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Strojvedoucí s komercí: redukce rozsahu znalostí o 326 stránek

Dosáhli jsme zjednodušení předpisů

Pro úplnost se v krátkosti pokusím 
shrnout historii celého provozu 0/0-S  
u Českých drah. Po roce 1995 se zača-
ly objevovat první pokusy o zefektiv-
nění provozu na lokálkách. Zprvu se 
jednalo o úvraťové tratě do několika 
kilometrů. Prvopočátek odbavení ces-
tujících strojvedoucím byl formou blo-
kových jízdenek s předtištěnou cenou 
a jasně stanovenými pravidly použití.  
V té době vznikl první dokument SR-14  
v rozsahu cca 10 stránek formátu A5  
s povinnostmi strojvedoucího z hledis-
ka komerčního odbavení. 

MOPAJ, POP, m-Pos
Po zřejmě úspěšném vyhodnoce-

ní provozu se celý režim 0/0-S začal 
rozmáhat. Ruku v ruce s tím i princip 
prodeje jízdních dokladů, kdy přes růz-
né druhy psaných jízdenek (pamětníci 
si jistě vzpomínají) a zavádění prvních 
MoPAJů (Mobilní prodejní automat 
Jízdenek) přišlo 21. století, byť u nás 
s mírným zpožděním. Dnes kolegové  
v mnohých případech fungují jako 
,mobilní osobní pokladny´ a jediné, 
co jim chybí, je bezpečnostní okno  
u přepážky. Hnací vozidlo je vybaveno 

MoPAJem, který se rozhodně nedá po-
važovat za „šlágr sezóny“, strojvedoucí 
pak POPkou téže generace (nebo zdě-
děnou po zaměstnancích vlakových 
čet) a brázdí s tím vším v režimu 0/0-S 
až stokilometrová ramena.

Současně s technologickým došlo  
i k určitému pokroku z hlediska legis-
lativy, či chcete-li v předpisové rovině. 
Na původních cca 10 stránek SR-14 
můžete rovnou zapomenout. Přišly 
nové komerční předpisy a tarifní věst-
níky od KC-1, KC-2, KC-3 přes Hf-3 
po TR-10 a mnohé další. V roce 2014 
přišla revoluční změna, alespoň dle 
tvůrců Procesních listů osobní přepra-
vy. Myšlenkou bylo sesypat všechny 
komerční předpisy do jednoho balíku, 
něco přidat, zamíchat a vytvořit tzv. 
konkrétní Procesní list na jednu danou 
oblast, či činnost. 

Neobhajitelný rozsah
Tato chvályhodná snaha byla jis-

tě vedena ulehčením výkonu služby 
zaměstnancům. I zástupcům FSČR 
bylo v té době deklarováno, že stroj-
vedoucí bude mít jeden konkrétní 
Procesní list s definovaným rozsahem 

činností. Ten opravdu vznikl. Je jím 
PL-V 31. A nebyl sám…. k němu se 
postupem času přidalo dalších 43… 
A vznikla tím pro strojvedoucího se 

zkouškou O-04a povinnost předpiso-
vé znalosti v rozsahu neuvěřitelných  
514 stránek formátu A4. 

Na tento neobhajitelný rozsah jsme 
dlouhodobě upozorňovali a loňského 
roku jsme se dočkali jednání nad pro-
blematikou rozsahu znalostí PL pro 
funkci strojvedoucí s komerčním od-
bavením. V průběhu druhé poloviny 
roku proběhla na Generálním ředitel-
ství ČD a. s. dlouhá a náročná jednání 
mezi FSČR, ředitelem Odboru zákaz-
nického servisu a zkoušek Vítězslavem 
Fremrem, gestory jednotlivých pro-
cesních listů a dalšími. Za FSČR vedl 
jednání člen prezidia Kamil Chaloupka 
a Josef Bock. Při konstruktivních jed-
nání se doslova bral bod po bodu, věta 
za větou, slovo za slovem. Výsled-
kem těchto zdlouhavých a náročných 
diskuzí byla rozsáhlá úprava rozsahu  
a vypuštění ze znalostí několika pro-
cesních listů a částečné úpravy návaz-
ných znění v SPPO (Smluvně přepravní 
podmínky).

Významný přínos
Ke změně grafikonu od 11. prosince 

2022 s platností nově zapracovaných 
změn PL se rozsah znalostí pro strojve-
doucí povedl z redukovat takto:

•	 Z 514 stránek na 188 stránek 

tj. o 326 stránek (2/3 rozsahu),
•	 17 Procesních Listů bylo 

úplně vypuštěno ze znalostí a u většiny 
ostatních byla významně omezena,

•	 o více než polovinu byl 
snížen rozsah znalostí i pro neodba-
vující strojvedoucí 0/0-S standardu  
A AUTOMAT. 

Považujeme to za významný přínos 
ke zjednodušení předpisové základ-
ny pro strojvedoucí. Je to ale hodně, 
nebo málo? Na to si všichni mohou 
odpovědět sami. Za vyjednávací tým 
cítím spokojenost. Je vidět, že při kon-
struktivním přístupu zaměstnavatele na 
podložené argumentaci z naší strany 
lze napříč předpisy vypustit některé du-
plicitní ustanovení, které plevelí ostat-
ní texty. A i když je podle posledních 
informací systém 0/0-S v návaznosti  
k nově uzavíraným smlouvám o do-
pravní obslužnosti s jednotlivými ob-
jednavateli na ústupu, stále je dost ko-
legů,  kterých se bude týkat i nadále. 

Závěrem bych rád poděkoval ře-
ditelce kanceláře náměstka GŘ pro 
osobní dopravu Jitce Kubíkové za 
zprostředkování celého jednání a ře-
diteli Odboru zákaznického servisu  
a zkoušek Vítězslavu Fremrovi za 
vstřícnost a efektivní spolupráci.

Kamil Chaloupka (foto archiv)

Základní princip rozdělení doku-
mentů podle důležitosti byl správný. 
Ovšem v praxi se ukázalo, že mnohé 
dokumenty dostali atribut „urgentní“ 
nebo povinnost „prokazatelného sezná-
mení“ aniž by jejich obsah svojí důle-
žitostí do zmíněných kategorií patřil. 
Neřešitelným nešvarem se stal nepři-
jatelný rozsah některých dokumentů 
a také neprováděná „filtrace“, aby se 
dokument dostal pouze k těm zaměst-
nancům, pro které byl určen. Zcela 
pravidelně nastával stav, kdy strojve-
doucí např. z OŘOD-V dostal k sezná-
mení dokument určený strojvedoucím  
z OŘOD-Z. nebo zaměstnanec praco-
viště Jihlava byl povinen seznámit se 
s Rozkazem o výluce (dnes PIŘ) pro 
pracoviště Šumperk, do jehož lokality 
se vzhledem k svému rozsahu „poznání 
trati“ nemohl nikdy dostat. 

Povinnost bez podmínek
Objem dokumentů s povinností „se-

známit se“ nabobtnal do rozměrů, kte-
ré není možné akceptovat, aniž by byl 
jednoznačně určen čas potřebný pro 
„seznámení“. Zaměstnavatel tak dával 
zaměstnanci pracovní povinnost, pro 

jejíž vykonání nevytvořil podmínky, 
což považuji za evidentní rozpor se Zá-
koníkem práce.

Celý proces byl sice „ošetřen“ vni-
tropodnikovou normou, tzv. Směrnicí 
pro seznamování. Praxe však ukázala 
její nedokonalost, potřebu ji aktualizo-
vat, a především lépe definovat:

a) rozsah znalostí pro jednotlivé 
profese,

b) časovou náročnost pro seznámení 
se s určeným textem,

c) dobu, určenou k „seznamování“.

Rozhodnutím Prezidia FSČR jsem 
byl pověřen jednat se zástupci zaměst-
navatele ČD, za účelem nápravy tohoto 
tristního stavu. První jednání začala již 
v roku 2019. Velmi vlažný zájem ze 
strany zaměstnavatele se tomuto pro-
blému věnovat, časté změny na pozi-
cích ve vedení ČD, ale i COVID-19, to 
jsou hlavní příčiny, proč nebyl problém 
stále vyřešen. 

Třetí změna schválena
Ubezpečuji vás, že jsem za FSČR 

vyvíjel soustavný tlak na akceptovatel-
né řešení. Absolvoval jsem, ať již sám, 

nebo společně se zástupcem CSČR 
Vlastimilem Jelínkem mnohá jednání, 
jejichž výsledkem ale byly stále jen sli-
by. Teprve v poslední době se situace 
změnila a počala se ubírat správným 
směrem. Je to také díky skutečnosti, že 
za zaměstnavatele jednal tým ve slo-
žení: ředitelka kanceláře náměstka GŘ 
Jitka Kubíková, vedoucí skupiny bene-
fitů Lucie Bauerová a vedoucí 1. oddě-
lení Úseku pro lidské zdroje Jan Slavík. 
Tímto bych jim všem a také zástupci 
CSČR V. Jelínkovi za odvedenou práci 
rád poděkoval. 

