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Byli jsme při tom, když se rozhodovalo o budoucnosti regionální železniční dopravy ve Zlínském kraji ... str. 1, 2 a 3Alternativní dopravci 
se chystají převzít strojvedoucí z Českých drah. Národní dopravce jim to může zkomplikovat, tedy bude-li o to stát ... str. 1 a 2O ejpovických 
tunelech tak trochu jinak ... str. 1 a 3Rekonstrukce železničních přejezdů – hodně slov a málo činů ... str. 2HáDéčko neboli Hladový  
Důchodce ... str. 2Trička prostě k nenošení... str. 2Reflektory na hnacích vozidlech jako zajímavé téma do diskuze podruhé ... str. 3Děkujeme 
za „mustr“, budeme požadovat stejný komfort... str. 460 let elektrického provozu do Ústí nad Labem ... str. 4Suchdolská výtopna ... str. 4

Dne 15. listopadu 2018 v  odpoledních ho-
dinách byl Drážním úřadem dán souhlas k za-
vedení zkušebního provozu již dokončeným 
prvním (jižním) tubusem ejpovických tunelů 
u Plzně. Jednalo se o nejdelší železniční tunel 
v  ČR v  délce 4150 m, který je součástí nové 
moderní stavby skládající se ze dvou jedno-
kolejných tubusů. Původně zde měly být dva 
dvoukolejné tunely se štěrkovým ložem o délce 
2300 m a 1300 m ražené „Novou rakouskou tu-
nelovací metodou“, mezi kterými měla být cca 
400 m dlouhá zastávka Plzeň-Újezd. Od zastáv-
ky se však upustilo, neboť Plzeň ji prý nechtěla. 
Proto po  změně projektu došlo k  ražbě dvou 
samostatných tunelů metodou Tunnel Boring 
Machines, která je založena na  rozpojování 
hornin pomocí řezných nástrojů upevněných 
na  rotující řezné hlavě. Oba tunely jsou pro-
jektovány na rychlost 160 km/h, ale v letošním 

Tak se nám rozjíždí privatizace osobní želez-
niční dopravy. Ostatní dopravci dosud konkuro-
vali našim vlakům hlavně svými vlaky provo-
zovanými souběžně s  našimi vlakovými spoji. 
Výjimek, jako JHMD, nebylo mnoho. 

Prvním významnějším souborem tratí, kde 
dopravu převzal od ČD jiný dopravce, byly tratě 

roce dle slov generálního ředitele SŽDC Jiřího 
Svobody mají v  tunelu proběhnout rychlostní 
zkoušky na 200 km/h. Propojení samostatných 
tubusů mezi sebou mělo být původně čtrnácti 
samostatnými propojovacími bezpečnostními 
chodbami, ale po změně projektu jich bylo zho-
toveno pouze 8. K ražbě tunelů byl použit razi-
cí štít s hydraulickým pohonem S-799 pokřtěný 
Viktorie o průměru řezné hlavy 9840 mm, délce 
115 metrů a vlastní hmotnosti 1860 tun od  ně-
mecké firmy Herrenknecht ze Schwanau.  

Během výstavby tunelů se stavbaři ze spole-
čenství Metrostav a Subterra potýkali s problé-
my, které dobu stavby prodloužily. Nejprve to 
byly archeologické nálezy z mladší doby bron-
zové a  starší doby železné. Dále se při ražbě 
prvního (jižního) tubusu objevila značná pestrost 
a  různorodost hornin a  také silný tlak spodní 
vody, které geologický průzkum před zahájením 

šumavských lokálek v Jihočeském kraji. Za nece-
lý rok takových tratí ale významně přibude. V dál-
kové (rychlíkové) i v krajské regionální dopravě. 
Jsem přesvědčen, že konkurenční prostředí, tedy 
dopravci našim Českým drahám konkurující, se 
zasloužili o velké zlepšení služeb právě u národ-
ního dopravce ČD. Pokud dnes na určité trati jezdí 

ražby tunelu neodhalil. Byla zde velmi proměn-
livá abrazitivita, kvalita a pevnost břidlic, tvrdé 
spility, což jsou výlevné horniny gabrového 
magmatu, prachovce, žilný křemen a jiné horni-
ny. V první části ražby tunelu se objevily silné 
prameny spodní vody. Na stavbaře se najednou 
hrnulo téměř 30 litrů vody za vteřinu! Musel se 
udělat geologický doprůzkum a zavést geotech-
nický monitoring a měření, neboť docházelo také 
k deformaci povrchu nad osou tělesa tunelu díky 
nestabilnímu a  nízkému nadloží. Geotechnický 
monitoring tak dopomohl stavbařům k předejití 
nežádoucích jevů hlavně v  oblasti vjezdového 
portálu od Ejpovic. 

Ostění tunelů je zhotoveno ze 400 mm sil-
ných prefabrikovaných drátkobetonových 
segmentů skládajících se ze sedmi základních 
a jednoho vázacího, které tvoří prstenec o délce 
dvou metrů. 

pouze „modrý“ dopravce a cestující nemají k ces-
tování po  kolejích jinou volbu, bude po  změně 
dopravce modrý nahrazen žlutým nebo zeleným, 
ale žádný boj o zákazníka – cestujícího nenastane. 
Jedině, že by zákazníkem nebyli sami cestující, 
nýbrž ministerstvo dopravy nebo krajské úřady. 
Cestující zase nebudou mít než jednu možnost. 

