
V brzké době budou následovat další 
tratě, zejména ty hlavní a koridorové, 
kde začne platit výhradní provoz. Na 
trati Olomouc–Přerov–Břeclav se ho 
dočkáme od 1. ledna 2025. Od tohoto 
data se na tomto úseku Ferdinandky ne-
bude moci konat žádná historická jízda 
s parní trakcí. Další problém nastane  
s přípojnými tratěmi, protože s montá-
ží systému se do motorových vozů 810  
a 814 nepočítá. Například vlak z Vese-
lí nad Moravou do Hodonína, vedený 
motorovým vozem 814, bude muset 
ukončit jízdu v žst Rohatec. A to ješ-
tě za předpokladu, že budou vlakové 
cesty přípojné tratě od vlakových cest 
s výhradním provozem odděleny boč-
ní ochranou. Nebo bude třeba zajistit 
dostatečný počet vozidel např. 844, do 
kterých by se ETCS instalovat mělo. 

Proč je to tak drahé?
Také Správa železnic a České dráhy 

vnímají ETCS pozitivně. Podle minis-
tra dopravy se ETCS zavede na 4 800 
km tratí do roku 2030 a na celou želez-
niční síť do roku 2040. Při slavnostním 
otevření provozu do Uničova zaznělo 

 z vedení SŽ, že do tohoto projektu 
bude do roku 2030 investováno cca 80 
mld Kč. Opravdu velmi drahá investice. 

Jen tak pro zajímavost – montáž 
mobilní části do lokomotivy 362 WTB 
vyjde na 16 mil Kč, na vozidla Panter  
a CityElefant 23 mil Kč a na chloubu 
ČD Pendolino to bude téměř 60 mil Kč 
na jednotku. Zde si pokládám otázku, 
zda nebylo možná rozumnější koupit 
nové jednotky, kde je zařízení monto-
váno již z výroby, a ještě na ně bude tře-
ba 20 let servis. Další otázkou je, proč 
je všechno tak drahé. Systém se skládá 
z počítače a monitorů na každém stano-
višti, radaru pod lokomotivou, na stře-
še jsou anténa a kabeláž. Určitě může 
někdo namítat, že musíme vzít v úvahu 
ještě vývoj software. Myslím si však, 
že cena by mohla být mnohem nižší 
a dodavatel by si i tak přišel na tučný 
zisk, stačí se podívat na předražené ná-
hradní díly…

V této souvislosti se musím usmát, 
protože když chci zprovoznit ETCS na 
nějaké lokomotivě, tak mi na svazku 
chybí klíč k aktivaci celého systému. 

Zaměstnavatel nám je totiž odmítl vy-
dat do osobního vlastnictví kvůli drahé 
výrobě. Takže pár drobných za klíč by 
asi položilo firmu, ale jinak vzduchem 
létají milióny. Nad tím zůstává rozum 
stát.

Oči na displeji
V běžném provozu má strojvedoucí 

díky ETCS před sebou na monitoru pře-
hledně zobrazené důležité informace na 
trati několik km před sebou. Je to dob-
rá pomůcka, ale tím pádem se musím 
více zajímat údaji na displeji než sledo-
váním trati. Tento stav mně potvrdilo 
více kolegů, ale bude to asi na zvyku se  
s tímto systémem naučit pracovat. Na 
druhé straně, ačkoli jde o nejmodernější 
zabezpečovací systém, tlačítko bdělosti 
musím stále obsluhovat. Pryč je jízda 
na zelenou vlnu, kde jsem na tlačítko 
nemusel sahat několik km jízdy. 

Dalším problémem je situace, kdy 
má strojvedoucí na hraně brzdící pro-
centa nebo ještě nižší, než jsou požado-
vána. Brzdná křivka se začne generovat 
s předstihem a strojvedoucí se do ní 
musí vejít. Jinak by mohl brzdit o dost 

později a věděl by, že s přehledem za-
staví na požadovaném místě a bude eli-
minovat třeba nějaké to zpoždění. 

Nepromyšlené řešení
Jedním z problémů, na který jsou ne-

ustálé stížnosti, je špatný přenos kódu 
z traťové části na mobilní část lokomo-
tivy v žst Moravská Nová Ves, kde se 
vlivem této chyby strojvedoucímu na 
monitoru objeví hláška „ztráta popisu 
tratě“ a celý systém aktivuje rychločin-
né brzdění. Podobná záležitost se mně 
stala při průjezdu žst Hrušky, kdy došlo 
k probliknutí návěsti volno na vjez-
dovém návěstidle a systém reagoval 
stejně jako při projetí konce oprávnění  
k jízdě (stůj). Na lokomotivě 362 WTB 
to znamená, že dojde k vypnutí hlavní-
ho vypínače a stažení sběrače. Z rych-
losti 140 km/h a účinku rychločinného 
brzdění se vyřadí EDB, která má větší 
účinek než brzda pneumatická, prodlu-
žuje se tím brzdná dráha a velmi prav-
děpodobně vlivem smýkání kol dojde k 
vytvoření plochých míst na podvozcích 
celé soupravy. Je to velmi špatné a ne-
promyšlené řešení. 

Dále se v některých částech trati 
správně nenačetly balízové skupiny  
a systém modeloval křivku k nule, jako 

k blížícímu se návěstidlu s návěstí stůj, 
i když na autobloku byla zelená vlna na 
několik oddílů dopředu. Až po načtení 
následující balízové skupiny se systém 
načetl správně a jízda byla možná ma-
ximální rychlostí. 

Nejsme stroje
Další problém - ve vratné stanici se 

při jízdě v módu posun musí při kaž-
dém přecházení stanoviště znovu zadat 
SAP číslo strojvedoucího a navázat 
spojení s RBC (radiobloková centrá-
la) a poté znovu aktivovat mód posun, 
čímž se prodlužuje objíždění soupra-
vy. Čas ve vratných stanicích raději 
komentovat nebudu, ale za 10 min se 
tyto úkony zvládnout opravdu nedají. 
Navíc mód posun nehlídá posun jako 
takový, ale pouze fakt, že strojvedoucí 
neopustí posunovací obvod stanice od 
označníku k označníku na druhé stra-
ně. Tudíž může dojít k projetí nějaké-
ho seřaďovacího návěstidla, což už je 
mimořádná událost. Podobné je to i u 
výchozího vlaku, kdy strojvedoucí od-
jíždí na svou odpovědnost. K plnému 
dohledu mnohdy dochází až u odjezdo-
vého návěstidla, kdy se systém po pro-
jetí balíz zorientuje a určí polohu vlaku.  
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Z jednání Celostátní rady předsedů Federace strojvůdců České republiky

Projev prezidenta FSČR Jaroslava Vondrovice

Vážené kolegyně, vážení kolegové, milí hosté,
je mi ctí vás všechny jménem svým i jménem celého prezidia při-

vítat na jednání Celostátní rady předsedů Federace strojvůdců České 
republiky.

Po roce se opět scházíme, abychom zhodnotili uplynulé období  
a stanovili cestu a cíle naší organizace pro období následující.