Novelizovaný text „Směrnice k se-
znamování“ prošel procesem připo-
mínkového řízení a poté byl dokument 
předložen ke schválení Představenstvu 
ČD a. s. Vrcholný orgán společnosti 
zaujal kladné stanovisko a letošního  
24. ledna třetí změnu této vnitřní normy 
schválil.

Jasná pravidla
Nyní tedy několik informací ke 

směrnici samotné. Po náročných jedná-
ních a poměrně ostrých výměnách ná-
zorů, budou v dokumentu jasně defino-
vány výše uvedené konfliktní body. To 

znamená, že jsou nezpochybnitelně ur-
čeny doby, ve kterých se zaměstnanec 
bude s dokumenty seznamovat. Stejně tak  
i podmínky, jejichž splnění je pro se-
znamování nutné. Poměrně srozumi-
telně je stanoven vyžadovaný rozsah 
znalostí a časová náročnost pro jednot-
livé profese. V duchu PKS ČD a.s. je 
časová náročnost seznámení se s jed-
nou stránkou čistého textu (formát A4) 
stanovena na 1 minutu. Rovněž je jasně 
definován způsob odměňování.

V aplikaci DkS by mělo být již z ná-
zvu dokumentu zřejmé, čeho se týká. 
V samotném dokumentu pak bude  
v tabulce rozsahu znalostí uveden počet 
stran formátu A4, tedy rozsah čistého 
textu, určený pro danou profesi určen.

Padni, komu padni
V rukou gestorů a garantů tedy bude, 

které dokumenty a v jakém rozsahu 
zaměstnancům přidělí k seznámení. 
Jinými slovy, budou-li i nadále dávat 
k seznámení „zbytečné“ dokumenty  
a dokumenty s neadekvátním rozsahem 
znalostí, zvýší tím finanční náklady 
zaměstnavatele. Z historických zkuše-
ností je známo, že pokud způsobil za-
městnavateli škodu strojvedoucí, byla 
po něm nekompromisně požadována 
její náhrada. Tento princip lze samo-
zřejmě uplatnit ve vztahu ke každému 

zaměstnanci.
Pokud strojvedoucí využije k se-

známení čas rozdělení směny, (neplést  
s odpočinkem mezi dvěma směnami) 
nebo prodloužení odstavné doby (doba 
na písemné práce na konci směny), vy-
káže tuto činnost v Provozním zázna-
mu, kde podle zatím neoficiální infor-
mace uvede: 

* datum seznámení se s dokumentem,
* název dokumentu, včetně čísla 

jednacího (v každém dokumentu je 
uvedeno),

* počet stran A4 čistého textu, se kte-
rým se v danou dobu seznámil.

Zbylé nedostatky se odstraní
Závěrem chci všechny čtenáře upo-

zornit na skutečnost, že tak jako každý 
výsledek jednání dvou stran, je i finální 
znění Směrnice určitým kompromisem. 
Ovšem vzhledem ke stavu, jenž přetr-
vával v předešlých čtyřech letech, si 
dovolím konstatovat, že jsou konečně 
nastavena pravidla, která zaměstnan-
ce nepoškozují, nepřipouští rozdílný 
výklad v různých lokalitách a definují 
způsob odměňování za dobu potřebnou 
k seznámení. Pokud použití směrnice  
v praxi odhalí nějaké nedostatky, mělo 
by být již poměrně snadné je odstranit.

Josef Bock

Strojvedoucí vykonávající činnost v režimu 0/0-S se zkouškou v rozsahu O-04a 
nebo se zkouškou způsobilosti – strojvedoucí 0/0-S standardu A AUTOMAT se 
na konci loňského roku dočkali významné změny.

Nová směrnice k seznamování konečně na světě

Čtyřletá práce je v cíli
Rok 2018 znamenal významnou změnu v oblasti informování zaměstnanců. Do té doby využívaný způsob distribuce in-
formací pomocí papírových vyhlášek, knih normálií atd. postupně přešel na předávání informací elektronickou cestou. 
V aplikaci Zamportál byla zprovozněna aplikace Dokumenty k seznámení (DkS). V té se dokument, vytvořený „gesto-
rem“, dostal přes tzv. „garanta“ až ke koncovému uživateli, to znamená k zaměstnanci.

Je zákaz budování LS bezpečný?
V těchto dnech se na pražskou základní organizaci FSČR v souvislosti s ote-
vřením čerstvě rekonstruovaného úseku Praha-Smíchov - Praha-Radotín ob-
rátilo mnoho kolegů s žádostí o oslovení Ministerstva dopravy ČR ve věci 
přehodnocení postoje a dodatečného zřízení národního vlakového zabezpečo-
vače LS na tomto rekonstruovaném úseku a také na úsecích v budoucnu dále 
rekonstruovaných.

Nebudování národního vlakového 
zabezpečovače LS na nově rekonstru-
ovaných tratích vychází z požadavku 
Národního implementačního plánu 
ERTMS MD ČR 2017, (dále jen NIP) 
s odůvodněním, že: „Budováním ná-
rodního systému LS nejsou naplněny 
podmínky pro spolufinancování staveb 
z prostředků EU“.

NIP dále také praví, že „ve všech pří-
padech první instalace traťové části vla-
kového zabezpečovacího zařízení (bez 
ohledu na traťovou rychlost): musí být 
instalován vždy výhradně systém třídy 
A (ETCS) a nesmí být nově instalován 
systém LS. Výše uvedené podmínky 
platí bez výjimky od 1. září 2017 pro 
všechny nově zahajované investiční 
a neinvestiční akce. To strojvedoucí 
vnímají jako obrovskou chybu, neboť 

zavádění výhradního provozu ETCS na 
rekonstruovaných tratích se nezřídka-
kdy pohybuje až v horizontu obludných 
10 let. Konkrétně zmiňovaný úsek Pra-
ha – Beroun až 31. prosince 2030!

Proč chceme kódování?
V původním stavu potkal strojvedou-

cí při jízdě ze Smíchova do Radotína 
celkem 3 hlavní návěstidla. Po rekon-
strukci na téže trati v témže směru po-
tká strojvedoucí 8 hlavních návěstidel. 
Došlo tak ke zdvojnásobení vnímaných 
pojmů návěstí a podnětů nutných k rea-
gování. Avšak současně nedošlo ke zří-
zení žádného technického prvku zabez-
pečení, který by strojvedoucího upo-
zornil na jeho pochybení nebo tomuto 
pochybení v nejvyšší míře zabránil.

(pokračování na straně 3)

MoPaj neboli Mobilní prodejní automat.
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STRANA 2

Vykolejení vlaku mezi Chodovou Planou u Mariánskými Lázněmi
Skoro nekonečný příběh

Těm, kteří si incident dobře nepama-
tují, připomenu: U obce Skláře se měl 
stavět nadjezd nad silnicí II/230, a pro-
to se v tomto místě vybudovala dočasná 
přeložka tratě, aby se mohl na původním 
místě vybudovat nový most. Vzhledem 
k malým poloměrům přeložky, na které 
byly tři protisměrné oblouky se dvěma 
vloženými přímými úseky, tam byla 
zavedena dne 20. května 2019 pomalá 
jízda 30 km/h. Ta byla řádně označena 
návěstidly pro pomalou jízdu, a strojve-
doucí o ní byli vyrozumíváni všeobec-
ným rozkazem. Od 15. července 2019 
však byla tato pomalá jízda nahrazena 
trvalým omezením traťové rychlosti,  
o kterém byli strojvedoucí vyrozumí-
vání všeobecnými rozkazy. Byly pře-
depsané na 21 dnů a samozřejmě byly 
upraveny příslušné TTP. Proč k tomuto 
opatření Správa železnic přistoupila 
není zcela jasné. Faktem však zůstává, 
že jako jeden z prémiových ukazatelů 
pro vedoucí pracovníky Správy želez-
nic je i počet a délka pomalých jízd. 
Tím ovšem vzniklo poněkud nepře-
hledné seskupení návěstidel pro traťo-
vou rychlost:

• v km 420,508 bylo na pravé stra-
ně traťové koleje ve směru jízdy vlaku 
Pn 64520 umístěno neproměnné ná-
věstidlo s návěstí „Očekávejte konec 
platnosti rychlostníků NS“ a předvěst-
ník N s návěstí „Očekávejte traťovou 
rychlost“ s číslicí „3“ (ten předvěstník 
se tam pod tou velkou cedulí pro pend-
olina trochu ztrácel)