Nejdelší tunely leží na  trati Praha–Plzeň 
a  zkrátily tak cestování mezi hlavním měs-
tem a  západočeskou metropolí o  6 kilometrů 
a cestujícím ušetří i díky vyšší rychlosti víc jak 
10 minut času. Uložení kolejnic je pevné (ne 
ve štěrkovém loži), což sníží náklady na údržbu 
a prodlouží životnost provozu. Jižním tubusem 
vede 1. traťová kolej a  prvním vlakem, který 
po  udělení souhlasu Drážním úřadem novým 
tunelem projel, byl vlak společnosti ČD Cargo 
62600 relace Plzeň hlavní nádraží–Praha Libeň 
v  čele s  dvojicí lokomotiv ř. 363.5. Prvním 
vlakem, který novým tunelem přepravil cestu-
jící za účasti politiků, vedoucích zaměstnanců 
SŽDC, televize a  dalších novinářů a  otevřel 
tak slavnostně tunel o  délce 4150 metrů pro 
veřejnost, byl zvláštní vlak společnosti KDS 
vypravený z  Rokycan do  Plzně. Nejprve se 

Zápas s konkurencí byl ale zahájen dřív, než 
bylo vykolíkováno hřiště a  stanovena pravidla 
hry. Velice trefně o tom píší v časopisu Železni-
čář č. 25/2018 předseda představenstva a gene-
rální ředitel ČD Miroslav Kupec i člen předsta-
venstva Michal Štěpán.  

Pro konkurenční dopravce nebude asi vždy 
jednoduché sehnat dostatek vhodných lokomotiv 
a vozů. Tedy pokud jim České dráhy opět nějak 
nepomohou ... A že noví dopravci s  takovou po-
mocí počítají, se ani nijak zvlášť netají. Dovoluji 
si však předpovědět, že ta vozidla se jim nakonec 
sehnat podaří. Zvlášť tomu dopravci, jehož „mat-
kou“ jsou DB AG. Na otázku, kde vezmou potřeb-
ný personál, zvlášť strojvůdce, už ale představitelé 
konkurence odpověděli. Upřímně, zdá se. Přece 
od Českých drah – ty už je nebudou potřebovat! 

Věřme Michalu Štěpánovi z naší firmy, že mys-
lel vážně nabídku všem uvolněným strojvůdcům, že 
je všechny zaměstná u Českých drah. A tu přichází 
na řadu naše pomoc Českým dráhám. Nikdo nemůže 
bránit žádnému kolegovi, aby dal výpověď a odešel 
pracovat jinam. Když však ČD dokážou přechodu 
strojvůdců (i dalších kvalifikovaných zaměstnanců) 
ke konkurenci zabránit, či jejich přechod významně 
omezit, sotva budou „noví dopravci“ schopni rozjet 
nasmlouvané vlaky. Tím nedostojí svým závazkům 
vůči ministerstvu dopravy či krajským úřadům 
a o tuto vozbu přijdou dřív, než by ji zahájili. 

Co je k  tomu potřeba? Aby ČD dostály své-
mu slibu a  všechny kolegy zaměstnaly. Mohou 
pak ale třeba využít i  práva nikoho z  těch, kteří 
ke konkurenci odešli nebo chtějí odejít, už nikdy 

Do nejdelšího českého tunelu neproklouzne ani liška

Máme možnost za „své vlaky“ i sami za sebe bojovat.
Účinně a bez rizika! Využijeme toho?

Poděkování za záchranu
lidských životů

Komise jednala o bezpečnosti
a ochraně zdraví při práci

Ve Zlínském kraji zvítězil dnes módní experiment.
Před zárukami a jistotou dostaly přednost pouhé sliby!

Sedmý leden měl být dnem D pro přijetí roz-
hodnutí zastupitelů Zlínského kraje (ZK), kam se 
bude ubírat budoucnost zdejší regionální železniční 
dopravy po  roce 2019. Rozhodnuto na  tomto ve-
řejném jednání bylo. Zejména mnoho přítomných 
hostů, mezi nimiž nechyběli mnozí kolegové ze 
základní organizace Federace strojvůdců Veselí 
nad Moravou anebo za vedení naší profesní odbo-
rové centrály prezident FSČR Jaroslav Vondrovic 
a  viceprezident Jaroslav Vincour, ale odcházelo 
zklamáno. Ne tak ani z vyneseného verdiktu, neboť 
leccos naznačovaly už předchozí úniky informací 
do  médií nebo vystoupení člena představenstva 
ČD Michala Štěpána při jeho listopadové návště-
vě veselských železničářů – zaměstnanců národ-
ního dopravce. Silné rozčarování vyvolal zejména 
způsob, jak se o připravované změně diskutovalo 
a čím se pro její přijetí argumentovalo. Rozprava 
byla až příliš často jen povrchní anebo se zabývala 
malichernostmi. Vystoupení mnoha diskutujících 
nepřesvědčila o hlubší znalosti problematiky, spíše 
o jejich nekompetentnosti anebo dokonce nezájmu 
o  železnici jako takovou. Někteří svými dotazy 
a připomínkami – navzdory projednávanému téma-
tu – bez uzardění preferovali spíše dopravu silniční 
a nijak se netajili s tím, že oni sami do budoucna 
s cestováním po železnici ani příliš nepočítají!

Režii jednání, které bylo zahájeno krátce 
po třetí hodině odpolední, převzal hejtman Zlín-
ského kraje Jiří Čunek, jemuž logicky sekundo-
val zejména jeho náměstek pro dopravu Pavel 
Botek. Od samého počátku bylo zřejmé, k čemu 
je potřeba v závěru dospět. Jako důvod projek-
tovaných změn byla uváděna nutnost zvýšit 
kulturu cestování (mj. nasazením „zánovních“ 
vlakových jednotek) a realizovat záměr celkově 
navýšit objem železniční dopravy, tedy i  počet 
cestujících, kteří ji využívají. Zvláště v  tomto 
směru ZK dosud zůstává „na chvostu“ v porov-
nání s jinými kraji v ČR.

Koncept deklaroval, že smlouvy se uzavřou 
přímým zadáním, tržby budou příjmem kraje 
a dopravci přistoupí k tarifu IDS Zlínského kra-
je. Standardy kvality vozidel a rozsah staničního 
servisu určí objednatel, přičemž po dvou letech 

a vyhodnocení získaných zkušeností bude možná 
změna dopravního výkonu v rozsahu plus minus 
10 procent pro každý provozní soubor. A v ne-
poslední řadě bylo zdůrazněno, že bez zavedení 
nového dopravního konceptu v regionální želez-
niční dopravě nebude možné na  území tohoto 
kraje uvést do chodu plnohodnotný integrovaný 
dopravní systém (IDS ZK).

