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Nevytvářejme zbytečnosti ještě více komplikující práci strojvedoucím

Pokračování na str. 2

Správa železnic má sjednánu 
podnikovou kolektivní smlouvu 2021

V dopoledních hodinách 23. října vyvrcholi-
lo kolektivní vyjednávání železničních odboro-
vých svazů s představiteli managementu státní 
organizace Správa železnic. Hlavním vyjedna-
vačem za Federaci strojvůdců České republiky 
byl člen prezidia Pavel Slánský. Toto důležité 
rokování bylo završeno přijetím dokumentu 
Podnikové kolektivní smlouvy SŽ na rok 2021, 
který za naši odborovou organizaci podepsal 
prezident FSČR Jaroslav Vondrovic.

V nově uzavřené Podnikové kolektivní 
smlouvě pro rok 2021 dochází ke zvýšení ta-
rifních mezd o dvě procenta. Objem a podmín-
ky poskytování výkonové odměny zůstávají 
v rozsahu roku 2020. V textu kolektivní smlou-
vy jsou zapracovány dopady nového Katalogu 
zaměstnání SŽ, účinného od 1. ledna 2021. 

„Jsem rád, že jsme dospěli k dohodě a vě-
řím, že sjednané podmínky a aktualizace Ka-
talogu zaměstnání přinesou i v  této složité 

Díky náměstku generálního ředitele Správy 
železnic ing. Miroslavu Jasenčákovi můžeme 
čtenářům Zájmů strojvůdce často přinášet 
řadu důležitých informací, a  to nejen pokud 
jde o velmi intenzivně pokračující úpravy 
v  tabulkách traťových poměrů (TTP), na je-
jichž zásadní proměně k lepšímu se právě nyní 
velmi intenzivně pracuje. V nové podobě by 
měly být k dispozici již na konci tohoto roku 
a vše nasvědčuje tomu, že by TTP měly být 
především výrazně přehlednější. 

Koncem října jsme se dozvěděli i dal-
ší důležitou informaci: „Souběžně řešíme 

Úprava systému a výrazné zkrácení rozkazů

O několika vlastních zkušenostech s pod-
něty týkajícími se potřeby vyřešit konkrétní 
problémy na trati 521B Praha-Smíchov–Be-
roun nás nyní shodou okolností vedle kolegů 
Brunnera a Sehnala informoval taktéž kolega 
Kamil Bureš. Doložil to i celou řadou svých 
fotografií, k nimž byla vždy připojena texto-
vá analýza na nich zachycených problema-
tických situací, jimiž zejména upozorňuje na 
chybějící návěstidla a rozpory v TTP. 

Dozvěděli jsme se také, že 9. října poslal 
tento svůj obsáhlý e-mail s připomínkami 
a zmíněnými fotografiemi k této trati rovněž 
ing. Vytlačilovi z generálního ředitelství ČD. 
„Máme spolu dohodu, že on moje podněty 
ihned přepošle na portál HelpDesk dopravci 
a  jakmile obdrží vyjádření Správy železnic, 
přepošle mně ho zpátky a  já poté v  rámci 
možností zkontroluji, jestli k nápravě skutečně 
došlo. Do té doby, než bude u ČD fungovat 
centrální evidence hlášenek, je toto účinnou 
možností, jak se s nedostatky co nejrychleji 

Spolupráce, která přináší své výsledky
vypořádat,“ uvádí kolega Bureš a k tomu ještě 
dodává příklady, jak se mu tato forma spolu-
práce daří: „Ostatně již v minulosti jsem ing. 
Vytlačilovi posílal soubor nedostatků k  této 
trati. Například ve stanici Zadní Třebaň ne-
byl umístěný na záhlavích jediný Označník, 
byť dle staničního řádu se zde měla nacházet 
tři tato návěstidla. Dnes jsou již dosazena. 
A v železniční stanici Řevnice jsme řešili roz-
por mezi TTP a Rychlostníky N 90 a 95 u sta-
ničních kolejí. I toto je dnes vyřešeno.“   -lp-

Tento způsob letošního léta zdál se mi po-
někud nešťastným – zvláště co se množství 
mimořádných událostí týče. Platí to bohužel 
i v železniční dopravě, kde jsme byli v letoš-
ním roce na českých tratích svědky překva-
pivě vysokého počtu železničních nehod. 
Drážní úřady jako příčinu pravidelně zmiňují 
selhání lidského činitele, většinou strojvedou-
cího. V této funkci, u ČSD a později i u ČD, 
jsem strávil celý svůj profesní život. Dění na 
kolejích mi proto není lhostejné.

Z  dnešního pohledu lze dřívější a  dnešní 
situaci jen těžko srovnávat. K  povolání stroj-
vedoucího byla v minulosti cesta dlouhá a ná-
ročná, většinou minimálně dva roky intenzivní 
přípravy. Podmínkou byl dobrý zdravotní stav, 
odborné předpoklady (vyučení, technické vzdě-
lání, opravárenská i jízdní praxe) a pokračující 
celoživotní vzdělávání, to všechno kontrolo-
vané řadou náročných přezkoušení. Odměnou 
pak byla možnost kdysi prestižního zaměstnání 
s možností pracovat ve dne v noci, ve všední dny 
i svátky, za relativně slušný plat, který ovšem 
nezahrnoval neplacené hodiny trávené v rámci 
zaměstnání mimo domov. A těch nebylo málo. 

Pro srovnání – dnes lze řídit kolejové vozi-
dlo při současném systému přípravy už i za půl 
roku, přičemž nároků na strojvedoucího neuby-
lo, naopak. Protože se ale pracovní podmínky 
(např. nepravidelné služby atd.) příliš nezměni-
ly, nezdá se, že by se před branami dep zájemci 
zrovna tlačili, ale ani se nedomnívám, že by 
licence pro řízení kolejových vozidel byly roz-
dávány kolemjdoucím. Jelikož byla s ohledem 
na úspory omezena, nebo zcela zrušena řada 
dalších drážních profesí, dostává se strojvedou-
címu té „důvěry“ je zastoupit. 

Strojvedoucí, který se v dřívějších podmín-
kách zabýval především svým nejdůležitějším 
úkolem, tj. řízením lokomotivy, vedením stro-
je (jak i název pro jeho povolání napovídá), 

Na železnici dějou se věci...
nyní musí částečně zastávat i práce, které dří-
ve vykonával výhradně posunovač, vozmistr, 
výpravčí, vlakvedoucí či průvodčí. Taková si-
tuace a kumulace činností u přetíženého stroj-
vedoucího potom přirozeně vytváří podmínky 
pro snazší vznik lidské chyby.

Za zmínku dále stojí nehoda 11. srpna t. r. 
v  Jihlavě na hlavním nádraží, která naštěstí 
způsobila „jen“ nemalou hmotnou škodu. Po-
dotýkám, že moje informace pochází pouze 
z  veřejných sdělovacích prostředků, ale na 
základě svých zkušeností mohu celou situaci 
dobře posoudit. Podle mne nebyl za řízením 
vlaku strojvedoucí, ale jen držitel licence 
a rozhodně mu nezávidím jeho vyhlídky, pro-
tože bude pro příslušné drážní orgány velice 
vděčným objektem pro jejich represivní po-
stup. Systém, který mu umožnil si občas jít 
zajezdit, se určitě za hlavu nechytí a bude dál 
pokračovat v mydlení schodů dalším nešťast-
níkům. Např. v Havlíčkově Brodě tento držitel 
licence před odjezdem  vlaku zřejmě neprove-
dl kontrolu podle technologických postupů. 
Dříve tam byl kvalifikovaný posunovač, vše 
pak kontroloval strojvedoucí, vozmistr, vý-
pravčí. Dovedu se vžít do situace držitele li-
cence – spěch, stres, možná i další technické 
problémy. Důsledkem je opomenutí, vlak ne-
brzdí a v Jihlavě pak následně vznikne malér. 

Vyšetřování Drážní inspekce jen zdůrazní 
další selhání lidského činitele, veřejnosti se 
případně předhodí nějaká výměna na vedou-
cích funkcích, ale podstata problému zůstává 
stejná a  jede se dál. Ve stejném systému, ve 
stejných starých kolejích, které bez potřebné 
změny stávajících problematických podmínek 
směřují opět k dalšímu karambolu.

Před pár dny jsme byli – díky medializaci 
– svědky situace opačné, a  sice rychlé, pro-
fesionální reakce strojvedoucího rychlíku, 

Jako občan dbalý zákonů psaných i ne-
psaných samozřejmě plním i současná vládní 
nařízení vyvolaná epidemiologickou situací. 
A tak nedávné rozhodnutí nastoupit do vlaku 
nebylo motivováno přáním uskutečnit pod-
zimní výlet, ale naléhavou nutností ošetření 
u zubního lékaře. „Orouškován“ jsem čekal na 
nástupišti na příjezd svého vlaku v bezpečné 
vzdálenosti od dvou mladších kolegů, strojve-
doucích Českých drah. Oba vybaveni ochran-
nými pomůckami čekali také na příjezd svých 
vlaků a na střídání na ose. Nebylo možné pře-
slechnout jejich chvílemi vzrušený rozhovor. 
„Tak co ještě budeme muset sledovat a hlásit? 
Jestli má Evička nový přeliv, nebo zda si starý 
Kája nezapomněl vzít teplé spodní prádlo?“

 Brzy jsem pochopil, že předmětem jejich 
rozhovoru je kritika interního nařízení ve-
doucího jednoho z  Regionálních provozních 
pracovišť Oblastního centra provozu ČD Vý-
chod. Mezitím staniční rozhlas oznámil k neli-
bosti cestujících na nástupišti desetiminutové 
zpoždění očekávaných vlaků. Tentokrát jsem 
je s povděkem přijal, neboť vzápětí bylo jas-
né, o co vlastně jde. Onen vedoucí RPP nařídil 
strojvedoucím sledovat, zda vlaková četa 
nastupuje k vlaku včas a  její případnou 

podezřelou nepřítomnost oznamovat dispe-
čerovi osobní dopravy...