• v km 420,638 byla dále na levé 
straně traťové koleje ve směru jízdy 
vlaku Pn 64520 umístěna neproměnná 
návěstidla rychlostník 3 s návěstí „Tra-
ťová rychlost“ s číslicí „70“ a rychlost-
níky N s  návěstmi „Traťová rychlost“ 
s číslicí „100“ a „Traťová rychlost“ 
s číslicí „95“ “ (což bylo v rozporu  
s předpisem D1 čl. 197 – předvěstník je 
nepřenosné návěstidlo, které předvěstí 
traťovou rychlost od nejbližšího násle-
dujícího rychlostníku, ale i v rozporu se 
zdravým rozumem – mám-li snižovat 
rychlost na 30, logicky nemohu jet 95)

• v km 420,674 bylo na pravé stra-
ně traťové koleje ve směru jízdy vlaku  
Pn 64520 umístěno neproměnné návěs-
tidlo rychlostník NS s návěstí „Traťová 
rychlost“ s číslicí „125“

• v km 422,067 byla na pravé stra-
ně traťové koleje ve směru jízdy vlaku  
Pn 64520 umístěna neproměnná návěs-
tidla s návěstmi „Konec platnosti rych-
lostníků NS“ a rychlostník N s návěstí 
„Traťová rychlost“ s číslicí „30“.

Nebezpečný postup
Je celkem zřejmé, že tento postup 

Správy železnic (tehdy ještě SŽDC), 
kdy si „jen tak“ udělala z pomalé jíz-
dy trvalé omezení traťové rychlosti,  
i když věděla, že zhruba po roce se opět 
trať vrátí do původní stopy, je nebez-
pečný. Pracovník, co přetransformoval 
dočasnou PJ v trvalou, evidentně hrubě 
porušil články 261 a 264 předpisu D1. 
Trvalé omezení traťové rychlosti se má 
použít, jen když je to napořád (proto se 
taky jmenuje trvalé). 

Vzhledem k tomu, že takto se tam 
již dříve nachytalo více strojvedou-
cích, služebním postupem si stěžovali  
(i když projeli bez následků, protože 
pendolino má těžiště nízko, takže zůsta-
ne na kolejích, kdežto rajky s těžištěm 
vysoko nad temenem kolejnice se tam 
holt převrátily).

Na základě hlášení strojvedoucích 
České dráhy napsaly na Správu želez-
nic dopis, ve kterém žádaly o zrušení 

trvalého omezení rychlosti a opětovné 
zavedení pomalé jízdy, aby strojvedou-
cí byli na toto výrazné snížení rychlosti 
upozorňováni všeobecným rozkazem. 
Správa železnic ovšem odpověděla 
svým stylem, že všechno je podle před-
pisu a nic tedy měnit nebude. No a za 
dva dny se tam ty rajky vysypaly……

Překročil rychlost – vinen
Vzhledem k vysoké škodě (při MU 

byla škoda vzniklá na drážních vozi-
dlech, součástech dráhy a životním pro-
středí původně vyčíslena celkem na 27 
814 027 Kč) vyšetřovala tuto nehodu  
i Policie České republiky. Ta k vyšet-
řování přistoupila jako u silniční ne-
hody – strojvedoucí překročil rychlost, 
tak je vinen. Chebští kriminalisté jej 
tedy obvinili z trestného činu ohrožení 
z nedbalosti a hrozilo mu až osmileté 
vězení. 

Policie České republiky již dlouhá 
léta vyšetřuje železniční nehody ob-
dobně, jako nehody silniční, což je evi-
dentně scestné. Je nutné si uvědomit, že 
se zde jedná o zcela rozdílné způsoby 
zabezpečení: Na silnici se jezdí v pod-
statě vždy podle rozhledu, takže řidič 
může jet i po silnici, kde nikdy nejel, 
musí ovšem očekávat prakticky cokoliv 
a podle toho musí přizpůsobit rychlost 
stavu a povaze vozovky. Na rozdíl od 
řidiče automobilu, musí být strojvedou-
cí předem seznámen se všemi důležitý-
mi prvky tratě a při jejich změně musí 
být o této změně předem a prokazatelně 
seznámen. 

Evidentní nesmysl
Řidič silničního vozidla nesmí spus-

tit zrak ze silnice a nedej bože, aby 
třeba telefonoval. Kdežto strojvedoucí 
za plné jízdy nejenže musí telefonovat 
pomocí vysílačky, ale musí i zpětně sle-
dovat chod vlaku, kontrolovat přístroje 
atd., což jeho pozornost samozřejmě 
snižuje. Policie ČR zde postupovala 
podle jednoduchého schématu: Strojve-
doucí prokazatelně překročil rychlost,  
a proto je vinen. Jako řidič na silnici. 
Policie České republiky správně měla 
obvinit zaměstnance Správy želez-
nic, který rozhodl o omezení rychlosti  
z režimu dočasné pomalé jízdy na tr-
valé omezení traťové rychlosti. Je 
sice pravda, že Správa železnic nikde  
v žádném předpise neurčuje, jaká doba 
je dočasná, ale v tomto případě, kdy 
předem věděla, že po dokončení stavby 
nadjezdu cca za rok bude původní rych-
lost na trati obnovena, je rozhodnutí  
o trvalém snížení rychlosti evidentním 
nesmyslem. 

A ano, ještě kdyby tam zavedli již od 
samého začátku to trvalé snížení, tak by 
to bylo jakž takž v pořádku, ale když 
tam nejdříve zavedli dočasnou pomalou 
jízdu a teprve v průběhu stavby to změ-
nili na trvalé snížení traťové rychlosti, 
tak vlastně všem strojvedoucím tzv. 
„namydlili schody“ a připravili pod-
mínky k této nehodě

Co řekl strojvůdce
Z výpovědi strojvedoucího ohledně 

jízdy v inkriminovaném úseku:
* po průjezdu žst. Chodová Planá po-

kračoval směrem na Mariánské Lázně, 
na rovném úseku, kde byl podle jeho 
pozdějšího zjištění umístěn předvěst-
ník, a kde neočekával žádnou mimo-
řádnost, nahlédl do tabelárního jízdní-
ho řádu nainstalovaného ve služebním 
tabletu, aby zjistil, jakou rychlost má 
mít vlak v dalším úseku tratě;

* v danou dobu jel proti slunci, které 

ho částečně oslňovalo;
* následně na trati zaregistroval 

rychlostník 95 km/h, což ho utvrdilo  
v tom, že daný úsek trati je bez jakých-
koliv změn;

* po vyjetí z oblouku uviděl rych-
lostník 30 km/h, umístěný před přelož-
kou trati;

* ihned zavedl rychločinné brzdění, 
ale vzhledem ke krátké vzdálenosti se 
mu nepodařilo snížit rychlost na návěs-
těnou rychlost 30 km/h;

* po vjezdu do oblouků došlo k příč-
ným rázům a následně vlak zastavil, 
pohledem z lokomotivy zjistil, že došlo 
k vykolejení;

* o snížení traťové rychlosti v km 
422,162 na 30 km/h nebyl informován;

Slovo inspekce
Nehodu samozřejmě vyšetřovala  

i Drážní inspekce, která taktéž určila 
jako jediného viníka strojvedoucího, 
když zde uvedla, že, strojvedoucí jsou 
se změnami stavebně technických para-
metrů dráhy (TTP a návěstění) sezna-
mováni elektronicky prostřednictvím 
služebního tabletu, podle čehož strojve-
doucí měl zjistit snížení traťové z TTP. 
Háček je v tom, že hledat změny v TTP 
připomíná hádanku uváděnou v zábav-
ných časopisech – najdi 10 rozdílů na  
2 obrázcích. 

Na rozdíl od Policie ČR však inspek-
ce uvedla, že šetření příčin vykolejení 
vlaku ukázalo slabinu v předávání in-
formací. Skutečnost, že dopravce sys-
témově umožnil strojvedoucímu vyjet 
s vlakem na trať, aniž by měl jistotu, 
že se strojvedoucí seznámil s důležitý-
mi změnami, přičemž zásadní snížení 
rychlosti o 65 kilometrů v hodině bylo 
na trati navěstěno pouze jedním návěs-
tidlem, považuje Drážní inspekce za 
slabinu celého řešení snížení rychlosti. 
Zejména pokud na trati není zavedeno 
technické řešení, které by toto pochybe-
ní strojvedoucího aktivním zásahem do 
řízení vlaku zabránilo překročení nej-
vyšší dovolené rychlosti a v konečném 
důsledku i vykolejení. 