Přestože byl válečný konflikt na Ukrajině v době konání loňské 
celostátní rady předsedů rozvinut již do plné své síly, nikdo z nás asi 

nepředpokládal, jak dlouho 
bude trvat a jaké daleko-
sáhlé ekonomické následky 
s sebou přinese. Raketový 
nárůst cen energií ohrozil 
hospodaření nejen domác-
ností, ale i celého národního 
hospodářství. Ceny energií 
se samozřejmě negativně 
promítly do všech oborů 
jak průmyslu, služeb tak  
i zemědělství. Výsledkem 
je inflace blížící se téměř ke 
dvaceti procentům. V tomto 
ukazateli jsme se bohužel 
dostali na jedno z čelních 
míst v celé Evropě. Nárůsty 
mezd v sektoru soukromém 
ani státním nedokázaly 
tuto inflaci sanovat. To se 
samozřejmě týká i rezortu 

dopravy, a tedy i našich členů v profesích, které zastupujeme. Dou-
fejme, že informace o mírném zlepšení výsledných ekonomických 
dat, které slyšíme z úst některých analytiků, nebude jen dočasné a že 
jsme se již skutečně odrazili od pomyslného dna.

Jak jsem již uvedl i drážní doprava se potýká s nemalými problé-
my. To se projevilo při kolektivních vyjednáváních u všech společ-
ností, kde Federace strojvůdců působí. Nebylo jednoduché vybalan-
covat takovou úroveň navýšení mezd, jež by co nejvíce eliminovala 
dopad inflace na výplaty zaměstnanců, a přitom aby umožnila fir-
mám stabilizaci a jejich další rozvoj na dopravním trhu. Mementem 
pro nás určitě byl osud společnosti Jindřichohradecké místní dráhy, 
která je od loňského podzimu v úpadku a o zaměstnání tak přišli 
i zaměstnanci-členové naší odborové organizace. U zaměstnavate-
lů, kde se nepodařilo dohodnout předpokládané navýšení mezd, byl 
uplatněn institut inflační doložky, na jehož využití s ohledem na stále 
vysokou úroveň inflace určitě dojde. Naši kolektivní vyjednavači se 
záměrem snížit propad reálných mezd se snaží dojednávat maximál-
ní možnou mez stravného stanovenou vyhláškou Ministerstva práce 
a sociální věcí.

Vedle problémů finančních nás u všech dopravců trápí i stav tech-
niky. Nedostatek provozuschopných hnacích vozidel i vozů a úroveň 
jejich oprav je jeden z pěti nejzávažnějších problémů, které zmiňo-
vali strojvedoucí v dotazníku, jenž na popud ministra dopravy Mar-
tina Kupky vypracoval Dopravně vzdělávací institut ve spolupráci 
s Drážním úřadem, Ministerstvem dopravy, Federací strojvůdců, 
ČVUT a firmou IPSOS. Tento dotazník vyplnilo na 2500 strojvedou-
cích zaměstnaných průřezově u všech významných dopravců. Vedle 
již zmíněného neutěšeného stavu drážních vozidel uváděli účastníci 
dotazníkového šetření, jako prvky nejvíce ohrožující bezpečnost že-
lezničního provozu, výluky a závady na infrastruktuře, zázemí pro 
odpočinek, skladbu směn, čas na přípravu a především pak málo 
srozumitelné a obsáhlé provozní předpisy v čele s předpisem SŽ 
D1. Díky našemu působení v Bezpečnostní komisi ministra dopravy 

 a na jeho přímou žádost budou zástupci Federace strojvůdců zapoje-
ni do vyhodnocení dotazníkového průzkumu a do projektu, jenž má 
za úkol zmapovat faktory, které přispívají ke vzniku mimořádných 
událostí, vytvořit typologii a v návaznosti na ni navrhnout preven-
tivní opatření s cílem omezit výskyt nedovolených jízd a minimali-
zovat jejich následky ještě před zavedením ETCS.

 Dále se nám podařilo prosadit vytvoření pracovní skupiny s účas-
tí našich zástupců, jejímž úkolem bude posoudit a případně navrh-
nout možnosti náhrady fyzické výpravy vlaku výpravčím automati-
zovaným úkonem technického zařízení.  

Nečekáme však jen na výsledky úkolů stanovených ministrem 
dopravy, ale snažíme se o zvyšování bezpečnosti při provozování 
drážní dopravy i jinými cestami. Jednou z nich je snaha o zavedení 
funkční aplikace, která by, dá se říci v podstatě formou „navigace“, 
informovala strojvedoucího o aktuální situaci na trati jak údaji z ta-
bulek traťových poměrů, tak i pokyny uváděných v písemných roz-
kazech. V tomto směru je zatím nejdále ČD Cargo, ale i u Českých 
drah je reálné uvést tuto aplikaci do plného provozu do konce letoš-
ního roku. Vše bude také záležet na Správě železnic, kdy poskytne  
k tomuto účelu garantovaná data. Podle dostupných informací uva-
žují o zavedení podobné aplikace i ŽESNAD a SVOD, tedy sdružení 
nákladních a osobních dopravců. 

Dalším podobných benefitem je i aplikace pro tratě se zjednodu-
šeným řízením drážní dopravy, která byla zavedena po vážné nehodě 
s tragickými následky u Perninku na Karlovarsku. 

Ta bude nyní poskytnuta v nové modernější verzi, jež má více 
funkcí a měla by také eliminovat chybovost původní aplikace.

Rovněž oblast předpisová a legislativní významně ovlivňuje bez-
pečnost na železnici. I v dotazníku byla nepřehlednost předpisů re-
spondenty uváděna na prvním místě. V tomto případě se členové 
prezidia snaží o prosazení úprav příslušných ustanovení tak, aby 
byla jednodušší, srozumitelnější s přesně vymezenými kompetence-
mi jednotlivých profesí. 

V úterý 28. března se v Praze uskutečnil křest knížky F. Palíka a P. Lapáčka Vzpomínky 
konstruktéra lokomotiv Škoda. Na snímku zleva František Palík, ředitel 018 ČD Tomáš Mohr 
a prezident FSČR Jaroslav Vondrovic, jež právě publikaci křtí. O možnosti získání knížky  
s podpisem autora budeme informovat v příšítm vydání.                                      Foto Martin Ježek

Přinášíme úvodní slovo prezidenta Federace strojvůdců České 
republiky Jaroslava Vondrovice, které přednesl v úvodu jed-
nání Celostátní rady předsedů FSČR, jež se konala ve čtvrtek  
30. března v kulturním sále železniční stanice Praha hlavní ná-
draží.

Porodní bolesti zabezpečovacího systému odnášejí strojvedoucí
Poznámky k provozu ETCS

Je to už téměř rok, co někteří strojvedoucí začali jezdit na evropský vlakový zabezpečovací systém ETCS (European 
Train Control Systém). Na trati Olomouc–Uničov byl dokonce zaveden od letošního 1. ledna výhradní provoz, což zna-
mená, že hnací vozidla bez mobilní části tohoto zařízení na tuto trať již zajíždět nemohou. 

Prezident FSČR Jaroslav Vondrovic

Pokračování na straně 2
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V samotném začátku jsme odhla-
sovali návrhovou komisi pro jednání  
a mandátovou komisi pro CRP v Pra-
ze. Viceprezident přítomné informoval  
o navýšení členských příspěvků o 20 
Kč, z důvodu nárůstu průměrné hrubé 
mzdy o 6,69 %, a to na 50 982 Kč. Ná-
sledně přítomné upozornil o řádných 
odvodech těchto příspěvků, protože  
v případě, že některý člen nebude platit 
déle než tři měsíce členské příspěvky, 
jeho členství zaniká. V případě mimo-
řádné události pak nemá nárok na bez-
platnou právní ochranu.

