehož displeji funk-
ce „Zvoneček“ dynamicky upozorňuje na dů-
ležité informace – v případě nových informací 
je znázorněn červenou barvou. Následným 
šetřením však bylo zjištěno, že strojvedoucí byl 
pomocí této funkce o doručených dokumentech 
včas informován, ale neprovedl aktualizaci 
údajů do svého tabletu, což má za povinnost 
po přihlášení na začátku směny. Nedošlo tak 
ke stažení aktuálních změn TTP k 15. 7. 2019.“ 

Tzv. zvoneček, tedy vizuální upozorně-
ní na nové zprávy, totiž pouze informuje 

Umístění neproměnných návěstidel před 
místem mimořádné události u Chodové Plané

Zdroj: mapy.cz s úpravou Drážní inspekce  

Pokračování na str. 4
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Podzimní vítr nás opět varuje
V době, kdy laskavý čtenář čte tyto řád-

ky, kalendář ukrajuje již první listopadové 
dny. Je to již druhý měsíc takzvaného obdo-
bí vegetačního klidu (1. října až 31. března), 
doby vhodné ke kácení dřevin. Čerstvý vítr 
již v první dny měsíce října důrazně upozornil 
Správu železnic, tedy provozovatele dráhy, že 
okolí některých tratí není nikterak bezpečné. 
Ostatně nejde o žádnou novinku. Stromy ros-
toucí v ochranném pásmu dráhy a v dopadové 
vzdálenosti od kolejí bezpečnost a pravidel-
nost drážního provozu ohrožují dnes a denně 
již dlouhou řadu let. 

Na stránkách Zájmů strojvůdce se tomuto 
neradostnému tématu pravidelně věnujeme 
stejnou dobu. Zatím bez patřičného efektu. 
I když se v průběhu let změnily zákony, které 
umožňují tento stav energicky řešit. Napo-
sledy to byl zákon ze dne 17. prosince 2019 
č. 367/2019 Sb., kterým se změnil zákon 

č. 266/1994 Sb., o dráhách. Účinnost této 
novely byla stanovena dnem 15. ledna 2020. 
Dovoluji si zde citovat odstavec třetí § 10 
zmíněné novely: Provozovatel dráhy má prá-
vo odstraňovat a oklešťovat stromoví a jiné 
porosty ohrožující bezpečnost nebo plynu-
lost drážní dopravy anebo provozuschopnost 
dráhy v případě, kdy tak po předchozím upo-
zornění provozovatele dráhy neučinil jejich 
vlastník v přiměřené lhůtě a v rozsahu, které 
jsou stanoveny v tomto upozornění. Stromoví 
a jiné porosty, které při svém pádu mohou za-
sáhnout do průjezdného průřezu dráhy, jsou 
stromovím ohrožujícím bezpečnost nebo ply-
nulost drážní dopravy nebo provozuschop-
nost dráhy.

Ale konkrétně: Od pátku 2. října do nedě-
le 4. října bylo zaznamenáno 29 případů, kdy 
vlak zastavil před spadlým stromem, nebo tato 
závada byla zjištěna před jízdou vlaku. Dále 

v jednom případě došlo k mimořádné událos-
ti – najetí vlaku na spadlý strom, naštěstí bez 
vážných následků. Nejhorší situace nastala 
v sobotu 3. října s počtem 21 zmíněných pří-
padů. Na trati Svitavy–Žďárec u Skutče byl 
v souladu s interním nařízením Správy želez-
nic v době od 19.13 hod. do neděle 06.05 hod. 
zastaven provoz a zavedena náhradní autobu-
sová doprava.

A tak opakovaně musíme konstatovat, že 
„vítr varuje“, stromy padají před vlaky a nic 
zásadního se neděje. V době před listopadem 
roku 1989 bylo jedním ze stále opakovaných 
hesel o vztahu s jedním z tehdejších spřáte-
lených států „na věčné časy a nikdy jinak“. 
Nepřipomíná vám toto heslo, dnes již většinou 
se zapomenutím uložené v archívních doku-
mentech, na něž „usedá prach dějin“, situaci 
na řadě našich železničních tratí?

Vladimír Selucký

III. (Pokračování ze ZS č. 19/2020)

V Ivančicích byla postavena výtopna pro 
dvě lokomotivy, byla zde i čisticí jáma a voda 
pro lokomotivy. Budova výtopny byla zbou-
rána r. 2001. Údajně této společnosti sloužila 
v Moravských Bránicích pro provozní ošetře-
ní lokomotiv kolej č. 8 na ivančickém zhlaví 
(dnes neexistuje). Na trati do Oslavan se silně 
projevila krize ve 30. letech. Od r. 1932 jezdi-
ly do Oslavan dva páry vlaků, od  r. 1936 byla 
doprava zastavena úplně do r. 1938. Dopravu 
obstarávaly autobusy ČSD.

V Moravských Bránicích byly celkem čtyři 
vodní jeřáby a na každém zhlaví čisticí jáma 
(kanál), někdy se udává, že na hrušovanském 
zhlaví byly dvě. Od padesátých let byl až do 
konce provozu páry kanál pouze v koleji č. 2 
těsně u odjezdového návěstidla směr Střelice. 
Byly problémy s jeho vybíráním, a tak byly 
nutné krátkodobé výluky kolejí 1 a 3. Proto 
byl postaven kanál v koleji 6 na střelickém 
zhlaví v místech, kde k němu bez problémů 
mohlo přijet auto či traktor. Toto se však 
uskutečnilo po několikaletých urgencích až 
v r. 1978. Kanál byl zakryt dřevěnými příč-
nými trámky a měl by tam být dodnes. Voda 
i kanál byly v Moravských Bránicích důležité; 
všechny osobní i nákladní vlaky obou směrů 
zde braly vodu. V případě odstávky (revize) 
se musela brát voda ve Střelicích.