Ze zprávy DI vyplývá, že někteří 
zainteresovaní si vůbec neuvědomují, 
jak se změnil způsob jízdy a nasazová-
ní strojvedoucích na vlaky v nákladní 
dopravě, a jak se liší od dopravy osob-
ní. Například u ČD Cargo jsou stroj-
vedoucí ve značné míře nasazováni na 
výkony operativně, což znamená, že do 
poslední chvíle neví, kam v rámci po-
znaných tratí pojedou (i když třeba mají 
turnusem určený vlak). Za jednu směnu 
se dá najezdit i přes 600 km po různých 
tratích a s různými vlaky. Je prakticky 
nemožné takový objem dat přečíst, na-
tož si z toho něco zapamatovat.

Pro českou železnici v tu chvíli šlo 
o klíčový soudní spor řešící způsob, 
jakým Správa železnic informuje o si-
tuaci na trati a jak předchází možným 
rizikům.

Systémové selhání
A tak začal Okresní soud v Chebu 

projednávat jednu z největších želez-
ničních nehod v tuzemsku v roce 2019. 
Čtyřiapadesátiletému strojvedoucímu 
nákladního vlaku hrozilo za nerespek-
tování rychlostního omezení tříletá 
podmínka a dva roky zákazu činnosti. 
Takový trest navrhoval státní zástup-
ce. No a jak to dopadlo? Okresní soud  
v Chebu dne 12. srpna 2021 osvobodil 
strojvůdce, který v červenci 2019 vedl 
nákladní vlak ČD Cargo při vykolejení 
u Mariánských Lázní. Soudkyně Věra 
Mathauserová smetla obžalobu ze sto-
lu s tím, že šlo o systémové selhání 
železnice.

Podle soudkyně se na nehodě podíle-
la celá řada nesrovnalostí a pochybení. 
„Jedná se o další systémové selhání na 
železnici,“ řekla soudkyně a připomně-
la podobné události, které se staly v ne-
dávné době. Rovněž vytkla policistům, 
že trať po události ohledali ledabyle. 
Její výtka se týkala značení, které bylo 
podle ní umístěno na nevhodném mís-
tě, neodpovídalo předpisům, a dokonce 
mohlo strojvůdce mást. Zároveň vyslo-
vila pochybnosti o objektivnosti závěrů 
Drážní inspekce, zejména co se týče 
viditelnosti značek.

Proč to tam nebylo?
„Drážní inspekce také zjistila ab-

senci zabezpečovacího zařízení, které 
by aktivně bránilo strojvůdci překročit 
nejvyšší povolenou rychlost. Je třeba 
rovněž konstatovat, že se změnami na 
trati měl seznámit strojvůdce zaměst-
navatel, a to prokazatelně. To se však 
nestalo. Zarážející je i to, že dočasná 
pomalá jízda v opravovaném úseku se 
později změnila na trvalou pomalou 
jízdu. Proč se ale změna nepromítla 
do jízdního řádu, který má strojvůd-
ce neustále u sebe a kterým se během 
cesty řídí? V jízdním řádu je uvedena 
i rychlost vlaku. Proč to tam nebylo?“ 
pokračovala soudkyně v rozsudku.  
O její pečlivosti svědčí i skutečnost, že 
jenom odůvodnění jejího rozhodnutí 
má 11 stran formátu A 4.

Pokud jste tento článek dočetli až 
sem a oddechli si, že všechno dopadlo 
dobře skoro jako v pohádce, kde zvítě-
zilo dobro nad zlem, mýlíte se. Státní 
zástupce se proti verdiktu odvolal, kau-
zu tak musel řešit Krajský soud v Plzni.

Kauza pokračuje
No a jak to v Plzni dopadlo?  

Špatně. – Tamní Krajský soud dne 9. 
února 2022 zrušil osvobozující rozsu-
dek Okresního soudu v Chebu, kterým 
zprostil obžaloby strojvedoucího ČD 
Cargo za vykolejení nákladního vlaku 
v červenci 2019 u Mariánských Lázní. 
Vyhověl tak odvolání státního zástupce.

Podle něj byly závěry okresního sou-
du nelogické a ve prospěch obžalované-
ho. „Okresní soud se podle našeho ná-
zoru příliš nezabýval tím, zda o omeze-
ní mohl strojvedoucí vědět. Nevyhod-
notil všechny skutečnosti, které mohly 
k události přispět, ani skutečnosti ze 
závěrečné zprávy Drážní inspekce,“ 
dodal předseda senátu krajského soudu 
Pavel Fait. Podle něj je prokazatelné, že 
se seznámil se změnami na trati. Ze zá-
věrečné zprávy Drážní inspekce je po-
dle něj patrné, že příčinou nebyla chy-
ba Správy železnic nebo dopravce, ale 
nebyla doceněna bezpečnostní rizika. 
„Rozsudek okresního soudu považuje-
me za předčasný,“ dodal Fait. Okres-
ní soud musí v novém řízení rozebrat  
a hodnotit, jaké povinnosti strojvůdce 
měl a z jakých předpisů vycházel. Soud 
podle předsedy senátu má řešit i to, jak 
tyto předpisy dodržel a podle nich vy-
hodnotit míru zavinění. Tak začalo zase 
všechno od začátku.

Okresní soud v Chebu se ke kauze 
postavil čelem – určil nového soudce 
 a nový senát. 

A výsledek?
Okresní soud dne 26. srpna 2022  

v opakovaném projednání znovu zpros-
til obžaloby strojvedoucího, který byl 
obžalovaný ze zavinění nehody. Podle 
soudu bylo opravdu příčinou nehody 
to, že vlak vjel na úsek trati, kde byla 
nejvyšší povolená rychlost 30 kilome-
trů v hodině, rychlostí 91 kilometrů 

za hodinu. Podle soudce Rostislava 
Tomise je ale železniční doprava uce-
lený systém, ve kterém by měli všich-
ni účastníci spolupracovat na zajištění 
bezpečnosti provozu. V tomto případě 
se ale podle něj objevily nedostatky na 
straně Správy železnic i dopravce ČD 
Cargo, které přispěly k tomu, že se ne-
hoda stala.

Obžaloba kolegovi Růžičkovi vy-
čítala to, že jako strojvůdce se mohl 
a měl seznámit se změnami trati pro-
střednictvím služebního tabletu a také, 
že přehlédl předvěstí na blížící se úsek 
s omezenou rychlostí. Podle soudce 
Rostislava Tomise ale nešlo o trestný 
čin. „Soud nedospěl k závěru, že by 
existovala nějaká zákonná nebo jiná 
povinnost, podle které by se strojvůd-
ce měl seznámit se změnami na trati  
z tabletu, který mu byl ze strany za-
městnavatele přidělen. Zároveň soud 
dospěl k závěru, že v té věci existují 
zásadní antisystémové kroky provozo-
vatele dráhy a ČD Cargo a. s., které ne-
mohou být panu obžalovanému klade-
ny k tíži,“ shrnul po soudním jednáním 
novinářům důvody zproštění obžaloby 
soudce Tomis. 

Tak teď už to vypadalo opravdu dob-
ře. Jenže státní zástupce se po vynesení 
rozsudku znovu odvolal. Případ se tak 
znovu dostal na Krajský soud v Plzni.

Spravedlnosti zadost
Nyní to už vypadalo, že se bude jed-

nat o nekonečný příběh – ale naštěstí ne 
– strojvedoucí obžalovaný za zavinění 
nehody, při níž v červenci 2019 vykole-
jil u Mariánských Lázní nákladní vlak 
s vápencem, nebude potrestán. Krajský 
soud v Plzni ho dne 18. ledna 2023 
zprostil obžaloby a nevyhověl tak od-
volání státního zástupce proti rozsudku 
chebského soudu, který strojvedoucího 
loni v srpnu osvobodil. Verdikt krajské-
ho soudu je pravomocný.

Tak jsme se konečně dočkali. Ne-
jenom kolega Růžička a všichni stroj-
vedoucí, ale i značná část veřejnosti.  
A spravedlnost opravdu zvítězila,  
i když to dalo hodně práce. Jenže když 
se řekne A, mělo by se říci taky B: Kdo 
zaplatí tu škodu nějakých 20 milio-
nů Kč, která byla u soudu prokázána? 
Kdopak asi podá trestní oznámení na 
Správu železnic, proč udělala z pomalé 
jízdy trvalé omezení traťové rychlos-
ti, i když České dráhy na to dopisem 
upozorňovaly, že to je nebezpečné 
 a SŽ zpupně odpověděla, že je všechno 
v pořádku?