Netrvalo dlouho a ono v rozhovoru kritizo-
vané provozní nařízení č. 24/2020 ze dne 18. 9. 
2020 jsem si přečetl: „Při zavedení operativ-
ního řízení provozu (mimořádnost, výluková 
činnost a  zpoždění...) může dojít k situaci, že 
se vlaková četa včas nedostaví k přidělenému 
vlaku. Hrozí možné zpoždění vlaku a v důsled-
ku toho i pokuta pro dopravce, tzn. ČD, a. s. 
ze strany objednavatele OD – krajských úřadů 
nebo MD. Je proto třeba při podezření na ne-
přítomnost vlakové čety (neohlásí se – nedojde 
k předání čísla telefonu, není vidět její pohyb 
u soupravy – cca 5–10 min) ještě před časem 
pravidelného odjezdu kontaktovat dispečera 
osobní dopravy a tuto skutečnost mu oznámit.“ 

Tolik jeden „krásný“ interní pokyn. Tak 
jako strojvedoucí mají svého strojmistra, tak 
i vlakové čety, tedy obsluha vlaku, má své ko-
mandující. Všichni jsou svéprávní, mají pře-
depsanou zdravotní způsobilost a ve své pro-
fesi jsou osobami odborně způsobilými, tedy 
mají platné předepsané odborné zkoušky. Ne-
chápu tedy, proč zrovna strojvedoucí má být 
„superkontrolorem“ vlakové čety. Nemá snad 
dostatek vlastních povinností před odjezdem 

vlaku, v průběhu jeho jízdy a po příjezdu do 
cílové stanice? Nevykonává již dost pracov-
ních činností, pro které byly v  dřívější době 
určeni samostatní provozní zaměstnanci, ov-
šem v průběhu let v tzv. racionalizaci zrušeni? 
Copak vedoucí obsluhy vlaku (vlakvedoucí) 
nebo průvodčí nemá svůj služební mobil? Aby 
oznámil komandujícímu nebo dispečerovi 
osobní dopravy vznik mimořádnosti, zpoždě-
ní při výluce nebo z jiných důvodů, kdy bude 
nutné případné střídání nebo obsazení jiného 
vlaku operativně uskutečnit odlišně od turnu-
su nebo opatření při výlukových činnostech.

Až se i železniční doprava vrátí po koro-
navirové krizi do „starých kolejí“ a  odborná 
i laická veřejnost, včetně bulvárních novinářů, 
se bude ptát po příčinách množství mimořád-
ných událostí, pak si vzpomeňme i na toto 

nyní diskutované interní nařízení vedoucího 
Regionálního provozního pracoviště. Nech-
me strojvedoucí plnit své povinnosti podle 
platných zákonů, vyhlášek a  předpisů. Není 
jich málo. Nezatěžujme je zbytečnými naří-
zeními, pokyny a  směrnicemi, které jsou ve 
své podstatě zcela zbytečné a  jen odvádějí 
pozornost strojvedoucího od vlastního výko-
nu služby. Tyto haldy papírů představují jen 
zdůrazňování důležitosti některých vedoucích 
pracovníků. Jinak to lze nazvat také arogan-
cí moci. Důkladný personální audit by i zde 
naznačil cestu k úsporám. A možná pak i dal 
odpověď na otázku, proč České dráhy prohrá-
vají soutěže na zajištění dopravní obslužnosti 
a  perspektivní strojvedoucí po získání praxe 
odcházejí pracovat k jiným dopravcům.

Vladimír Selucký

Zemřel kolega  
Jaroslav Klapka

S velikým zá-
rmutkem oznamu-
jeme, že dne 29. říj-
na 2020 zemřel ve 
věku nedožitých 
64 let náš kolega 
a  kamarád, pan 
Jaroslav Klapka, 
člen ústřední reviz-
ní komise Federace 
strojvůdců České 
republiky. Poslední 
rozloučení proběh-

lo v rodinném kruhu dne čtvrtého listopadu 
v obřadní síni táborského krematoria.

Kolega Klapka pracoval dlouhá deseti-
letí jako strojvedoucí národního dopravce, 
v depu Tábor a v poslední době v Českých 
Budějovicích, kde působil taktéž jako stroj-
mistr. Stále jsme ho ale mohli vídat i v čele 
rychlíkových spojů, které z  jihočeské me-
tropole vyjížděly do Prahy, Plzně či na 
Jihlavu.

Naprosto neopomenutelná je jeho anga-
žovanost v  profesní odborové organizaci 
strojvedoucích. Jako člen základní organi-
zace Tábor byl v několika volebních obdo-
bích členem jejího centrálního kontrolního 
a  revizního orgánu. Tento vždy skromný, 
obětavý a pracovitý kolega nám nyní bude 
velmi chybět.

Děkujeme všem, kteří spolu s námi ti-
chou vzpomínkou uctí jeho památku.

Kolegové z prezidia a URK FSČR,  
ze ZO Tábor, přátelé a spolupracovníci  

Lokomotiva 555.0153 stoupá 19. září 2020 z Liběšic do zastávky Horní Řepčice v čele manipulačního vlaku. Stroj v majetku Klubu historie kolejové 
dopravy (KHKD), upravený do podoby, v jaké v první polovině 70. let dosluhovaly poslední českolipské „Němky“, byl hlavní hvězdou dvoudenní 
neveřejné fotoakce na tratích mezi Turnovem, Libercem a Lovosicemi. Díky finanční podpoře zahraničních i tuzemských účastníků mohlo vzniknout 
množství unikátních fotografií i filmových záběrů, evokujících dávno minulé časy. Tuto působivou fotografii pořídil ing. Milan Bíba, který vedle 
dlouhodobé spolupráce s Federací strojvůdců ČR především připravuje rozsáhlý cyklus oblíbených videodokumentů Historie a provoz železnic. 
A právě v tomto vydání našeho časopisu, na jeho zadní straně, najdete  nabídku hned dvou dalších DVD z této série – Motorové lokomotivy  
1. a Parní lokomotiva 434.2186

době jistotu jak našim současným, tak i bu-
doucím zaměstnancům a Správa železnic bude 
i nadále vnímána jako perspektivní a stabilní 
zaměstnavatel. Nové parametry Katalogu za-
městnání reagují na aktuální vývoj v činnos-
tech, které naše organizace zabezpečuje,“ 
uvedl po podpisu generální ředitel Správy 
železnic Bc. Jiří Svoboda, MBA.

V  následujících týdnech budou probíhat 
jednání o Zásadách Fondu kulturních a sociál-
ních potřeb a dalších interních normách.

Tiskové centrum FSČR

problematiku zpravování – délku rozkazů pro 
strojvedoucí. K  8. listopadu připravujeme 
zkušebně změnu na rameni Praha–Česká Tře-
bová (což je jedno z nejvytíženějších), kde by 
mělo dojít k  úpravě systému a  k  výraznému 
zkrácení rozkazů, včetně zachování chrono-
logicky po sobě jdoucích informací pouze 
v hlavní, plánované trase vlaku. V podobném 
duchu to pak bude ošetřeno i v novelizovaném 
předpise D1,“ uvedl ing. Jasenčák.

Za tuto pozitivní zprávu, kterou s povdě-
kem jistě přivítá mnoho kolegů strojvedou-
cích, samozřejmě děkujeme. -lp-



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 2

Smutná výročí

Dokončení ze str. 1

Dne 19. října 2020 jel po švýcarské trati 
Sierre–Sion první nákladní vlak na světě, kte-
rý byl úspěšně řízen českým systémem ATO 
(Automatic Train Operation – Automatické 
vedení vlaku) společnosti AŽD pod dohledem 
ETCS (European Train Control System – Jed-
notný evropský zabezpečovací systém).

Unikátnost tohoto milníku je v propojení 
vlakové části ATO a dispečerského řídicího 
systému, který on-line poskytuje vlaku aktu-
ální jízdní řád a  mapu tratě. Jak jízdní řád, 
tak i mapu tratě, lze kdykoliv modifikovat 
podle aktuální dopravní situace, čímž lze do-
sahovat výrazné časové optimalizace provo-
zu a spotřeby energie.

Trať Sierre–Sion je vybavena systémem 
ETCS úrovně L2 a  společnost SBB na ní 
pro účely testů nainstalovala traťovou část 
ATO, která komunikovala s mobilní částí na 
lokomotivě. Vlak byl při první jízdě tvořen 
hnacím vozidlem DB Cargo Switzerland 
185.141-9 se sedmi nákladními vagóny.  

Na lokomotivě byl instalován český systém 
ATO společnosti AŽD typu DriveSWing 
CRV&AVV, který bezchybně komuniko-
val s vozidlem a  palubní jednotkou ETCS. 
Veškerá komunikační rozhraní byla veřejná 
a  interoperabilní, což znamená, že palubní 
část ATO může komunikovat s traťovou částí 
ATO jiného výrobce. To také bylo předmě-
tem ověření při zkušebních jízdách. „Per-
fektní výsledky českých systémů ve Švýcar-
sku potvrzují, že se AŽD může směle zařadit 
mezi nejlepší technologické společnosti svě-
ta, určující směr moderních řídicích a  za-
bezpečovacích zařízení na železnici,“ uvedl 
předseda sekce ERTMS (Evropský systém 
řízení železniční dopravy) při Evropské aso-
ciaci železničního průmyslu UNIFE Vladi-
mír Kampík ze společnosti AŽD.

První testy ATO over ETCS se uskutečni-
ly jako takzvaný „technologický demonstrá-
tor“ v  rámci široké mezinárodní spolupráce 
v projektu Shift2Rail (partnerství veřejného 

V úvodu je třeba připomenout, že s analo-
gickou funkcí je možné se setkat již po dobu 
několika desetiletí na železničních přejezdech 
vybavených přejezdníky. 
Výlet do historie k pochopení současnosti

Jak to tedy všechno vzniklo? Když v  še-
desátých a  sedmdesátých letech minulého 
století postoupilo budování automatických 
přejezdových zabezpečovacích zařízení na síti 
tehdejších ČSD i na méně důležité (lokální) 
tratě, nebylo možné v  některých případech 
vybudovat kabelovou kontrolní linku mezi 
přejezdovým zabezpečovacím zařízením 
a  pracovištěm, které je trvale obsazeno do-
pravním zaměstnancem. Hlavním omezujícím 
faktorem pro vybudování kontrolní linky byla 
neúměrná výše nákladů na vybudování pří-
slušné kabelové trasy. V některých případech 
byl problém v tom, že stanoviště pro umístění 
kontroly PZS nebylo možné obsadit doprav-
ním zaměstnancem trvale po dobu 24 hodin.

Kromě toho probíhal vývoj nových přejez-
dových zabezpečovacích zařízení pro vedlejší 
tratě, u kterých se již dopředu počítalo s tím, 
že nebudou vyžadovat pro svoji činnost trvale 
obsazené kontrolní stanoviště zaměstnancem 
dráhy (PZS VÚŽ). Byla to cesta, která měla 
pomoci rozšířit přejezdová zabezpečovací za-
řízení i na vedlejší tratě.

