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Připomínám, že k události došlo 
krátce po půl šesté ráno. Zastávkou 
Dolní Lutyně ležící cca o kilometr 
dál (přejezd 6511) má vlak projíždět  
v 5:40, Dětmarovicemi průjezd 5:39.
Nejlepší odpověď dá průzkum na místě.  
A nebyl marný.

Po vlastních
Ze zastávky Dolní Lutyně jsem se 

vydal k inkriminovanému místu, tedy 
přejezdu 6512. Minul jsem místa odbo-
čení, kudy by se podle vyhledávače tra-
sy „mapy.cz“ dalo následně k přejezdu 
dojít/dojet. Došel jsem až na světelnou 
křižovatku Bohumínská / Karvinská 
/ Ke Statku. Na začátku „podvojné“ 
ulice Ke Statku je rozcestník „Farma 
Bezdínek“ - doleva osobní auta, dopra-
va nákladní vozidla. Z „pravé ulice“ se 
na vrcholu odbočuje doleva do areálu,  
v němž sídlí různé firmy. Dle „mapy 
cz.“ je cesta běžně neprůjezdná, je tam 
posuvná brána. 

Pokračoval jsem ulicí Ke Statku až 
na její „polní konec“, po louce jsem pak 
sešel k trati u vjezdových návěstidel do 
Dětmarovic v km 282,900 a podél kole-
je číslo 2 jsem se vydal k místu události, 
zjistit výhledové možnosti strojvedou-
cího na překážku na přejezdu. Na rozdíl 
od strojvedoucího jedoucího rychlosti 
přes 38 m/s, po vlastních zlomkovou 
rychlostí tak 1,5 km /hod. 

Co lze stihnout?
U obou traťových kolejí byly červe-

né terče, TV na koleji číslo 1 opatřeno 
zkratovací soupravou. U stožáru TV se 
„staničníkem [tabulkou]“ 282,4 (401) 
začíná sporadický výhled na přejezd  
v mírném levotočivém oblouku. Ve 
směru jízdy po koleji číslo 2 do Bo-
humína zakrývá výhled na pravou část 
přejezdu 6512 „technologický domek“ 
PZZ, současně zakrývající řidiči jedou-
címu po komunikaci zdola do vsi přes 
přejezd, výhled na kolej číslo 2 (na zle-
va přijíždějící vlak). To je samo o sobě 
„na palici“ - proč není na opačné straně 
u koleje číslo 1, kde ve výhledu na trať 
přirozeně brání svažitý terén?

O cca 50 metrů dále – km 282,350 
- je vidět o něco více levou část přejez-
du, výhled na přejezd zakrývá svažitý 
terén. Lepší výhled na přejezd 6512– 
v km 281,911 - je z kamenného stanič-
níku 282,300 - při rychlosti 138 km/hod 
k přejezdu zbývá 10 sekund. Co lze za 
tu dobu stihnout?  U jedoucího vlaku – 
tím spíše v ranní tmě, až když přejezd 
osvítí dálkový reflektor – velké nic. Jen 
intuitivně přestavit ovladač brzdiče do 
rychločinné polohy. Prostě i za denního 
světla nulová šance. Tragédii umocňu-
je fakt, že za pouhé tři minuty měl být 
strojvedoucí v Bohumíně vystřídán.

Zlom vozovky
Na trakčním vedení na koleji číslo  

1 i na přejezdu se intenzivně pracu-
je. Sdělovací prostředky informují  
o „špatném stavu“ přejezdu, na němž 
měl uváznout nízkopodlažní BUS,  
„i jiná vozidla měla problémy“. Nicmé-
ně z fotek přejezdu 6512 na „mapy.cz“  
z roku 2021 není zřejmé, že by na přejez-
du „jako takovém“ bylo něco špatně. To-
též je patrné i z panoramatického zobra-
zení komunikace na přejezdu. Přejezd je  
v mírném levotočivém oblouku (ve 
směru jízdy od Dětmarovic) - v ob-
louku je vždy, byť relativně nepatrné 
převýšení pravé kolejnice vůči levé. 
Převýšení kolejnic v oblouku je vidět  
i v TV reportážích. Z fotek i místního 
pozorování je patrné, že za koncem pře-
jezdu dochází k poměrně ostrému zlo-
mu asfaltované vozovky, směrem dolů. 
Cca 40 metrů místní komunikace patří 
SŽ, zbytek společnosti NETIS, a. s. 

270 ku 100
V této souvislosti je pozoruhodným 

čtením předpis SŽ S4/4 „Železniční 
přejezdy“, který je účinný od roku 2022, 
především článek 13 o společných pro-
hlídkách přejezdů – společná prohlídka 
SŽ + vlastníka má být jedenkrát za de-
set let (předpis je volně ke stažení na 
internetu). Kdy byla naposled? To se 
dočteme ve zprávě Drážní inspekce 

Za přejezdem vpravo nacházím roz-
lomený kamenný staničník 281,9. Opo-
dál – cca v km 281,850 - leží zbytky 
vrtné soupravy a  sedačka strojvedoucí-
ho. O kus dál leží „něco“ z lokomotivy, 
zřejmě to, co bylo za prvním stanoviš-
těm ve směru jízdy.  

Trosky lokomotivy 151.020 leží vle-
vo od trati (po kolejí číslo 1), zhruba  
v km 281,750 (kousek od tabule km 
281,8 (783)). Čelo lokomotivy (tedy 
vraku) je cca 160 metrů od přejezdu, na 
němž došlo ke střetnutí, což celkem od-
povídá tomu, co bylo vidět jak v TV re-
portážích, tak na fotkách z místa neho-
dy – souprava, včetně lokomotivy mě-
řila necelých 125 metrů, hmotnost cca 
270 tun. Drsný způsob „zastavení“ ná-
razem do cca 100 tunové autosoupravy.

Poloha rychlobrzdy
Brutální odstraňování lokomotivy 

pomocí vyprošťovacího tanku z druhé 
koleje dokumentuje pořad ČT „Týden v 
regionech“ (https://www.ceskatelevize.
cz/porady/1183909575-tyden-v-regio-
nech-ostrava/424231100212004/).

Při prohlídce „ostatků“ necelých  
46 let staré lokomotivy se dávám do 
řeči s pracovníkem firmy „výrobce vrt-
né soupravy“, který si fotí vrak. Společ-
ně s kolegou obcházejí místo nehody 
a snaží se dohledat použitelné zbytky 

vrtné soupravy rozházené kolem trati. 
Jeho otec pracoval 34 roky jako stroj-
vedoucí v Prostějově. Má štěstí, u pře-
vráceného vraku pod náspem u koleje 
číslo 1 nachází „kus železa“ (na opač-
né straně trosek vrtné soupravy, cca  
150 metrů od přejezdu).

Z jeho úst se dozvídám nikde ne-
publikované informace. Začnu tím, 
že ovladač brzdiče byl v poloze rych-
ločinného brzdění, nárazová rychlost  
138 km. Strojvedoucí nezemřel na zde-
molovaném stanovišti lokomotivy, ný-
brž byl při nárazu lokomotivy vymrštěn 
– včetně sedačky – a jeho tělo bylo na-
lezeno u zdemolované soupravy. Muž, 
co vše sdělil, patřil ke svědkům tragické 
události, protože byl coby zaměstnanec 
výrobní firmy cestujícím ve vozidle do-
provázejícím soupravu. 