K dohodě nedošlo
Trochu ostřejší diskuze začala, když 

někteří členové navrhli navýšení stáva-
jící částky 20 Kč, u proplácení podle 
kódu 2.1 zásad sociálního programu 
FSČR Stephenson při dočasné pra-
covní neschopnosti. K dohodě ovšem 
nedošlo, ale členové uložili oblastním 
zástupcům provést propočty a analýzy 
nákladů, kdy by došlo k navýšení stáva-
jící částky o 10, 20, nebo 30 Kč za den.

Postupně se vyjádřili všichni přítom-
ní členové prezidia FSČR a pohovořili 
o aktuálním dění, činnostech a plánech 
prezidia do budoucna.

Jak postupovat
Na ně svým projevem navázala 

hospodářka FSČR Jarmila Šírková. 

Apelovala především na správný po-
stup při řešení pojistných událostí. Pří-
tomné informovala krok za krokem, 
jak v případě mimořádné události 
postupovat.

Nedodržování období
Předseda ÚRK Jiří Hajný přítomné 

upozornil na to, že v jednotlivých ZO 
se nedodržují čtyřletá volební období. 
Po uplynutí tohoto volebního období 
taková ZO nemá bez patřičných kroků 
statutárního zástupce. Na základě těch-
to zjištění bude nutná změna stanov, 
která se bude řešit na CRP v Praze. Po 
schválení změny potom budou všichni 
členové výboru statutárními zástupci. 

Taktéž dojde k úpravě programu ve 
fondu Stephenson, který bude jednotli-
vým organizacím toto čtyřleté volební 
období hlídat. S dostatečným předsti-
hem upozorní každého předsedu ZO  
o končícím volebním období, aby konal 
svoje povinnosti.

Malá praxe – nejvíc chyb
Závěrem byla promítnuta analýza 

mimořádných událostí Bezpečnostní 
komise MD ČR. Opět došlo oproti loň-
skému roku k nárůstu. Nejvíce chybu-
jící jsou strojvedoucí s praxí do 5 let. 
Uvažuje se o instalaci kamer a zvu-
kového zařízení na stanovišti strojve-
doucího. Hlavním důvodem je údajné 
nedostatečné věnování řízení hnacího 
vozidla.

Příčin tohoto znepokojivého stavu 
je víc než dost. Je to především vyso-
ká náročnost kladená na strojvedoucí, 
skladba směn, kumulace pracovních 
činností, krátká praxe, snížení úrovně 
vzdělání, rozsáhlá modernizace, velký 
počet dopravců, málo strojvedoucích, 
omezení možnosti kontroly a mnohé 
další.

Chyby při registraci
Závěrem promluvil smluvní právník 

Gustav Valenz o chybách, ke kterým 
dochází při registraci ZO FSČR u Rejs-
tříkového soudu. ZO bude právní oddě-
lení k dispozici při řešení těchto nedo-
statků, aby byly co nejdříve vyřešeny  
a odstraněny.

Martin Urbánek

Je nutné si uvědomit, že strojvedoucí 
chybu může udělat. Není stroj a povin-
ností a nároků je mu nakládáno stále 
více. 

Málo zácviku
Nejvíce mně vadí ten „hurá systém“. 

Nejsou lidi, není čas, tak se snaž. Oce-
nil bych trochu důkladnější proškolení 
a delší jízdní zácvik. Odjet jen 200 km 
zácviku, což jsou na osobním vlaku 
jen 4 hodiny jízdy, pak jedno školení  
v depu a sám se nauč předpis SŽ Z8 díl 
4. (prozatímní), to je dost málo. Hned 
na to zkoušky a na trati si poraď, jak 
umíš. Kolegové mně jistě dají za prav-
du, že tento předpis číst je opravdovým 
zážitkem, a i když mám za sebou 30 let 
praxe, tak po přečtení jsem z toho moc 
chytrý nebyl. Naopak. Na druhé straně 
prezentace v PC se pánům školařům 
povedla výborně. Z ní se dá pochopit 
spousta situací, které nás můžou na trati 
potkat. Za to jim patří poděkování. 

Když balízy chybí
Při kontrolní činnosti byly již zjiště-

ny nedostatky a porušení předpisu Z8. 
Mnozí jsme se už řídili pokyny na DMI 
(monitoru), ale zatím je při smíšeném 
provozu stále nadřazený předpis D1. 
Tak trochu v rozporu mně přijde žst 
Přerov, kde vjíždíme na kusé koleje č. 5 
a 7. Na konci těchto kolejí chybí balízy, 
takže systém generuje konec oprávnění 
k jízdě asi 30 až 40 metrů před koncem 
těchto kolejí. Strojvedoucí má dvě mož-
nosti. První možností je, že pojede tak 
daleko, než ho systém zastaví rychlo-
činným brzděním a vypnutím hlavního 
vypínače cca v polovině peronu, což je 
při nízké rychlosti jako zastavení o zeď 
a strojvedoucí je pro cestující terčem 
útoku, protože neví, kde má zastavit,  
a navíc neumí brzdit. Podle předpisu 
Z8 je to ale v pořádku, i když zastave-
ním na rychlobrzdu riskujeme zranění 
cestujících a průvodčí by měli při ta-
kovém zastavení zjistit, zda se někdo 
v soupravě nezranil. Druhá možnost je, 

že strojvedoucí použije funkci „potla-
čení“, čímž eliminuje na určitou dobu 
ETCS a pomalu dojede na svou odpo-
vědnost až k zarážedlu kusé koleje. Ale 
to je porušení předpisu Z8. 

Co je tedy menší zlo? Navíc před-
pis Z8 říká, že konec oprávnění k jízdě 
nemusí být totožný s místem, kam je 
dovoleno vlaku pokračovat podle po-
kynu provozovatele dráhy. Jak to tedy 
chápat? A pro „jistotu“ se strojvedoucí 
důrazně upozorní na možnost krácení 
výkonových odměn, protože to je nej-
jednodušší způsob řešení (který ovšem 
nic neřeší). Co tak zatlačit na SŽ a do-
sadit na konec kusé koleje balízu, aby 
byl problém vyřešen? Podle SŽ je to 
ale zbytečné a drahé, a tak to bude opět 
padat na hlavu strojvůdce. 

Fíra si poradí
Po strojvůdcích se chtějí zázraky 

a okamžitá rozhodnutí během něko-
lika vteřin, ale SŽ si s tím zase tak 
hlavu neláme. Teď mám na mysli 

řádné proškolení dispečerů z CDP, pro-
tože spolupráce je nezbytná. Není to 
tak dávno, co jsem vezl vlak 4217, kdy 
mně dispečer volal a žádal o sepsání 
rozkazu Op. Zeptal jsem se, zdali bych 
neměl sepisovat rozkaz ETCS 05 – Po-
vinnost jet s omezením. Odpověděl, že 
oni takové rozkazy nemají. Nejspíš je 
mají, ale zaházené někde vespod skří-
ně. Je to zase porušení předpisu Z8 
strojvedoucím? 