Vyjedeme z Moravských Bránic klesáním 
10 ‰, následuje Ivančický viadukt (jeho po-
pis bude ve zvláštní kapitole) a poté neustálé 
stoupání lesnatým úsekem do Moravského 
Krumlova. V blízkosti tunelu byla zastávka 
Němčice, jež byla v provozu 1893 až 1954 
a za tuto dobu vystřídala tři oficiální názvy – 
u Mor. Krumlova, u Ivančic a nad Jihlavou. 
Až do roku 1912 byla značně využívána oby-
vateli Ivančic (do postavení oslavanské lokál-
ky). Z Ivančic sem byla vzdálenost dva km.

Projedeme dvěma tunely (i k nim se vrá-
tíme ve zvláštní kapitole), následuje zastávka 
Budkovice (v provozu 1949 až 2005) a jsme 
v Moravském Krumlově. Od Ivančického 
viaduktu trať necelých 9 km nepřetržitě stou-
pá; na podzim byly v tomto úseku často pro-
blémy s padajícím listím. Norma zátěže zde 
byla pro lokomotivu 434.2  S 670 tun (až do 
Hrušovan n/Jev.). V Moravském Krumlově 
bývala silná nakládka i vykládka, dvě manipu-
lační koleje byly téměř vždy hodně obsazeny. 
Udává se obrat vozů 10 až 12 denně. Z Mo-
ravského Krumlova je klesání do Rakšic. Na 
pravé straně jsou za pěkného počasí vidět 

chladicí věže atomové elektrárny Dukovany 
(vzdušnou čarou asi 15 km).

Ocitáme se v Rakšicích (do roku 1945 byl 
název stanice Olbramovice). Tato původně 
zastávka, od roku 1890 stanice, zaznamenala 
snad největší změny po stavební stránce na 
celé  trati. Kdysi zde byly dvě dopravní (č. 1, 3), 
jedna manipulační kolej č. 5 a kusá kolej č. 7. 
V 70. letech minulého století se stavěla vlečka 
do atomové elektrárny Dukovany. Je dlouhá 
něco přes 16 km, stoupání má až 25 ‰. Byly 
různé alternativy, odkud se mohla vlečka posta-
vit. Údajně se jednalo až o 16 stanic, ze kterých 
vlečka mohla vést. Uvažovalo se i o osobní do-
pravě, potom by to byla veřejná trať (Jaromě-
řice n/Rokytnou, Třebíč). Nejkratší trasa vedla 
z překladiště Sedlec u Náměště nad Oslavou. 
Sem již koleje vedly – odbočka z vlečky na le-
tiště. Ovšem v cestě bylo koryto řeky Jihlavy, 
přes kterou by musel být nákladný most, dlou-
hý a vysoký. Nakonec byla zvolena varianta 
z Rakšic. Stanice byla rozšířena o tři k vlečce 
náležící koleje (č. 4, 6 a 8). Již dříve v souvis-
losti s postavením velké úpravny štěrku roku 
1967 byla vybudována kolej č. 2 a z ní vedoucí  
vlečka  do této úpravny, stojící na opačné straně 
tratě, než je vrch Leskoun, ze kterého se štěrk 
těžil. Část staré vlečky (říkalo se jí Stará skála) 
zůstala v provozu do 70. let. Další vlečka vede 
značným stoupáním (23 ‰) k silu, otevřenému 
v 50. letech.

Zdejší staniční budova se nacházela neob-
vykle asi 5 m nad nivelitou koleje. V souvis-
losti s rozšiřováním stanice byla postavena 
v těsné blízkosti staré nová taktéž přízemní 
nádražní budova; po její aktivaci roku 1977 
pak byla stará budova zbourána.

Po opuštění Rakšic trať krátce asi 1,5 km 
stoupá, následuje mírné klesání s mnoha ob-
louky a ocitáme se v Bohuticích. Dříve bývala 
zastávka na vnější straně oblouku před přejez-
dem, roku 1986 byla otevřena zastávka nová 
na opačné straně v přímém směru. Byla zde 
postavena i přijímací budova. Stará zastávka 
měla desítky let čekárnu ze zrušeného želez-
ničního vagonu.

Krátce po odjezdu z Bohutic se před námi 
vlevo rozevře velmi pěkný pohled na Pálavu 
(Pavlovské vrchy). K jejich nejvyššímu vrcho-
lu Děvín je odtud vzdušnou čarou vzdálenost 
25 km. Pálavu spatříme ještě několikrát, ale 
nikde nebude již tak pěkně vidět jako zde. Nyní 
se střídají akátové lesíky s poli, projíždíme 
okolo zastávky Našiměřice, zrušené roku 2012.

Vjíždíme do Miroslavi, stanice, která se 
mnoho nezměnila. Vlastní město je vzdáleno 

4,5 km, obec vedle nádraží jsou Suchohrdly. 
V Miroslavi na nádraží byla kdysi voda pro 
lokomotivy, počátkem minulého století zde 
byly údajně čtyři jeřáby. Vodní nádrž byla 
uvedena v činnost až roku 1930. Předtím se 
voda dovážela z Moravských Bránic k tomu 
účelu upraveným tendrem, který měl na obou 
čelních stěnách nárazníky i šroubovku. Ten-
dr stával přes léto ve stanici ještě počátkem 
60. let jako vodní nádrž pro případ požáru, 
když již vodní jeřáby byly likvidovány.