PZS VÚŽ bez kontrolního stanoviště bylo 
vybaveno přejezdníkem, který informoval o sta-
vu technologie strojvedoucího. Tím byl vyřešen 
způsob, jak přenést informaci o bezporuchovém 
stavu PZS na hnací vozidlo. Zůstal zde ale ještě 
jeden velký problém. V každém přejezdovém 
zabezpečovacím zařízení může dojít k  poruše 
ovládacích prvků, tedy kolejových obvodů a po-
čítačů náprav. Touto poruchou dojde k  vyvo-
lání trvalé výstrahy PZS, což velmi negativně 
ovlivňuje nejen plynulost silničního provozu, 
ale i bezpečnost na takto postiženém přejez-
du. Poruchou vzniklá dlouhodobá nežádoucí 
výstraha může u řidičů motorových vozidel 
a u chodců způsobit nerespektování výstrahy, 
která je naopak žádoucí a je vyvolána korektně 
jízdou vlaku nebo řádným povelem od navazu-
jícího zabezpečovacího zařízení. 

Je třeba připomenout, že přejezdové zabezpe-
čovací zařízení nedokáže rozlišit, zda byla výstra-
ha vyvolána korektně jízdou vlaku nebo poru
chou kolejového obvodu nebo počítače náprav.

Jak tedy eliminovat nežádoucí výstrahu 
v případě poruchy ovládacích úseků PZS bez 
trvale obsazeného kontrolního stanoviště? 
A jak to vyřešit, když nevíme, zda je výstra-
ha na PZS způsobena korektně jízdou vlaku, 
nebo poruchou? Ve hře je opět přejezdník, po-
stup je principiálně následující:

1. Přejezdové zabezpečovací zařízení bez-
pečně měří dobu od zahájení výstražného sta-
vu. Pokud dojde k překročení takzvané „první 
mezní doby výstrahy“, dojde na přejezdníku ke 
zhasnutí návěsti „Přejezd uzavřen“. PZS ale 
zůstává stále bezpečně ve výstraze. První doba 
je počítána s ohledem na běžné provozní pomě-
ry na trati, zohledňuje rychlost vlaků, přítom-
nost zastávek v ovládacím úseku PZS a další 
faktory. Za běžných provozních situací nedojde 
ke zhasnutí přejezdníku před příjezdem vlaku.

2. Po uplynutí první mezní doby výstra-
hy se bezpečně odměřuje druhá mezní doba 
výstrahy. Tato doba je nastavena tak, aby ze 
strany strojvedoucího mohlo dojít k adekvátní 
reakci na změnu stavu přejezdníku dle bodu 
1, a to včetně dostatečné bezpečnostní časové 
rezervy. Po uplynutí druhé mezní doby dojde 
k ukončení výstražného stavu na PZS.

Poznámka: Kolegové strojvůdci zajisté 
znají ustanovení dopravních předpisů, které 
nařizuje v případě zastavení vlaku v prostoru 
mezi přejezdníkem a  železničním přejezdem 
dále pokračovat jako při spravení rozkazem 
Op. A taky si jistě všimli, že pokud je mezi pře-
jezdníkem a přejezdem umístěna zastávka, tak 
za zastávkou je zpravidla situován ještě opa-
kovací přejezdník. Souvisí to právě s aplikací 
mezní doby výstrahy na takto vybaveném PZS.

Z uvedeného je zřejmé, že bezpečné au-
tomatické ukončení výstražného stavu PZS 
za jasně daných podmínek je na síti SŽ 
aplikováno již několik desetiletí a to bez ne-
gativních dopadů na bezpečnost.
Funkcionalita „Automatické dálkové 
nouzové otevření PZZ“

U současně budovaných moderních za-
bezpečovacích zařízení nám vzniká trochu 
jiný problém, než byly problémy popisované 
v předchozí části tohoto článku. Principiálně 
je ale řešen velmi podobně.  Problém spočívá 
v  tom, že může dojít k  výpadku řídicí tech-
nologie nadřazeného (staničního) zabezpečo-
vacího zařízení, a to i přesto, že moderní za-
bezpečovací systémy jsou budovány tak, aby 
byly fatální výpadky co nejvíce eliminovány 
(zpravidla zálohováním zařízení na různých 
úrovních). V případě takových výpadků hro-
zí nejen zastavení železničního provozu, ale 
s  ohledem na přejezdy i dopravní kolaps na 
dotčených pozemních komunikacích. V  této 
souvislosti je nutné si uvědomit, že tato situ-
ace by také omezila a v některých případech 
až znemožnila včasný zásah integrovaného 
záchranného systému a  v  neposlední řadě 
měla také vliv na příjezd našich techniků do 
místa poruchy a  tedy celkovou dobu trvání 
dotčené poruchy a  zastavení železničního 

Funkcionalita „Automatické dálkové nouzové otevření PZZ“ 
V druhém říjnovém vydání našeho časopisu byla v článcích kolegů Miloše Brunnera 

a Antonína Sehnala několikrát  zmíněna funkcionalita „Automatické dálkové nouzové 
otevření PZZ“. Kolegové položili i několik otázek, s nimiž jsme se obrátili na představi-
tele managementu Správy železnic. Zevrubný výklad k této problematice nám poskytl 
ředitel odboru zabezpečovací a telekomunikační techniky GŘ Správy železnic ing. Mar-
tin Krupička a  redakce Zájmů strojvůdce je tak nyní velmi ráda, že ho zde můžeme 
prezentovat a záležitost vysvětlit. 

provozu. To je právě i případ přejezdů v Ra-
dotíně a v okolí.

V  případě výpadku nadřazené technolo-
gie dojde automaticky k  vyvolání výstrahy 
na podřízených PZS a  k  jejich následnému 
uzavření. Z hlediska bezpečnosti to jinak ře-
šit nejde, protože pokud PZS nemá relevant-
ní informace o volnosti a  obsazení okolních 
kolejových úseků (ty informace jsou právě 
ve staničním zabezpečovacím zařízení), musí 
přejít do výstražného stavu.

I když se předpokládá četnost takových 
fatálních výpadků malá, jsou pro řešení zde 
uvedeného nežádoucího stavu dotčená staniční 
zabezpečovací zařízení doplněna samostatnými 
obvody pro automatické otevření PZS v obvodu 
dopravny. Pokud dojde k výpadku technologie 
staničního zabezpečovacího zařízení, spouští se 
u dotčených PZS kontrolní mechanismus, kte-
rý po uplynutí bezpečnostní doby (v řádu cca 
10 minut) zajistí automatické dálkové nouzové 
otevření PZZ). Bezpečnostní doba závisí na ně-
kolika faktorech, například na vzdálenosti mezi 
nejvzdálenějším návěstidlem kryjícím přejezd 
a  vlastním přejezdem a  je nastavena tak, aby 
při normálním provozu nedošlo k nežádoucímu 
ukončení výstrahy před vlakem.

Je třeba připomenout, že při výpadku nad-
řazeného staničního zabezpečovacího zařízení 
nemá obsluhující zaměstnanec žádné infor-
mace o situaci v  kolejišti. Současně nemá 
k  dispozici žádné (anebo velmi omezené) 
prostředky pro zajištění nouzového otevření 
staničních železničních přejezdů.

Z uvedeného plyne, že pro zajištění bezpeč-
nosti při použití uvedené funkce není možné, 
aby strojvedoucí s vlakem v obvodu dopravny 
zastavil na místě jiném než v místě k tomu ur-
čeném (dopravní kolej, zastávka v obvodu do-
pravny) a po delší době pokračoval v jízdě bez 
patřičného souhlasu odpovědného výpravčího, 

případně odpovídajících opatření, pokud se mu 
nepodaří s výpravčím spojit. Takový postup byl 
však v rámci analýzy hodnocen obecně jako ri-
zikový, bez ohledu na uvedenou funkcionalitu. 
Po minutí návěstidla, které v návěsti předávané 
strojvedoucímu zohledňuje aktuální stav, pří-
padně informace od sledovaných prvků a zaří-
zení infrastruktury, roste s časem pravděpodob-
nost změny dotčených informací, a  například 
právě i změna stavu PZS.  

Proto je sledováno dotčenou povinnost ne-
řešit v TTP, ale tuto problematiku a souvisejí-
cí rizika řešit přímo v předpise provozovatele 
(př. SŽ D1) pro dopravny i trať. Již v současné 
době tento předpis řeší některá podobná rizika 
obdobným způsobem.  

Světová premiéra jízdy nákladního vlaku  
pod dohledem českého systému ATO a dozorem ETCS

a soukromého sektoru s cílem zvýšit kapaci-
tu a  spolehlivost a  snížit náklady životního 
cyklu železnice). Úkol, který byl testován ve 
Švýcarsku, je veden německou firmou DB 
Cargo spolupracující se  společnostmi AŽD, 
Alstom, Thales, Hitachi, Siemens a  další-
mi. Na příští měsíc jsou plánovány podob-
né testy na britské železniční síti ve správě 
Network Rail.

Společnost AŽD předpokládá, že velmi 
brzy dojde k navázání spolupráce s význam-
nými hráči na poli výrobců železničních vo-
zidel s cílem zakomponovat ověřená technic-
ká řešení ATO pro hnací vozidla jak náklad-
ních, tak i osobních vlaků coby standardní 
součást výbavy nových moderních lokomo-
tiv. To umožní koncovým uživatelům v  co 
nejbližším časovém horizontu využít všech 
přínosů systému ATO, tedy už zmíněnou 
časovou optimalizaci železničního provozu 
a citelné snížení spotřeby elektrické energie.

AŽD

Vážení kolegové a  čtenáři našeho perio-
dika, musím se s vámi podělit o moji novou 
zkušenost, která se mi nedávno přihodila. 

Jsem zařazen jako strojvedoucí letmo na PP 
ČD Cargo a  mám informativní rozpis směn. 
Stalo se, že jednoho dne uprostřed měsíce mi 
na služební telefon zavolal strojmistr, že by 
potřeboval, abych přišel do práce z  důvodu 
provozní potřeby už zítra a ne až za dva dny, 
jak jsme byli domluveni na konci mé poslední 
směny. Moc se mi to nehodilo, neboť jsem již 
měl něco soukromě domluveno a počítal jsem 
s volnem. Aby mi strojmistr usnadnil přemýš-
lení v  rozhodování, tak mi řekl, že mi celou 
směnu dá do přesčasu, neboť hodin do konce 
měsíce budu mít dost, a že si mám napsat pří-
platek za flexibilitu, protože v tomto případě 
nebyla dodržena doba 48 hodin do nástupu na 
směnu. Řekl jsem strojmistrovi, že si to nějak 
zařídím, své plány a domluvenou akci zruším, 
a že na směnu začínající ve 4 hodiny ráno tedy 
přijedu autem. Jsem loajální zaměstnanec 

Strojmistře, už mi nevolej
a  mám zájem, aby ČDC řádně fungovalo, 
a nechtěl jsem naši firmu, jak se říká, nechat 
ve štychu. 