Jak jsme již zmínili, z  projevů mnoha pří-
tomných krajských zastupitelů bylo možno 
„pod čarou“ vyčíst, že toho prozatím mnoho 
vlakem nenajezdili, jiní jen opakovaně zdůraz-
ňovali důležitost wi-fi anebo elektrických zá-
suvek v provozovaných vlakových soupravách 
a v neposlední řadě zaznívaly pochybnosti, zda 
vůbec je zapotřebí do železnice tolik investovat, 
když více finančních prostředků musí být smě-
řováno (vedle zdravotnictví, a  školství) přece 
také do silniční dopravy!

Proti gustu žádný dišputát! Ovšem zvláště 
s ohledem na tyto (vzhledem k projednávanému 
tématu) místy poněkud diskutabilní licitace bylo 
zvláštní a zarážející, že vedle nich nezaznělo ale-
spoň něco také k řešení technického anebo hygie-
nickém zázemí pro vozidla nového dopravce, na-
tož aby se pohovořilo o provozních technických 
či personálních zálohách. Nikoho nezajímalo, jak 
bude řešena situace, kdy alternativní dopravce 
ucházející se o výkony v ZK například po mimo-
řádné události přijde o nějaké své provozované 

vozidlo. Kde ale nebyly otázky, nemohly zaznít 
ani odpovědi. Ti, kteří by se zeptat chtěli, a právě 
přítomní železničáři mezi ně patřili, k tomu ne-
dostali příležitost. Na této finální a nejvyšší úrov-
ni (na rozdíl od předchozích jednání výboru pro 
dopravu) mohli diskutovat už toliko zastupitelé 
Zlínského kraje. 

Pokračování na str. 3 Pokračování na str. 2

Pokračování na str. 2

Pokračování na str. 2

Zklamání! Takto lze charakterizovat pocity, s nimiž odcházeli železničáři z jednání zastupitelů 
Zlínského kraje. Na  snímku Libora Poláčka po  jeho ukončení ještě diskutují s  poslankyní 
Parlamentu ČR Alenou Gajdůškovou. V  popředí je mj. vidět předsedu veselské základní 
organizace Libora Černého (první zleva), místopředsedu této ZO Martina Urbánka, prezidenta 
Federace strojvůdců Jaroslava Vondrovice, viceprezidenta FSČR Jaroslava Vincoura 
a v neposlední řadě i kolegu Josefa Práta

Jistě ne pro každého z  přítomných byly ak-
ceptovatelné anebo příjemné chvílemi až příliš 
ironické anebo rádobyhumorné glosy, s nimiž své 
moderování „zpestřoval“ hejtman Jiří Čunek. Až 
nemístně působily zejména ve  chvílích, kdy se 
do rozpravy od samého jejího začátku hlásila (ač 

Ve dnech 21. a 22. listopadu 2018 se konalo 
v Rakvicích pravidelné jednání komise BOZP. 
Jednání zahájil vedoucí oddělení bezpečnosti 

Dne 11. ledna 2019 v odpoledních hodinách 
náš kolega, strojvedoucí Marek Vojkůvka, vy-
konával službu na rýmařovské lokálce, po níž jel 
s vlakem 3523 z Rýmařova do Bruntálu. Najed-
nou spatřil osobu pohybující se v kolejišti. Na va-
rovné houkání tato osoba vůbec nereagovala. 

Zachoval duchapřítomnost, okamžitě zareagoval 
a použil rychlobrzdu. Díky tomu se mu podařilo 
zastavit cca dva metry před ženou držící dvě ba-
tolata. Přivolaná hlídka Policie České republiky 
pak zachráněné osoby odvezla.

Touto svojí rychlou reakcí, umožněnou i díky 
pozornému sledování trati, Marek Vojkůvka za-
bránil obrovské lidské tragédii, za což mu patří 
velké uznání a poděkování nejen všech kolegů.

Jiří Hon, ZO FS Krnov

práce FSČR Josef Daněk, který na  něm při-
vítal členy komise Bedřicha Dudzika, Petra 
Krafta, Tomáše Konečného, Vladimíra Jeřábka 
a Vladimíra Navrátila, ale i pozvané hosty Jana 
Průžka, vedoucího oddělení BOZP ČD Car-
go, Martina Schoře z O10 GŘ ČD, Rostislava 
Vozdeckého a Miroslava Matuše z O18 SŽDC.

Program pokračoval prezentací Miroslava 
Matuše ze SŽDC o stavu bezpečnosti na želez-
nici, ale i konkrétními mimořádnostmi v obvodu 
Územního pracoviště Brno, včetně seznámení 
a  souvislostmi s  platnou legislativou zákona 
č. 266/1994 Sb., o dráhách v platném znění a Vy-
hlášky č. 376/2006 Sb., o  systému bezpečnosti 
provozování dráhy a drážní dopravy a postupech 
při vzniku mimořádných událostí na  dráhách, 
ochrany dráhy a hlášení vzniku požárů.

Martin Schoř z ČD prezentoval změny zá-
konů a obecně závazných předpisů, dále účast-
níky seznámil se simulátorem pro výcvik stroj-
vedoucích a přednesl technické parametry pod-
úrovňového soustruhu na pracovišti Praha-Jih.

Jan Průžek z ČD Cargo komisi seznámil se 
stížnostmi na  funkční trička pro strojvedou-
cí, konkrétně zmínil problém se škrábajícimi 
lemy, který byl konzultován s výrobcem. Dal-
ší informace se týkaly čelových svítilen a ba-
tohů pro strojvedoucí.

Josef Daněk členy komise seznámil se změ-
nami ve  Sbírce zákonů, včetně příslušných vy-
hlášek. Informoval taktéž o problému, který byl 
řešen s dlouhodobě závadnou pitnou vodou v žst 
Rakšice, kde mají zaměstnanci odpočinek mezi 
směnami, přitom ale neměli přístup k pitné vodě. 
Záležitost byla řešena výdejem balené vody.