Po dvou km následuje zastávka Dolenice, 
za první republiky byl název DamniceDole-
nice. U této zastávky stejně tak jako u zastáv-
ky Našiměřice bylo nákladiště s kolejovým 
rozvětvením, kde se v době řepné kampaně 
nakládala řepa do cukrovaru v Hrušovanech 
n/Jev. Denně z Miroslavi odjížděl vlak řepy, 
někdy i dva. Byla proto zvlášť vyčleněná lo-
komotiva 434.2 ze strojové stanice Znojmo, 
od 70. let minulého století lokomotiva 556.0 
z LD Břeclav. S rozvojem automobilové do-
pravy byla obě nákladiště (Našiměřice i Do-
lenice) roku 1974 zrušena a výhybky sneseny.

Trať stoupá, projede dva oblouky a pokra-
čuje několik kilometrů v přímém směru do 
Břežan, které se do roku 1949 nazývaly Fry-
šava; přejmenována byla zrovna i obec, asi 
2,5 km vzdálená. Původně zde byla stanice 
s třemi dopravními kolejemi a jednou mani-
pulační. Na ní se 2x až 3x týdně vykládaly 
z otevřeného vozu zbytky uhynulých zvířat či 
jejich části. Vykládkové místo údajně muselo 
být minimálně 2 km vzdáleno od obydlených 
objektů. I když byl náklad postříkán dezin-
fekcí, neskutečně to páchlo. Proto se tento 
náklad nemohl překládat např. v Pohořelicích 
či Hrušovanech u Brna, což by bylo blíž. Auta 
vozila tyto produkty do kafilérie v Medlově. 
Její úřední název byl Veterinární asanační 
ústav. Vzdálenost z Břežan byla asi 30 km. 
V Břežanech byla roku 1994 odstraněna kolej 
č. 5, poté následovala další redukce kolejí a od 
roku 1996 se ze stanice stala zastávka.

Jedna zajímavost – v létě roku 1986 se zde 
dva dny natáčela řada scén z 22dílného TV se-
riálu Rodáci. (Nezaměňovat s filmem Všichni 
dobří rodáci, jenž se natáčel převážně v okolí 
Bystrého u Poličky.) Natáčení probíhalo ve 
vlakových přestávkách. LD Brno dolní nemě-
lo v té době žádnou parní lokomotivu, dodalo 
pouze pilota. Nasazená lokomotiva 433.002 
byla z LD Valašské Meziříčí, stejně tak i lo-
komotivní četa.

Pokračování
Zdeněk Hájek                           

Kulaté jubileum trati Střelice–Hrušovany nad Jevišovkou –Stadlau/Znojmo

III. část (Pokračovaní ze ZS 19/2020)

Nadešel den „D“ tj. rekonstrukce události – 
tady šlo o všechno! Pěkně jsem se oblékl (zá-
novní kožená bunda, tesilky, bílá košile, černé 
polobotky v ruce kufřík), a vzal jsem si s se-
bou malou svačinu, nějaké pití a taky prášky 
na uklidnění, co mi předepsala moje doktorka 
– sice jsem na ně dosud nesáhl, ale dvě pilulky 
jsem si vzal pro jistotu s sebou. Po příchodu 
do dopravní kanceláře žst Rapotice jsme spo-
lu s přednostou shledali, že se již čekalo pouze 
na nás, i když jsme se dostavili na sjednaný 
čas. Když jsme spolu s přednostou PJ Jihlava 
vkročili do dopravní kanceláře, ozval se jeden 
z přítomných (pochopil jsem, že to tam asi 
povede): „A kde máte toho strojvedoucího?!“ 
zaznělo rázně. „Já jsem strojvedoucí,“ poho-
tově jsem odpověděl. Měl jsem na sobě velice 
pěkné oblečení, zatímco náměstkové VP Brno 
byli ve svetrech, zástupci žst byli v laciných 
šusťákových bundách a předmětný výpravčí 
byl oděn v umolousané drážní hadry (jinak to 
nazvat nemohu). „Hmmm, dobrá,“ zaznělo od 
vyšetřujícího, ten dle oblečení nebyl žádný „za 
pár“. Jednalo se o člověka nejenom dostatečně 
distingovaného vzhledu, ale i náležitého vystu-
pování s rázným jednáním. Jeho doprovod byl 
menší zavalitý muž z Prahy, jenž byl expertem 
na zabezpečovací zařízení. Jen pro úplnost uve-
du, že žst Rapotice má tři dopravní koleje a je 
zabezpečena klasickou „reléovkou“ z poloviny 
sedmdesátých let. Prostě jednodušší už je je-
nom dvoukolejná výhybna. Nejdříve vyšetřují-
cí důkladně „sprdl“ zástupce žst, že nezabezpe-
čili stopy, konkrétně, že celé odpoledne a večer 
byla reléová místnost odemčená, mohl si tam 
chodit kdokoliv a dělat tam cokoliv, a následně 
jmenovaným vytkl další nedostatky.