Jsem rád, že ne všude platí známé 
rčení „K soudu se nechodí pro sprave-
dlnost, ale pro rozsudek“. Pro kolegu 
Růžičku to musí být opravdu ulehčení. 
Celá ta doba více než tří let musela být 
pro něj značně stresující. Zbývá mu je-
nom popřát mnoho kilometrů na velim-
ském okruhu bez nehody. Pan Klofanda 
mu tam určitě takové nepříjemné zážit-
ky nepřipraví.

Petr Kůžel ( foto HS ČR)

Jistě si na tuto nehodu mnozí pamatují: Dne 28. července 2019 v 16:32 hodin došlo za jízdy vlaku Pn 64520 na trati Plzeň 
– Cheb mezi železničními stanicemi Chodová Planá a Mariánské Lázně v km 422,162 k vykolejení vlakového hnacího 
drážního vozidla (přípřežní zůstalo na kolejích) a 13 tažených drážních vozidel (rajky s vápencem). Drážní inspekce tuto 
nehodu uzavřela na vrub strojvedoucího, který překročil nejvyšší dovolenou rychlost o 61 km/h v úrovni neproměnné-
ho návěstidla rychlostník N s návěstí „Traťová rychlost“ s číslicí „30. Vlak sice na náspu začal brzdit, přesto vykolejil  
a poškodil železniční svršek, spodek i trakční vedení.
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„Po dvou letech pandemie CO-
VID-19 se loni cestující vrátili do vla-
ků. Ve 4. čtvrtletí jsme přepravovali 
už 93 % cestující ve srovnání s rokem 
2019 a přepravní výkon dosáhl 91 % 
předcovidového roku. Potvrzuje se také 
naše sázka na investice do nových vla-
ků. Tam, kde jsme uplynulé dva roky 
nasadili moderní soupravy nebo se 
významně zkrátily cestovní časy, tam 
se cestující vracejí do vlaků rychleji. 
Na takových linkách jsme už na před-
pandemických výkonech. Příkladem 
jsou Západní expresy z Prahy do Plzně 
a Chebu, kde začaly jezdit komfortní 
soupravy InterJet,“ říká generální ředi-
tel Českých drah Michal Krapinec.

Předpandemický stav

„Celkové výkony za rok 2022 ovliv-
nila ještě poslední velká vlna CO-
VID-19 na začátku roku. V prvním 
čtvrtletí jsme kvůli tomu přepravovali 
stále jen 77 % předcovidového po-
čtu zákazníků. Během roku pak počty 
cestujících i přepravní výkony rostly  

a závěr roku se už blížil stavu před 
pandemií. Cestující se nám vracejí ve 
všech segmentech dopravy, na regio-
nálních linkách, v dálkové dopravě i na 
mezistátních relacích. Při srovnávání  
s rokem 2019 však musíme vzít v úvahu 
i změny dopravců na některých linkách 
nebo rozvoj integrovaných dopravních 
systémů,“ vysvětluje Jiří Ješeta, člen 
představenstva a náměstek pro osobní 
dopravu Českých drah.

Růst přepravní vzdálenosti

V rámci změny dopravců v letech 
2020 a 2021 přešly pod jiné dopravce 
zejména linky, na kterých jezdil typic-
ký cestující více opakovaných cest na 
kratší vzdálenosti. Při přihlédnutí k této 
skutečnosti lze konstatovat, že počet 
cestujících a přepravní výkon je už té-
měř na úrovni let před pandemií CO-
VID-19. Uvedené skutečnosti ovlivňují 
také velký nárůst průměrné přepravní 
vzdálenosti.   

(peš)

Cestující loni najeli o 43 % více
Vrátili se do vlaků

Železniční tepnu přes Vysočinu čeká modernizace 
Příprava začne v listopadu

Havlíčkobrodská trať čelí poslední 
dva roky výrazně vyšší zátěži z důvo-
du modernizace koridoru mezi Brnem 
a Prahou a nutného odklonu dopravy 
právě přes Vysočinu. To se změní letos  
v červenci, kdy skončí rekonstrukce 
úseku mezi Brandýsem a Ústím nad 
Orlicí a poslední dálkové vlaky se vrá-
tí na koridor přes Českou Třebovou. 

Význam původní hlavní železniční 
spojnice přes Vysočinu tím ale rozhod-
ně neupadne. „Postupná modernizace 
stanic a mezistaničních úseků na této 
důležité odklonové trase 1. železniční-
ho koridoru musí pokračovat. Mezi Br-
nem a Tišnovem je stále větší poptávka 
po vlacích a příměstská doprava posilu-
je. Navíc z dlouhodobého hlediska se-

hraje významnou 
roli i při výstavbě 
vysokorychlost-
ních tratí. Mezi 
Světlou nad Sá-
zavou a Křižano-
vem, resp. Velkou 
Bíteší, bude trať 
využívána i pro 
vysokorychlostní 
vlaky z Prahy do 
Brna do finálního 
dokončení celé 
nové vysokorych-
lostní trati,“ uvádí 
generální ředitel 

Správy železnic Jiří Svoboda.

Zvýšení rychlosti
Dvoukolejný úsek mezi Přibyslaví 

a Pohledem projde komplexní moder-
nizací včetně uvedených dvou stanic a 
zastávek Přibyslav zastávka a Stříbrné 
Hory. Přinese zvýšení traťové rychlos-
ti ze současných 100 km/h až na 160 
km/h dle typu soupravy. Rekonstrukce 
železničního spodku a svršku, všech 
mostních objektů včetně železničních 
nadjezdů, trakčního vedení a souvisejí-
cí železniční infrastruktury zajistí poža-
dované parametry zatížení trati, což je 
klíčové především pro nákladní dopra-
vu. Nedílnou součástí je také instalace 
nejmodernějšího traťového a staničního 
zabezpečovacího zařízení. Celkové ná-
klady stavby se předpokládají ve výši 
2,97 miliardy Kč.

Bezbariérový přístup
Stejný rozsah modernizace za při-

bližně 2,3 miliardy korun čeká trať  

z Křižanova do Vlkova u Tišnova. Do-
tkne se celého mezistaničního úseku  
a zastávek v Osové Bítýšce a Ořecho-
vě, které projdou přestavbou a získají 
bezbariérový přístup. Podoba první 
uvedené v maximální míře vyhovuje 
požadavkům obce. Přestavba zastávek 
zohledňuje i budoucí propojení této 
konvenční trati s vysokorychlostní.

Přemístění nástupišť
V souběhu s uvedenými stavbami 

poběží také modernizace stanice Vl-
kov u Tišnova. Hlavní změnou bude 
přemístění nástupišť blíže k obci přímo 
do prostoru za obecním úřadem. Nástu-
piště budou přístupná pomocí šikmých 
chodníků od podjezdu ke skladu Sprá-
vy státních hmotných rezerv. Stávající 
výpravní budovu nahradí nová techno-
logická budova a odstraní se současný 
podchod a nástupiště. Celkové náklady 
dosáhnou přibližně 1,7 miliardy korun.

Text a foto (sž)

Po dvouletém zatěžkávacím období čeká významnou spojnici Brna a Prahy přes Vysočinu rozsáhlá modernizace. Fini-
šují přípravy na vypsání tendrů na zhotovitele rekonstrukce úseků mezi Vlkovem u Tišnova a Křižanovem a Přibyslaví 
a Pohledem. Komplexní přestavba čeká i samotnou stanici Vlkov u Tišnova. Přípravné stavební práce by měly začít už 
v listopadu letošního roku, nejnáročnější etapa s vlivem na provoz přijde v roce 2024. Celkové investiční náklady všech 
tří staveb přesáhnou 6,9 miliardy korun.

(dokončení ze strany 1)

V současné době se podle materiálů Správy železnic inten-
zita vlakové dopravy v úseku Smíchov - Radotín pohybuje 
do 180 vlaků denně. V úseku Radotín - Řevnice je nejvyšší 
denní počet vlaků až 225. Velmi hrubým výpočtem tak sta-
novíme pro předmětný úsek v jednom směru přibližně 100 
vlaků každý den.

V materiálech popisujících rekonstrukci předmětného 
úseku se píše o zkrácení intervalu následných vlaků až na 
špičkovou hodnotu 10 minut. Po 10 minutách tak mohou 
jezdit vlaky za sebou v 700 m dlouhých oddílech rychlostí 
100 km/h. V místech bezprostředně sousedících s Vltavou 
a častým výskytem ranních mlh. Bezpečnost dopravy bude 
však stále záviset jen a pouze na dvou očích jednoho jediného 
člověka!