Směnu jsem odpracoval dle plánu a na kon-
ci šichty jsem provozní záznam odevzdal, aby 
hodnotitelka mohla hodiny spočítat. A  s  po-
citem dobře vykonané práce, že jsem Cargu 
pomohl, potřebné vlaky odvezl, a  zákazník 
přepravované zboží dostal snad včas, jsem 
usedl do auta a odjel domů. Při nástupu na ná-
slednou směnu po otevření provozního zázna-
mu na mě čekalo nemilé překvapení. Příplatek 
„Flexi“ za telefonické avízo pod 48 hodin 
byl škrtnutý a  rovněž tak „netopýrovné“ (za 
nepravidelný nástup). V provozním záznamu 
byla vložena kopie e-mailu od ekonoma PaM 
z PJ, že na uvedené příplatky nemám nárok, 
protože strojmistr celou tuto řekněme mimo-
řádnou směnu zadal jako práci přesčas. Já 
jsem tedy neváhal a e-mailem jsem napsal do-
taz onomu ekonomovi v našem péjéčku, aby 
mi sdělil, na základě jakých ustanovení plat-
né PKS, či zákoníku práce je při tomto (ne)
přiznávání předmětných odměn ze strany za-
městnavatele postupováno. Na odpověď jsem 
nemusel dlouho čekat. Napsal mi, že po kon-
zultaci s O10 GŘ podává následující výklad:

– obecně, je-li směna vyhodnocena jako 
práce přesčas, pak odměna za flexibilní ná-
stup nepřísluší, 

– ve Vašem případě jste zařazen LETMO 
a máte informativní rozpis směn. Bude-li kon-
krétní směna vyhodnocena jako výkon práce, 
zahrne se do normy a  pak Vám odměna za 
flexibilní nástup přísluší viz. Př.č.2 PKS bod. 
4.14.3 (ne přesčas),

– rovněž bude-li Vaše směna započtena do 
normy (ne přesčas), pak Vám bude přiznána 
odměna i za nepravidelný nástup.

Takové vysvětlení sice akceptuji, ale ne-
souhlasím s  ním. Za to, že jsem firmě po-
mohl a  ve svém volnu mimořádně přišel do 
práce, pracoval jsem a  vytrhl tak pomyslný 
trn z paty, se cítím poškozen. Proto mi, stroj-
mistře, příště nevolej a nic neslibuj. 

Tomáš Srovnaný (pseudonym) 

Snadno se hledají slova, kterými chceme 
připomenout významná výročí v životě lidské 
společnosti nebo jednotlivce a  jeho rodiny. 
Těžko se hledají slova, kterými si máme při-
pomenout výročí událostí, při nichž zahynuli 
naši bližní. Neočekávaně, nepochopitelně, bez 
slůvka rozloučení. 

Taková situace je spojena i s kulatými vý-
ročími vážných železničních nehod, při nichž 
umírali lidé svěřivší své životy do rukou těch, 
kteří měli zajistit jejich bezpečnou přepravu 
z výchozí až do cílové stanice. Poslední dva 
měsíce letošního roku jsou zatíženy třemi ta-
kovými nešťastnými událostmi. 

První z nich připadá na 14. listopad. Toho 
dne v roce 1960, tedy před šedesáti lety, do-
šlo v  17.42 hod. za silné mlhy v  blízkosti 
železniční stanice Stéblová na trati Pardubi-
ce–Hradec Králové k čelní srážce osobního 
vlaku č. 608, v jehož čele byla parní lokomo-
tiva řady 354.7, jedoucího směrem do Par-
dubic, s motorovým osobním vlakem č. 653 
sestaveným ze dvou motorových vozů řady 
M 131.1 a dvou vozů lehké stavby. Tato nej-
tragičtější nehoda v  historii našich železnic 
je poznamenána ztrátou 118 lidských životů 
a více než stovkou zraněných. Příčinou této 
nezměrné tragédie bylo řetězové selhání lo-
komotivní i vlakové čety vlaku č. 608, když 
reagovaly na zelené světlo použité neznámou 
osobou. Vlak 608 tedy nevyčkal na pravidel-
né křižování a odjel bez řádné výpravy proti 
návěsti Stůj a vjel do postavené vlakové cesty 
pro vlak č. 653. V roce 2000 byl u místa tra-
gické nehody odhalen důstojný památník...

Druhé smutné výročí připadá na 11. prosi-
nec. To páteční ráno v roce 1970 v 7.25 hod. 
narazil mezinárodní expres č. 57 Pannonia 
jedoucí směrem do Prahy, v  jehož čele byla 
lok. řady S 499.0 (240), do vykolejených 
nákladních vozů v  prostoru železničního vi-
aduktu blízko stanice Řikonín na trati Odb. 
Brno-Židenice–Havlíčkův Brod. Dva vozy se 
zřítily z viaduktu. V troskách zahynulo 31 ces-
tujících, převážně občanů Polské republiky.  

Také příčinou této tragédie bylo lidské selhání 
hláskařky a  výpravčího. V pozadí této vážné 
nehody s neodčinitelnými následky byla ovšem 
v té době již zcela neomluvitelná absence mo-
derního zabezpečovacího zařízení. Na elektri-
fikované trati s velmi hustou osobní i nákladní 
dopravou s traťovou rychlostí 100  km (tehdy 
tzv. druhý hlavní tah) bylo pouze telefonic-
ké dorozumívání. Autoblok zde byl zřízen až 
o více než deset let později. V roce 2016 byla 
na mostní pilíř umístěna pamětní deska jako 
důstojná připomínka této tragédie. Nahradila 
tak původní provizorní památníček.

Také třetí tragédie se udála v  prosinci, 
v  době předvánočního shonu. Dne 21. pro-
since 1950 v  16.30 hod. na železničním 
přejezdu ve stanici Podivín na trati Břeclav–
Brno narazil rychlík č. 25 z  Bratislavy do 
Brna, vedený parní lok. řady 475.1, do přepl-
něného linkového autobusu ČSAD. Také ná-
sledky tohoto neštěstí byly strašné. 34 našich 
spoluobčanů zahynulo a  více než padesát 
bylo zraněno. Vina spočinula na signalistovi 
stavědla 1, který otevřel závory po průjezdu 
osobního vlaku a  neuvědomil si okolnost 
postavení vlakové cesty pro blížící se rych-
lík. V závěru letošního roku bude i na tomto 
místě v součinnosti města Podivín a okolních 
obcí zřízen důstojný památník připomínající 
oběti tohoto neštěstí.

Těžko se hledají slova, kterými si máme 
připomenout události, při nichž zahynuli naši 
bližní. Budiž předchozí řádky mementem 
pro všechny provozní zaměstnance dopravců 
i provozovatelů dráhy. Ale i pro ty, kteří ve 
svých kancelářích vytvářejí systémy bezpeč-
nosti provozování dráhy a  drážní dopravy. 
Vnitřní předpisy a bezpočet různých výnosů, 
nařízení, procesních listů a  podobných ad-
ministrativních opatření, jejichž přínos pro 
bezpečnost provozu je v řadě případů přinej-
menším sporný. Nedopusťme vytváření dal-
ších výročí, kdy si budeme připomínat oběti 
našeho selhání.

Vladimír Selucký

Displej ATO po cílovém zastavení vlaku, vpravo dole je vidět přenesená indikace ETCS (v současnosti se na displeji ETCS tato indikace 
ještě nezobrazuje). Na druhém snímku je lokomotiva DB Cargo Switzerland 185.141-9, jež byla v čele nákladního vlaku, úspěšně řízeného 
českým systémem ATO a pod dozorem ETCS

odjíždějícího z Okříšek, který zastavil před ka-
mionem z Bosny, stojícím mezi spuštěnými zá-
vorami na přejezdu, a zabránil tak další nehodě.

Nechci nostalgicky zdůrazňovat dobrou úro-
veň služeb ČSD, ale byl to podnik, který vzni-
kl více než před 100 lety z rakouskouherských 
c. a k. drah a měl co do struktury široké, sobě-
stačné spektrum obslužných technických oborů. 
Byť problémy samozřejmě byly i tehdy. Ty byly, 
jsou i budou. Zde však základní problém vzni-
kl nesourodým rozdrobením prakticky všech 
funkčních složek ČD a  přizpůsobením se po-
žadavkům dalších privátních subjektů jezdících 
po kolejích, přičemž ČD jako národní dopravce 
plní jen roli otloukánka. Ostatně je to vidět např. 
při „soutěži“ o některé výkony v osobní dopra-
vě, ve prospěch zahraničního dopravce.  

Úplně jiná situace je např. na Rakouských 
drahách ÖBB, které také vzešly ze stejných 
již zmíněných drah c. a k. a do dnešní doby 

zůstaly spolehlivým, moderním, kvalitně 
funkčním organickým celkem, jehož úroveň 
se stále zvyšuje, nemluvě o úrovni a pracov-
ních podmínkách jejich zaměstnanců.

A přesto, že se po každém letošním maléru 
na českých tratích drážní představitelé bušili 
v prsa a systémovou chybu nepřipustili, něco 
tady zjevně není dobře. Nezvykle vysoký po-
čet železničních nehod tomu jasně odpovídá.

Domnívám se však, že není důvod nad že-
lezniční dopravou lámat hůl, stejně tak i ze 
strany drážních úřadů lámat hůl o někoho při 
trestání lidského pochybení na straně jedince, 
který chyboval v důsledku nastavení systému. 
Železniční doprava zde má i přes veškeré pro-
blémy stále své místo. Letošní nehody jen zře-
telně poukázaly na existenci daleko hlubšího 
problému v současném drážním systému, než 
je selhání jednotlivce. 

Jiří Daňhel 
 strojvedoucí ČSD a ČD v.v., Jihlava

Na železnici dějou se věci...

Zde uvedená funkcionalita je aktuálně 
nasazena více než u 50 přejezdů. S ohledem 
na dobré provozní zkušenosti a  nutnost řešit 
komplexně dotčenou problematiku nežádou-
cí výstrahy u PZS při poruchách technologie 
staničních zabezpečovacích zařízení je s roz-
šířením této funkcionality v dalších aplikacích 
počítáno, a  to v  rámci aktivace dotčených 
zabezpečovacích zařízení. Lze upřesnit, že 
s uvedenou funkcionalitou se počítá i u tratí 
vybavených systémem ETCS (i s výhradním 
provozem ETCS), kde však bude aktuální stav 
zabezpečovacího zařízení zohledněn v  pod-
mínkách jízdy přenášených strojvedoucímu 
systémem ETCS přímo na vozidlo s mobilní 
částí ETCS zapnutou v příslušném režimu. 