Teď trochu odbočím, resp. vrátím se v čase. 
Mám bratrance, co dělal celý život na dráze, 
a to v Českých Budějovicích a tou dobou za-
stával funkci vedoucího zabezpečováků pro 
Č. Budějovice hl. n. a přilehlé okolí. Pocho-
pitelně, že jsem mu krátce po události volal 
a dotazoval jsem jej, jak je to s čelisťovými 
zámky výměn, a též jsem se dotazoval, jak je 
možné, že u řezané výhybky nebyla porušena 
pojistka v ovládání výhybky. Vysvětlil mi, že 
se čelisťové závěry výměn při řezání prostě 
rozlomí a poškození je evidentní – neexistuje 

řezat výhybku bez poškození těchto zámků, 
jedině snad nějaký lehký vozík, ale pak to 
skončí vykolejením. Brejlovec o váze 74 tun 
– jasná věc, čelisťové zámky by byly rozlo-
meny. A pojistka? Při násilném přestavení 
výměny (řezání) dojde v el. obvodu ke zkratu 
a k výpadku oné pojistky. Ještě mi slíbil, že se 
pokusí celou záležitost nějak opatrně osondo-
vat, ale Č. Budějovice jsou od Jihlavy tak tro-
chu vzdáleny. Nicméně mi za dva dny volal, 
a že je to celé nějaké divné, že to vypadá, že 
v tom lítá ten výpravčí!

Vrátím se zpět do Rapotic a k rekonstrukci 
události spojené s výslechem účastníků. Nej-
dříve proběhlo seznámení s událostí a posléze 
byla provedena rekonstrukce toho, co se stalo. 
Vyšetřovatelé zkusili postavit vlakovou cestu 
a posléze imitovali rozřez výměny – do výmě-
ny něco vstrčili, aby se nedovřela a iniciovali 
relé pohonu motoru v přestavníku – záhy se 
ozval zvonek rozřezu v ovládacím panelu re-
léovky. Pak to zkoušeli znovu – opět zvonek 
rozřezu. Následoval dotaz na pana výpravčího 
(byl o devět roků mladší než já), jak vysvětlí, 
že když vlak řezal výměnu, tak čelisťové zá-
věry zůstaly nepoškozeny, pojistka v ovláda-
cím obvodu zůstala nepoškozená (ta se vrátila 
z laboratoře s výsledkem, že při dosažení jme-
novité hodnoty reagovala). Pak se na výprav-
čího začaly sypat dotěrné dotazy jako kru-
pobití. Velice jsem znejistěl – jestli si takhle 
podají mě?! Sáhl jsem tedy nenápadně do 
svého diplomat. kufříku pro sedativa a jednu 
pilulku jsem polkl – sice jsem věděl, že bude 
reagovat asi až za 20 minut, ale jakmile jsem 
prášek pozřel, dostavil se tzv. placebo efekt, 
a já jsem se vnitřně uklidnil. Výpravčího brali 
křížovým výslechem a to dosti tvrdě. Neustále 
vzdoroval a doslova pak odmítal odpovídat, 
což notně nahněvalo vyšetřujícího. Když to 
nešlo s výpravčím, tak se pustli do staniční za-
městnankyně. Měl jsem její výpověď, a když 
jsem si ji pročítal, tak mi bylo hned jasné, že 
tu výpověď psali minimálně dva lidé, střídaly 
se tam odborné výrazy s výrazy, jako „… na 
návěstidle byla červená…“ a prolínala se tam 
dvojí stylistika. Což asi neuniklo vyšetřující-
mu, opětovně se dotazoval na uváděnou bílou 
barvu na průsvitkách řídicího přístroje, což 
vyvrcholilo tím, že staniční zaměstnankyně 
se doslova psychicky sesypala a rozbrečela se. 

Povím vám příběh – letos je to 15 let
Opětovně se vyšetřující pustil do výpravčího, 
a to dosti tvrdě! „Tak pane výpravčí (!), jak 
to tedy bylo, to, co nám zde popisujete, to to-
tiž vůbec není v silách této reléové stanice!“ 
Výpravčí zapíral, tvrdil, jak slyšel zvonek 
rozřezu, a v obličeji byl celý rudý. „Tak pane 
výpravčí (!), přiznejte se, jak to bylo, to co 
nám tvrdíte, není možné, to bylo úplně jinak!“ 
hřímal vyšetřovatel. „Ne, bylo tak, jak říkám 
a víc k tomu nemám co dodat!“ odvětil vý-
pravčí a otočil se a svévolně odešel z místnos-
ti ven. Tím vyšetřujícího totálně nahněval a ve 
tvářích vrchního přednosty žst Jihlava (pod 
kterou Rapotice tehdy spadaly) a jeho dvou 
náměstků bylo znát, že nastal bod zlomu.

Pak konečně přišla řada na mě. Kupodivu se 
mě vlídným tónem pan vyšetřující dotázal na pár 
obyčejných věcí a vlastní šetření bylo hotovo. 

Opět se vrátím v čase – krátce po té přího-
dě s údajně projetou návěstí stůj a „řezanou“ 
výměnou jsem byl jako v mrákotách, jakoby 
omámen, nemohl jsem si na nic vzpomenout 
a vybavit – proto jsem uvedl do protokolu na 
PČR to, co jsem tam uvedl. Pochopitelně, že 
jsem musel absolvovat další protokol v podni-
ku. Bylo to již několik dní poté a vzpomínky 
se začaly zvolna vracet a vybavovat se celá ta 
situace. Později jsem se dočetl, že tento stav je 
nazýván posttraumatickou amnézií (paměťo-
vý výpadek tzv. okno na různě dlouhou dobu 
po traumatu mozku). No jasně, přeci nejsi 

 Třináctého října, v 13:18 hodin, zastavil na 
jihlavském nádraží se svým posledním vlakem 
R 663 v čele s lokomotivou 242 2129 kolega 
strojvedoucí Pavel Zajíček. O jeho oblíbe-
nosti svědčí početný „uvítací výbor“ a celko-
vě hezky k této příležitosti koncipovaná akce, 
kterou připravili mladší kolegové.