Vladimír Navrátil (ČD Cargo) informo-
val o nedostatku některých položek z OOPP 
v  provozních jednotkách Ostrava a  Brno, 
s termínem dodání až půl roku.

Bedřich Dudzik (ČD Cargo) podal informa-
ci o problémech s vysílačkami, kdy na jednom 
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HáDéčko neboli Hladový Důchodce

Všichni
spokojeni!?

Hodně slov a málo činů
Rok Počet MU Úmrtí Zranění

2009 227 38 85
2010 275 49 126
2011 190 34 107
2012 188 27 110
2013 180 23 83
2014 180 43 77
2015 165 32 130
2016 176 46 68
2017 171 34 83
2018 171 33 78
Celk. 1923 359 947

Dokončení ze str. 1

Dokončení ze str. 1

Polemika na stránkách našich Zájmů a trut-
novské raportce mě donutila se zamyslet i nad 
tímto rádoby problémem strojvůdcovské profe-
se a srovnat tak skóre mladí versus staří na 2 : 2. 

Když jsem se v  roce 1975 dostal na  maši-
nu jako topič parních lokomotiv, věděl jsem, 
že si na  funkci strojvůdce musím počkat tak 
jako všichni přede mnou a po mně. Čekal jsem 
dva roky s lopatou, šprickou, hákem a krackou 
na páře, pak čtyři roky s hadrem na traktorech. 
Po zkouškách jsme šest měsíců protáčeli, pak 
staniční posun, letmo, turnusy nákladní a osob-
ní v 7. tarifní třídě (TT), letmo, turnusy náklad-
ní a osobní v 8. TT. 

Bylo nám třicet, měli jsme rodiny a  nikdo 
nám nic neulehčil, jen jsme věděli, že až nám 
bude padesát, „zalezeme“ do nějakého našemu 
naturelu vyhovujícího turnusu a tam to dojezdí-
me v klidu a v pohodě. Rozdělením na osobní 
a nákladní dopravu se hodně změnilo. 

Dnes přijde člověk z ulice, oběhne si doktory 
a když je šikovný (a většina z nich je), za osm 
měsíců jezdí s osobními vlaky v 11. TT, za rok 
pak dokonce s  rychlíky. Klobouk dolů, že to 
dokážou všechno za tak krátkou dobu vstřebat 
a uvést do praxe. Chtějí vše, pokud možno hned 
a viník, proč jsou letmo a ne v turnuse, sedí pře-
ci vedle nich na raportce, tak proč to nezkusit 
a neukázat na něj. Na HáDéčko!

Prý se tomu říká „zdravé sebevědomí“. Já 
bych to spíš nazval „nedostatkem pokory a úcty 
ke stáří“.  

Za to, že dnes jezdí penzisti v trvalém pra-
covním poměru nenesou vinu oni, jak se ko-
legové Brunner a Moravec svými články sna-
ží vyfabulovat, ale dobře placení personální 
manažeři našich společností, kteří nezvládli 
následky personální pomsty za  nepodepsanou 

PKS 2005, kdy za první dva měsíce tohoto roku 
bylo „předčasně odejito“ mnoho našich starších 
kolegů a do dnešních dnů se je, světe div se, ne-
podařilo za stávajících finančních a sociálních 
podmínek doplnit. 

Řešení je přitom jednoduché. Pozvednout 
zájem o profesi strojvůdce (finanční motivace 
až na prvním místě), naplnit stavy a penzistům 
slušně poděkovat za  práci a  propustit je pro 
nadbytečnost. 

Plky o tom, že mladí ustupují důchodcům, že 
mladí nemají vidinu turnusu nebo že důchodci 
zneužívají systém jsou bohapustou demagogií 
a již zmínění autoři článků by se měli stydět.

Mimochodem, v Trutnově u ČD Cargo nejezdí 
žádný penzista, u ČD jsou ze 120 strojvůdců dva 
v turnuse a dva letmo přesně tak, jak jim to vyho-
vuje, to svoje „letmo“ si totiž už dávno odpracovali.

Vlastní silou sám za sebe Bob Mlejnek, 
jinak také předseda ZOFS Trutnov 

Ve skladu jsem dostal nová trika. Po vyprání 
se lemy rukávů otočily. Prostě špatně ušité švy. 
Měly být ušity naplocho. Kromě toho jsou tma-
vé lemy z  jiného materiálu, takže ta trika teď 
vypadají jak vytahané tepláky. Odnesl jsem je 
reklamovat do skladu. Dozvěděl jsem se, že re-
klamovat nelze a že jsem jediný, kdo si stěžuje! 

Že se v Číně někdy nepovede trika dobře 
ušít, se může stát. Že dodavatel je chce pro-
dat, je také jasné. Ale že trika nosíte, máte 
ohrnuté rukávy a nikomu to nevadí, mě pře-
kvapuje. Takhle nikdy nebudeme mít kvalitní 
oblečení. Někteří prý trika po  první směně 
rovnou hodili do koše. 

Triko má na zádech nesmyslné švy s reflex-
ními prvky, které aspoň mne škrábou. Ale třeba 
jsem jen zhýčkaný. Proč má ovšem triko tyto 
reflexní prvky, když stejně musíme nosit vestu, 
nám asi nikdo nezdůvodní. Bylo by ale dobré, 
když něco nefunguje, jak má, to reklamovat, 
napsat „hlášení“ a  nenadávat jen na  fírcimře. 
A to, kolegové, platí nejen u triček!

Dle informací z prezidia se problém řeší 
na  odboru 10 GŘ ČD Cargo. A  je pravda, 
že už mi volali, jestli to je jen moje triko 
nebo má problém i někdo jiný. Ale asi nemá. 
Všichni spokojeni!?