Pokud budeme uvažovat zavedení výhradního provozu 
ETCS do roku 2030, znamená to v horizontu 6 let při hrubém 
průměrném počtu 100 vlaků denně v jednom směru 216 tisíc 
vlaků potencionálně ohrožených srážkou!

Vyplatí se neinvestovat?

Samotný NIP také praví: „Pravděpodobnost vzniku neho-
dy chybou strojvedoucího zvyšují: návěsti za sebou následují 
v kratším časovém sledu, strojvedoucí ujede za směnu větší 
vzdálenost, tedy musí registrovat více návěstí. Zároveň jsou 
postupně zaváděny racionalizační dopravní technologie, kte-
ré minimalizují dohled jiných zaměstnanců (výpravčí, hrad-
lař) nad výkonem služby strojvedoucího.“

Analogicky situace na popisované trati platí samozřejmě  
i k ostatním, intenzívně využívaným tratím kdekoliv v ČR. 
V současné době například na trati Praha - Čelákovice - Lysá 
nad Labem (taktéž těžká rekonstrukce trati s vybudováním 
autobloku po 700 m bez přenosu kódu a s enormní intenzitou 
dopravy). Závěrem bych chtěl ujistit, že se v žádném případě 
nijak nevyslovujeme proti budování ETCS, naopak podporu-
jeme v plné míře jeho co nejrychlejší zavádění spolu se zkrá-
cením migračního období na naprosto nezbytné minimum.

Antonín Sehnal

Reakce Ministerstva dopravy a Správy železnic

Odešel kolega Karel Šťastný
Letošního 29. ledna se ve věku 82 let vydal náš kolega 

Karel Šťastný na svou jízdu nebeskou lokomotivou. 
V ústeckém lokomotivním depu začal pracovat na jaře 

roku 1958. Ještě v průběhu základní vojenské služby vyko-
nal 23. března 1961 zákonité zkoušky na parní lokomotivy. 
„Papíry“ o zkouškách však dostal až na konci vojny. 

Začínal jezdit na záložních výkonech v uzlu Ústí n. L.  
a ve chvíli, když měl začít jezdit na traťových výkonech, 
přišel kurz a zácvik na elektrických lokomotivách. Po jízd-
ním zácviku vykonal 17. května 1963 zákonité zkoušky na 
elektrické lokomotivy. Pak přišel rok 1968 a s ním snaha  
o obnovení samostatných strojvůdcovských odborů. Kolega 
Šťastný byl mezi prvními, kdo se v ústeckém depu podílel 
na založení Federace lokomotivních čet. Jenže pak přišel sr-
pen 1968 a následná normalizace a v roce 1973 byl donucen 
odejít od ČSD. Asi deset let se živil jako elektrikář, poté za-
čal jezdit jako strojvedoucí na parní akumulační lokomotivě  
v Palivovém kombinátu u Ústí n. L., kde to dosloužil téměř 
do důchodu.  Po roce 1989 se dočkal i rehabilitace. 

V roce 2018 se s námi podílel na zasazení stromu repub-
liky, stejně, jako to udělal už v roce 1968.  Občas přišel  
i na pravidelná setkávání kolegů důchodců. S přibývajícím 

věkem však méně často. Ve vzpomínkách stále zůstává jako 
dobrý kolega strojvedoucí, federant tělem i duší. Čest Tvé 
památce. Za ZO FS Ústí n. L. Josef Oliva, strojvedoucí v. v.

Ze sázení stromu republiky v říjnu 2018. Zprava člen 
výboru ZO FS Václav Stoklasa, Karel Šťastný, Josef Oliva  
a člen Prezidia FS Jiří Šafařík. 

Foto archiv

Nejprve je třeba říci, jak je to na této velmi vytížené trati, 
která má potenciál růstu, s těmi návěstími a jaký to má důvod; 
zasíláme informace Správy železnic: Úprava se dosud týka-
la úseku Praha-Smíchov – Praha-Radotín (včetně) a nebyla 
samoúčelná, musí respektovat plánovaný rozsah dopravy na 
trati a potřebnou kapacitu. V traťovém úseku Praha-Radotín 
– Beroun se počet návěstidel nezměnil.

Modernizace úseku ze Smíchova do Radotína s sebou 
přinesla změnu zabezpečovacího zařízení. Původní traťo-
vé zabezpečovací zařízení 2. kategorie obsahovalo i hradlo 
Barrandov a hradlo Závodiště. To je nyní nahrazeno traťo-
vým zabezpečovacím zařízením 3. kategorie, obousměrným 
elektronickým automatickým blokem, kde je zábrzdná vzdá-
lenost 1 000 metrů. Mezistaniční úsek se rozdělil na 4 prosto-
rové oddíly s odbočkou Závodiště. Rozmístění prostorových 
oddílů (tedy i návěstidel) bylo navrženo z dopravně-techno-
logických důvodů s důrazem na zajištění požadované kapaci-
ty dráhy a s ohledem na velký rozsah plánované příměstské 
dopravy.

I to, že upřednostňujeme systematické řešení před provizo-
riem má své důvody:

Realizace národního vlakového zabezpečovače LS je vy-
loučena právem EU, a to z důvodu financování akce z evrop-
ských fondů. Vzhledem ke skutečnosti, že je akce „Optima-
lizace trati Praha Smíchov (mimo) - Černošice (mimo)“ fi-
nancována z prostředků CEF (Nástroj pro propojení Evropy), 

vztahuje se na ni podmínka stanovená v článku 9 Nařízení 
Komise (EU) 2016/919 ze dne 27. května 2016 o technické 
specifikaci pro interoperabilitu týkající se subsystémů „Ří-
zení a zabezpečení“ železničního systému v Evropské unii. 
Tento článek stanovuje, že u projektů železniční infrastruk-
tury, na které je poskytována finanční podpora z evropských 
fondů, musí být při první instalaci vlakového zabezpečovací-
ho zařízení nainstalován i systém ETCS.

Vzhledem k obtížné implementaci ETCS na krátké úseky 
bude ETCS v úseku Beroun–Praha instalován v návaznosti 
na dokončení optimalizace celého tohoto úseku a úsek bude 
uveden rovnou do výhradního provozu vlaků pod dohledem 
ETCS. Nerealizací národního vlakového zabezpečovače ne-
dochází ke zhoršení bezpečnosti železniční dopravy oproti 
stavu před optimalizací, neboť tento úsek nebyl národním 
zabezpečovačem historicky vybaven.

Rovněž je důležité uvést, že i při teoretickém vybavení 
toho úseku národním zabezpečovačem, by technická omeze-
ní národního vlakového zabezpečovače po zavedení výhrad-
ního provozu vlaků pod dohledem ETCS neumožnila zvýšit 
kapacitu tohoto vytíženého příměstského úseku. Nadto by 
investice do národního vlakového zabezpečovače byly zma-
řeny, jelikož by po zavedení výhradního provozu vlaků pod 
dohledem ETCS nebyl využíván.

František Jemelka, 
vedoucí tiskového oddělení a tiskový mluvčí MD

České dráhy loni přepravily 157 milionů cestujících. Je to o 30 % více než  
v roce 2021. Přepravní výkon dosáhl 7,7 miliardy osobokilometrů. Lidé tak ve 
vlacích národního dopravce ujeli o 43 % kilometrů více než rok před tím. Prů-
měrná přepravní vzdálenost stoupla na 49 kilometrů. To je více než v roce 2019.

Očima Jiřího Adolfa

Brejlovec 750 287-5 na trati Častolovice - Týniště nad Orlicí.
Foto Jiří Adolf

Je zákaz budování LS bezpečný?
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Zpráva o neštěstí ve Vranovicích
O téměř dvě století dřív se na dráze z lokomotiv kouřilo a jízda ve vlacích musela být dobrodružstvím. Už 
tehdy se státní úřady a provozovatelé železnice snažili, aby byl provoz bezpečný, a tehdejší páni odborníci se 
snažili domýšlet, co vše by se mohlo stát. Přesto však navzdory z našeho hlediska malým rychlostem hnacích 
vozidel k železničním nehodám docházelo a ani Čechy a Morava nebyly výjimkou. K prvnímu velkému želez-
ničnímu incidentu u nás došlo 7. července roku 1839 na trati z Brna do Břeclavi, při zahájení pravidelných jízd 
pro veřejnost na této trase.