Pavel Zajíček se narodil 29. března 1958 
a po absolvování základní devítileté školy 
nastoupil na tříletý učební obor mechanik 
motorových lokomotiv a motorových vozů 
do odborného železničního učiliště (OUŽ) ve 
Valticích. Po vyučení nastoupil do pracovního 
poměru v tehdejším Lokomotivním depu ČSD 
Jihlava. Po zařazení „do provozu“ jezdil nej-
dříve jako pomocník strojvedoucího a později 
jako kandidát strojvedoucího. Následovala prv-
ní zákonitá zkouška na motorovou trakci, kte-
rou absolvoval v poslední březnový den 1980. 

Dvojice parních lokomotiv 434.2293 a 434.2291 v žst Hrušovany nad Jevišovkou. Na snímku 
ing. Zdeňka Bauera z 18. června 1977 je vpravo vidět i budova bývalé výtopny, jež patřila pod 
lokomotivní depo ČSD Brno. Vlevo vzadu je dvoupatrová obytná budova ve stavebním stylu 
StEGu a za ní přechodová lávka pro pěší do obce Šanov (foto – archiv Zdeňka Hájka). 

Pokračování na str. 4

Jihlavské loučení se strojvůdcovskou službou
Dlouhodobě vykonával strojvůdcovskou 

službu pouze v motorové trakci, aby pak před 
cca deseti roky úspěšně vykonal zkoušky na 
trakci elektrickou střídavou, potažmo na více-
systémové stroje. Většinu svého pracovního 
nasazení strávil na vozebních ramenech Jih-
lava–Znojmo a Jihlava–Brno. Poslední rok 
služby pak vykonával na vozebním rameni 
Jihlava–České Budějovice.

Pavel je absolutně bezproblémové povahy, 
kamarádský a nestalo se, že by někoho, napří-
klad mladší spoluzaměstnance, nějak odbyl 
při žádosti o pomoc se strojem anebo v jiné 
služební či pracovní záležitosti. Plně vstřícný 
a rovněž po stránce předpisové na tom vždy 
byl a je velice dobře. Po celou dobu výkonu 
zaměstnání na dráze si vlastně nepamatujeme, 
že by měl nějaký problém či potíž, a to ať již 
po stránce dopravní, nebo technické. To patr-
ně plyne především z jeho velice zodpovědné-
ho přístupu k plnění povolání strojvůdce. Tak 
poctivého a svědomitého člověka, aby jeden 
pohledal! A dodejme, že také v osobním živo-
tě je kamarádský a vstřícný, rovněž tak praco-
vitý a pečlivý.

Do důchodu náš kolega nyní odchází před-
časně po dohodě se zaměstnavatelem k páté-
mu listopadu tohoto roku. Výbor a členové 
jihlavské základní organizace Federace stroj-
vůdců kamarádovi Pavlovi srdečně děkují za 
ty desítky let poctivě odvedené práce na naší 
železnici a přejí mu, aby si nyní na zaslouže-
ném odpočinku, tedy nyní již v klidnější etapě 
svého života ve výslužbě, užil ještě mnoho let 
ve spokojenosti a k tomu aby mu sloužilo pře-
devším zdraví.

Text a foto: Radek Smejkal
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Dne 10. října tohoto roku nás navždy 
opustil po těžké nemoci ve věku nedoži-
tých 78 let náš kolega, člen Seniorklubu 
při základní organizaci Federace strojvůd-
ců Liberec, pan Otakar Vitvar. Čest jeho 
památce. 

Kdo jste ho znali, věnujte mu, prosím, 
rovněž vy svoji tichou vzpomínku. 

Děkují všichni aktivní členové liberecké 
ZO FSČR i členové jejího Seniorklubu.

Poslední rozloučení

Dne 13. října oslavil své padesáté narozeni-
ny strojvedoucí ČD a člen základní organizace 
FS Most, pan Radek Lanz. K tomuto krásné-
mu jubileu mu blahopřejí a do dalšího půlsto-
letí hodně klidu a zdraví přejí výbor a ostatní 
kolegové z mostecké ZO Federace strojvůdců. 

***
V první listopado-

vé dekádě roku 2020 
se počet našich letoš-
ních jubilantů rozros-
te o dalšího oslaven-
ce. Je jím člen Klubu 
odložených strojvůd-
ců Lysá nad Labem, 
emeritní strojvůdce 
strojové stanice tam-
též, pan Miroslav 
Kožuch. Od letoš-

ních narozenin bude po celý rok jako svůj 
momentální věk uvádět číslo 75. Mirku, pře-
jeme Ti nejen k tomuto slavnostnímu dni, ale 
hlavně do časů budoucích, mnoho zdraví, štěstí  
a životní pohody. Za „Klub“ Jaroslav Krupička

 ***
V měsíci říjnu oslavil významné jubileum 

60 let kolega strojvedoucí ČD, pan Zdeněk 
Adámek. V listopadu oslaví stejné životní 
výročí, rovnou šedesátku, kolega Zdeněk 
 Brada, rovněž strojvedoucí Českých drah. 
Oběma oslavencům přeje základní organizace 
Federace strojvůdců Valašské Meziříčí hodně 
štěstí, zdraví, osobní pohody doma i v práci 
a mnoho bezpečných kilometrů na trati.