A ještě poslední příklad ze žst Huš-
těnovice, který se stal kolegovi. Přes 
zhlaví je nařízena rychlost 10 km/h  
a zavedení napěťové výluky. Je napros-
to jasné, že tímto způsobem se pomalá 
jízda projet nedá. Strojvedoucí volá na 
CDP dispečerovi ve službě, co s tím. 
Odpovědí mu je to, že on o tom ví, ale 
SŽ řekla, že strojvedoucí si s danou si-
tuací poradí. Takže zůstat viset v bezna-
pěťovém úseku, nebo vypnout ETCS 
a mírně překročit rychlost? Strojvedou-
cí si samozřejmě poradil. 

Systém bude přínosem
Všechny uvedené, ale i další problé-

my by se měly včas vyřešit a někdo by 
už mohl alespoň trochu vyvinout tlak 
na SŽ. Místo toho se pořád vyhrožu-
je strojvedoucímu, který mnohdy dělá 
zázraky, aby včas a bezpečně dovezl 
cestující do cílové stanice. Nikdo přece 
vědomě MU nezpůsobí a cestující ne-
zajímá, že dráha je rozdělená na desítky 
subjektů a manažeři si chrání jen ten 
svůj. Rád bych se dočkal někoho, kdo 
se za nás konečně postaví, nechci stále 
jen slyšet, že něco porušujeme. 

Pokud bude na trati zaveden výhrad-
ní provoz systému, myslím, že ETCS 
bude přínosem. Nemůže se stát, že bych 
zapomněl někde na snížení rychlosti 
nebo na rozkaz Op. Vše bude systém 
hlídat. A určitě se sníží počet mimořád-
ných událostí. 

Martin Urbánek
Reakci ČD přineseme v dalších ZS

Jako příklad z poslední doby je možno uvést prosazení nesporně 
kvalitativně lepší verze Směrnice pro seznamování se z dokumenty 
ČD a prosazení výrazného zeštíhlení Procesních listů pro strojve-
doucí s komerčním odbavováním cestujících. 

Na poli legislativním se pak snažíme prostřednictvím již zmíně-
né Bezpečnostní komise ministra dopravy prosadit i nejen více než 
potřebné úpravy samotné dikce jednotlivých ustanovení předpisu 
SŽ D1, ale i změnu v postupech při jeho tvorbě či zapracovávání 
případných změn. Jako první dílčí úspěch se rýsuje zavedení in-
stitutu posuzování bezpečnostních rizik nezávislou akreditovanou 
agenturou. Tato činnost byla doposud plně v kompetenci samotné 
Správy železnic. Na úrovni Ministerstva dopravy a Drážního úřadu 
se pak snažíme korigovat snahy o zpřísnění metodiky pro trestání 
strojvedoucích a současně spolupracujeme na úpravách Monitorin-
gu licence strojvedoucího tak, aby lépe postihoval případná závažná 
porušení pravidel pro dodržování maximální doby řízení drážních 
vozidel a minimální délky odpočinku mezi směnami jak samotnými 
strojvedoucími, tak i dopravci.

Naše pozornost byla zaměřena i na Ministerstvo zdravotnictví, 
které se po poslední novelizaci Zákona o dráhách, stalo jediným ar-
bitrem při stanovení podmínek zdravotní způsobilosti zaměstnanců 
pro výkon jednotlivých provozních profesí. Společně s významnými 
dopravci se nám podařilo zažehnat stav, kdy jedinou profesí v do-
pravě, která by musela splňovat náročné zdravotní a psychologické 

podmínky, byla profese strojvedoucího. O znění nové vyhlášky, kte-
rou známe jako „stojedničku“, se bude nadále jednat.

Stejně tak budeme nuceni vstoupit do jednání s Ministerstvem 
práce a sociálních věcí, neboť patová situace, do níž jsme se dostali 
ve snaze dovést do zdárného konce proces kolektivního vyjednávání 
u společnosti RegioJet, si to vyžaduje. Zákon O kolektivním vyjed-
návání v době svého schválení v roce 1991 nepočítal s možnými 
účelovými úskoky zaměstnavatelů snažících se vyhnout zavedení 
institutu podnikových kolektivních smluv.

Úspěšně se rozvíjí i naše spolupráce s Hasičskou vzájemnou po-
jišťovnou. Díky dobrým hospodářským výsledkům jsme mohli do-
volit zřídit a uhradit za všechny účastníky „Pojištění odpovědnosti 
zaměstnance za škodu způsobenou zaměstnavateli při výkonu povo-
lání“ i doplňkové úrazové pojištění.

Musím připomenout i naše aktivity na poli mezinárodním. V květ-
nu loňského roku se u nás konalo zasedání výkonného předsednictva 
a jednání revizní komise mezinárodní odborové organizace stroj-
vůdců ALE, jíž jsme členy. V říjnu jsme se pak zúčastnili kongresu 
ALE. Na něm byl za pokladníka organizace zvolen kolega Jaroslav 
Vincour.

Úspěchy jsme slavili i na poli sportovním. Poděkování patří jak 
Vladislavu Pouzarovi-šéftrenérovi našeho fotbalového týmu, tak  
i všem hráčům, kteří Federaci strojvůdců vzorně reprezentují doma 
i v zahraničí. 

A nyní bych se chtěl 
věnovat problematice 
vnitřního chodu naší 
organizace. Sestava 
našeho „týmu“ do-
znala určitých změn. 
Po úmrtí našeho bez-
pečnostního technika 
Josefa Daňka jsme 
se rozhodli dočasně 
tuto funkci neobsa-
zovat a z ní vyplýva-
jící povinnosti plnit, 
jak říkáme „vlastní 
silou“. Tuto funkci 
tedy v současné době 
zastává viceprezi-
dent Jaroslav Vin-
cour, který úspěšně 
složil u akreditova-
né agentury k tomu 
potřebné zkoušky.  
V této funkci mu 
budou nápomocni  
i ostatní členové pre-
zidia. V loňském 

roce odešel do starobního důchodu dlouholetý odpovědný redaktor 
Zájmů strojvůdce Libor Poláček. Po v celku „neúspěšném experi-
mentu“ s jeho nástupcem Janem Kratochvílem, byl do této pozice 
ustanoven pan Martin Ježek, který se dle mého názoru velmi rychle 
zapracoval a Zájmy strojvůdce tak mají, i když možná v trochu ji-
ném střihu, opět vysokou úroveň, na kterou jsou naši čtenáři zvyklí. 
Na již zmíněném kongresu ALE ukončil svoji mnohaletou překla-
datelskou a tlumočnickou činnost pan Jindřich Telín. Za práci pro 
Federaci strojvůdců, kterou za ta léta vykonal mu patří velký dík. 
Od letošního roku byla jako úřední řeč ALE stanovena angličtina 
a našim novým tlumočníkem se stal kolega Antonín Brulík. Věřím, 
že to byla dobrá volba a že svými kvalitami naváže na svého před-
chůdce. Personální obměna se nevyhnula ani oblasti právní ochrany 
našich členů. O ukončení spolupráce s naší organizací požádala Mgr. 
Jana Vargová. Abychom zajistili kvalitativně plnohodnotný právní 
servis, navázali jsme spolupráci s Mgr. Štěpánem Řiháčkem, který 
jako náš druhý smluvní advokát převzal po paní Vargové veškerou 
její agendu.    

Problémem blízké budoucnosti se pro nás stane časově již velmi 
omezená možnost využívání prostorů Nákladového nádraží Žižkov 
jako sídla prezidia naší organizace. Se stávajícím stavem a jeho ře-
šením, které zajistí zdárný chod prezidia, servis pro základní orga-
nizace a všechny členy, jste byli podrobně seznámeni na oblastních 
radách. 