Nebyla to černota
Nejednalo se tedy o „první“ přepravu 

vrtné soupravy a spekulace o tom, že se 
jednalo o „nějakou černotu“ jsou mimo 
mísu. A současně je na světě zdůvodně-
ní časové polohy přepravy. Mimořádné 
/ nadrozměrné přepravy se uskutečňují 
obvykle v noci (jedna z podmínek), kdy 
je slabší intenzita provozu na silnicích, 
tudíž i předjíždění soupravy není tak 
rizikové, případná zastavení provozu  
z důvodu zajištění průjezdu „proble-
matickým“ místem nemají velký dopad 
na ostatní účastníky silničního provo-
zu. Pokud se chcete podívat na dopro-
vodné vozidlo, najdete je s blikajícími 
majáčky. Je vidět na obrázku 53 na 
adrese https://www.idnes.cz/ostrava/
zpravy/nehoda-vlak-kamion-karvina.
A240127_150216_ostrava-zpravy_jan/
foto/PAL695eb524db_2024_01_24_
DN_vlak_8.jpg

Co zbývá…
Vedle lokomotivy leží jeden podvo-

zek z vozu ZSSK 20 70 0714 b s ohnu-
tým čelníkem podvozku, na lokomotiv-
ním podvozku ležícím vedle jsou patrné 
ustřižené hlavy šroubů. Na svahu leží 
čelní okno ze zadního stanoviště loko-
motivy. Sice rozpraskané na „tisíce“ 
kousků, ale díky fólii drží vcelku. Snad 
jediné pozitivní zjištění – čelní sklo 
může strojvedoucího ochránit. Mezi 
troskami nacházím zalaminovanou „tr-
valou zprávu o brzdění“. 

Co by se dalo použít z lokomotivy? 
Nepochybně pružiny z obou sběračů, 
ty jsou na rozdíl od sběračů prakticky 
netknuté. Z podvozku snad trakční mo-
tory, převodovky. Na rámu podvozku 
ležícího na svahu jsou patrné deforma-
ce prvků. Se smíšenými pocity se vydá-
vám na zastávku Dolní Lutyně, na oddí-
lovém návěstidle 2-2813 mi svítí volno. 

Miroslav Zikmund

Zahynul mladý strojvedoucí

Náš spolupracovník se vydal na místo nehody
Bez šance

3

Mohl to být kdokoliv z nás
Vedoucí ZO FSČR Bohumín Jiří Streit 

v souvislosti s nehodou u Dolní Lutyně 
pro ČT 24 uvedl, že se kolegové Dali-
bora Žáka, který v lokomotivě zahynul, 
rozhodli založit transparentní účet. „Jeho 
zbytečná smrt se nás velice dotkla nejen 
lidsky, ale i profesně. Chtěli bychom ale-
spoň tímto způsobem vyjádřit podporu 
pozůstalým. Transparentní účet, vedený  
u Komerční banky, bude mít omezenou 
platnoost do konce března letošního roku. 
Účet má název Srážka expresu Ostravan s 
nákladním vozem,“ řekl Jiří Streit. 

Ambiciózní a chytrý strojvůdce
Podle jeho dalších slov patřil Dalibor 

mezi nastupující generaci strojvedoucích. 
Byl to člověk na první pohled zádumči-
vý, klidný. Ale ve skutečnosti byl velmi 
ambicioózní a chytrý muž, vysokoškol-
sky vzdělaný strojvedoucí, který si pl-
nil svůj klukovský sen. „Nedávno jsem  
s ním hovořil a zmínil se mi, že touží po 
tom, aby mohl jezdit na linkách dálkové 
dopravy. Aby mohl vést expresní vlaky po 
naší republice. Sen si splnil. Ironií osudu 
je fakt, že to byla jedna z jeho prvních 
dálkových směn. A nebyla to ani jeho 
směna, vzal ji za kolegu, který potřeboval 

dovolenou. Všichni jsme touto událostí vel-
mi zasaženi. Hluboce si uvědomujeme, že  
v osudný den mohl v té lokomotivě skončit 
život kohokoli z nás. Mnohdy se řítíte kra-
jinou stošedesátikilometrovou rychlostí,  
a zvláště přejezdy jsou pro duši strojve-
doucího četná můra. Když se něco takové-
ho přihodí, máte na rozmyšlenou pár vte-
řin, proběhne vám hlavou celý život a mu-
síte nějak reagovat. Do srdce strojvůdce se 
podobný okamžik zapíše na celý život.“ 
Rodinu Dalibora Žáka podpoří nad rá-
mec zákoníku práce České dráhy finanční  
podporu ze svého nadačního fondu.

Kontrola přejezdů
Na místě nehody Správa železnic po-

kračuje v opravách s cílem trať zprovoznit 
9. února Tragickou srážku v současnosti 
prověřují nejen kriminalisté, ale také 
Drážní inspekce. Šetření potrvá několik 
měsíců. Ministerstvo dopravy chce pre-
ventivně zkontrolovat všechny přejezdy, 
kde je velký výškový rozdíl mezi úrovní 
tratě a procházející silnicí. 

Číslo transparentního konta Srážka ex-
presu Ostravan s nákladním vozem:

131-2156830237/0100                
(red)

Očima Zdeňka Sedláka

Od okamžiku, kdy jsem se dozvěděl o tragické události vlaku IC 546, jsem si kladl otázku, jakou šanci by měl strojvedou-
cí vlaku jedoucího 140 km/hod v denní době. Srovnatelně se šancí strojvedoucího JŠ při nehodě EC 108 ve Studénce 
8. srpna 2008 nebo strojvedoucího při nehodě ER 537 v Roudné dne 9. února 1989, kteří stačili utéci do strojovny, kde 
přežili. K výčtu mohu přidat strojvedoucího EPn 68416, který stačil z lokomotivy vyskočit, čímž si zachránil život neb 
lokomotivní skříň byla „smetena“ modrou dvousystémovkou. V obou případech šlo o přímý směr.

Ve středu 24. ledna v 5.43 hodin do-
šlo na železničním přejezdu nedaleko 
zastávky Dolní Lutyně na Karvinsku ke 
srážce expresu 546 Ostravan s náklad-
ním automobilem s návěsem. Při nehodě 
zemřel strojvedoucí vlaku Dalibor Žák 
(31 let) z PP Bohumín, dále byli zraněni 
řidič automobilu a dvacet cestujících ve 
vlaku. Současně došlo k poškození kole-
jí a trakčního vedení.  

Na místě zasahovaly složky Integro-
vaného záchranného systému. Hasiči 
Správy železnic povolali těžkou techni-
ku a spolupracovali s Policií ČR, ZZS 
Moravskoslezského kraje a jednotkami 
hasičů HZS Moravskoslezského kraje. 

Zraněné osoby byly předány do péče 
ZZS, evakuovaným osobám byl za-
jištěn tepelný komfort v evakuačním 
autobusu.

Po ukončení šetření události Drážní 
inspekcí Správa železnic následně zahá-
jila práce na odstraňování poškozených 
drážních a silničních vozidel. K obno-
vení provozu vlaků mezi Bohumínem  
a Dětmarovicemi došlo v řádu dnů, a to 
po jedné koleji. Druhá kolej byla poško-
zena v délce asi 300 metrů. Odhadovaná 
škoda na infrastruktuře Správy železnic 
je v řádech desítek miliónů korun.