***
Dne 8. listopadu 2020 naposledy projede 

točnou přerovské topírny náš dlouholetý ko-
lega Miroslav Soukup. Do dalších let zaslou-
ženého odpočinku mu přejeme hodně zdraví, 
štěstí a spokojenosti. Kamarádi a členové zá-
kladní organizace Federace strojvůdců Přerov

***
Šestnáctého října oslavil svou první pade-

sátku náš kolega z liberecké základní organi-
zace Jaroslav Barák. Výbor, členové ZO Fe-
derace strojvůdců a kolegové ze Seniorklubu 
mu děkují za odvedenou práci a do dalšího ži-
vota přejí hodně štěstí, pohody, pevné zdraví 
a spokojenost v rodinném životě.

***
V říjnu odešel do zaslouženého důchodu 

kolega a člen ZO Federace strojvůdců Tan-
vald Lumír Lechner, v listopadu odchází do 
výslužby kolega a bývalý předseda tanvald-
ské základní organizace Jiří Votoček a své 
50. narozeniny oslaví člen naší ZO Milan 
Hejcman. Výbor a členové ZO FS Tanvald 
jim přejí do dalších let vše nejlepší, pevné 
zdraví, štěstí a pohodu.

o novinkách, systém dále již nekontroluje, zda 
si strojvedoucí odkazované dokumenty stáhl. 
V případě TTP pak může jít o celou řadu no-
vých dokumentů, mezi nimiž si tedy strojve-
doucí musí vyhledat TTP pro ty tratě, pro které 
má poznání.

Závěrečná zpráva DI dále uvádí, že „prá-
vě skutečnost, že dopravce systémově umožnil 
strojvedoucímu vyjet s vlakem na trať, aniž by 
měl jistotu, že se strojvedoucí seznámil s důle-
žitými změnami, přičemž zásadní snížení rych-
losti o 65 km/h bylo na trati návěstěno pouze 
jedním návěstidlem, považuje Drážní inspekce 
za slabinu celého řešení snížení rychlosti, ze-
jména pokud na trati není zavedeno technické 
řešení, jež by tomuto pochybení strojvedoucího 
aktivním zásahem do řízení vlaku zabránilo po 
překročení nejvyšší dovolené rychlosti. (...) 

Z vyšetřování vyplynulo, že informování 
o trvalém omezení traťové rychlosti pouze for-
mou údajů tzv. tabulek traťových poměrů se 
v porovnání s bezpečnostním prvkem spočíva-
jícím v prokazatelném zpravení strojvedoucího 
písemným rozkazem, a to vždy před každou 
jízdou na trať, kde se úsek s výrazným omeze-
ním rychlosti nachází, jeví jako ztráta důležité-
ho bezpečnostního prvku, místo toho, aby pro 
případy, kdy dochází k tak zásadnímu snížení 
rychlosti, byly nalezeny další bezpečnostní prv-
ky, například  i v podobě opakujícího se návěs-
tění na trati upozorňující na razantní snížení 
rychlosti. (...)

V souvislosti s reakcí provozovatele dráhy, 
že lze najít a dokladovat další případy, kdy 
nedošlo k dodržení předepsaného snížení rych-
losti i přesto, že byl vlak zpraven a na trati byla 
osazena příslušná výstroj (návěstidla), a to 
i dokonce v konkrétním místě přeložky tratě, 
a také na základě nepotvrzených informací, 
že i další strojvedoucí měli v tomto místě blíže 
nespecifikované problémy, vyvinula Drážní in-
spekce snahu, aby ji kontaktovali strojvedoucí, 
kteří měli v souvislosti s jízdou přes pozdější 
místo vzniku MU ve vztahu k bezpečnosti něja-
ké poznatky nebo dokonce negativní zkušenosti. 

To se však, kromě jednoho případu, a to 
i s garancí zachování stoprocentní anonymity, 

Výdej jízdenek FIP 
V termínu od 2. listopadu do 7. prosince 

2020 je možné požádat o jízdenky FIP s pro-
dlouženou platností do 31. března 2021. Po-
žádat lze na personálních útvarech dle eviden-
ce držitele jízdních výhod, kde můžete obdržet 
i podrobnější informace k zaměstnaneckým 
jízdním výhodám.

takový vůl, abys nereagoval na žlutou a pak 
bys okolo stůj profrčel jako by nic – vytanu-
lo mi v mozku! Navíc, ten zvuk ze strojovny, 
to byl unikající vzduch ze záklopky, kterou 
buď ovládá vlakový zabezpečovač, nebo ra-
diostanice, pokud výpravčí  iniciuje generální 
STOP. Ten zvuk se přece ozval oněch 80 m 
před tím, než jsem minul odjezdové návěsti-
dlo, a od kdy vlak před návěstidlem zastavuje 
výpravčí? Dočasnou ztrátu paměti způsobil 
psychický šok z toho, že budu z práce vyho-
zen, a co všechno se mohlo stát, rychlíky se 
mohly srazit, hromada mrtvých … Takže pro-
tokol sepsaný v podniku byl již v jiném duchu. 
Ale ještě se před rekonstrukcí stala jedna věc. 
Asi dva dny před zmíněnou rekonstrukcí u nás 
doma na zdi zvoní telefon (pevná linka), to 
byste neuhodli … Volal mi ten výpravčí a jeho 
doslova monolog byl vyhrožováním spojený 
s tím, abych si laskavě uvědomil, co jsem spá-
chal! Když se asi po necelých deseti minutách 
vypovídal, tak jsem mu sdělil: „Pane výprav-
čí, my dva to tady teď nevyřešíme, vyřeší to za 
nás dva někdo jiný, daleko zkušenější a zna-
lejší.“ Ačkoliv on mi tykal, svým přístupem 

Mistrovství ČR železničářů v triatlonu 2020

Po tímto titulem přichází v polovině listo-
padu na knižní trh nová kniha autorské dvoji-
ce Josef Schrötter – Bohuslav Fultner z nakla-
datelství CPress.