Poslední záležitost, o které bych chtěl ještě hovořit, jsou volby 
do dozorčích rad společností České dráhy a ČD Cargo. Ty proběh-
nou na podzim letošního roku. Asi každému z vás přijde na mysl, 
jak je možné že zaměstnanci nosné profese, jimiž strojvedoucí jsou, 
nemají zastoupení v dozorčích radách obou společností. Tím důvo-
dem jsou volební řády, jejichž pravidla jsou zatím nastavena tak, že 
jako zástupci zaměstnanců v instituci, která spolurozhoduje o chodu 
společnosti, budou vždy jen reprezentanti početně největší odborové 
centrály. Chci vás ubezpečit, že jako prezidium Federace strojvůdců 
předložíme takový návrh změny volebního řádu, aby mohla být na-
plněna myšlenka plurality odborů, tedy aby kandidáti všech odboro-
vých organizací měli na základě vůle zaměstnanců stejnou možnost 
nejen kandidovat, ale být i zvoleni. I když se nám podaří navrhované 
změny prosadit, ve výsledku bude zaležet na všech našich členech, 
jestli se voleb aktivně zúčastní a podpoří námi navržené kandidáty.    

Vážené kolegyně, vážení kolegové, 
jak jste měli možnost slyšet, čeká nás po všech stránkách náročné 

období. Vás ve výborech základních organizací, které jsou moto-
rem Federace strojvůdců a bez jejichž práce by se chod naší orga-
nizace zastavil. Nelehká práce samozřejmě čeká také členy prezidia  
a v neposlední řadě i zaměstnance, smluvní advokáty a členy našich 
pracovních komisí, kterým tímto děkuji za dosavadní spolupráci.

Závěrem chci poděkovat i za vaši pozornost a popřát nám všem 
konstruktivní, nekonfliktní a plodný průběh dnešního jednání.

Jaroslav Vondrovic, foto Martin Ježek

Porodní bolesti zabezpečovacího systému odnášejí strojvedoucí

Poznámky k provozu ETCS

Z jednání Celostátní rady předsedů Federace strojvůdců České republiky

Projev prezidenta FSČR Jaroslava Vondrovice
Dokončení ze strany 1

Dokončení ze strany 1

Z jednání rady předsedů Olomoucké oblasti FSČR
Rokování v hanácké metropoli

V hotelu Senimo v Olomouci se 22. března sešli zástupci ZO na pravidelném jednání Olomoucké oblasti s členy a za-
městnanci prezidia FSČR. Úvodní slovo si vzal a poté celé jednání řídil viceprezident Jaroslav Vincour. 



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 3

Jsou výsledky studie pracovních podmínek strojvedoucích stále aktuální? (1)

Stres na trati

Na prvním místě závěrečné zprávy 
výzkumu se autoři věnují stresu. Zcela 
pochopitelně se výzkum a úroveň stresu 
dostal na první místo, jelikož pracovní 
stres je – bohužel – každodenní součástí 
naší práce. Udržování stavu organizmu, 
jak psychického, tak fyzického, v per-
manentním stresu je cestou do pekel.  
O této neblahé skutečnosti nepochybuje 
nikdo, ani autoři této studie. Velmi za-
jímavý je úvodní odstavec: „Více než 
70 procent absencí v práci z důvodu 
pracovní neschopnosti je způsobeno 
nemocemi, které mají souvislost se 
stresem. Podle statistik EU je stres dru-
hou nejčastější příčinou onemocnění 
související s prací po muskuloskeletál-
ních onemocněních. Přetrvávající stres 
dlouhodobě negativně ovlivňuje výkon 
a zdraví pracovníka. Stresové faktory 
mohou být příčinou pracovních úrazů  
a selhání lidského činitele“. 

Jen na vysvětlenou – muskuloske-
letární poruchy související s prací po-
stihují záda, krk, ramena, horní a dolní 
končetiny. Patří mezi ně všechna po-
škození či onemocnění kloubů a dalších 
tkání. Jedná se o široké spektrum zdra-
votních problémů, které v konečném 
důsledku mohou vést až k invaliditě.

Pracovní zátěž a stres
Autoři studie upozorňují ještě na 

důležitou skutečnost, kterou zpravi-
dla moc nerozlišujeme nebo vůbec 
nevnímáme. Je to zásadní rozdíl mezi 
pracovní zátěží a stresem. To jsou dvě 

odlišné skutečnosti. Je-li zátěž úměrná 
vlastnostem, lze ji označit za přimě-
řenou. Bez zátěže není život možný  
a není ani možný rozvoj organizmu a 
jedince. Pojem „vlastnosti“ zde zname-
ná všechno, co se člověk za dobu svého 
dosavadního života naučil, tzn. nejen 
jeho přirozené schopnosti, ale i nauče-
né dovednosti, poznatky a vědomosti,  
i celou osobnost. Stres je pak zvláštním 
případem nepřiměřeně zvýšené zátěže, 
kdy člověk vnímá diskrepanci, tedy ne-
poměr mezi svými možnostmi a poža-
davky na to, aby se určitým způsobem 
zachoval, tj. tuto zvýšenou zátěž zvládl.

Pokud zátěž trvá dlouho, a jedinec 
ji nemá šanci změnit, stává se chronic-
kou. Někdo to jako stres vnímá, jiný ni-
koli. Na jednotlivé psychické odolnosti 
konkrétního jedince potom záleží, kdy 
se chronická zátěž stává nesnesitelnou 
a vygraduje ve stresový stav.

Jeden plus dva chlapi
Mnoho kolegů vnímá stanoviště 

strojvedoucího téměř jako svůj druhý 
domov. Máme jistě na paměti kdysi tur-
nusové lokomotivy, nasazované jen na 
určitý výkon. Podle toho se také stroj-
vedoucí k těm strojům chovali – uklí-
zeli je, zdobili a podobně. To je dnes 
většinou historie. Ovšem pohoda na 
stanovišti je základem. Nové elektric-
ké lokomotivy jsou určitě významným 
faktorem a na pohodlí strojvedoucího 
se při jejich konstrukci myslelo. Jenže 
počet letitých strojů ve flotilách ty nové 
převyšuje.

V této souvislosti vnímáme jako vel-
mi negativní hledisko v mnoha provoz-
ních pracovištích zrušené služební vozy 
na manipulačních vlacích v nákladní 
dopravě. Být celý den na stanovišti 
lokomotivy 731 nebo 742 s vedoucím 
posunu a posunovačem k pracovní po-
hodě rozhodně nepřispívá. Nic proti 
posunovačům, nic proti vedoucím po-
sunu, snažíme se navzájem si pomá-
hat. Zkuste ovšem udržovat stanoviště 
lokomotivy aspoň trochu v pořádku  
a v čistotě, když za jakéhokoli počasí, 
 v zimě, v létě, v dešti, máte na stano-
višti dva chlapy, kteří si ani nemají kde 
usušit své mokré věci. Je to naprosté 
nepohodlí pro nás i pro ně samotné. O 
důstojném pracovním místě už vůbec 
nemluvím. Je to nepříjemné pro všech-
ny. Navíc posunovač musí sedět na 
zemi, protože když dáme na stanoviště 
židli, nebude tam už k hnutí. A o tom, 
kam si oba dají své osobní věci, raději 
mlčím.