Miloš Brunner

V uplynulém roce došlo podle údajů Drážní in-
spekce na železničních přejezdech ke 171 střetům 
drážních vozidel se silničními vozidly. Zahynulo 
při nich 33 osob a 78 osob bylo zraněno. Pokud 
tato čísla porovnáme s celostátní statistikou všech 
dopravních nehod, pak dojdeme k velmi smutné-
mu zjištění. V  roce 2018 eviduje Policie České 
republiky 104 764 nehod. Zahynulo při nich 565 
osob a 27680 osob bylo zraněno. Počet střetnutí 
na přejezdech představuje pouhých 0,16 % z cel-
kového počtu nehod. Počet usmrcených osob 
ovšem dosáhl 5,84 % z celkového počtu! Situ-
aci na přejezdech za období uplynulých deseti let 
dokumentuje následující tabulka. 

Drážní inspekce v  souvislosti s  vyšetřová-
ním mimořádných událostí na  železničních 
přejezdech vydala již desítky bezpečnostních 
doporučení směřujících ke zvýšení bezpečnosti 
provozu. K  největšímu počtu střetnutí dochází 
totiž na  přejezdech zabezpečených světelnou 
a  zvukovou výstrahou bez závor. Drážní in-
spekce doporučuje doplnění PZZ o závory. Re-
akce na tato bezpečnostní doporučení ze strany 
SŽDC nebo Ministerstva dopravy ČR (MD ČR) 

je většinou taková, že přejezdy jsou zabezpeče-
ny v souladu s příslušnými právními normami. 
Na jedno z bezpečnostních doporučení reagova-
lo MD ČR takto: „... Obecně platí, že s ohledem 
na  kinetickou energii vlaku představuje střet 
s ním na železničním přejezdu riziko především 
pro inkriminované účastníky silničního provozu. 
Převedeno do  soukromoprávní  roviny, provo-
zovatel dráhy by instalací břeven především 
odvracel újmu hrozící v první řadě účastníkům 
silničního provozu, kteří ji v drtivé většině pří-
padů zavinili...“  Tedy – proč chránit účastní-
ky nehod v silničních vozidlech, když je těžší 
vlak „smete“ z kolejí!

Co by asi na tyto „vzácné“ argumenty arogant-
ního úředníka MD ČR (placeného i z daní účast-
níků silničního provozu) řeklo 12 zraněných osob 
z osobního vlaku č. 14422 ze dne 24. března 2015 
(10 cestujících, vážně zraněný strojvedoucí a zra-
něný vlakvedoucí), jehož cestu na přejezdu P6382 
mezi stanicemi Obrataň a  Chýnov nedovoleně 
narušil těžký kamion. Regionova 814/914 nemě-
la proti kinetické energii kamionu šanci. Škoda 
7 878 862 Kč. Také 19 zraněných z osobního vla-
ku č. 14523 (motorový vůz ř. 810) z 25. května 
2015 na přejezdu P7140 ve Velkých Pavlovicích, 
jehož jízdu ukončil nákladní LIAZ, by rádo o ki-
netické energii vyslechlo odbornou přednášku. 
Škoda 3 400 409 Kč. Jeden usmrcený řidič trak-
toru a 9 zraněných osob z osobního vlaku č. 2710 
z 13. září 2016 na přejezdu P8139 v obci Vnorovy 

také neuvažovalo o definicích kinetické energie. 
Souboj traktoru s přívěsem a jednotky Regiono-
va-trio + mot. vozu ř. 810 skončil tragicky. Škoda 
13 690 000 Kč. Šesti zraněnými bylo poznamená-
no i střetnutí osobního vlaku č. 14212 (Regionova 
814/914) ze dne 13. listopadu 2017. Na přejezdu 
P8251 v obci Želechovice nad Dřevnicí se střetl 
s nákl. automobilem VOLVO, jehož řidič vjel ne-
dovoleně na přejezd. Škoda 635 000 Kč.

Lze tedy zcela oprávněně konstatovat, že je 
v  nejvyšším zájmu ochrany zdraví a  životů 
našich spoluobčanů v maximální míře přejez-
dy s PZZ bez závor rekonstruovat a závoro-
vými břevny doplnit. 

Na  železniční síti v  ČR je více než 8000 
přejezdů. Správa železniční dopravní cesty 
(SŽDC) měla v roce 2017 na starosti 7870 pře-
jezdů. Ostatní patří jiným právním subjektům. 
Podle tiskové zprávy SŽDC z 15. 10. 2018 je 
rozpracována stavba osmi mimoúrovňových 
křížení na  koridorových tratích, předpoklad 
realizace po  roce 2020. V  roce 2019 má být 
realizováno doplnění PZZ o  závorová břevna 
na  24 přejezdech. Strojvedoucí vítají každý 
takový rekonstruovaný přejezd. Není to však 
žalostně málo?!

Je samozřejmé, že činnost SŽDC jako stát-
ní organizace je limitována rozpočtovými 
prostředky. A zde zastávám názor, že MD ČR 
se ke  své podřízené organizaci chová zcela 
macešsky a  nezohledňuje potřeby železnič-
ní infrastruktury. Jak můžeme sledovat již 
řadu týdnů televizní zpravodajství o  problé-
mech dálnice D1, tak toto ministerstvo by se 
mělo spíše nazývat Stavební správa pro D1. 
Nelze nepřipomenout i  jeho meteorologické 
schopnosti při vyslovení společné prognózy 
s ŘSD, že do 16. prosince nebude na Vysočině 
padat sníh... Inu, i  mistr tesař se někdy utne. 
Ale zkrátka: Zatím slyšíme ze strany MD ČR 
i SŽDC hodně slov, ale doprovází je málo činů. 
Věřme, že to nebude trvat věčné časy.