Ing. Martin Krupička 
Správa železnic, ředitel odboru zabezpečovací 

a telekomunikační techniky



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 3

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

Povím vám příběh – letos 
je to 15 let

IV. část (Pokračování ze ZS č. 20/2020)
Následuje zastávka Pravice a jsme v železniční stanici Hrušovany 

nad Jevišovkou-Šanov. Zatímco do Hrušovan jsou to slabé 3 kilomet-
ry, Šanov je obec v blízkosti nádraží, která začíná kousek za přechodo-
vou lávkou nad nádražím. Název Hrušovany n/Jev.-Šanov (do r. 1918 
i Grussbach-Schönau) byl od zahájení provozu přes celou první re-
publiku i protektorát (v něm byl název Grusbach-Schöngrafenau). Po 
válce to byly Hrušovany nad Jevišovkou, od 9. prosince 2018 je opět 
původní název.

Naše jubilující trať pokračuje dále směr Vídeň. Roku 1962 byla ote-
vřena zastávka Hrabětice. O Hevlíně již byla řeč. Do Laa an der Thaya je 
to 3 km, trať je (byla) v naprosté přímce. Tento úsek byl za války značně 
poničen. Byl zde větší most přes regulovaný tok Dyje v délce 76 m, men-
ší most přes tzv. Mlýnskou strouhu a 10 malých mostků přes propusti 
v  inundačním území, z nichž nejméně osm bylo poškozeno. Na obno-
vě pracovali údajně i němečtí zajatci. Trať byla zprovozněna 30. června 
1946, avšak ani z naší ani z rakouské strany nebyl o provoz zájem; mostky 
byly sneseny (časem byla rozebrána i část náspu u Hevlína).

Ve stejném roce (1870) byla otevřena i odbočka do Znojma. Ně-
které prameny uvádějí, že na této odbočce nebyl pod pražci podklad 
kamenný, ale pouze pískový. Na uvedené odbočce je první stanice 
Božice u Znojma (někdy do 60. let se nádraží nazývalo Božice-Ja-
roslavice). Byla zde velká pískovna, každého večera kromě zimního 
období odtud odjížděl ucelený vlak písku. Jeho těžba začala údajně 
roku 1952. Dnes je vlečka zrušena.

Je sobota třetího října. ČHMÚ vydal vý-
strahu na silný, na horách až extrémní vítr. To 
zas bude túra, zvláště se sbírkou „fukarů“, jak 
u nás také říkáme tzv. foukacím rozkazům, 
a  tomu odpovídajícím zpožděním. V  depu 
mrknu na Babitron. Kolega má pod kopcem 
dvě minuty. To je dobrý. Na střídání v Trut-
nově máme sedm minut. Na peroně už to ale 
dobrý není. – Pět minut po pravidelném pří-
jezdu kolega s  vlakem nikde, hlášení žádné, 
nervozita cestujících stoupá. 

A to v  neděli ještě měníme ř. 810 na zá-
věsu. Když pak dorazí s  „foukacími rozka-
zy“, není co vysvětlovat. Přebírám 854+054 
a vyrážím se svými šesti minutami zpoždění 
a s vědomím, že bude hůř. Všechna zastavení 
mají pobyt půl minuty, včetně stanice Kunči-
ce nad Labem, kde nechám závěs a cestující 
směr Vrchlabí si přendají nadupaná elekt-
rokola, se kterými se vyřítí až na vrcholky 
Krkonoš. V  zimě lyžaři s  plnou výbavou na 
několik dní nafouknou „kasičku“ k prasknutí. 
Holt sportovci, 30 vteřin jim na přesun stačí. 
Mně tedy ne, při rozjezdu nehodlám z padesá-
tiletého stroje „vyrvat střeva“. I s ohledem na 
to, že dosud není ani na obzoru technika, která 
by ho nahradila. 

Spojená ministerstva dopravy a  průmyslu 
a obchodu nám s tím taky nepomohou. A tak je 
zbytečné stresovat se narůstajícím zpožděním. 
Z pobytu ve Staré Pace je prakticky jen prů-
jezd. V Chlumci počkám na rychlík ze zóny 
„fukarů“ a dále křižuji na Kaníně. Od Kaní-
na se blížím ve „staré spojce“ k poslednímu 
cestovému návěstidlu před dvoukolejnou tratí 
v žst Velký Osek. Asi 30 metrů před ním už 
krokem míjím mé „oblíbené“ mazací zařízení 
na trati. Zastavím před návěstí Stůj v km 0,6. 
Slunce svítí na dosud suché koleje. Po chví-
li dostávám návěst 40 a výstraha. Motor jde 
pomalu do výkonu a stroj téměř okamžitě do 
skluzu, jako by měl místo jednoho vozu na ro-
vině rozjet tři, na patnácti mokrých promilích.

Mazadlo nezklamalo! Dostal jsem přímou 
dávku? Nebo je to zbytek po vlaku, se kterým 
jsem se křižoval na Kaníně? Při představě, co 
mám pod koly, se mi vaří krev. O pár minut 
dřív místo skluzu smyk a po pár metrech ztrá-
cím odbornou způsobilost a na přilehlém pře-
jezdu… nemám rád horory. Už jsem se tu stře-
tl z druhé strany s osobním autem, naštěstí bez 
zranění a na mazadlo jsem si ani nevzpomněl. 
Za to teď si vzpomínám zatraceně dobře, proč 

Mazadlo aneb Když máme namydlené schody
mám „mazadla“ tak „oblíbená“. No přece pro 
jejich umístění.

Třeba velmi „vtipně“ umístěné „mazadlo“ 
v kopci uprostřed zastávky Horní Nová Ves. 
Ani následující „mazadlo“ v Kolíně u Se101 
není o moc pozadu. Je na tak krátké koleji 
mezi Se101 a  přejezdem, že s  řadou 854 + 
954 si dám nárazníky nad trpaslíka a na druhé 
straně je trpaslík tak blízko, že se jdu raději, 
z nástupních dveří do oddílu, podívat, co na 
něm opravdu svítí a co se v klonícím se slun-
ci jen odráží. Nemám žaludek na to, abych si 
opakoval barvy s dispečerem, který vše cen-
trálně a  dálkově řídí, přitom řeší vyloučené 
koleje u peronu a popadané stromy na něko-
lika úsecích trati. O takto umístěná „mazadla“ 
opravdu není co stát a zbytečně nás v provozu 
jen stresují.

Cestu zpátky mi ještě zpestří smutný vý-
pravčí, který mi s omluvou předává „foukací 
rozkaz s tím, že za to nemůže a že z nařízení 
shora bude zbytek směny za blbce. Tak se ho 
pokusím uklidnit tím, že mi počítání pražců 
nevadí a že mi nezbude než s každou minutou 
zpoždění zbohatnout, když je takový problém 
si přesčasové hodiny vybrat na náhradní vol-
no. Na dalším křižování má protivlak větší 
zpoždění než já, a tak všechny pobyty v SJŘ 
jsou rázem zrušeny.

V poslední stanici před Trutnovem mě na 
nástupišti netrpělivě očekává výpravčí. Od-
haduji to na finální „fukar“, ale kdepak ho 
má schovaný? Přistoupí těsně ke stanovišti 

a pevným hlasem praví „výpravčí z Trutnova 
ti vzkazuje, že máš na to šlápnout, čekají na 
tebe s křižováním.“ Jen vyhrknu „rozumím“ 
a mrknu na „fukar“ od smutného výpravčího.

Venku se ani lísteček nepohne, je klid před 
bouří. Po zařazení 3. stupně H 750 využiji 
výkon stroje. V  cíli jsem nakonec bez zbo-
hatnutí, ale s pocitem dobře odvedené práce. 
Mašinka si před provozním ošetřením na nic 
nestěžuje a zápis v knize oprav, že z jednoho 
stanoviště nestartuje, je vlastně kopec srandy 
v porovnání s tím, v jak zuboženém stavu od-
vádí svůj výkon podobné stroje, čekající na 
náhradní díly v provozu. Kdo by taky pořád 
startoval, když čas na stopování motoru je ví-
ceméně jen při zbrojení.

Je až neuvěřitelné, co ta nenahraditelná to-
talitní technika ještě vydrží. Výkonově ji stro-
je z  rozděleného Německa nepřekonaly, ale 
západnímu kapitálu neodoláme, a tak nezbývá 
než se smířit s přechodem na ně.

Dobrý pocit z včasného návratu mě opou-
ští při vzpomínce na slova zkušeného kolegy, 
který pravil. „Pitomci, děláte si to sami, když 
i v  těch sr…ch všechno zvládnete a  včas.“ 
PROČ? Proč by měl někdo snahu zlepšit vaše 
podmínky? Zvládáte! Jo! Ale běda těm, co to 
nezvládnou!

A tak nejen popel na hlavu, ale popelníkem 
do hlavy a zpytovat svědomí, co děláme pro 
naše lepší podmínky pro práci. Hlavně ale 
přežít, vzkazuje Covid. Tak kdo z koho?

Martin Kadlec, člen ZO FS Trutnov

Jaroslavice – městečko vzdálené asi 8 km od nádraží Božice u Zno-
jma. Zde je velký zámek, o jehož vlastnictví již desítky let trvají ma-
jetkoprávní spory. Jsou zde dva větší rybníky, z nichž ten o ploše 206 
ha je třetí největší na Moravě.

Po 10 km jízdy zemědělskou krajinou následuje stanice Hodonice 
(zde vlečky do sila a sladovny). Po třech km je zastávka Dyje, kterou 
byla i původně. Na konci 19. století zde vznikla stanice, od roku 1924 tu 
byla zastávka a nákladiště. Do roku 1949 byl úřední název Dyje Milfroň.

V žst Božice odjezdová návěstidla nejsou, v stanici Hodonice na-
stala jediná změna, a sice vjezdové návěstidlo od  Znojma a odjezdo-
vá návěstidla do Znojma jsou světelná. (Odjezdové návěstidlo směr 
Božice nadále není.)

Po šesti kilometrech jsme ve Znojmě; u vjezdového návěstidla zde 
končí porost z akátů, který celou trať provází vyjma úseku Střelice–
Radostice a Ivančický viadukt–Moravský Krumlov. Proto se této trati 
taktéž podle toho často říká akátová.

Ve Znojmě byla přijímací budova StEGu umístěna zhruba naproti 
té dnešní (na opačné straně nádraží, později v ní byla závodní stravov-
na ještě v 80. letech minulého století). Po roce (1871) byla otevřena 
hlavní trať ÖNWB (Rakouská severozápadní dráha – Wien–Šatov–
Znojmo–Jihlava–Nymburk–Děčín východ). Osobní vlaky StEGu jez-
dily pak na nádraží ÖNWB. 