(mk)
Foto archiv

Zdeněk Sedlák sledoval a svým fotoaparátem v čase zaznamenal lokomotivu 
151 020 – 5, která skončila svoji existenci při nehodě 24. ledna u Dolní Lutyně. 
Galerii si můžete prohlédnout na straně 4.   Foto Zdeněk Sedlák
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Jiný úhel pohledu

Podle obchodního ředitele CZ 
LOKO Jana Kutálka bylo zrychlení této 
série modernizací prakticky jedinou 
možností, jak alespoň částečně udržet 
ekonomiku projektu v reálných mezích. 
V době těsně po podpisu smlouvy za-
čala válka na Ukrajině a dodavatelské 
řetězce se rozpadly. Enormně se zdra-
žily ceny prakticky všech komponentů  
a nám hrozil katastrofický scénář. 
„Tímto jsme mu předešli. Bezesporu ke 
spokojenosti zákazníka, který mohl vo-
zidla dříve využívat,“ uvedl Jan Kutálek. 

Způsobilé pro ETCS
V rekordním čase se firmě podařilo 

zvládnout změnu dodavatele systému 
ETCS, poté co Alstom nečekaně a ne-
kompromisně ukončil výrobu systému 
EBICAB, používaného v této řadě. 
Proto CZ LOKO přešlo na nový systém 
AURIGA španělského výrobce CAF. 

„Veškerou integraci a zkoušky jsme 
museli dělat úplně od začátku, a to není 
snadné. U sériových lokomotiv, kde 
španělský systém rovněž nasazujeme, 
aktuálně plánujeme přepínání do reži-
mu Switch-On,“ pokračuje Jan Kutá-
lek. Vozidlo je pak plně způsobilé k os-
trému komerčnímu provozu pod ETCS 
na tuzemské železniční síti. 

Ojedinělé plnění
Podle náměstka generálního ředitele 

ČD Jiřího Ješety je komplexní moder-
nizace lokomotiv řady 742 na EffiShun-
ter 1000M součástí naší Strategie 2030, 
v níž bude obnovena významná část 
vozidlového parku. Jiří Ješeta přitom 
oceňuje, že CZ LOKO zvládlo zakázku 
ve složitých vnějších podmínkách v pů-
vodní ceně a s předstihem. „Mezi naši-
mi dodavateli je bohužel takové plnění 
zakázek zcela ojedinělé,“ dodává.

Výkony na nezávislé trakci
Lokomotivy České dráhy využijí pro 

výkony na nezávislé trakci na korido-
rech vybavených evropským zabezpe-
čovačem ETCS. Pod jeho výhradním 
dohledem bude zajištěn provoz na vy-
brané železniční síti od ledna 2025. 

Technologicky náročná moderniza-
ce řady 742 na řadu 743.2 pro níž CZ 
LOKO používá obchodní název EffiS-
hunter 1000M, z lokomotiv ČKD z let 
1977 až 1988 dělá prakticky nové pr-
votřídní stroje. Ty jsou také vybaveny 
online monitoringem a diagnostikou  
a novou generací trakční a pomocné 
výzbroje. Původní zůstává jen pod-
vozek a hlavní rám, i tyto části ale 
procházejí hlavní opravou a mnoha 
úpravami. Výkon spalovacího motoru  
1000 kW umožňuje maximální rychlost 
100 km/h.

V minulosti už CZ LOKO se stej-
ným projektem uspělo u ČD Cargo, pro 
které v letech 2018 až 2022 zmoderni-
zovalo 50 lokomotiv této řady, dalších 
25 bude dodáno do konce roku 2024. 

Probíhá také modernizace 20 strojů pro 
ZS Cargo Slovakia. Další vozidla vlast-
ní dopravci CER, Rail Cargo Carrier 
nebo ostravský ODOS.

Text a foto (CZL)

České dráhy mají zpět všech 14 lokomotiv řady 742, které daly ke kompletní modernizaci do společnosti CZ LOKO. Stalo 
se tak prakticky o rok dříve, neboť kontrakt za více než 684 milionů Kč předpokládal dokončení posledního vozidla až 
v listopadu 2024.

Hrozil katastrofický scénář

Krátce
ČD a Siemens Mobility rozšiřují dlouhodobou spolupráci
Zástupci ČD, Siemens Mobility a dceřiné společnosti DPOV podepsali smlouvu 

o spolupráci v oblasti servisu. Smlouva zavádí nový přístup k údržbě lokomotiv 
Vectron, spojující servisní, odborné a technol. kapacity obou společností. Cílem je 
zajištění efektivní a kvalitní údržby od prevence po vyšší stupně revizní údržby.

Český železniční průmysl posiluje svou pozici na Blízkém východě
České firmy sdružené v Asociaci podniků železničního průmyslu (ACRI) v led-

nu výrazně rozšířily své obchodní kontakty v oblasti Blízkého východu, konkrétně 
v Izraeli a Kataru. ACRI se zúčastnili obchodní mise v rámci návštěvy prezidenta 
ČR Petra Pavla v těchto státech. Prezentovali výrobky žel.  průmyslu, např. zabez-
pečovací a informační systémy pro hromadnou dopravu. Zvýšili tak šanci na další 
zakázky, jejichž objem již nyní dosahuje stovek milionů.

Polovina olomouckých Panterů je doma 
V olomouckém depu je od konce loňského roku již polovina z plánované třiceti 

kusové flotily moderních elektrických jednotek RegioPanter. Tři vlaky z předchozí 
série doplnila jedenáctá a dvanáctá jednotka v nejnovějším provedení.

Strojvedoucí na Vysočině se už školí na RegioFoxy 
České dráhy dělají maximum, aby zkrátily zdržení při nasazení nových vlaků 

RegioFox způsobené zdlouhavým schvalováním a zkušebním provozem na stra-
ně výrobce, polské společnosti Pesa Bydgoszcz. S předstihem proto od pondělí 
15. ledna 2024 zahájily zkušební provoz jednotky RegioFox na Vysočině s cílem 
dopředu proškolit dostatečný počet strojvedoucích a personálu údržby. To umožní 
nasadit nové vlaky bez odkladu hned po jejich převzetí od výrobce, což by se mělo 
stát letos na jaře. 

CZ LOKO dokončilo modernizaci čtrnácti lokomotiv řady 742 

Současný most pochází z přelomu 
19. a 20. století a nepochybně byl vyro-
ben z tehdy nejlepší existující oceli, jež 
dokázala tehdejší metalurgická techno-
logie ze surového železa vyprodukovat, 
a která je použitelná pro takovou most-
ní konstrukci. Dnes by podobnou ocel 
– s ohledem na pokročilé technologie 
zušlechťování surového železa – nikdo 
nepoužil. Nabízí se jistá paralela s le-
gendárním Titanikem – i jeho trup byl 
vyroben (o desetiletí později) z toho 
nejlepšího, co bylo k mání, ale z pohle-
du současnosti by o takovém materiálu 
vůbec nikdo neuvažoval.

Na věčné časy ne
Dovolím si proto jistou spekulaci. 

Napadá mě kacířská otázka – jakou ži-
votnost naši „pradědové“ tomu mostu 
dávali? Patrně v žádném dokumentu se 
odpověď nenajde. Původní jednokolej-
ný most přes Vltavu se dožil zhruba tři-
cítky, pak přestal vyhovovat potřebám 
provozu a byl nahrazen. S ohledem na 
tehdejší intenzitu provozu je to z dneš-
ního pohledu možná úsměvné.

Jen pro srovnání – stejně starý je pa-
mátkově chráněný most Velká Hrabov-
ka přes Husitskou ulici na zaniklé trati z 
Vysočan přes výhybnu Vítkov na hlavní 
nádraží (Turnovsko-kralupsko-pražská 
dráha), nyní coby součást cyklo-pěší 
stezky tunelem na Krejcárek. 