Vladimír Selucký

Marné naděje … Při jednání o budoucnosti regionální železniční dopravy na Zlínsku byla zcela 
zaplněna i místa vyhrazená pro hosty. Nikdo z nich, ač by mnozí mohli erudovaně promluvit 
k projednávané problematice, k tomu však už bohužel nedostal příležitost! Foto: L. Poláček

Reklamované tričko pro strojvedoucího ČD Cargo

Na  snímku z  podzimního jednání komise BOZP naší profesní odborové organizace, konaného v  Rakvicích, jsou zleva jeho účastníci, 
kolegové Vladimír Navrátil (ČD Cargo Brno), Petr Kraft (ČDC Plzeň), vedoucí oddělení bezpečnosti a ochrany zdraví při práci Federace 
strojvůdců České republiky Josef Daněk, člen prezidia FSČR Pavel Semecký (jako host jednání pro toto vydání Zájmů strojvůdce připravil 
článek přibližující průběh a výsledky jednání komise), Tomáš Konečný (České dráhy Brno), Bedřich Dudzik (ČDC Ostrava) a Vladimír 
Jeřábek (ČD Praha). Foto: Martin Schoř (GŘ ČD)

Dvojice předkladatelů a  vlastně i  „architektů“ nového konceptu regionální železniční 
dopravy ve Zlínském kraji – zleva náměstek hejtmana Pavel Botek a hejtman ZK Jiří Čunek 
(foto: Libor Poláček)

Komise jednala...
simplexním kanálu 21 je naladěno v obvodu 
Ostrava několik stanic, které se navzájem ruší. 
Komise navrhla oddělit jednotlivé stanice růz-
nými simplexními kanály.

Petr Kraft (ČD) informoval komisi o pro-
blematice vystavování lokomotiv bez radio-
stanic GSM-R na  tratích s  GSM-R, kde je 
již vypnut analogový signál TRS a je možná 
komunikace pouze nouzovým spojením mo-
bilním telefonem (není možnost dálkového 
nouzového zastavení).

Komise dále přednesla nesouhlasné sta-
novisko s umísťováním držáků tabletů mimo 
zorné pole strojvedoucího na  lokomotivách 
ČD Cargo.

Účastníci jednání v neformální diskuzi sa-
mozřejmě hovořili také o mnoha dalších pro-
blémech v provozu a o jejich možném řešení, 
které je ale mnohdy limitováno nejen nemalý-
mi investičními náklady, ale i ne vždy jasnou 
koncepcí rozvoje sdělovací, zabezpečovací 
a informační techniky na železnici.

Pavel Semecký, člen prezidia FSČR

Máme možnost za „své vlaky“ i sami za sebe
bojovat. Účinně a bez rizika! Využijeme toho?
nezaměstnaly a  toto rozhodnutí daly všem kole-
gům najevo. Věřím, že významná skupina těch 
strojvůdců, kteří v  posledních letech odešli k  ji-
ným dopravcům, tak učinili s vědomím, že České 
dráhy jim vlastně zůstaly coby „pojišťovna“. Zku-
sí to, a když se jim tam nebude líbit, vrátí se pak 
zpět k ČD (nebo ČDC – tam to platí stejně) a bý-
valá mateřská firma jim opět a  ráda otevře svou 
náruč. Když tato možnost nebude samozřejmostí, 
jako tomu bylo doposud, dokážu si představit, že 
si každý svůj odchod rozmyslí daleko pečlivěji. 

Že České dráhy dokážou tyto lidi motivovat 
i  pozitivně, dokázaly svým „retenčním progra-
mem“. Je tedy nutno, aby se našim kolegům 
případný odchod ke  konkurenci nevyplatil, 
ale naopak, aby se jim vyplatilo zůstat u ČD. 
Myslím si, že ČD mají v rukou jedinečný nástroj, 

s jehož pomocí by mohly udržet osobní dopravu 
ve  svých. Přitom národní dopravce nebude nic 
riskovat, ba naopak, jen bude svým zaměstnan-
cům za jejich loajalitu zavázán. 

Budiž nám výstrahou postup našich bývalých 
kolegů z Volar, kteří podlehli slibům a vlastně jen 
za pár tisícovek opustili nejen svoji profesní odbo-
rovou organizaci, ale navíc ve výsledku ve svém 
regionu vlastně i pořádně zkomplikovali i posta-
vení Českých drah, které jim zde dávaly práci 
a sociální jistoty v uplynulých desetiletích. 

Nepochybuji, že i v příštích měsících přijdou 
na  řadu sliby. I  kdyby ale byly míněny vážně, 
věřte, že žádná výhoda nebude mít trvalý a ga-
rantovaný stav. Oni nás prostě budou nutně po-
třebovat! A  když ptáčka lapají… Vy kolegové, 
kteří myslíte, že zrovna Vás se to netýká, vězte, 
že budete konkurenci předhozeni k sežrání zítra. 

Je tedy třeba jednat rychle. Dopravci, kteří do-
sud získali a  ještě získají za  své sliby nejlevnější 
nízkonákladové dopravy vlaky dosud provozované 
ČD, nebudou dlouho zahálet. Personální otázku, 
zejména strojvůdce, budou jistě řešit s předstihem. 
Získat do  svých řad zkušené a  zkoušené provozní 
zaměstnance bude klíčové. K tomu využijí nabídek 
konkrétních i abstraktních. Máme možnost za ty své 
vlaky bojovat účinně a bez rizika! Využijeme toho?

Radoslav Ondráček st.
ZO FS Brno

Ve Zlínském kraji zvítězil dnes módní experiment...
Dokončení ze str. 1

bohužel dlouho marně!) zastupitelka a poslankyně 
Parlamentu ČR Alena Gajdůšková. Právě ta pak 
totiž mimo jiné konstatovala, že ač poslala vedení 
kraje k  projednávané problematice dva závažné 
dopisy, nedostala na  ně odpověď. Postup odpo-
vědných představitelů ZK v zadání, jež má určit 
další podobu fungování regionální železniční do-
pravy, označila za nestandardní a uvedla, že nebyl 
důvod k rozdělení zakázky na čtyři provozní sou-
bory. K samotným tržním konzultacím a finální-
mu výběru, jež vyústí v přímé zadání, uvedla, že 
navozují otázky o možném korupčním potenciálu. 
V  jednacím sále pak velmi rezonovala zejména 
informace, že jednatelem odborné firmy, kterou 
si Zlínský kraj najal ke  konzultacím celého při-
pravovaného konceptu, je Petr Prokeš, jinak také 
zaměstnanec společnosti ARRIVA vlaky. Hejtman 
Čunek v  reakci na  to označil souhlasný potlesk 
mnoha přítomných hostů za frenetický a náměstek 
Botek i přes tato fakta uvedl, že si i přesto za ta-
kovým postupem naprosto stojí, neboť expertními 
poradci byli přece jiní zaměstnanci této odborné 
firmy a nikoliv zmíněný Prokeš!