Závod s časem
Kolegové na osobní dopravě jsou 

problému, jak vtěsnat tři chlapy, každý 
s batohem, na dva metry čtvereční na 
celý den, ušetření. Ovšem ani jim není 
co závidět. Klasické vlaky, tedy loko-
motivu a vagony, postupně doplňují  
a nahrazují, ucelené jednotky. Díky 
tomu se obrat v konečné stanici doká-
zal stáhnout až na několik málo nezbyt-
ných minut. V jakém stresu či nepoho-
dě kolega letí z jedné strany soupravy 
na druhou, víme všichni. Stejně tak 
všichni víme, že na takovém osobním 
vlaku nikdo nemá čas se ani napít.  
O vykonání všech fyziologických po-
třeb člověka při obratu soupravy, čí-
tajícím pět minut, si můžeme nechat 
jen zdát. Je to tvrdý závod s časem 
 a pokud do konečné stanice vlak přije-
de se zpožděním, byť o velikosti něko-
lik minut, nemáte šanci ho dohnat.

Věřím, že když se řekne „pracovní 
nepohoda“, velké většině kolegů oka-
mžitě v hlavě blikne, velkou většinou 
strojvůdců nenáviděný institut děle-
ných směn. Naši zaměstnavatelé tvrdí, 
že turnusy (abychom byli přesní, hlav-
ně v osobní dopravě) bez nich prostě 
nejdou sestavit, a že to je nutné zlo 
(za které jsou na druhou stranu nějaké 
peníze navíc). Mnoho kolegů tvrdí, že 
to bez nich jde, jen to chce více práce 
a přemýšlení. Pamatujete na rok, kdy 
FSČR nepodepsala kolektivní smlou-
vu? Během několika dní byly již schvá-
lené turnusy komplet předělané, aby 

odpovídaly zákoníku práce. Když to 
šlo tehdy během několika dní, proč se 
nikdo nemůže nad dělenými směnami 
zamyslet dnes? Většina strojvedoucích 
řekne, že peníze za dělenou směnu jsou 
sice hezká věc, ale oni by dali raději 
přednost hodinám do odpracované pra-
covní doby. Ale co chcete dělat v době 
přerušení, když ji máte někde v Kotě-
hůlkách, kde lišky dávají dobrou noc? 
Všichni jsou „nadšení a na tuhle směnu 
se těší“.

Podobné a také velmi nepříjemné 
téma jsou noční nástupy mezi půlno-
cí a čtvrtou hodinou ranní. Na takové 
nástupy se nevyspíte, neodpočinete si. 
Nástupy v těchto časech, jsou ty nej-
horší, které máme. Ani tyhle skuteč-
nosti zásadně nepřispívají k tomu, aby 
naše směna probíhala „v pohodě“. Ne-
ustálé střídání denních a nočních směn, 
spánkový deficit. Rozbitý biorytmus 
organizmu. To už samo o sobě dokáže  
i s trénovaným organizmem udělat 
divy.

Osobní a cargo
Specifické faktory vzniku nepohody 

a stresového jednání strojvedoucích 
jsou podmíněné zařazením na čistě ná-
kladní a čistě osobní dopravu. K tomu 
došlo vznikem ČD Carga a nových ná-
kladních dopravců. Každý druh dopra-
vy má svá specifika pro výskyt stresu  
a neúměrné pracovní zátěže.

Nákladní doprava převažuje hlavně 
v nočních hodinách, protože zejména 
v centrech průmyslových aglomerací 
je v rámci ranní a odpolední dopravní 
špičky osobní doprava v intervalech 
15 až 30. minut. Vlaky osobní dopra-
vy mají jednoznačnou přednost, a tak 
propustnost ve velkých dopravních uz-
lech je snížená na naprosté minimum. 
Tohle všechno má samozřejmě zásadní 
vliv na zdraví strojvedoucích, zejména 
zmíněné nákladní dopravy (připomí-
nám odstavec výše věnovaný obratům 
v cílové stanici).

Pokud vedení jakékoli společnos-
ti nákladní dopravy ví, že náklad-
ní vlak se přes den bude „probíjet“  
z Ostravy do České Třebové pět nebo 
i šest hodin vzhledem k intenzivní 
osobní dopravě, přesune vlak na noc.  
To se stejná trasa dá zvládnout za méně 
než polovinu času na „zelenou vlnu“. 
Jak často můžeme vidět strojvedoucí, 
kteří mají převážnost směn v nočních 
hodinách? Jak často mají kolegové 
dvě noční směny po sobě? Převážnost 
nepravidelné noční práce a častý pře-
chod mezi denní a noční směnou, má 
pro naše zdraví fatální následky. Po-
rucha biorytmu, která se často dokáže 
rozvinout až na nebezpečnou poruchu 

autoimunity, jsou jasným důsledkem 
právě stresu a pracovní nepohody.

Bez posunové čety
Specifikum nákladní dopravy se 

projevuje i činnostmi, které v dopravě 
osobní strojvedoucí nevykonává až tak 
často. Zeptejte se kolegů v Cargu, ko-
likrát za směnu se dle pokynů DP-VS 
za směnu vyvěšují, přivěšují nebo zajiš-
ťují odstavenou soupravu dle předpisu 
D1. Zjišťujeme tedy sklon, počet za-
rážek, počet ručních brzd atd. Protože 
ve stanici není posunová četa ani nikdo 
jiný. A potom to všechno zrealizujeme. 
To není na pět minut. V jakémkoli po-
časí lítáme kolem vlaku, sháníme po 
stanici zarážky či uzamykatelné pod-
ložky. Sněhu po kolena…, déšť nebo 
horko… Pracovní pohoda? Stres!

Technický stav mnohých lokomotiv 
také nepřispívá k pracovnímu komfor-
tu. Tahle skutečnost se již na stránkách 
našeho časopisu skloňovala tolikrát, že 
to snad neumí nikdo ani spočítat

Zkoušky v hlavě
Velmi specifický způsob, který dove-

de rozhodit i toho nejklidnějšího stroj-
vedoucího je blížící se termín pravidel-
ných ZOZ. Jsem přesvědčený, že celý 
tento kolotoč zkoušek může být pře-
tvořen do přívětivější formy testování.  
V současnosti chodí mnozí kolegové do 
práce s hrůzou v očích, že za měsíc, či 
týden k těmto zkouškám jít musí. 

Nebavím se vůbec o stále přítom-
ném hluku, elektromagnetickém zá-
ření a podobným věcem, kterým se 
během směny nemáme šanci vyhnout. 
Úroveň hluku je také v minulosti vel-
mi diskutovaným tématem. Ale k tom 
se dostaneme později. Záměrně ne-
zmiňuji, co každodenně zažíváme  
v čele svých vlaků. Je jedno, jestli se 
vlak řítí po koridoru „stošedesátkou“, 
nebo poloviční rychlostí jede po lo-
kálkách s „manipulákem“. Každý si 
sám může dosadit všechny prožité 
situace, fantazii se rozhodně meze ne-
kladou. Co včera prožil kolega a zdá 
se to nepravděpodobné až fantastické, 
to mohu zítra prožít já. Nevymyslíte to, 
nepřipravíte se na to, a ono to nastane. 
Říkejte tomu stres, nepohoda, prožívám 
to téměř stejně. A skoro pokaždé musím 
konstatovat: Tohle mne stálo deset roků 
života. Co se tedy podle mého názo-
ru za těch patnáct let od původní stu-
die změnilo k lepšímu v otázce stresu  
u strojvedoucích? Jako bych slyšel ně-
koho za svými zády říkat: „Skoro nic“.  
    Evžen Mikolajek 

Na  článek navazuje rozhovor s s psycho-
ložkou Barborou Kašparovskou na téma Jak 

bojovat se stresem na straně 4.