„Pradědové“ jistě nepředpokláda-
li, že most staví na „věčné časy a ni-
kdy jinak“, ale až se jeho čas naplní, 
pravnuci postaví most nový a stejnou 
technologií provedou výměnu. Prostě 
most se považoval za „spotřební zboží“ 
(asi tak jako dnes pračka, lednička, mi-
krovlnka), které se nahradí novým, na 

„předchozí“ konstrukci si pochutnají  
v hutích. Za C. K. monarchie ovšem 
neexistoval institut památkové ochrany  
a i kdyby, těžko by někdo předpokládal, 
že „tuctový“ ocelový most bude prohlá-
šen za památku. Inu je jiná doba. 

Rázů bylo nepočítaně
Pro srovnání: nádherný most v se-

verním Německu na trati z Hamburku 
do Flensburgu přes Kielský průplav 
postavený v letech 1911–1913 u města 
Rendsburg, délka ocelové konstrukce 
2486 metrů, hlavní most měří 317 me-
trů. V roce 1992 jsem přes něj jel po-
prvé (tehdy ještě nebyl elektrifikován) 
a netajím se tím, že jsem byl mostem, 
tak jako mnozí, fascinován. Na každém 
předmostí je zřízena výhybna umož-
ňující jednokolejný provoz po mostě, 
sic četnost vlaků v daném úseku není 
velká, ale zato jsou dlouhé mezistaniční 
úseky. Po mnoha letech jsem jel přes 
most, již po elektrifikaci tratě, v době 
provádění jeho opravy. Jezdilo se po 
jedné koleji, kolem opravované části 
bylo postaveno lešení, sousední pro-
vozovaná kolej byla oddělena sítí. Co 
a jak se opravovalo vidět moc nebylo. 

Naproti tomu most pod Vyšehradem 
patrně nebyl prostorově konstruován 
podobnou opravárenskou technologii. 
Ono je s podivem, že most se dožil, re-
lativně bez újmy na zdraví, tolika let. 
Byl – li s jistým stupněm koeficientu 
bezpečnosti – zhotoven v době, kdy ná-
pravový tlak nejtěžších lokomotiv činil 
15,5 - 16,5 tuny, nicméně byl zatěžován 
nápravově nejtěžšími lokomotivami 
řady 350 (ex ES 499.0) - po výměně 
náprav v roce 1979 činil nápravový tlak 
22,4 tuny. 

Ocelová konstrukce byla také zatě-
žována dynamicky. V době jeho vzni-
ku neexistovaly svařované kolejnice, 
tudíž při jízdě vozidel přes kolejové 
styky docházelo k rytmickému „dupá-
ní“, vyvolávajícího dynamické rázy. 
Za léta provozu muselo být těch rázů 
nepočítaně. 

Fatální selhání údržby
V roce 2018, kdy již probíhaly dis-

kuse ohledně budoucnosti mostu, jsem 
poslal dotaz Ondřeji Šefců z Národního 
památkového ústavu mail, mimo jiné 
s následujícím dotazem: Co je vlastně 
předmětem památkové ochrany?

Materiál, z něhož je ocelová kon-
strukce zhotovena?

Vzhled mostu?
Technické provedení = nýtovaná 

konstrukce?
Vše výše uvedené jako celek?
Cituji část odpovědi: „Předmětem 

ochrany je most jako celek, tedy nejen 
ocelové prvky, ale také kamenné prvky 
– pilíře v řece, břehové opěry, pilíře na 
Výtoni včetně viaduktu. Tyto části jsou 
v pořádku, je možno je opravit a uží-
vat dál, tak jako se opravuje Negrelliho 
viadukt. Předmětem debat je tedy oce-
lová konstrukce. Máte pravdu v tom, že 
je vyrobená „zastaralou technologií“, 
nicméně vydržela již více než sto let, to 
se řadě současných konstrukcí možná 
nepodaří. Její stav je daný nejen stářím, 
ale bohužel zcela fatálním selháním 
údržby. Poslední velká oprava mostu 
proběhla v 50. letech! Údržba ocelo-
vých konstrukcí se provádí tak, že se 
jednak prohlížejí a kontrolují (to dří-
ve probíhalo – asi do roku 1948, most 
měl údajně svoji údržbovou četu), dále 

je nutno čistit kouty, mezery a styková 
místa od prachu a usazenin, nutné je 
místa s náznakem rzi pasivovat a natí-
rat, případně poškozené díly průběžně 
vyměňovat. To se skutečně v cizině 
provádí, tady se na to vykašlali. To je 
špatně, to se musí dělat i u objektů, 
které nejsou památkou. Takto se např. 
udržuje Petřínská rozhledna a nikdo 
nekřičí, že se musí zbourat, protože je 
stará. Ano, zátěž mostu je jiná, ale jak 
je tedy možné, že jsou na něm korozní 
depozity silné několik cm? Ty vznikají 
desítky let.“ 

Šrot jako památka
Tolik citace z odpovědi z roku 2018 

- srovnání s rozhlednou je poněkud 
mimo mísu, tu lze opravovat za provo-
zu. Na rozdíl od mostu, po němž jez-
dí co chvíli vlak, za dodržení pravidel 
bezpečnosti práce v provozované ŽDC 
nebo její blízkosti.

Na místě je také otázka, zda pradědo-
vé předpokládali možnosti průběžných 
oprav za provozu a podle toho byl most 
projektován – výměna poškozených 
dílů, jak uvádí pan Šefců (konstrukci 
roznýtovat, vadný díl vyměnit a znovu 
snýtovat ...). Řečeno s vydrzlou nadsáz-
kou – předmětem památkové ochrany 
je rezavějící „šrot“. 

Současnému vlastníku se neprávem 
dává za vinu bídný stav. Podle histo-
rických dokumentů se o most (údajně – 
viz odpověď) starala samostatná mostní 
četa. Zda byla vyčleněna jen a pouze na 
tento most nebo měla pod palcem i dal-
ší mosty v uzlu Praha, těžko odhadovat. 
Začátek zanedbávání údržby odpovídá 
termínu „Vítězného února“, kdy zača-
ly být likvidovány „buržoazní přežit-
ky“, mimo jiné i údržba (nejen tohoto 
mostu). Ta je v rámci „nových pokro-
kových“ metod práce, za účelem dosa-
žení úspor vždy první na ráně, což platí  
i v současnosti. 

Kladu si otázku…
Kdyby se (dnes) přistoupilo ke gene-

rální opravě, most by se musel rozebrat 
na jednotlivé konstrukční prvky, ty by 
se podrobily podrobnému zkoumání, 
přičemž výsledkem by – s pravděpo-
dobností hraničící s jistotou – bylo na-
hrazení převážené většiny dílů novými 
(mimo jiné všechny nýty by byly nové). 
Takže jakou historickou / památkovou 
hodnotu by taková konstrukce měla?  
Až by se zjistilo, co se musí vyměnit, 
bylo by třeba vypsat veřejnou soutěž, 
se známými odvolacími riziky „nevý-
herců“ na zhotovení potřebných prvků. 
A tomu by patrně předcházely soutěže 
Kdo to rozebere, Kdo bude projekto-
vat nové díly a podobně. Přes zákon  
o zadávání veřejných zakázek totiž 
„vlak nejede“. 