Zastupitelka Gajdůšková pak ještě apelovala 
na  své kolegy a  kolegyně, aby zvážili, zda se 
chtějí podepsat pod takto nestandardní řešení. 
Vyzvala je také, aby zvážili možné negativní do-
pady na cestující veřejnost, stejně jako na České 
dráhy, které doposud ve Zlínském kraji jsou vý-
znamným zaměstnavatelem jeho občanů. Všech-
no ovšem marně. V hlasování, které následovalo 
po zhruba tříhodinové rozpravě, se na informační 
tabuli objevilo, že 29 zastupitelů ZK se vyslovilo 
pro přijetí nového konceptu, sedm se postavilo 
proti a pět přítomných se hlasování zdrželo. 

Alea iacta est – Kostky jsou vrženy! Experi-
ment tak může začít. Když ale konstatujeme, že 

jde o experiment, je na místě toto tvrzení doložit. 
Pozorný čtenář si zřejmě už v úvodní charakteris-
tice nového konceptu všiml, že v návrhu se zmi-
ňovala možná změna dopravního výkonu v rozsa-
hu ± 10 %. Zlínští zastupitelé ale nakonec schvá-
lili ještě daleko větší variabilitu smluv s dopravci, 
a sice hned 25 procent! Zvážil vůbec někdo z těch, 
kdož pro tento nesmysl zvedli ruku, že za takových 
podmínek sotva který dopravce na železnici může 
smysluplně plánovat a financovat své podnikání!? 

Za  těchto okolností je výsledek experimentu, 
který ve Zlíně dostal zelenou, velmi nejistý. Přesto-
že ve hře je samozřejmě hodně – obecně vlastně nic 
jiného než budoucnost železniční dopravy a vztah 
cestujících k této ještě v nedávné minulosti „páteři“ 
dopravního systému naší země. A nedejbože, aby 
v tak závažné záležitosti opět vstoupilo v život ještě 
i jiné latinské přísloví připomínající, že ... exempla 
trahunt (příklady táhnou). Pokud by totiž příklad 
Zlínského kraje našel hojnějšího následování, moh-
lo by se to pro naši železnici stát fatální.

Libor Poláček
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Zlínský kraj vypsal notifikace na tři provozní soubory: Soubor A – Zlín střed (doba trvání 
4 roky); Soubor B – Zlínský kraj východ (doba trvání 10 let) a Soubor C – Zlínský kraj vozba 
elektrické trakce (doba trvání 4 roky).

Soubor D zahrnuje stávající Smlouvu do  roku 2025 s  vozidly Regionálního operačního 
programu (ROP).

V červenci 2018 byly zahájeny tržní konzultace. Akciová společnost České dráhy v jejím 
rámci podala nabídku ve třech variantách (standard, low coast, nadstandard) na všechny tři 
soubory A, B, C. Tržní konzultace pak byly ukončeny v listopadu loňského roku a Českým 
dráhám bylo oznámeno, že uspěly pouze v provozním souboru A a C.

***

Zlínský kraj – střed (A), předpokládaný roční výkon 811  497 vlakokilometrů (vlkm) 
za cenu 126,50 Kč/vlkm – dopravce České dráhy, doba trvání 2019 až 2023.

Zlínský kraj – východ (B), předpokládaný roční výkon 1  869  282 vlkm za  cenu 
165,95 Kč/vlkm – dopravce ARRIVA vlaky, doba trvání 2019 až 2029. Provozovány zde 
budou 3x MV 640 a 7x BR648 LINT (ve spolupráci s LEO Express Tenders) + 12x ně-
mecké motorové jednotky 845 (vyráběné v  letech 1986 až 89). Postupně pak motorové 
jednotky Stadler – řady 646 GTW (plně od  r. 2022). Tuto volbu, přinášející nasazení 
už i aktuálně „zánovních vozidel“ hejtman Čunek označil za rozumný kompromis mezi 
cenou a službami.

Zlínský kraj – vozba závislé (elektrické) trakce (C), předpokládaný výkon 1 023 581 vlkm 
za cenu 163,50 Kč/vlkm  – dopravce České dráhy, doba trvání 2019 až 2023.

Zlínský kraj+ soubor D stávající smlouva, vozidla ROP 

***

Svoji rozlohou nevelký Zlínský kraj byl rozdělen na několik provozních souborů s rozdíl-
nou délkou trvání smlouvy a s rozdílným počtem vlakokilometrů (vlkm).

Důvod rozdělení tak malého území na tolik souborů není zřejmý. Nový dopravní mo-
del železniční dopravy zahrnuje celý Zlínský kraj a rozdělení kraje mezi více dopravců 
s  sebou nese více rizik při zajišťování dopravy, než když by celý tento kraj obsluhoval 
jeden dopravce.

Provozní soubor B, který má obsluhovat vybraný dopravce ARRIVA vlaky 10 let, má sou-
časně i nejvíce vlakokilometrů ze všech tří daných provozních souborů. To znamená, že nový 
alternativní dopravce, se kterým nemá Zlínský kraj zkušenosti, získá zároveň i smlouvu s nej-
delší dobou trvání!

Až do roku 2023 přitom platí, že je možné stále uzavírat smlouvy přímým zadáním vybra-
nému dopravci. Není povinností krajů vést tržní konzultace. Přitom není rovněž podmínkou 
(a ani žádoucí!) dělit jeden celek do více souborů.

Je totiž prokazatelné, že zajišťování regionální dopravy jedním dopravcem je efektivnější 
z hlediska oběhů vozidel a jejich zázemí, personálu, služeb cestujícím a operativy.

Liberecký kraj bude znovu vybírat dopravce pro provoz osobních vlaků mezi Li-
bercem a Starou Pakou a Železným Brodem a Tanvaldem. Radní na zasedání 8. ledna 
rozhodli o  tom, že výběr provedou znovu a bez krajské firmy Korid LK. Důvodem je 
možný střet zájmů mezi jednatelem Koridu Pavlem Blažkem a zaměstnancem společ-
nosti ARRIVA Petrem Prokešem. Oba spolu vlastní jinou firmu. Právě ARRIVA měla 
tuto zakázku získat.