Aktivní spolupracovník našeho časopisu 
ing. Josef Schrötter tím dále rozšířil bohatou 
nabídku svých knih věnovaných železnici. 
V této nevšední publikaci najdete informa-
ce, rekordy, zajímavosti, kuriozity, a to 
od železničního „pravěku“ až po moderní 
současnost.

Železnice je svět plný jedinečných tech-
nických řešení, rekordů, kuriozit a někdy 

Drážní inspekce vydala řadu 
bezpečnostních doporučení
Dokončení ze str. 2 nepodařilo. Výsledek snahy Drážní inspek-

ce o navázání kontaktu se strojvedoucími tak 
ukázal, že v českém prostředí nejsou zatím pro 
tento způsob identifikace, popis a řešení nebez-
pečných stavů, ať už obecně, nebo ve vztahu 
k tzv. Kultuře bezpečnosti, dobré podmínky. 
(...) V nové směrnici (EU) 2016/798 o bezpeč-
nosti železnic je z kontextu ustanovení týkají-
cích se přímo systému zajišťování bezpečnosti 
zřejmé, že provozovatelé dráhy a dopravci by 
měli prostřednictvím systému zajišťování bez-
pečnosti podporovat kulturu vzájemné důvěry, 
jistoty a poučení se, při které jsou zaměstnanci 
vybízeni k tomu, aby přispívali k rozvoji bez-
pečnosti při zaručení důvěrnosti. (...) 

O současném stavu Kultury bezpečnosti 
v železničním prostředí České republiky na-
příklad svědčí i zpochybňování potřeby vyšší-
ho počtu bezpečnostních prvků (vícestupňové 
kontroly) v rámci samotného postupu provozo-
vatele dráhy při řešení žádosti dopravce o pro-
věření stavu, případnou nápravu (opatření) 
a vyjádření ke zjištěné situaci po zrušení pře-
chodného a zavedení trvalého omezení traťové 
rychlosti v příslušném úseku. (...) Zároveň bě-
hem šetření vážné nehody vyšlo najevo, že kaž-
dá strana (myšleno jak provozovatel dráhy, tak 
i dopravce) vnímala zejména povinnosti a pro-
blémy těch druhých a k efektivní a oboustranné 
vzájemné spolupráci nebyla příliš nakloněna.

Na základě poznatků ze šetření vydává 
Drážní inspekce řadu bezpečnostních dopo-
ručení Drážnímu úřadu, zejména aby došlo 
ke změně vnitřního předpisu provozovatele 
dráhy ve vztahu k umisťování návěstí oznamu-
jících změnu rychlosti na trati, aby se razantní 
snížení rychlosti na trati návěstilo opakovaně 
a aby v tzv. tabulkách traťových poměrů byly 
tyto zásadní změny rychlosti zvýrazněny. Dále 
u dopravců je třeba zajistit, aby strojvedoucí, 
pokud se před jízdou jednoznačně a prokaza-
telně neseznámí se změnami parametrů tratě, 
nemohl vůbec s vlakem odjet a aby se případně 
i zkrátila doba, během níž musí strojvedoucí 
danou trať projet, aby si oživil její parametry.“

Kompletní závěrečnou zprávu Drážní in-
spekce najdete: http://www.dicr.cz/uploads/
Zpravy/MU/DI_ChodPlana_190728.pdf

se tak stalo v rámci XXXIII. ročníku LOKO-
MUŽ 2020, který je zároveň XXIX. Memo-
riálem Edy Vraštila. Vzpomínáme tak na ko-
legu strojvedoucího, který právě před třiceti 
roky tragicky zahynul při železniční nehodě 
u Spálova na Semilsku.

Účastníci závodu absolvovali tři disciplí-
ny v netradičním triatlonu, a to 300 metrů 
v plavání, čtyřicetikilometrovou jízdu na 
kole a desetikilometrový běh. 

Závod se konal za hezkého počasí v okolí 
přehrady Fojtka. Vítězem kategorie žen se 
stala Jitka Vernerová, v kategorii mužů nad 
40 let byl první v cíli Pavel Štryncl.

Mistrem České republiky železničářů 
v triatlonu a současně absolutním vítězem 
se stal Pavel Horák, strojvedoucí Českých 
drah z OCP Východ, regionálního provoz-
ního pracoviště Olomouc, který dosáhl času 
1:48:53.

Závěrečné vyhlášení výsledků závodu 
proběhlo v Hotelu Petra v LiberciHany-
chově, kde každý účastník tohoto sportovní-
ho klání obdržel diplom a první tři v každé 
kategorii cenu. Předány byly taktéž ceny za 
nejlepší čas a nezapomnělo se ani na cenu 
útěchy pro posledního závodníka.

Tato sportovní akce byla opět pořádána 
Federací strojvůdců České republiky ve spo-
lupráci a s podporou akciových společností 
České dráhy a ČD Cargo.