Kladu si otázku, proč zadavatelé 
„nového“ mostu nepřišli se základním 
zadáním – zachovat současný vzhled 
mostu, rozšířený o třetí kolej. To není 
nic složitého. Konstrukční / pevnostní 
výpočty provádí výpočetní technika, 
nikoli konstruktér s logaritmickým 
pravítkem v ruce, výkresovou doku-
mentaci rovněž obstará počítač a plot-
ter, nikoli tým kresličů / kresliček „na 
prkně na pauzák“. Tím spíše, když je 
k mání umělá inteligence. Dokonce si 
dovedu přestavit, že podobnou zakázku 
by dostali posluchači VŠ v rámci diplo-
mových prací pod vedením svých peda-
gogů, zpravidla též držitelů znaleckého 
štemplíku. Za výsledek práce by byli 
odpovídajícím způsobem odměněni, 
přičemž tato odměna by činila zlomek 
toho, co za stejný výsledek dostanou 
„projekční kanceláře“ ...

A „památkově chráněný šrot“ by 
mohl po repasi sloužit v místech kde by 
se stavba nového mostu finančně nevy-
platila ... 

Miroslav Zikmund

Jakou životnost dávali naši pradědové mostu pod Vyšehradem?

„Náhrada“ železničního mostu pod Vyšehradem vzbuzuje emoce. Na jedné straně jsou zastánci zachování „vyměně-
ného“ (nikoli původního z let 1871–1872) mostu z přelomu 19. a 20. století, tím spíše, že most je technickou památkou. 
Na opačné straně jsou „realisté“ upozorňující na bídný technický stav, a taky na intenzitu provozu s přihlédnutím  
k budoucímu nárůstu příměstské dopravy a potřebu třetí koleje. A nezapomeňme na „přestupní bod Výtoň“ - náhradou 
za někdejší nádraží Praha-Vyšehrad.

Díky opravě dojde ke zlepšení sta-
vebně-technického stavu trati a zvýšení 
bezpečnosti. Významnou součástí pro-
jektu je revitalizace ozubnice v mezi-
staničních úsecích a její opětovná insta-
lace ve stanici Dolní Polubný. 

Ještě letos budou uzavřeny smlouvy 
o dílo s dodavateli, výběrové řízení již 
probíhá. Do konce roku se vyrobí speci-
fické komponenty ozubnic a ocelových 
pražců, v příštím roce pak dojde k re-
alizaci obou staveb v souběžné výluce.

Na polské straně je součástí projek-
tu výměna kolejnic v úseku Szklarska 
Poręba Górna – státní hranice v délce 
celkem 13,294 km a zabezpečení dvou 
železničních přejezdů a jejich ovládá-
ní ze stanice Szklarska Poręba Górna. 
Realizace české i polské části projektu 
proběhne do roku 2027. 

Obnova takzvané zubačky je největ-
ší investiční akcí programu Interreg. 
Správa železnic dotaci získá na základě 
smlouvy o poskytnutí dotace, kterou le-
tos v únoru uzavře s Ministerstvem pro 
místní rozvoj. Polský partner projektu 

bude realizovat stavbu prostřednictvím 
Dolnoslezské správy silnic a železnic 
(DSDiK). Na české straně spolupracuje 
Správa železnic s Libereckým krajem  
a společností KORID LK.

Rozpočet celého projektu je 23,4 
milionu eur, z toho 18 857 810 eur  

(452 498 651 Kč) činí náklady SŽ, 
která získá dotaci z prostředků EU  
a národních prostředků poskytovaných 
Ministerstvem pro místní rozvoj až ve 
výši 80,7 % ze způsobilých nákladů, tj. 
367 714 875 Kč.                        

Text a foto (SŽ)

Správa železnic získá finanční prostředky na opravu nejstrmější trati v Česku, která spojuje Tanvald s Kořenovem. Stav-
ba bude financována z přeshraničního programu INTERREG Česko – Polsko 2021–2027.  

SŽ obdrží dotace na zubačku z Tanvaldu do Kořenova
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Odborníci z Centra dopravního výzkumu v Brně hovoří o tuzemských železničních kříženích
Přejezdů jako v Lutyni je u nás celá řada

Nedávno došlo k železničnímu 
neštěstí, kdy na přejezdu zůstal za-
tarasený návěs nákladního auta, do 
kterého najel vlak. V Centru doprav-
ního výzkumu jste se železničním 
přejezdům věnovali. Můžete asi vy-
světlit, jak mohlo k podobné situaci 
vlastně dojít?

Nemáme sice zatím k dispozici po-
drobné podklady, ale z dostupných in-
formací je pravděpodobné, že se zde 
na jednom místě sešly dva rizikové 
faktory: nerovnosti (lomy) nivelety 
železničního přejezdu v linii pozemní 
komunikace a příliš malá světlost dlou-
hého silničního návěsu, který na těchto 
nerovnostech uváznul. Podobné problé-
my vznikají např. tak, že během rekon-
strukce dráhy se ve snaze zvýšit traťo-
vou rychlost vytvoří či zvětší převýšení 
koleje, čímž z pohledu řidiče silničního 
vozidla vznikají někdy až „skokanské 
můstky“, není-li tato situace pečlivě 
stavebně kompenzována úpravou na-
vazujících částí vozovky v dostatečné 
délce. Zejména musí být zajištěny po-
třebné velké poloměry výškových ob-
louků (niveleta plynule zaoblená), aby 
nevznikaly záludné zlomy. Podobných 
přejezdů je celá řada. Samostatnou 
kapitolou jsou též železniční přejezdy  
v zářezu trati, kde často přežívají zlomy 
mezi přejezdovou plochou a navazující 
pozemní komunikací ve svahu zářezu. 
Vozidla s dlouhými převisy (typicky 
autobusy či návěsy) zde pak často při 
vjezdu na přejezd a výjezdu z něho 
dřou o plochu a v krajním případě může 
dojít i k uváznutí. 

U nás vlastně nikdo nekontroluje, 
zdali je trať na přejezdu volná. Jak 
by se to mohlo / mělo změnit?

Je tomu bohužel tak a jde o značné 
bezpečnostní riziko, kvůli němuž se po-
dobná nehoda jako v Dolní Lutyni může 
kdykoli opakovat. Železniční přejezd je 
místo, kde z mnoha důvodů velmi snad-
no vznikne překážka pro drážní provoz, 
ohrožující i strojvedoucího a cestující. 
Ať už jde o uváznuté silniční vozidlo 
kvůli nerovnostem, vjetí do kolejiště či 
náhlé poruše, utržený přívěs, spadlý ná-
klad, ale samozřejmě i frekventovaný 
problém řidičů, kteří do přejezdu v roz-
poru s pravidly provozu vjedou ve fázi 
sklápění závor či během tzv. padání zá-
vor během zvedání, jsou uzavřeni mezi 
sklopenými břevny a nemají z různých 
důvodů vůli přejezd opustit. Přitom u 
nás není blížící se vlak nijak varován 
(„vlak nic neví“) a do překážky tak čas-
to narazí rychlostí i přes 100 km/h.

V zahraničí (typicky Německo, Vel-
ká Británie, Nizozemí a další země) je 
na přejezdech s PZS a závorami zá-
vazně vyžadována kontrola volnosti 
přejezdové plochy před tím, než je do-
volena jízda vlaku na přejezd (resp. ne-
ní-li přejezd v dopravně indikován jako 
bezpečný, pak vlak musí před takovým 
přejezdem zastavit a před pokračová-
ním v jízdě houkat). Kontrola se tra-
dičně provádí pohledem ze stavědla, 
kamerovým dozorem a v posledních 
letech se jako standard rychle rozšiřují 
i radarové scannery Honeywell. Nejde 
ovšem o levnou záležitost, systém kon-
troly na bázi radaru stojí 200 tis. Euro 
(dle informací konzultantů z DB Netz). 
Možnost vzniku podobné nehody je tím 
omezena na absolutní minimum. Po-
dobnou bezpečnostní filozofii by bylo 
možné uplatnit i v ČR, nutno však vzít 
v úvahu, že by pravděpodobně došlo  
k prodloužení přibližovacích dob a tím  
i celkové doby uzavření přejezdu. Ce-
nou za vyšší bezpečnost by tak bylo 
delší čekání účastníků silničního pro-
vozu před přejezdy a je proto nutné po-
litické rozhodnutí, čeho si ceníme více. 