Brno se probudilo do nádherného 
nedělního dne. Rtuť teploměru, jak 
uváděla meteorologická zpráva v novi-
nách, vystoupila už ráno na 15 °C, ob-
loha byla jasná, vál mírný jihovýchod-
ní vítr. Byl sedmý červenec 1839, den 
jako stvořený ke slavnosti, na kterou se 
město po několik týdnů pilně chystalo. 
Již ráno obsadily nespočetné zástu-
py diváků ochozy brněnských hradeb  
i svahy Františkova, okna domů obrá-
cených k nádraží Severní dráhy byla 
plná zvědavců. Všichni nedočkavě 
upírali zraky k jižnímu obzoru, kde se 
v zářezu u Heršpic, za majestátním ka-
menným viaduktem s dvaasedmdesáti 
oblouky, měl objevit kouř lokomotiv 
slavnostních vlaků zahajovací jízdy na 
trati Severní dráhy císaře Ferdinanda  
z Vídně do Brna, první parostrojní že-
leznice na našem území. 

Herkules přijel první
Konečně nadešel dlouho očekávaný 

okamžik. V půl jedenácté se divákům 
zjevil na obzoru tmavý obláček kouře 
a po něm čtyři další. Za několik oka-
mžiků se již první vlak, tažený loko-
motivou Herkules, blížil k nádraží. Ná-
sledovaly vlaky se stroji Bruna, Gigant  
a Bucephalus. Jejich příjezd dopro-
vázelo dunění hmoždířů, volání slávy  
a břeskná hudba tří vojenských kapel. 
Císařský komisař hrabě Hohenwart  
o průběhu slavného dne do svého hlá-
šení napsal:

Jízda začala ve Vídni za příznivého 
počasí o půl sedmé ráno. Čtyři vlaky se 
36 vozy a asi tisícem cestujících vyjíž-
děly v předepsaných intervalech. Jízda 
i se zastávkami trvala čtyři hodiny. Po-
dél cesty se ukázala hojná účast publi-
ka, jež byla zvláště živá v Brně, kde se 
na samém nádraží i v jeho okolí shro-
máždily početné zástupy lidu. Městský 
magistrát uspořádal slavnostní oběd 
v sále Reduty pro sto dvacet hostí za 
účasti zemského guvernéra a ostatních 
civilních i vojenských autorit. 

Při této příležitosti brněnský staros-
ta Jan Ritschel udělil dvornímu radovi 
Francesconimu, vrchnímu inženýru 
Ghegovi a profesoru Rieplovi, třem 
mužům, kteří se nejvíce zasloužili  
o první parostrojní železnici mezi Vídní 
a Brnem, čestné občanství města Brna. 
Baron Rotschild, vídeňský bankéř, jenž 
celý železniční podnik financoval, po 
slavnostním obědě obdaroval každou 
kapelu 50 zlatými za jejich příspěvek 
ke slavnostní náladě.

Mohl za to William?
Salvy z hmoždířů dozněly, utichlo 

vyhrávání vojenských kapel i cinkot 
skleniček při slavnostních přípitcích. 
Odpoledne vídeňští hosté usedli opět 
do vozů a vlaky se vydaly na zpáteční 
cestu. Mezi cestujícími byl i moravsko-
slezský guvernér hrabě Ugarte, který 
spolu s brněnským krajským hejtma-
nem hrabětem z Bubna a policejním 
ředitelem Malzem doprovázel vzneše-
nou společnost na moravské hranice do 
Břeclavi. 

Než tam však dorazili, došlo k udá-
losti, která se zapsala černým písmem 
do dějin naší železniční dopravy. Jak 
by ne, když hned v den zahájení pro-
vozu došlo k neštěstí. Jméno do té 
doby zcela neznámé vesnice Vranovice  
v novinových zprávách oblétlo téměř 
celou Evropu. 

Pověsti o desítkách mrtvých, jež 
se ještě téhož dne večer rozšířily po 
Brně, však značně přeháněly. Zprávy 

uveřejněné v brněnských a pražských 
novinách byly střízlivější, ale díky cen-
suře snad až příliš strohé:

Při zastavování u Vranovic, psaly 
Pražské noviny, parní stroj Gigant s po-
sledním vozem druhého tahu tak prudce 
na sebe narazily, že dva vozy na díle se 
roztřískaly, a několik osob, mezi nimi 
pět znamenitě, poraněno bylo. Naštěstí 
přispěla hned lékařská pomoc, pročež 
raněni po zavázání ještě ten večer do 
Vídně další cestu nastoupiti mohli.

Brněnský deník Brünner Zeitung 
sděloval, že nehodu zavinil anglický 
strojvedoucí William. Nedodržel pře-
depsanou vzdálenost, dostihl předchozí 
vlak, který už zastavil ve Vranovicích,  
a jeho poslední dva vozy silně poško-
dil; přitom sedm cestujících utrpělo 
vážnější poranění.

Nedodržel vzdálenost půl míle
Vídeňské noviny uveřejnily hned 

druhý den po nehodě prohlášení ředi-
telství Severní dráhy: 

Radostná nálada na zpáteční cestě 
byla bohužel porušena nejvýše polito-
váníhodnou událostí. Jinak velmi spo-
lehlivý anglický strojvůdce, jenž řídil 
třetí vlak, najel ve stanici Vranovice na 
druhý vlak — protože zavčasu nezmírnil 
chod svého stroje – takovým způsobem, 
že dva vozy zmíněného druhého vlaku 
znamenitě poškodil, a tím bylo bohužel 
několik osob, z toho tři vážně, ostatní 
lehce, poraněno. Návrat vlaků na ví-
deňské nádraží se proto opozdil, avšak 
bez jakékoliv další závady. Poslední 
vlak přivezl zraněné zpět do Vídně, 
kde jim byla poskytnuta veškerá možná 
péče. Tato událost je pro ředitelství tím 
bolestnější, že z jeho strany byly vydány 
předpisy pro vzájemné vzdálenosti mezi 
vlaky na půl míle (3, 8 km) a co nejpří-
měji nařízeno pomalé vjíždění do sta-
nic. Strojvedoucí byl proto příslušnými 
orgány vzat k zodpovědnosti.

Již z porovnání počtu zraněných je 
zřejmé, že na novinové zprávy se ne-
lze zcela spolehnout. Porovnejme pro-
to tyto informace s úředními relacemi. 
Brněnský policejní ředitel Malz hlásil 
následujícího dne po nehodě zemskému 
guvernérovi: 

Ve stanici Vranovice došlo k nehodě, 
při níž v důsledku hrubé nepozornosti 
strojvedoucího Williama narazila loko-
motiva třetího vlaku na již stojící po-
slední vozy druhého vlaku a dva z nich 
rozmetala.

Z další části zprávy vyplývá, že poli-
cejní ředitel a jeho podřízení získali in-
formace na místě nehody od železniční-
ho personálu, cestujících a lékařů, kteří 
ošetřili desítky pohmožděnin a lehčích 
úrazů. Malz uvedl sedm osob, jejichž 
zranění hodnotili lékaři jako těžké. 
Šlo o dvě dvojité a jednu jednoduchou 
zlomeninu stehenní kosti, o zlomenou 
klíční kost, dvě těžká poranění na no-
hou a vážný úraz hlavy. Žádná zpráva 
neuvádí třídu dvou zničených vozů.  
Z povolání sedmi těžce zraněných 
— byli to ředitel dekorací dvorního 

divadla ve Vídni a jeho žena, 
disponent bankovního domu, 
vrchnostenský písař, sekretář 
šlechtického kasina, vídeň-
ský obchodník a hospodyně 
barona Rotschilda — však lze 
usuzovat na vozy druhé třídy. 
K nehodě došlo krátce po  
16. hodině, hlásil dále Malz, 
a díky pomoci lékařů a ran-
hojičů, kteří cestovali slav-
nostními vlaky, bylo možné 
o půl sedmé vypravit vlak  
s raněnými do Vídně.

Záchranné práce
Ve svém hlášení uvedl po-

licejní ředitel jméno strojve-
doucího lokomotivy Gigant jako Willi-
am. V této podobě se dostalo do novi-
nových zpráv a odtud i do železniční 
literatury. Později mu přibylo i křestní 
jméno John, zřejmé záměnou s dalším 
z pěti anglických strojvůdců ve službě 
Severní dráhy Ferdinandovy Johnem 
Williamsem. Pod jménem John Willi-
am jej také jako viníka nehody najdeme 
v monumentálních dějinách železnic 
rakousko-uherské monarchie. Ve sku-
tečnosti se jmenoval William Whalley. 
Tak jej také správné uvádí ve svém hlá-
šení vládní komisař hrabě Hohenwart, 
který jinak popisuje průběh nehody 
stejně jako policejní ředitel Malz i br-
něnský krajský hejtman hrabě z Bubna.