Před patnácti lety se uskutečnil zajímavý výzkum Studie šetření reálných pracovních podmínek a pracovního prostředí 
jako indikátoru poškození zdraví a časového zkrácení profesní schopnosti u specifických profesí v ČR. Výzkum, který 
řešil od poloviny roku 2008 Výzkumný ústav bezpečnosti práce, byl zaměřen na profesi strojvedoucího. Chtěl bych se 
věnovat některým výsledkům tohoto výzkumu, a také otázce, zda jsou jeho výsledky stále aktuální.

Ilustrační snímek Foto archiv ČD

Obrazem z jednání předsedů Olomoucké oblasti



Pracovní zátěž a stres, jaký je rozdíl?
Pracovní zátěž je souhrn vnějších vlivů pracov-

ního prostředí a požadavků na člověka na dané 
pracovní pozici. Může se tedy lišit v závislosti 
na povaze vykonávané činnosti. Pojem pracovní 
zátěž se častěji využívá v kontextu ergonomie, 
kdy se zaměstnavatel snaží uzpůsobit pracovní 
podmínky tak, aby pracovní zátěž minimalizoval. 
Spadá sem třeba délka pracovní doby a doba na 
odpočinek u zaměstnanců, kterou vymezuje zá-
koník práce, a správné nastavení rozhraní člověk 
– stroj, tzv. HMI (human machine interaction). 
Správně vytvořené rozhraní přispívá k reduk-
ci chyb, spolehlivosti provozu, snadné obsluze,  
a tím snížení fyzické a psychické zátěže člověka. 
Oproti pracovní zátěži je stres velmi subjektivní 
záležitost, protože každý z nás má jinou odolnost 
vůči stresu a každého může stresovat něco jiného. 
A právě pracovní zátěž může zahrnovat celou řadu 
stresorů, které na člověka působí.

Kdy začínáme vnímat pracovní zátěž jako 
stres, jak to máme poznat, co je individuální  
a které příznaky jsou obecné?

Stres může být do určité míry pozitivní a mo-
tivovat k výkonu. To se děje tehdy, je-li úroveň 
nabuzení organismu optimální, člověk má pocit, 
že danou situaci zvládne a vnímá ji jako výzvu. 
Jakmile ale stres překročí určitou mez, nebo trvá-
-li příliš dlouhou dobu, začne mít negativní do-
pad na fyzickou a psychickou pohodu. Reakci na 
stres máme danou evolučně, podobně jako ostatní 
živočichové. Rozlišujeme základní tři typy re-
akcí – útěk, útok, nebo zamrznutí. Ty se mohou  
v závislosti na situaci lišit. Jinak samozřejmě vy-
padá útočná reakce zvířete zahnaného do kouta  
a jinak probíhá u člověka, který je zahnán do kou-
ta svým nadřízeným, nebo se snaží zachovat klid 
a slušné vychování při incidentu s nepříjemným 
pasažérem. Vzhledem k tomu, že jsme jako lidé 
kultivovaní a máme oproti zvířatům větší mozek, 
který nám umožňuje zvažovat důsledky našeho 
chování a zvládat „zvířecí“ impulsy, nemůžeme si 
mnohdy dovolit reagovat tak, jak nám bylo od pří-
rody dáno. Tady ovšem nastává problém v podobě 
nevybité energie. V přírodě běžná stresová reakce 
nezanechá takovou paseku, jako v člověku na pra-
covišti. Reakce na stres totiž, s výjimkou zamrz-
nutí, mobilizuje organismus k rychlé akci, kterou 
je třeba záchrana života. Je to ohromné množství 
energie, která v případě našeho kultivovaného 
jednání zůstává nevybitá a dělá neplechu v těle. 
Obecně je stres prožíván jako určité tělesné napětí, 
zpravidla jsou více krví zásobené končetiny, což 
umožňuje útěk, nebo útok. Naopak se tolik neo-
kysličují orgány v dutině břišní. Po akutní reakci 

na stres často následuje únava a vyčerpání, nebo 
naopak nespavost, může nás bolet hlava, máme 
trávicí obtíže, z hlediska psychických funkcí se 
mohou dostavit problémy se soustředěním, jsme 
více podráždění, zapomínáme, dochází k poklesu 
psychické výkonnosti a odolnosti. Pokud stres trvá 
dlouhodobě, bavíme se pak o chronickém stresu, 
který vede k chronickým zdravotním problémům. 
Jedná se často o problémy s krevním tlakem, se 
spánkem, chronické trávicí obtíže, bolesti pohy-
bového aparátu, autoimunitní onemocnění a dal-
ší civilizační choroby, a v neposlední řadě také 
psychická onemocnění, jejichž spouštěčem může 
být právě stres. Tady už je to velmi různorodé 
 a zaleží na individuální náchylnosti k určitým 
typům onemocnění, třeba na základě genetických 
predispozic.

Jak proti stresu bojovat?
Jak bylo zmíněno výše, jedná se o napětí v těle, 

nahromaděnou energii, která by byla za normál-
ních okolností, nebo pokud bychom si to mohli 
dovolit, uvolněna. V akutní fázi, kdy cítíme v těle 
napětí, doporučuji různá tělesná cvičení. Něja-
kým vhodným způsobem to ze sebe dostat, vybít, 
vyběhat, vytančit, jakkoliv to ze sebe fyzicky se-
třást. Někomu pomůže, když se může vyzpívat, 
nebo vykřičet (doporučuji někde o samotě – tře-
ba v autě). Z klidových cvičení doporučuji třeba 
jógu, relaxaci, dýchání s důrazem na prodlouže-
ní výdechu, kdy se aktivuje tzv. parasympatický 
nervový systém – to je ten, který odpovídá za tě-
lesné uvolnění. Nejlepší je samozřejmě prevence 
stresu. Tedy nestresovat se zbytečnostmi, což je 
mnohdy o našem vnitřním nastavení, a s tím může 
pomoci třeba psychoterapie. Důležité je budová-
ní psychické a fyzické odolnosti. Podporuji rčení 
„Ve zdravém těle zdravý duch.“ Fyzická kondice 
a psychická pohoda jsou spolu velmi úzce propo-
jeny. Důležitou roli zde hrají naše lidské potřeby. 
Jedna věc je vůbec si uvědomit, co potřebuji, co 
mi dělá dobře, a druhá věc je, to realizovat a potře-
by si naplňovat, nezapomínat na sebe. Zanedbává-
ní základních lidských potřeb jako je spánek, jídlo 
a další fyziologické potřeby, nebo třeba potřeby 
jistoty a bezpečí vede k pocitům nepohody až fru-
strace a narůstajícímu napětí. Je důležité umět se 
správně „zdrojovat“. Zdroje jsou věci, nebo akti-
vity, které nám tzv. dobíjejí baterky, nebo pomáha-
jí ventilovat přebytečné napětí a uvolnit se. To je 
opět individuální záležitost, pro někoho to mohou 
být výše zmíněné aktivity, někomu pomůže, když 
se vypovídá kamarádům u piva. Každý si musí 
najít to, co mu sedne a co je v jeho možnostech.  
A doporučení na závěr – čím větší stres a zátěž, 
tím více je třeba se „zdrojovat“.