I když by trať někdo hlídal, i tak 
se to ale asi může stát. Mají řidiči na 
samotných přejezdech nějakou po-
můcku, výstrahu, která by jim dala 
návod, co udělat, kam zavolat, by ne-
došlo ke střetu s vlakem? Co tam pro 
ně je a co by tam mělo být?

Návod pro řidiče v kritické situaci 
jsme formulovali např. v krátkém in-
struktážním filmu „Neztrácej čas“ pro 
BESIP a osvětu řidičů z povolání (htt-
ps://www.youtube.com/watch?v=T3X-
FYZlavSM). Zvolit správný postup  
v konkrétní situaci není snadné, neboť 
vlak může v limitním případě přijet  

i v řádu desítek vteřin a pak je i jinak 
běžně doporučovaný návod okamžitě 
zatelefonovat na číslo 112 a nahlásit 
číslo přejezdu bezzubý. Zastavení pro-
vozu touto cestou totiž trvá přinejmen-
ším několik dlouhých minut, kdy už 
„může být po všem“. Naléhavě žádoucí 
je alespoň pokusit se varovat strojve-
doucího možného blížícího se vlaku, tj. 
co nejdříve se z přejezdu vydat (ideál-
ně běžet) podél trati a kroužením paží 
dávat strojvedoucímu návěst „Stůj, 
zastavte všemi prostředky“, kterou by 
měl mít každý řidič natrénovánu. Ve 
tmě použít baterku nebo svítící mobil, 
ve dne lze pro lepší nápadnost kroužit 
výstražnou vestou či barevnou čepicí 
nebo kapesníkem. Každá vteřina, o kte-
rou strojvedoucí aktivuje rychlobrzdu 
dříve, podstatně zvyšuje šanci na od-
vrácení srážky nebo alespoň podstatné 
snížení kolizní rychlosti a dává mu čas 
na únik ze stanoviště do strojovny. Ka-
ždého ovšem napadne otázka, kterým 
směrem se má řidič na trať vydat, je-li 
sám, když neví, odkud může vlak přijet. 
V takové situaci může být užitečnější 
běžet do směru, v němž má strojve-
doucí na přejezd kratší dohled (zářez, 
oblouk) a jeho varování je naléhavější. 
Optimální je, pokud má řidič schopné-
ho spolujezdce – pak může každý hlídat 
jeden směr trati.  

Další skutečností je kvalita přejez-
dů. Existují přejezdy, které jsou užší 
než silnice k nim vedoucí, takže se 
tam míjející se auta nevyhnou a mo-
hou zapadnout do kolejiště, nebo je 
za přejezdem nesjízdný terén. Nemě-
lo by to být nějak ošetřeno?

Takové případy by teoreticky neměly 
nastávat, neb příslušná přejezdová nor-
ma (ČSN 73 6380) zřetelně definuje, 
jakou kvalitu má mít přejezdová plocha 
i navazující úsek pozemní komunikace. 
Přejezdová plocha by nikdy neměla být 
užší, jinak jde o vážné provozní riziko  
a nehody následkem toho, že jedno  
z vozidel při vyhýbání zapadne do kole-
jiště, jsou rovněž varující a zároveň až 
trapné (viz např. střetnutí Ex 1007 s uváz-
nutým nákladním automobilem mezi Ru-
dolticemi a Krasíkovem v lednu 2017).

V praxi se však s vámi zmíněnými 
problémy dosud setkáváme, byť mno-
hé z nich již byly opraveny (např. zú-
žení na přejezdu u zastávky Ramzová 
a zapadání automobilů do kolejiště  
v zimních podmínkách). Zde je řešením 
odpovědná činnost příslušných správ-
ců, kteří mají závadu odhalit během 
příslušných kontrol a zajistit co nej-
dřívější sanaci. Praktickým nástrojem 
jsou i tzv. společné prohlídky přejezdu 
zástupci dráhy i pozemní komunikace, 
které jsou pro koordinaci nápravy ide-
ální (účastníci se nad způsobem řešení 
problému dohodnou přímo na místě  
a odpadá tak složitá korespondence).  

Problém je také s časováním. Jak 
je to nastaveno u nás a jak jinde  
v Evropě?

Zejména u přejezdů zabezpečených 
PZS se závorami si lze všímat zřetel-
ných odlišností ve zvoleném systému 
časování. Klíčové je zejména to, že 
výpočtové vyklizovací rychlosti pro 
silniční vozidlo jsou u nás definovány 
velmi nízko, zpravidla 5 km/h, což je 
prakticky nejnižší hodnota v Evropě 
(např. SRN zpravidla užívá hodnotu  
10 km/h, Velká Británie 8 km/h, Ra-
kousko dle typu vozidla 6-10 km/h, 
Švýcarsko až 18 km/h). Důsledkem 
jsou pak až extrémně dlouhé doby 
předzvánění (tj. doby, kdy výstraž-
ná světla blikají, ale závory jsou stále 
nahoře, což trvá 40, 50 i více vteřin). 
To lze z psychologického hlediska 
považovat za tzv. dilemafázi, která na 
začátku výstrahy dává velký prostor 
(doslova „pozvánku“) neukázněným 
řidičům, aby ještě zkusili přejezdem 
projet. A naopak bezpečnostní doba 
mezi sklopením závor a příjezdem vla-
ku je u nás normově definována jako 
velice krátká, spodní hranice je pou-
hých 6 vteřin. Tj. v případě jakéhoko-
li problému, např. uváznutí vozidla na 
přejezdu, často není k dispozici žádný 
čas k řešení krizové situace. Jinými 
slovy, po sklopení automatických zá-
vor může vlak v ČR jet téměř hned.  
V zahraničí je zvolená filozofie časo-
vání zpravidla opačná – na začátku 

výstrahy je snaha o sklopení břeven co 
nejdříve; vjezdové závory se uzavíra-
jí běžně za 10-15 vteřin, v některých 
zemích i dříve. Naopak bezpečnost-
ní doby mezi sklopením závor a pří-
jezdem vlaku bývají podstatně delší,  
i v řádu minut, tj. v případě problému je 
více času k jeho řešení. 

U nás je také nastavená maximál-
ní rychlost, kterou může auto přes 
přejezd jet. Logicky by ale mělo auto  
z přejezdu zmizet co nejrychleji. Jak 
to funguje jinde v Evropě?