Ze zprávy posledně jmenovaného 
úředníka se navíc můžeme dozvědět  
o průběhu záchranných akcí:

Ještě před odjezdem z Vranovic jsem 
pověřil krajského komisaře rytíře Ma-
nnera, aby učinil všechna potřebná 
opatření, jež budou v daném okamžiku 
potřebná. Vážněji poraněné cestující 
přítomní lékaři obvázali a dali jim stu-
dené obklady. Protože se zranění roz-
hodli pokračovat v cestě (neboť doma 
jim mohla být poskytnuta lepší péče), 
byl jeden vůz vyplněn polštáři a slámou 
a ranění do něj pod dohledem lékařů 
se vší opatrností pře-neseni. Předtím 
byly zjištěny jejich adresy a odeslány 
se zprávou prvním vlakem do Vídně, 
aby mohly být vyrozuměny jejich rodi-
ny a připravena nosítka na vídeňském 
nádraží. 

Záhadní muži na mašině
Zajímavé jsou závěry těchto úřed-

níků o příčině nehody. Podle výsled-
ků předběžného vyšetřování brněnské 
policie nehodu zavinil strojvedoucí 
Whalley příliš rychlou jízdou, neboť 
ke srážce mělo dojít těsně potom, co 
předchozí vlak ve Vranovicích zastavil. 
Vládní komisař Hohenwart považoval 
za hlavní příčinu nehody nedodržení 
předepsaných odstupů mezi vlaky: 

Bohužel nebyly při odjezdu dodrženy 
stanovené intervaly a v důsledku toho 
se stalo, že když dva první vlaky dojely 
do Vranovic a zastavily zde, třetí vlak se 
strojem Gigant řízeným strojvedoucím 
Williamem Whalleyem narazil do stojí-
cích vozů s takovou silou, že poslední 
dva vozy byly úplně rozmetány... Vě-
rohodní svědci mě ujistili, že vlaky při 
odjezdu z Brna ani předepsaný interval 
osmi minut nedodržely, spíše odjížděly 
po jedné minutě, za což padá odpověd-
nost na ředitelství železniční společnos-
ti. Největší vinu však na nehodě nese 
strojvedoucí Whalley, tím spíše, že na 
jeho stroji se měli nacházet čtyři ele-
gantně oblečení pánové, evidentně tam 
nepatřící. 

Krajský hejtman se zmiňuje ve svém 
hlášení o tom, že strojvedoucí Gigantu 
podle pověstí nebyl ve střízlivém stavu. 
Také František Ladislav Rieger psal  
9. července z Vídně:

... neštěstí se stalo z nepozornosti 
vůdce třetího parovozu, jenž, jsa trochu 
podnapilý, tak prudce jel, že do před 
sebou jedoucího vozu vrazil. 

Co řekl strojvůdce
Zbývalo tedy jediné a velmi závaž-

né obvinění Whalleyho, že v rozporu  
s předpisy vjel do vranovického nádra-
ží příliš velkou rychlostí. Ředitelství 
Severní dráhy 2. července 1839 vy-
dalo strojvedoucím mimo jiné příkaz 
projíždět zářezy, zejména hlubokými a 
ležícími v oblouku či ve sklonu (a ta-
kový byl před vranovickým nádražím), 
rychlostí nejvýše 15 km/h a do stanic 
vjíždět rychlostí chůze, tedy maximál-
ně 4 km/h. Traťová rychlost byla stano-
vena nejvýše na 4 až 5 anglických mil 
za čtvrt hodiny (26 až 32 km/h). Wha-
lley byl obviněn, že kdyby tyto pokyny 
dodržel, k nehodě by nedošlo. 

Whalley se však vehementně bránil 
nařčení z nedodržování instrukcí. Tvr-
dil, že při zpáteční jízdě, jel obvyklou 
rychlostí 5 anglických mil za čtvrt ho-
diny. Protože první vlak odjel z Brna  
o 16 minut dříve a druhý o osm minut, 
nemohl předpokládat, že by ve Vrano-
vicích oba vlaky dohonil. Organizace 
provozu počítala s tím, že následný vlak 
přijede do stanice až po odjezdu před-
chozího. Ve Vranovicích se však toho 
dne oba první vlaky zdržely déle kvůli 
obtížím s doplňováním vody a proto, že 
velká část cestujících vystoupila. 

Vranovickému nádraží předchází zá-
řez ležící v oblouku, uvedl při výslechu 
Whalley, takže z tratě není viditelné. 
Protože jsem nespatřil vpředu kouř, 
posílilo to moje přesvědčení, že se již 
ve stanici žádný vlak nenachází, zvláš-
tě když před vjezdem do zářezu mně 
strážník trati dával znamení, že dráha 
je volná. Protože kolej v tomto úseku 
klesá, musel jsem zpomalit chod stroje, 
tím spíše, že jsem se blížil ke stanici. Při 
výjezdu ze zářezu jsem však ke své hrů-
ze zjistil, že oba první vlaky jsou stále 
ještě v nádraží. Použil jsem všech pro-
středků, abych stroj zastavil, ale najetí 
na druhý vlak se již nedalo zabránit. 
K neštěstí nemuselo dojít, kdyby první 
vlaky již odjely, nebo alespoň zastavily 
více vpředu. Kdybych věděl, že se při 
mém příjezdu do vranovického nádraží 
v něm bude nacházet jeden nebo dokon-
ce dva vlaky, zastavil bych již dříve. 

Kdyby…
Úkolem komise však nebylo zjiš-

ťovat, co se mohlo stát, nýbrž zda se 
strojvedoucí dopustil přestupku. Jeho 
výpověď‘ si samozřejmé ověřila. Ze si-
tuačního plánu vyšetřovatelé zjistili., že 
zářez před vranovickým nádražím v ob-
louku klesá směrem od Brna ve sklonu 
2,6 promile. Začátek klesání označoval 
zděný sloupek jako navést pro stroj-
vedoucího, aby podle potřeby upravil 
rychlost. Oblouk a zářez, konstatovala 
komise, skutečně znemožňují strojve-
doucímu spatřit vodárenskou budo-
vu na pravé straně tratě dříve než na 
vzdálenost asi 200 sáhů (380 m). Také 
okolnost, že oba první vlaky se zdrže-
ly déle, než předepsaných osm minut 
se potvrdila stejně jako skutečnost, že 
poslední vozy druhého vlaku stály až 
za vjezdovou výhybkou brněnského 
zhlaví. To byly ovšem nedostatky, za 

něž nesla odpovědnost spíše železniční 
společnost než strojvedoucí. 

Při dalším projednávání případu  
19. července 1839 se měl proto zástup-
ce železničního ředitelství vyjádřit k 
Whalleyho obhajobě. Připustil sice, že 
rozhledové poměry před vranovickým 
nádražím nejsou právě nejlepší, ale tr-
val na tom, že kdyby Whalley dodržel 
předepsanou rychlost, nemohlo by ani 
za nepříznivé situace ve vranovickém 
nádraží k nehodě dojít. 

Ředitelství se tedy domnívá, končil 
jeho zástupce, že vina na této nehodě 
padá pouze na strojvedoucího Whalley-
ho a že společnost bude osvobozena 
od veškeré zodpovědnosti na nešťastné 
události. 

Na základě předběžných výsledků 
vyšetřování dvorská kancelář konstato-
vala: Vina se zdá padat především na 
strojvedoucího Whalleyho, protože vjel 
příliš velkou rychlostí do nádraží. Jeho 
neopatrnost je dokázána i tím, že stroj-
vedoucí čtvrtého vlaku se blížil do Vra-
novic za ještě nepříznivějších okolností, 
kdy zde stály již tři vlaky, a přece za-
stavil včas, aniž by způsobil sebemenší 
škodu. 

(dokončení příště)
Mojmír Krejčiřík, foto archiv

První železniční modelář
Ještě jedno jméno si v souvislosti se 

zahájením provozu na parostrojní drá-
ze z Vídně do Brna zaslouží pozornost. 
Podnikavý hostinský a statkář Lorenc 
Padovec na hradbách u Ferdinandovy 
brány, přímo proti nádraží, vystavěl 
nádherný hotel, první hodný toho jmé-
na v Brně. Jeho jmenovec, farmaceut v 
lékárně na předměstí Dolní Cejl, zase 
zhotovil miniaturní lokomotivu, ský-
tající nádherný pohled, neboť všechny 
pohyby velkých strojů věrně napodo-
buje a usilovně se snaží vléci za sebou 
po podlaze 25 liber těžkou zátěž. Je-li 
první z obou Padovců označován za 
otce brněnského hoteliérství, pak dru-
hého můžeme označit za praotce na-
šich železničních modelářů.

Hotel U tří kohoutů naproti brněnské-
mu nádraží  (Palác Padowetz) dodnes  
najdete. Židovská brána byla zbořena 
při stavbě stanice.               Repro Kult
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