StEG měl ve své části nádraží malou výtopnu i točnu, vše zrušeno 
počátkem 20. let minulého století. ÖNWB měla svoji výtopnu tam, kde 
jsou provozní objekty dnešní vozební stanice. Výpravní budova stanice 
byla těžce poškozena náletem na konci války (duben 1945), roku 1953 
byla otevřena výpravní budova nová (někdy se udává rok 1951).

Zde snad lze poznamenat, že úsek státní hranice–Šatov–Znoj-
mo (cca  13  km) je jediný u nás, který je elektrifikován soustavou  
15 kV – 16 2/3 Hz, takže ze Znojma mohou jezdit přímé vlaky do Vídně. 
Přes přechod Šatov–Retz byla v  letech 1945 až 1990 vedena pouze 
nákladní doprava.

Ale vraťme se do Hrušovan nad Jevišovkou. Další trať zde přibyla 
roku 1872 z Břeclavi. Byla to soukromá společnost c.k. Břeclavsko-
-hrušovanská dráha. Není již příliš známo, že od roku 1873 ze stanice 
Novosedly (8 km od Hrušovan) odbočovala trať stejné společnosti 
přes nádraží Laa Stadt do Zellerndorfu. Naše jubilantka a zde uvedená 
trať se v Laa mimoúrovňově křížily – nedaleko jižního zhlaví žst Laa 
byl nadjezd s tratí z Novosedel, kam bylo odtud asi 17 km. Po otevření 
provoz zajišťovala KFNB, soukromá společnost ale nebyla schopna 
provoz zaplatit, tak provoz celé trati Zellerndorf–Břeclav převzala 
ÖNWB, která měla přes Zellerndorf svoji hlavní trať Vídeň–Znojmo–
Děčín. Nakonec roku 1876 trať odkoupila společnost KFNB. Úsek 
Novosedly–Hrušovany n/Jev. po provozní stránce zajišťoval StEG. 
Společnost Břeclavsko-hrušovanské dráhy měla postaveno své kole-
jiště pro nákladní vlaky tam, kde je dnes předávkové kolejiště do no-
vého cukrovaru. Je to poblíž vjezdového návěstidla od Břeclavi. Nový 
cukrovar v Hrušovanech n/Jev. je údajně největší cukrovar v ČR, co 
se týče množství zpracované řepy. (Starý cukrovar s vlečkou existoval 
již od roku 1872.) KFNB byla Severní dráha císaře Ferdinanda, tedy 
Vídeň–Břeclav–Bohumín–Krakov.

Pokračování Zdeněk Hájek                                                                          
Foto: archiv autora

Uplynul nějaký čas a já jsem se sebral a na-
stoupil jsem do zaměstnání, nikoliv však do 
služby, ale do skladu, jako pomocný dělník. 
Ale pozor! Ve smlouvě bylo za průměrný plat 
– to cosi naznačovalo. Jako pomocný dělník 
ve skladu jsem vesměs fungoval jako pravá 
ruka vedoucí skladu v  PJ Jihlava, mé dobré 
známé paní Marušce. V  té době probíhala 
verifikace (ověření zásob), a tak jsem zásoby 
přepisoval na počítači do nějakých tabulek. Za 
několik dní měl přijít verdikt o vině či nevině. 

Dvacátého května bylo právě 60 dní od 
MU s  názvem Rapotice a  mně se doslal do 
rukou protokol o vyšetřování. No děsně ob-
sáhlý spis. Kdo nezažil, neví, co to je, pocho-
pitelně taky verdikt vyšetřujícího – tam bylo 
napsáno: vina 100 % výpravčí. Já jsem byl 
ještě ve skladu, a  v  té době se do jihlavské 
PJ dostavila delegace. Hlavní účel návštěvy 
byly instrukce přednostovi PJ Jihlava ohledně 
toho, že PJ Jihlava k 31. 12. končí a dále už 
jen PP Jihlava. To znamenalo hlavně zrušení 
správkárny a  propuštění zaměstnanců neje-
nom správkárny. Jenže tohle se do jisté doby 
před zmíněným datem nikdo nesměl dovědět. 
Do Jihlavy přijel vrchní přednosta DKV Brno 
v  doprovodu svých dvou náměstků. Dobře 
věděli dávno dopředu, že pojedou do Jihlavy, 
a tak si mě nechali zavolat. Zvolili oblíbenou 
taktiku, že nebožáka překvapí nepřipraveného 
a  vybafnou na něj své požadavky. Dostavil 
jsem se tedy v oněch umolousaných montér-
kách do přednostovy kanceláře, ovšem s  tím 
míněním, že mě v pravoúhlém předklonu ne-
spatří. Dokonce mi ani nenabídli židli, nechali 
mě tam stát jako zločince u soudu, ač dobře 
věděli, že to za pět minut nebude vyřízené. 
V křesle proti mně zasedl pan vrchní přednos-
ta, na pohovce po jeho pravici jeho náměstci, 
přednosta PJ Jihlava seděl za svým stolem 
a  byl tam pouze do počtu. Jednání vedl VP, 
začal tak nějak zeširoka…, stále obíhal jakoby 
okolo horké kaše, až to z něj nakonec začalo 
lézt. Že je nutné…, že je zapotřebí…, bude-
me muset udělat …, prostě…, těm výpravčím 
tam okolo těch Rapotic…, jako abych jim tam 
nejezdil okolo nosu a zbytečně je nedráždil… 
(nechápal jsem), no, že tedy bude nutno…, při 
těch slovech si VP tak silně třel ruce o sebe 
(jako když se myje), že jsem měl dojem, že se 
mu ty ruce snad vznítí. Kdo trochu studoval 
psychologii, parapsychologii a tzv. řeč těla, ví 
dobře, co takové nevědomé jednání znamená. 
„No..,, prostě, že bychom vás jako na nějaký 
ten čas vyndali z té rychlíkové skupiny, abyste 
tam těm výpravčím …“ No, děsné odůvodně-
ní. Nechápal jsem to, ale uvědomil jsem si, že 
klást odpor hned zkraje nemá cenu, navíc – 
mám zkoušky na elektriky, a tak se snadno ob-
živím letmo na jiném vozebním rameni. Tedy 
jsem přitakal. Pak byl ze strany vedení ještě 
nějaký nicotný požadavek, na který jsem taky 
kývl. Pak to ale přišlo. Opět silné tření rukou 
a  následně byl opět na mou osobu vznesen 
další požadavek (aby totiž ta „opatření“ mohli 
praktikovat, potřebovali můj souhlas), VP po-
kračoval: „No víte, pane strojvedoucí…, ještě 
je zapotřebí přijmout takové opatření, kdyby 
se náhodou ten výpravčí odvolal…“ Lehce 
jsem mu v pauze vstoupil do hovoru a sdělil 
jsem mu, že pokud jsem správně informo-
ván, tak výpravčí se chce odvolat… „No…, 
vidíte, a  kdyby se tedy odvolal, tak je zapo-
třebí do dalšího vyšetřování přijmout takové 
opatření…, abyste podstoupil psychologické 
vyšetření.“ Tak…, a  je to tady … ve svých 
44 letech budu strkat hlavu na špalek s tím, že 
budu doufat, že kat se netrefí! Tak to tedy ne. 
Neřekl jsem hned zamítavé stanovisko, ale dle 
mého chování správně vytušili, že tomuto pro-
cesu nejsem jakkoliv nakloněn. Když na mě 

IV. část  
(Pokračování ze ZS č. 20/2020)

s  požadavkem ohledně psychologického vy-
šetření útočil potřetí, tak jsem opáčil, proč to, 
když v ruce držíme verdikt o mé stoprocentní 
nevině! V ten moment jak pružina vyskočil je-
den z náměstků a doslova na mě zařval: „Tak 
pane strojvedoucí, chcete ještě jezdit, nebo 
ne?!“ Bylo mi jasné, že licitace je u konce, 
a  nezbyde, než se podvolit – byli dávno se-
hraní. Nicméně jsem si hodlal zachovat svou 
důstojnost a opáčil jsem „Vy si prostě chcete 
krýt záda, že?“ Tak tahle věta mě měla stát 
existenci na dráze. Jenže jsem toho již zažil 
dost, obzvláště v poslední době a ledacos mi 
již bylo jedno. Přežil jsem svou smrt a oni na 
mě takhle! Tak takhle se tedy mezi slušnými 
lidmi nejedná, nehledě na to, že jejich taktika 
– podepiš to tady teď a hned, se velice podobá 
taktice jistých obchodníků. To ovšem nebylo 
ještě všechno. Když jsem vylezl z jámy lvové, 
tak jsem rovnou šel do protilehlých dveří a na-
šemu školaři, který byl ohledně zmíněné MU 
ode mě maximálně informován, a  šel jsem 
mu poreferovat o obsahu jednání. Když jsem 
mu sdělil, jak jsem zareagoval na požadavek 
ohledně návštěvy u psychouše, tak mi doslo-
va řekl: „Ty jseš ale vůl, nedovedeš si vůbec 
představit, co je to za lidi, a  jak jsou ješitní 
a arogantní – tohle by tě mohlo jednou sakra-
mentsky mrzet!“ „Tak ať …,“ odvětil jsem, 
„ já se před nikým plazit po podlaze nebudu, 
natož pak před takovými!“ Vzhledem k tomu, 
že jsem již na dráze byl nějakou tu dobu, měl 
jsem i nějaké ty známé, a tak jsem se pozdě-
ji dověděl, že okamžitě po té události měli 
v Brně již jasno. Aby se neřeklo, že mě vy-
hodili jen tak, tak mi mělo být nabídnuto tzv. 
poslední záchranné kolo. Mělo to být místo 
dozorce depa v Tišnově, s nějakou potrhanou 
pracovní dobou, na dobu neurčitou. Dojížděj 
si tam, jak chceš, spi si, kde chceš – tzn. pro 
mě jako Jihlaváka absolutně neakceptovatelná 
nabídka.