Česká republika zákonem omezuje 
nejvyšší dovolenou rychlost silnič-
ních vozidel přes železniční přejezd na  
30 km/h (při pozitivní signalizaci na  
50 km/h). Toto představuje evropskou 
raritu, neboť v žádné jiné evropské 
zemi (neuvažujeme Slovensko) se s ně-
čím podobným nesetkáváme. Často če-
líme dotazům překvapených zahranič-
ních kolegů, kteří se ujišťují, zda toto 
omezení rychlosti v ČR platí opravdu 
pro všechny železniční přejezdy a táží 
se po jeho smyslu. Vysvětlujeme, že jde 
o určitý relikt z dob, kdy kvalita plochy 
železničních přejezdů byla mnohem 
horší než dnešní moderní konstrukce 
a jízda vyššími rychlostmi nebyla ani 
reálná bez nebezpečí poškození pod-
vozku vozidla. I v současnosti vidí 
provozovatelé drah v omezení rychlos-
ti určitou bezpečnostní pojistku, která 
dává řidičům při přejíždění železnič-
ních přejezdů více času pro soustředění 
se na signály výstražníků či rozhlédnutí 
na trať. Roli hraje i to, že v ČR není na 
přejezdech žlutý signál předcházející 
zahájení výstrahy a dávající řidiči pro-
stor pro včasné snižování rychlosti před 
rozsvícením signálu „Stůj“.

V této souvislosti vzpomínáme i na 
návštěvu švýcarského Spolkového úřa-
du pro dopravu (Bundesamt für Verke-
hr), kde konzultanti rovněž nechápali 
význam české pozitivní signalizace 
dovolující jízdu rychlostí až 50 km/h 
(namísto 30 km/h) a takto vyjádřenou 
představu přejezdů „více bezpečných“ 
a „méně bezpečných“ (špičková bez-
pečnost a spolehlivost všech přejezdů 
přece musí být samozřejmostí i bez 
nějaké dodatečné rozlišovací charak-
teristiky!). Je stále patrný rozdíl mezi 
„západní“ a „východní“ filozofií zabez-
pečování přejezdu a pojetí povinnosti 
za jeho bezpečné přejetí, dokumentova-
ný i v evropském výzkumném projektu 
SELCAT. Západní filozofie mnohem 
silněji staví na předpokladu spolehli-
vosti techniky, východní filozofie více 
akcentují povinnosti řidiče, aby se  
o svou ochranu staral sám.

V západních zemích nejvyšší dovo-
lená rychlost aut přes přejezdy speciál-
ně upravena není, zpravidla je možné 
jezdit rychlostmi v rámci obecných 
rychlostních limitů (v obci 50, mimo 
obec v rozmezí 80-100). Např. dle sdě-
lení zástupce ÖBB Infrastruktur je zce-
la legální přejíždět přejezdy mimo obec 
rychlostí 100 km/h, není-li přejezd ve 
výstraze a nebrání tomu jiné okolnos-
ti, např. špatný stav přejezdové plo-
chy). Účastníkům silničního provozu 

se kromě toho výslovně ukládá (§ 99, 
odst. 1 EisbKrV), že je-li bezpečné pře-
jetí možné, má se přejezd přejíždět „ne-
prodleně a co nejrychleji“ (snaha záko-
nodárce, aby vozidlo opustilo nebez-
pečné pásmo přejezdu v co nejkratším 
čase). Též britská pravidla silničního 
provozu výslovně říkají, že je-li přejetí 
přejezdu možné, přejeď co nejrychleji 
(„cross quickly“). 

Německá pravidla provozu sice 
ukládají povinnost řidiči „blížit se  
k přejezdu mírnou rychlostí“, ovšem 
toto ustanovení platí hlavně pro pře-
jezdy technicky nezabezpečené (tj. jen 
s výstražným křížem). Na přejezdech  
s PZS je taktéž možné jezdit rych-
lostmi až 100 km/h, ovšem vzhledem  
k délce trvání žlutého světla (3-5 s) a 
reálným možnostem zastavení před pře-
jezdem ve výstraze se jako „rozumná“ 
rychlost doporučuje jízda do 70 km/h.  
U přejezdů technicky nezabezpečených 
se ovšem (podobně jako v Rakousku) 
běžně užívá lokální omezení rychlosti 
dopravním značením, které vychází  
z reálných rozhledových poměrů pro 
řidiče silničního vozidla. 

V zahraničí je naopak zákonem vel-
mi často stanovena nejnižší dovolená 
rychlost, kterou silniční vozidlo musí 
při přejíždění přejezdu dosáhnout, aby 
přejezdovou plochu včas vyklidilo před 
možným blížícím se vlakem a nedošlo 
k nárazu vlaku do zadní části vozidla. 
Toto je aktuální zejména pro dlouhé 
nákladní soupravy. Minimální rychlost 
činí zpravidla 8-10 km/h a není-li řidič 
této rychlosti schopen dosáhnout, musí 
mít před vjezdem na přejezd souhlas 
provozovatele dráhy. Efektní a pře-
hledný systém užívá zejména Velká 
Británie, kde je před přejezdy dopravní 
značka připomínající řidičům povin-
nost ve vybraných případech (pomalé/
dlouhé vozidlo) užít drážní telefon  
a dohodnout přejetí s provozovatelem 
dráhy. V České republice bohužel pro-
blém „pomalejšího než výpočtově nej-
pomalejšího“ vozidla zatím řešen není.

Můžete prosím uvést příklady za-
jištění bezpečnosti železničních pře-
jezdů v Evropě? Slyšel jsem, že tam 
platí zcela jiná pravidla...

Z pohledu řidiče je těžké najít jiný 
prvek na pozemní komunikaci, kte-
rý by byl v každé zemi tak jedinečný, 
jako právě železniční přejezd. Národní 
tradice zabezpečení, variabilita přejez-
dových návěstidel, dopravního značení 
i navazujících pravidel silničního pro-
vozu ve vztahu k železničním přejez-
dům, vedou k velkým rozdílům. Pro 
průměrného řidiče vůbec není jedno-
duché všechna důležitá specifika (např. 
při plánované cestě přes více zemí) na-
studovat a pochopit. Útěchou může být 
alespoň to, že signál červeného světla 
obecně znamená „Stůj“, ať už je vyjá-
dřen jedním nepřerušovaným světlem, 
dvojicí světel střídavě blikajících či ro-
tačním majákem. 

Některé rozdíly ohledně úpravy nej-
vyšší a nejnižších dovolených rychlostí 
jsme již zmiňovali výše. Velmi zrádné 
mohou být i rozdíly pravidel ve fázi 
otevírání závor u PZS. V ČR je jízda 
do zvedajících se závor zakázána až do 

doby, než závory dojdou do horní kon-
cové polohy. V řadě zemí je však jízda 
do přejezdu v této fázi dovolená a zcela 
rutinní. Např. v Německu se čekající 
účastníci vydají do přejezdu již od prv-
ního okamžiku zvedání závor a než zá-
vory dosáhnou horní koncové polohy, 
jsou často všichni dávno pryč. Podobně 
i ve Švýcarsku, kde je jízda do zvedají-
cích se závor po technických úpravách 
v nedávné době taktéž umožněna a není 
v rozporu s pravidly. Nebo ve Velké 
Británii, kdy světelná výstraha zhasí-
ná již cca v polovině procesu zvedání 
a možno zahájit jízdu. Zahraniční řidič, 
který si neuvědomí české specifikum 
a pod vlivem své národní zkušenosti 
nevyčká úplného konce zvedání závor, 
může být nepříjemně překvapen. Bě-
hem zvedání může totiž dojít k dalšímu 
českému národnímu specifiku, kdy ot-
vírající se závory se neohlášeně sklopí 
(„spadnou“) zpět a předčasně vjíždějící 
vozidlo je uzavřeno mezi břevny. A jak 
zmiňujeme jinde, vlak může přijet i za 
několik vteřin, zatímco v zahraničí je 
tato doba zpravidla delší. I takové oče-
kávání může být pro řidiče i ohrožení 
vlaku fatální.