Jak si člověk má zvykat na nepravidelný 
rytmus práce (různé nástupy, pauzy ve službě 
v hodinách někde daleko od domova), aby jej 
ve zdraví psychicky i fyzicky ve zdraví přežil?

Je to o schopnosti člověka adaptovat se na ne-
přirozené podmínky. Každý živý organismus fun-
guje přirozeně na základě biorytmů, které jsou 
ovlivněny střídáním dne a noci, ročními období-
mi, věkem, hormonálními změnami a celou řadou 
dalších faktorů. Nepravidelným režimem, třeba 
právě v důsledku střídání denních a nočních směn 
dochází k narušení těchto přirozených biorytmů, 
což vede přirozeně k řadě negativních důsledků. 
Samozřejmě je lepší navykat si na nepravidelný 
rytmus práce postupně, aby to byl pro organismus 
co nejmenší šok. Adaptace člověka na nepřiroze-
né podmínky má ale své limity, jednak se jedná 
o limity dané biologicky, a pak přichází na řadu 
opět ona individuální odolnost vůči stresu, a to jak 
s ním člověk nakládá. Někdo může zvládat noční 
směny relativně bez problémů, zatímco druhému 
to může způsobit potíže se spánkem, s trávením, 
krevním tlakem a podobně. Je to tedy o určité vní-
mavosti k sobě, co ještě snesu, co už je moc, kdy 
už mi to navozuje nepohodu a zdravotní problé-
my a kde je pro mě ta hranice, za kterou už ne-
jdu. Pokud jde o čas strávený daleko od domova, 
může člověku chybět domácí zázemí, které napl-
ňuje potřebu jistoty a bezpečí. Trpí tím především 
řidiči kamionů, kteří nocují na všech možných  
i nemožných místech, aby splnili předepsané pauzy.  
V takových případech je dobré mít s sebou něco, 
co domov připomíná, nějaký kousek domova kte-
rý je všude s námi např. ve formě talismanu, ply-
šáka nebo fotky.

Nepravidelný spánek, jeho deficity, špatná 
životospráva - jak s projevuje na psychice?

Je velmi důležité nezanedbávat spánek, proto-
že ten slouží k nezbytné regeneraci organismu.  
V případě spánkového deficitu dochází ke snížení 
odolnosti vůči stresu, únavě, problémům s pozor-
ností, člověk dělá více chyb. Nedostatek spánku 
ovlivňuje také psychické rozpoložení a souvisí  
s větším výskytem úzkostí, depresí a dalších psy-
chických onemocnění. Zároveň může nedostatek 
spánku vést k přibírání na váze, protože člověk má 
pak tendenci doplňovat energii zvýšením příjmu 
potravy a především rychlých cukrů. Dostatečný 
spánek je tedy nutností, k tomu se pak přidává 
správná životospráva ve formě dostatku pohybu, 
kvalitního jídla a pitného režimu. A to jsme opět  
u těch základních životních potřeb. Pokud v na-
plňování těchto potřeb selháváme a zanedbáváme 
se, logicky pak můžeme očekávat jak zdravotní, 
tak psychické problémy. Velmi důležitá je v této 
věci prevence, je lepší problémům předcházet, 
než pak napravovat něco, co je rozbité. Zdraví si 

člověk zkrátka nekoupí a jeho hodnotu si nejčastě-
ji uvědomí až ve chvíli, kdy o něj začíná přicházet.

Jak bojovat s častými přechody mezi denní  
a noční směnou?

Doporučuji pokusit se alespoň o nějakou pra-
videlnost, mít nějaké záchytné body, rituály. Dů-
ležité je dodržovat zákonem stanovené rozestupy 
mezi směnami a čas na odpočinek, aby měl člověk 
dostatek času k regeneraci. Podpořit organismus 
zmíněnou dobrou životosprávou – pohyb, pitný 
režim, strava. Nepřebíjet únavu kofeinem, ale 
zkusit nějaké vhodné alternativy, které podporují 
výkon dlouhodoběji a pomáhají organismu se lépe 
vyrovnat se stresem. Doporučit lze třeba nápoj, či 
kávu z mletého kořene maky (maca peruánská) 
nebo ašvagandy (ashwagandha, nebo také inidický 
ženšen). Ale existuje celá řada dalších takzvaných 
adaptogenů ve formě doplňků stravy.

Jak poznat, když už to „takhle dál nejde“?
Je to především o vnímavosti k sobě. Pokud 

již vnímáme narůstající nepohodu a projevy stre-
su jak na fyzické, tak psychické úrovni, tak je to 
takový zdvižený ukazovák. Třeba takovou únavu 
a vyčerpání bych přirovnala k palivové kontrolce, 
která začne svítit, jakmile hladina nádrže klesne 
pod určitou úroveň. Sice ještě kousek dojedete, ale 
je lepší doplnit palivo co nejdříve, než to pak hnát 
na rezervu. Pak jsou ale kontrolky, které signali-
zují daleko závažnější poruchy. Jak dlouho poje-
dete například s kontrolkou, která značí poruchu 
motoru? Když se motor zadře, tak Vás následná 
oprava vyjde draho. Nicméně zadřený motor jde 
pořád ještě vyměnit, u lidské bytosti je to o pozná-
ní větší problém.

Co když se ke stresu přidá strach (třeba  
z pravidelného přezkušování v práci, možnosti 
přijít o licenci, atd.)? 

Strach je jen další stresor, který si ovšem vy-
tváříme sami ve své hlavě. Je to naše reakce na 
vnější události. A s tím je třeba pracovat. Když se 
soustředíme pouze na problém, může nám v danou 
chvíli připadat jako něco nepřekonatelného, ohro-
žujícího. V tu chvíli pomáhá podívat se na situaci 
ze širší perspektivy. Jak budete nad takovou situ-
ací uvažovat za týden, za rok? Co nejhoršího se 
může stát? A máte nějaký plán B, pokud nastane 
ta nejhorší varianta? Vždy můžeme něco udělat, 
a když to nelze, můžeme změnit náš pohled na 
věc. To, co nás často paralyzuje je pocit bezmoci  
v dané situaci. Proto je potřeba se zaměřit na to, co 
ovlivnit mohu (kde mám tu moc), a umět se smířit 
s věcmi, které změnit nemohu.

Martin Ježek

ZÁJMY STROJVŮDCE
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Opustili nás

Dne 24. března nás navždy opustil ve věku 64 let náš bývalý kolega 
a kamarád Honza Tomášek. Přemohla ho dlouhá a zlá nemoc krátce po jeho 
odchodu do důchodu. Honza byl dlouholetý a úspěšný předseda ZO FS Par-
dubice, skvělý kamarád a aktivní účastník mnoha, hlavně sportovních akcí.  
Kdo jste ho znali, věnujte mu prosím tichou vzpomínku společně s námi. 

S úctou výbor FS Pardubice.

Psychoterapeutka radí, jak bojovat se stresem

Psycholožka Barbara Kašparovská, která je součástí online terapie Hedepy.cz a provozuje vlastní 
psychoterapeutickou praxi, nám odpověděla na několik otázek na téma stres.

Reakcí je útěk, útok, nebo zamrznutí