Události nabraly nečekaný spád – do depa 
(PJ Jihlava) přišel e-mail s  podmínkami pro 
strojvedoucího, které jsem měl podepsat. Jen 
pro připomenutí přetiskuji slova VP Brno: 
„No, prostě, že bychom Vás jako na nějaký 
ten čas vyndali z té rychlíkové skupiny, abyste 
tam těm výpravčím…“ – takže tato podmín-
ka poněkud změnila nejenom formulaci, ale 
i předmět … doslova tam bylo: Zákaz vozby 
osobních vlaků na dobu šesti měsíců – tak to 
bylo horší, ale usoudil jsem, že nějak to snad 
dám. Takové podlosti od vedení v Brně jsem 
se tedy nenadál, jenže nezbylo, než podepsat 
vč. uvedeného psychologického vyšetření. 
Jihlavský přednosta mě utěšoval, že se v pod-
statě o nic nejedná, že vyplním nějaký test 
a  že si se mnou ten doktor popovídá a bude 
to. „Radku to zvládneš, a Brňáci budou spo-
kojeni.“ S tím jsem písemný souhlas podepsal 
a  personalistka začala vybavovat nejbližší 
termín k  psychologovi. Tedy raději bych ke 
lvovi do klece, neboť když mě tam ti tři „lá-
mali v  kole“, tak na podnět psychologické 
vyšetření jsem reagoval dotazem: „A co bude 
pane přednosto, kdyby ono vyšetření pozitivně 
nedopadlo?“ Opět silné tření rukou, škrábání 
se na krku a pak strohá odpověď: „To zname-
ná ztrátu osobní způsobilosti.“ – způsobilosti 
k  čemu, to nemusel ani dodávat. Uvědomil 
jsem si, že s ohledem na naší branži je téměř 
jistá naděje, že jsem skončil. Takže asi pocho-
píte, s jakým „entuziasmem“ jsem za několik 
dní jel do Olomouce na to vyšetření. Na vy-
šetření jsem se měl dostavit v  8:30 …, poz-
dější termín nepřipadal v úvahu. Takže jsem 
jel večer do Okříšek. Tam, že přespím a ráno 
prvním vlakem do Brna a pak do Olomouce. 
Jenže v Okříškách vedle mě chrápal 130kilo-
vý kolega a já jsem doslova oka nezamhouřil, 
zaprvé pracovaly nervy a zadruhé – to chrápá-
ní bylo děsné.

Pokračování v příštím vydání ZS

Radek Smejkal 
strojvedoucí OCP Východ, PP Jihlava

Dne 27. října zastavil svůj poslední vlak na náchodském nádraží náš kolega Jiří Čupela. Na 
mašině strávil celých 38 roků, z toho na pravé straně šestatřicet. Původně ani netoužil po tom, 
stát se strojvedoucím, ale život se občas ubírá jiným směrem, než jaké jsou naše představy. 
Přejeme Ti, Jirko, hlavně hodně zdraví, elánu a spokojenosti v tom zaslouženém důchodu. Za 
kolegy z Náchoda a Meziměstí Pejsky

Na ruční točně v Hrušovanech nad Jevišovkou, která patřila lokomo
tivnímu depu Brno, je parní lokomotiva 434.2134

Vlečková lokomotiva starého cukrovaru v Hrušovanech nad Jevišovkou 
měla číselné označení 1125. Tento snímek z 25. března 1969 vlastně 
zároveň zachytil, jak vypadala nejmenší parní lokomotiva normálního 
rozchodu u ČSD
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Dovolte, abychom na tomto místě 
zavzpomínali na našeho kolegu a  stroj-
vedoucího ve výslužbě z  chomutovské 
základní organizace FS, pana Antonína 
Nováka, který nás opustil dne 21. října 
2020 po dlouhé těžké nemoci ve věku ne-
dožitých 81let.  

Kdo jste ho znali, prosím, věnujte mu 
tichou vzpomínku společně s kamarády 
a členy ZO FS Chomutov. Děkujeme.

Vzpomínka
Vážení kolegové a kamarádi, 
dne 3. listopadu 2020 uplynulo již neu-

věřitelných 20 let ode dne, kdy nás náhle 
při nešťastné události během své pracovní 
směny opustil náš kolega a  dobrý kama-
rád, strojvedoucí, pan Jaroslav Špinka. 

Stále vzpomínají kamarádi a kolegové ze 
ZO FS Chomutov a kolegové ve výslužbě. 

Poslední rozloučení

Mezi letité bardy, co něco zažili a pamatují, 
zapadl dne 4. listopadu náš kamarád, vedoucí 
strojmistr a předseda základní organizace FS 
Havlíčkův Brod, pan Jan Licek. Milý Jení-
ku,  my Ti děkujeme, za všechno, co jsi pro 
dráhu, lidi, co na ní pracují, a lidi, co s ní jezdí, 
udělal a jistě ještě uděláš. Jsme moc rádi, že jsi 
tu s námi a přejeme Ti do druhé kopy let stále 
dobrou náladu, zdraví a více volného času pro 
svoji ženu, kamarády a záliby. Přátelé a kama-
rádi z „obou břehů“ havlíčkobrodské stanice

***                   
Dne 23. listopadu se dožívá 60 let kolega 

strojvedoucí Radoslav Coufal. Výbor a  čle-
nové základní organizace FS Prostějov mu 
k tomuto jubileu blahopřejí a ještě do mnoha 
dalších spokojených let přejí hlavně hodně 
zdraví.

***
Dne 18. listopadu oslaví své 75. narozeniny 

strojvedoucí ve výslužbě a člen chomutovské 
ZO Federace strojvůdců, pan Jiří Hanzlík. 
K tomuto významnému životnímu výročí mu 
přejí kamarádi a všichni členové základní or-
ganizace FS Chomutov mnoho zdraví, štěstí 
a spokojenosti do dalších let na zaslouženém 
odpočinku.

Obdivuhodné půlstoletí  
trutnovských železničních modelářů

Ještě před vyhlášením nouzového stavu, ale 
již s  nutnými epidemiologickými opatřeními 
se 25. září na kuželně ve sportovní hale v Ji-
číně koulel z dubna odložený, již 19. ročník 
turnaje v kuželkách o pohár Železného dědka. 
Také letos byl pořádaný Federací strojvůdců 
České republiky, a to za finanční podpory ak-
ciových společností ČD, ČD Cargo a  státní 
organizace Správa železnic.

Účast na této tradiční a oblíbené akci, nad 
níž i letos převzalo záštitu prezidium naší pro-
fesní odborové organizace, byla opět vysoká, 
i když počet účastníků z  důvodů pandemie 
nedosahoval výše z  minulých ročníků. Na 
kvalitě, výkonech a sportovní rivalitě to však 
určitě neubralo. 

V kategorii muži zvítězil a pohár Železné-
ho dědka si tentokrát odvezl Karel Kratochvíl 
z  Trutnova, 2. místo patřilo Jiřímu Čapkovi 
a bronz Romanu Vavřinovi.

V  soutěži žen zvítězila Josefína Friedová, 
která je také z Trutnova, před Blaženou Kra-
tochvílovou na druhém místě a třetí Jarmilou 
Balcarovou.

V obou kategoriích byly mimo jiné ohod-
noceny i nejvyšší náhozy a  jako každým 
rokem byly samozřejmě předány také ceny 
útěchy.

Na snímku, pořízeném během turnaje, jsou 
zleva Tomáš Houška, Jiří Čapek, Blažena 
Kratochvílová, Josefína Friedová, Vladislav 
Záveský, Jiří Šafařík, Roman Vavřina a Ladi-
slav Javorek.

Dodejme ještě, že opět proběhlo i závě-
rečné hodnocení, kdy se všichni shodli na 
příjemně stráveném sportovním dni a  již 
přislíbili účast na příštím jubilejním ročníku 
v roce 2021. Věřme, že tentokrát již tradičně 
v dubnovém termínu.

Jiří Šafařík
člen prezidia FSČR

Železný dědek 
se nezastavil

V  letošním roce obohatily tradiční seriál 
dokumentů „Historie a  provoz železnic“ 
hned dva nové pořady. 28. díl pod názvem 
Parní lokomotiva 434.2186 se cele věnuje 
tomuto legendárnímu pražskému stroji, který 
oslavil 103. narozeniny a  zároveň už celých 
40 let slouží v  nostalgickém provozu. První 
část pořadu se vrací k  poslednímu desetiletí 
nostalgického provozu „Čtyřkoláka“. Okra-
jově jsou představeny také ostatní dochované 
stroje tohoto významného typu lokomotiv. 
Druhá část začíná vývazem kotle „dvojky“ 
a pak podrobně dokumentuje průběh generální 

Seriál videodokumentů 
se blíží k 30. pokračování

Klub železničních modelářů v  Trutnově 
vznikl v roce 1970 u příležitosti oslav 100 let 
příjezdu prvního vlaku z  Velkého Oseka do 
Staré Paky. Oslavy jubilea tehdy probíhaly ve 
velkém stylu a pořadatelé chtěli výstavu o že-
leznici v  tomto regionu obohatit, aby zaujala 
opravdu širokou veřejnost. Oslovili tedy míst-
ního strojvůdce Jiřího Berana, který měl doma 
modelové kolejiště, aby je na výstavu zapůjčil. 
Udělal to velmi rád a netušil, jaké to bude mít 
následky. Už během výstavy byl o kolejiště 
velký zájem a pořadatelé tedy Jirkovi navrhli, 
aby ve městě rozjel modelářský kroužek pro 
školáky. Náš kolega na to kývl, aniž by tušil, že 
to bude na tak dlouho. Stal se totiž zakladate-
lem Klubu železničních modelářů v Trutnově. 

Již od roku 1971 se trutnovští hlásili do 
modelářských soutěží. V roce 1973 jejich žák 
Ladislav Hovorka vyhrál svým vlastnoručně 
vyrobeným modelem vagonu celorepubli-
kovou soutěž. V současnosti je Laďa jedním 
z  malosériových výrobců železničních mo-
delů u nás. Časem tak vznikl z  trutnovských 
modelářů uznávaný spolek. V klubu nevycho-
vávali jen železniční modeláře, ale připravo-
vali mládež pro budoucí profese na železnici. 
Ve funkci předsedy klubu se za dobu půlstole-
tí vystřídali čtyři předsedové. Třetím v pořadí 
v letech 1985 až 1992 byl právě Jirka Beran.

V roce 1990 se členové klubu rozhodli na-
místo původního menšího klubového kolejiště 
postavit obří kolejiště tvaru L, a to ve velikosti 
TT (1:120) o rozchodu 12 mm. Kolejiště měří 
9 x 6 m a může na něm jezdit v současnosti až 
50  vlakových souprav. Přestože kolejiště ne-
představuje žádný konkrétní železniční uzel či 
region, najdeme zde modely stavěné dle skuteč-
ných předloh. A dodejme, že kolejiště je i nyní 
stále přestavováno, doplňováno a vylepšováno.