Pavel Semecký
člen prezidia FSČR

V letošním roce odešli v Regionálním provozním pracovišti ČD Bohumín OCP Východ 
do zaslouženého důchodu naši kolegové Radomil Kot, Jaroslav Szkuta, Miroslav Drobek, 
Jaromír Wnuk a Zdeněk Severa, strojvedoucí a členové bohumínské základní organizace 
Federace strojvůdců. Na slavnostní poslední točení v bohumínském depu, které se konalo 30. září, 
jim za práci na dráze přišla poděkovat i celá řada spolupracovníků a kolegů a v neposlední řadě 
taktéž představitelé managementu, včetně ředitele OCP Východ ing. Jana Podstawky. Příjemnou 
a velmi srdečnou atmosféru ostatně zachycují i fotografie, které zde zveřejňujeme. Ve výslužbě 
kolegům přejeme jen to nejlepší, spokojenost, pohodu a zejména pevné zdraví 

Účastníci závodu během cyklistické části triatlonu

Povím vám příběh – letos je to 15 let
Dokončení ze str. 3 k němu jsem mu dal najevo, že mezi námi 

dvěma nebude jen názorový rozdíl.
Rekonstrukce spojená s vyšetřováním se 

asi po dvouhodinovém úsilí chýlila ke kon-
ci. Zcela zrudlý výpravčí pochodoval před 
dopravní kanceláří, staniční zaměstnankyně 
se trochu uklidnila, neboť byla současně ve 
službě, zástupci žel. stanice pochopili, že věři-
li někomu, komu se nevyplácí důvěřovat. Oni 
pana výpravčího totiž ještě nechali několik 
dní sloužit, než jej odvolali ze služby – za to 
dostali taky pořádný „kartáč“ v Brně na PO! 
Dověděl jsem se, že výpravčí výpověď změnil 
celkem 3x a ani ta poslední nebyla pravdivá. 
Naši zástupci DKV ve věci figurovali jako 
přihlížející, já jsem potažmo podepsal zápis 
z vyšetřování. K tomu úkonu si nás vyšetřující 
jednotlivě zval do oddělené místnosti vedle 
dopravní kanceláře. Tam jsem byl ještě dotá-
zán, zda chci něco dodat, či doplnit. A vznesl 
jsem tedy dotaz: „Zatímco já jsem podstoupil 
detalkoholovou zkoušku, tak si nepamatuji, že 
by totéž podstoupil výpravčí. Až do poslední 
chvíle, kdy mě z místa činu odvezl náš před-
nosta, totiž ležela hned vedle mě na stole moje 
trubička zasunutá do svitku rychloměrného 

proužku. Když jsem protokol podepsal, tak 
se na tuto věc dotazoval vyšetřující zástupců 
žst a ti svorně zalhali, že výpravčí „dýchal“. 
Možná že, kdyby opravdu „dýchal“, mohlo 
být hned z kraje vše jinak.“

Vyšetřování bylo ukončeno a nyní nezbý-
valo než čekat 60 kalendářních dní na verdikt 
vyšetřujícího. Když mě přednosta PJ Jihlava 
vezl domů služebním autem, tak jsme spolu 
poněkud uvolněněji hovořili – bylo to v atmo-
sféře, kdy to asi z nejhoršího bylo venku, ale 
bylo zapotřebí počítat s tím, že pokud by při-
šel verdikt výpravčí 80 % viny a strojvedoucí 
20 % (ono by se něco našlo), tak by zmíněná 
žlutá karta zčervenala … a kdyby byli v Brně 
diletanti, stačilo by pár procent! Bavili jsme 
se s přednostou o všem možném (v autě jsme 
byli pouze my dva), hlavně o dnešku a pak mi 
přednosta, který byl dost loajální vůči vedení, 
sdělil poněkud překvapivou informaci: „Víš, 
Radku, ty se o tom svém kamarádovi (jmeno-
val jej) vyjadřuješ vždy dobře a pochvalně, ale 
dávej si na něj pozor!“

Pokračování v příštím vydání ZS
 Radek Smejkal 

strojvedoucí OCP Východ, PP Jihlava

Co nevíte o železnici
i nešťastných náhod a neštěstí. Nová publika-
ce z pera Josefa Schröttera mapuje vývoj že-
leznice se zaměřením na ona pověstná „nej“ – 
např. které společnosti začaly stavět první tra-
tě na našem území, kdy se objevila první jíz-
denka, který stát má nejvíce elektrizovaných 
tratí, který vlak je nejrychlejší nebo jaká je 
nejvýše položená stanice na světě. Kniha však 
ani v nejmenším není pouhým seznamem zají-
mavostí, naopak. Jasnou a zajímavou formou 
představuje světovou železnici takovou, jaká 
byla a jaká je nyní. Vše opět podtrhují krásné 
ilustrace Bohuslava Fultnera.  

Kniha Co nevíte o železnici, která je k do-
stání u všech dobrých knihkupců, obsahuje 
mimo jiné kapitoly: 

● Zahájení železničního provozu ve světě; 
● Milníky historie české železnice; ● Přezdív-
ky lokomotiv; ● Řízení železnic v datech;  
● Zahraniční „nej“; ● Železniční hantýrka;  
● Slavné osobnosti železnic; ● Železniční 
společnosti; ● Slavné i neslavné role železnice; 
● Slovník pojmů a zkratek.

Již tradiční Mistrovství České republiky 
železničářů v triatlonu letos proběhlo v nedě-
li 13. září v Mníšku u Liberce. Také tentokrát 