Rozdíly jsou i v pojetí povinnosti, že 
„řidič se má přesvědčit, zda může pře-
jezd bezpečně přejet“. U nás je konkrét-
ní forma plnění této povinnosti před-
mětem vášnivých diskusí a sporů, ze-
jména zda se řidič má rozhlížet na trať  
i u přejezdů zabezpečených PZS (kde 
se jinak závazně nezajišťuje rozhled na 
trať, nýbrž na výstražník). V západní 
Evropě toto otázkou příliš není, zde se 
zpravidla předpokládá plná funkčnost 
PZS, řidiči jezdí dle stavu výstražní-
kové signalizace a rozhlížení na trať se 
nepožaduje. Např. zástupce britského 
RSSB nám při konzultaci na otázku, 
zda se řidič ve Velké Británii má u PZS 
rozhlížet na trať, zcela rezolutně odpo-
věděl, „absolutely not“.

Rozdíly najdeme i ve výstražníkové 
signalizaci, mj. Německo, Rakousko 
a Velká Británie mají na výstražníku  
i žluté světlo (3-5 vteřin), které před-
chází zahájení výstrahy a řidič je po-
vinen zastavit či neprodleně projet  
a opustit přejezd, je-li příliš blízko  
a zastavení už není možné. Po rozsví-
cení červeného světla či dvou střídavě 
svítících červených světel už pro řidiče 
platí „absolutní stůj“ a neuplatňuje se 
několikavteřinová tolerance jako v ČR, 
kde signál žlutého světla na přejezdech 
není (přestože bychom ho vítali).

Pozor též v Rakousku, kde (stále) 
platí povinnost, že řidiči nákladních 
automobilů s nejvyšší přípustnou hmot-
ností přesahující 7,5 tuny (a dalších 
vyjmenovaných vozidel) musí u tech-
nicky zabezpečených přejezdů mimo 
obec (je-li dávána výstraha a řidič má 
možnost to spatřit) zastavit přibližně  
100 metrů před železničním přejezdem 
(§ 97, odst. 5 EisbKrV). Toto opatření 
sleduje záměr usnadnění předjíždění  
a též vytváří bezpečnostní rezervu (ka-
mióny při výstraze čekají v uctivé vzdá-
lenosti před přejezdem). 

Martin Ježek
Snímek Fotoarchiv ČD

(dokončení příště) 

V brněnském Centru dopravního výzkumu (CDV) se odborníci věnovali mimo jiné také problematice železničních pře-
jezdů. Požádali jsme Pavlínu Skládanou a Pavla Skládaného z CDV o rozhovor na toto téma.
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Společenská rubrika
Mezi dlouholeté 

dárce krve patří stroj-
vedoucí ČD a zároveň 
předseda ZO FS Mezi-
městí pan Pavel Krejčí. 
V loňském roce byl na-
šemu kolegovi udělen 
Zlatý kříž 2. třídy, za 
120 bezpříspěvkových 
darů krve. Za tento vy-
soce humánní přístup 
mu srdečně děkujeme. 
Výbor a členové ZO FS 
Meziměstí.

* 
Konec roku 2023 byl i koncem více jak 

čtyřicetileté kariéry u ČD našeho kolegy strojve-
doucího Ladislava Řezníčka. Do dalších let mu 
přejeme pevné zdraví, pohodu a stále dobrou nála-
du. Výbor a členové ZO FS Jihlava.

* 
V krátké době po sobě oslavili své životní jubi-

leum 60 let hned dva členové ZO FS Meziměstí. 
Prvním byl 14. ledna pan Jiří Chráska a jako dru-
hý 4. února pan Rostislav Zelený. Oba jsou stroj-
vedoucí ČD – SLČ Meziměstí. Oběma kolegům 
přejeme pevné zdraví a životní pohodu do dalších 
let. Výbor a členové ZO FS Meziměstí.

*
V ZO 107 Ostrava – Cargo slavili Rudolf  

Richter 26.ledna a 28.ledna Miloš Harazin – oba 
55 let. Gratulujeme!

*

V ZO FS Děčín měli v lednu hned šest oslaven-
ců. Marek Hein a Vít Hrůza oslavili 13. ledna 
oba 50 let, o pět dní později se k nim přidal se stej-
ným výročím Milan Kudláček, 21. ledna dosáhli 
šedesátky Bohumil Strejček, 30. ledna měl 50 let 
Martin Babušík a poslední lednový den slavil  
75 let Zdeněk Vrátný. Všem přejeme hodně 
zdraví. 

*
V únoru se přehoupne přes padesátiletou věko-

vou hranici náš člen, strojvedoucí ČD pan Josef 
Mikeš. Přejeme mu do dalších let hodně štěstí, 
zdraví a spokojenosti. Výbor a členové ZO FS 
Jihlava.

*
V ZO FS Děčín mají v únoru tři oslavence:  

6. února slaví 80 let Josef Svoboda, 50 let bude  

19. února Josefu Blahušovi a František  
Tesař oslaví 25. února 75 let. Všem jubilantům 
gratulujeme! 

*
Dne 8. února slaví své 60.narozeniny člen cho-

mutovské ZO FS strojvedoucí ČD pan Milan  
Nachtmann. K tomuto výročí mu srdečně gra-
tulují všichni kolegové a kamarádi z Chomutova  
a přejí hodně zdraví, štěstí a pohody do dalších let.

*
Dne 12. února slaví své životní jubileum krás-

ných osmdesát let náš kolega ze Seniorklubu při li-
berecké základní organizaci Vladimír Vondráček. 
Výbor, členové základní organizace a kolegové ze 
Seniorklubu mu děkují za odvedenou práci a do dal-
šího života přejí hodně štěstí, pohody, pevné zdraví 
a spokojenost v rodinném životě.

Poslední jízda lokomotivy 151 020 - 5

Než napíšu pár slov k lokomotivě 151 020 - 5, 
která definitivně skončila svou jízdu u Dolní Lu-
tyně, chci vyjádřit lítost nad smrtí mladého stroj-
vůdce, který právě na této lokomotivě zemřel. Čest 
jeho památce!

Pár údajů k lokomotivě 151 020 - 5. Byla vy-
robena ve Škodě Plzeň jako E 499 2020 v srpnu 
1978. ČSD ji převzaly 28.srpna 1978 a TBZ pro-
běhla 21. září 1978. Domovským depem se stala 
Praha Masarykovo nádraží pro celou 27- kusovou 
sérii této řady. Jako první lokomotiva z této řady 
byla v roce 1996 upravena na rychlost 160 km/
hod. Na zkušebce dne 18. června 1996 měla ne-
hodu v Úvalech, kdy se převrátila na bok vlivem 

špatně brzděného vlaku a nárazu do boku odjíždě-
jící soupravy. Kompletní rekonstrukce na řadu 151 
proběhla 11. dubna 1997 jako u třetí v pořadí řady 
151. V roce 2000 změnila depo, byla přemístěna 
do Vršovic, o 13 let později se stal domovským 
depem Bohumín. Nehoda u Dolní Lutyně dne le-
tošního 24. ledna ukončila existenci tohoto stroje. 
Z řady 151 je to druhá zrušená lokomotiva a z pů-
vodní řady 150 šestá v řadě (zrušeny jsou 150 017, 
150 221, 150 222, 150 226 a 151 018) Otázkou je, 
jak dlouho řady 150/151 budou ještě v provozu, 
jelikož nástup Vectronů a ETCS udělají za jejich 
službou definitivní tečku.

Text a foto Zdeněk Sedlák