Klub spolupracuje se zahraničními mo-
deláři. Jirka Beran se kamarádí s původním 
majitelem firmy Berliner TT Bahnen (dříve 
Zeuke, nyní Tillig) Hansem Jürgenem Tilli-
gem. Díky jejich spolupráci vznikly modely 
chladírenských vozů trutnovského pivovaru 
Krakonoš, ač pivovar nikdy tyto vozy neměl, 
které jsou mezi modeláři a  sběrateli velmi 
ceněné. V současnosti se rozvíjí i spolupráce 
s modeláři z rakouského Attnang-Puchheimu.

Trutnovští modeláři v současné době pořádají 
ročně dvě výstavy, z nichž ta větší se koná vždy 
koncem října. Mělo tomu tak samozřejmě být ve 
velkém stylu i letos, ovšem pandemie korona-
viru tento záměr bohužel zhatila. Dodejme ale 
ještě, že zájem o výstavy, jichž se zúčastňují i za-
hraniční vystavovatelé z  Německa, Rakouska 

a  Polska, je obrovský a  návštěvníků tak stále 
přibývá. Kromě výstav v tuzemsku ovšem trut-
novští pořádají výjezdy na výstavy do zahraničí, 
kde dosahují velkých úspěchů.

Modeláři z  Krkonoš kromě modelářské 
činnosti pomáhají všude, kde je třeba. Bylo 
tomu tak například při záchraně železničních 
vozidel při kalamitě v Kořenově, kde pod tí-
hou sněhu spadla na exponáty střecha rotun-
dy. Klub je výjimečný i svou rodinnou atmo-
sférou. Společně slaví například narozeniny 
svých členů, a to i se zahraničními kamarády.

U příležitosti letošního kulatého výročí 
klubu byla s německými přáteli připravena 
výroba limitované série chladírenského vozu. 
Tento model je určen zejména pro členy klu-
bu a  jejich přátele, ale i další vážní zájemci 
o jeho zakoupení se mohou nyní ještě obrátit 
na kolegu Jiřího Berana. Kdo si pospíší, může 
mít ještě šanci model také získat do své sbírky.

Popřejme trutnovským modelářům nejen 
hodně zdraví, ale i úspěchů v činnosti do dal-
šího půlstoletí!

Text a foto: Jiří Adolf

Své 60. narozeniny bude 21. listopadu 
slavit Ladislav Janoszowski a  životní vý-
ročí 55  let 29. listopadu Bedřich Dudzik. 
Oba kolegové jsou členy základní organizace 
Ostrava-Cargo, která jim k těmto jubileím bla-
hopřeje a do dalšího spokojeného života přeje 
hodně elánu a hlavně zdraví.

***
Dne 28.  června oslavil  krásné 70. na-

rozeniny  náš bývalý kolega strojvůd-
ce,  pan  Karel  Frolo. Stejné životní výročí 
oslavil dne 10. července i další náš strojve-
doucí v. v., pan Petr Bezstarosta. Pěkné ži-
votní jubileum 65 let oslavil dne 30. července 
náš stále činný kolega, strojvůdce, pan Zde-
něk Vopálka. Dne 15. září vstoupil mezi „pl-
noleté a  půlstoleté“ náš kamarád strojvůdce, 
sem tam i strojmistr, pan  Martin Smejkal. 
Všem oslavencům se zpožděním (ale přece) 
přejí jen to nejlepší, zdraví a pohodu do dal-
ších let kolegové a  kamarádi z  Havlíčkova 
Brodu.  A  zároveň se omlouváme za pozdní 
gratulaci. Výbor havlíčkobrodské základní 
organizace Federace strojvůdců

 ***  
Dne 26. listopadu bude slavit své 60. naro-

zeniny náš kolega Jiří Bečvařík, strojvedoucí 
ČD. Oslavenci k jeho životnímu výročí srdeč-
ně blahopřejeme a ještě do mnoha dalších let 
mu přejeme hodně štěstí, pevné zdraví a mno-
ho životního optimismu. Výbor základní orga-
nizace Federace strojvůdců a všichni králové-
hradečtí kolegové

***
Desátý listopad byl dnem, kdy oslavil své 

kulaté 50. narozeniny pan Vladislav Jaroš, 
strojvedoucí ČD a  člen mostecké základní 
organizace FS. Vláďovi přejeme, aby ho neo-
pustila láska k železnici a do dalších let ať ho 
provází hlavně hodně zdraví a životní pohody. 
Srdečně mu to přejí kolegové a výbor ZO Fe-
derace strojvůdců Most.

***
V tomto sychravém listopadovém počasí za 

zpěvu sojky oslaví svou první padesátku náš 
kamarád, kolega Libor Kudela. Základní or-
ganizace Federace strojvůdců Bohumín a její 
členové svému kolegovi přejí zejména hod-
ně zdraví, pracovních i soukromých úspěchů 
v následujících letech, úsměv na tváři a mno-
ho nových zážitků.

***
Dne 20. listopadu oslaví své první půlstole-

tí náš kolega, strojvůdce ČD Cargo, pan Jan 
Rais. Všechno nejlepší, pevné zdraví a život-
ní elán do dalších let přejí kolegové a kamará-
di z Havlíčkova Brodu.

***
Třiadvacátý listopad je dnem, kdy rovnou 

šedesátku slaví kolega Jiří Šonský ze základ-
ní organizace FS Ústí nad Labem. Ještě do 
mnoha dalších let spokojeného života pohodu 
a zejména zdraví mu přejí výbor a ostatní čle-
nové ZO Federace strojvůdců.

***
Mezi našimi jubilanty jsou i dva kole-

gové z  lounské základní organizace FS, 
kteří v příštích dnech slaví 65. narozeniny –  
24. listopadu Jaroslav Slach a  26. 11. 
Břetislav Zahrádka. Do mnoha dalších let 
jen to nejlepší, pohodu a spokojenost a k tomu 
především zdraví jim přejí výbor a ostatní čle-
nové ZO Federace strojvůdců Louny.

***
Koncem léta a  začátkem podzimu oslavil 

své 60. narozeniny strojvůdce Pavel Bureš. 
Pětapadesátiny kolegové Vašek Donát 
a    Radek Blažek a  50. narozeniny Zdeněk 
Havlíček. Všem jmenovaným přejeme hlav-
ně hodně zdraví, štěstí, úspěchů a životní po-
hody. Kolegové a  kamarádi ze ZO Federace 
strojvůdců Česká Třebová

***
V tomto měsíci slaví své narozeniny naši 

kolegové, členové nymburské základní or-
ganizace Federace strojvůdců: sedmdesát let 
24. listopadu Bohumil Urban  a šedesát   let 
28. listopadu  Miroslav Svoboda. K těmto 
významným životním výročím jim blahopře-
jeme a  do dalších let přejeme hodně zdraví, 
lásky, štěstí a  spokojenosti. Výbor a členové 
ZO FS Nymburk

***
Dne 23. listopadu oslaví své 70. narozeniny 

František Hlavatý. K významnému jubileu 
mu blahopřejí a  do mnoha dalších let jen to 
nejlepší, spokojenost a  zejména zdraví přejí 
kolegové ze základní organizace FS Most.

Odešel kolega Luděk Lupač
M i m o ř á d n ě 

hluboce nás 
všechny zasáhla 
smutná zpráva, 
že 24. října 2020 
nás náhle navždy 
opustil kole-
ga strojvedou-
cí, pan Luděk 
Lupač. Poslední 
rozloučení se 
konalo 3.  listo-
padu v  kostele 
sv. Anny v Telči.

Dlouholetý předseda základní organiza-
ce Federace strojvůdců Telč odešel po těž-
ké nemoci ve věku pouhých 51 let. Ztrácí-
me tak nejen dobrého kolegu a kamaráda, 
ale naše profesní odborová organizace 
i velmi obětavého funkcionáře.    

Prosíme všechny, kdo Luďka znali 
a měli rádi, aby společně s námi také uctili 
jeho památku.

Kolegové a spolupracovníci 

Dne 30. října 2020 zemřel ve věku 72 let 
trutnovský strojvůdce na penzi, pan kolega 
Jaroslav „Krkovička“ Kutík. Kdo jste ho 
znali, věnujte mu, prosím, tichou vzpomínku. 
Brutus (Snímek byl pořízen v  březnu 2007  
na nádraží v Červeném Kostelci.)

Dvacátého října nastoupil na svoji poslední 
směnu v  provozním pracovišti Pardubice 
náš kolega strojvedoucí, pan Aleš Miláček. 
Na zaslouženém odpočinku v  penzi hodně 
radostných chvil s vnoučaty, velké houbařské 
úlovky, tisíce kilometrů na kole, ale hlavně 
pevné zdraví mu přejí všichni kolegové ze 
základní organizace Federace strojvůdců 
Pardubice!

Limitovaná série chladírenského vozu vyrobená k jubileu trutnovských železničních modelářů

Pětadvacátého září se v Jičíně konal již 19. ročník kuželkářského turnaje o pohár Železného 
dědka

opravy kotle včetně unikátních dílenských 
technologií. Po závazu opraveného kotle do 
rámu lokomotivy kamera sleduje další fáze až 
po první zátop lokomotivy.

Další novinkou je 29. díl s pořadem nazva-
ným Motorové lokomotivy 1, který zachy-
cuje nejprve nejstarší motorové lokomotivy 
našich tratí a vleček. První část otvírají loko-
motivy typu BN 60 z 50. let (řada 706.6). Ná-
sledují řady 700 až 703, poté některé z mála 
dosud provozních „Rosniček“ řady 710 

a  „Karkulek“ řad 725 a  726. Ve druhé části 
se představí lokomotivy zahraniční výroby. 
Od  „Kalugy“ řady 706.5, přes východoně-
mecké V60 řady 716, rumunské „Faury“ řady 
748, rakouské zubačky 715 až po „Sergeje“ 
řady 781, jejichž poslední zástupce vídáme už 
jen v nostalgickém provozu.  

Na tvorbě se podílel stálý osvědčený tým 
spolupracovníků a  svým zaměřením navazu-
jí na předchozí. Oba pořady jsou uspořádány 
jako dvojalba s dvěma částmi o délce každé 
z nich přes 60 minut. Cena pořadu je 390 Kč. 

Pořady jsou dodávány na profesionálně 
lisovaných DVD. Vyrobilo je studio Video-
-služby Kolář, www.videokolar.cz (na těchto 
stránkách lze najít i krátké ukázky ze všech 
dosavadních dílů seriálu). 

Objednat si je můžete na dobírku jak na zde 
uvedené webové adrese anebo na adrese ka-
meramana a autora námětu a scénáře:
Ing. Milan Bíba, Jihovýchodní II. 759/14, 
141 00 Praha 4,  
e-mail: milan.biba.domu@gmail.com nebo 
jana.bibova@gmail.com, tel. 272 774 091.