S použitím článku z internetového deníku zdopravy.cz

Na  brněnském hlavním nádraží zača-
la v  prosinci snad největší vlaková výluka 
v  historii. Nebylo by na  tom nic zvláštního, 
vždyť každé vlakové nádraží jednou zestárne 
a musí se modernizovat a přizpůsobit novým 
požadavkům. Stávající brněnské hlavní ná-
draží je ovšem po těch letech (ne)rozhodování 
o variantě polohy nového nádraží v takovém 
stavu, že oprava zabezpečovacího zařízení, 
výhybek, trakčního vedení a další infrastruk-
tury je naprostou nutností. Jak nás média 
zatím informují, jde především o opravu za-
bezpečovacího zařízení a dvou mostů – to vše 
za cca dvě miliardy. Přestože se ale brněnské 
nádraží musí vlastně opravit komplexně, aby 
i  nadále mohlo plnit svoji dosavadní funkci, 
nejde zatím o nějakou celkovou rekonstrukci 
či modernizaci v pravém slova smyslu. O mo-
dernizaci a  přizpůsobení kapacity nádraží 
stávajícím nebo snad i výhledovým potřebám 
v tomto případě totiž vůbec nejde a z důvodů 
legislativních ani jít nemůže!

Děkuji za  článek o  reflektorech na hnacích 
vozidlech, zveřejněný v ZS č. 22/2018. Tlume-
né halogenové reflektory opravdu oslňují. Není 
to jen na strojích ř. 163, ale prakticky na všech 
lokomotivách bez patřičné úpravy třetího po-
zičního světla. A  jsou to i  některé motorové 
stroje. Moje zkušenost je, že tihle „oslňovači“ 
si za  svým jednáním stojí a  nemíní se svého 
„dodržování předpisu“ jen tak vzdát. Dva jsem 
zkoušel přemluvit, ale bezvýsledně. Přitom 
předpis stanoví celkem srozumitelně, jak se za-
čátek vlaku označuje:

Čl. 1262 praví: Návěst Začátek vlaku 
(na přední straně hnacího vozidla v čele vlaku 
nebo PMD dvě rozsvícená bílá světla ve stejné 
výši nebo dvě bílá světla, doplněná nad nimi 
o  jedno bílé světlo do  tvaru rovnoramenného 
trojúhelníku, je-li tímto světlem vozidlo vy-
baveno) upozorňuje zaměstnance na  začátek 
vlaku nebo PMD. Je zde jasně napsané, že třetí 
světlo se použije, je-li jím hnací vozidlo vy-
bavené. V drtivé většině tito „oslňovači“ však 

otáčejí knoflíkem s  nápisem „dálkový reflek-
tor“. Při zavádění současných předpisů do pra-
xe se tohle téma také řešilo se školařem. Jasně 
nám tehdy odpověděl, náhrada třetího světla 
tlumeným reflektorem není povinná. Už jsem 
uvažoval i  o  tom, že dotyčné kolegy zkusím 
přesvědčit, aby si spočítali počet světel. Vět-
šinou tyhle neupravené reflektory mají světla 
dvě, takže ve výsledku by se dalo polemizovat 
o tom, že začátek vlaku je označen čtyřmi svět-
ly do lichoběžníku. Co teď na to, předpisáři?

Ono s tím souvisí ještě jedno téma, a to tzv. 
polonizace strojů pro provoz našich lokomotiv 
na tratích PKP a hlavně provoz polských stro-
jů u  nás. Pro možnost zajíždění našich strojů 
na  tratě PKP se musely provést některé úpra-
vy, mimo jiné i  úprava pozičních světel. Ale 
opačně to už jaksi nefunguje. Takže se u  nás 
prohánějí polské stroje se svými majáky na čele 
vlaku. Také to oslňuje. 

Uvědomuji si, že tohle asi nějaké předpiso-
vé ustanovení řešit nebude. Takže je jen na nás 

samotných, jak se budeme ke  svým kolegům 
v  protijedoucím vlaku chovat. Zda opravdu 
kolegiálně či jako předpisoví burani. A jen pro 
ilustraci, na  Slovensku to mají podobně, jen 
s  tím rozdílem, že tlumený reflektor se jako 
třetí světlo používat musí. Ale zcela kolegiálně 
je zvykem při míjení to světlo prostě zhasnout. 
Jak jednoduché. 

Luděk Pytlíček
strojvedoucí OCP Střed

P.S.: Občas mi na  probliknutí reflektorem 
někdo odpoví zvýšením jasu tlumeného reflek-
toru a jeho opětovným ztlumením. Pak nekom-
promisně rozsvěcím plný dálkový reflektor, 
nechť si také užije.

***

Velmi mě zaujal článek Libora Poláčka 
týkající se oslňování reflektory, který mimo 
jiné vyzývá k diskuzi. Jedná se o celkem kon-
troverzní téma, které v  našem PP také často 

probíráme, rozhodl jsem se tedy přispět i  se 
svou „troškou do mlýna“.

Jsem pracovně zařazen pod SLČ Krnov, vel-
mi často se tedy pohybuji na vozebním rameni 
Olomouc–Krnov–Ostrava, občas i  Olomouc–
Šumperk–Jeseník–Krnov, kde velká (nosná) 
část výkonů spočívá na motorových vozech 843 
a k nim určených řídicích vozech 943. Ty jsou 
u nás i po dílnách nadále vybaveny původním 
továrním „osvícením“, tzn. pozičními světly 
a reflektory s klasickými, nikoliv led žárovka-
mi. Reflektory jsou tři, dva dálkové a jeden tlu-
mený, a to je jádro našeho problému.

Mnoho kolegů totiž (zřejmě po  vzoru jed-
notek 814, 471 a dalších u nás provozovaných) 
jezdí s trvale zapnutým právě tlumeným reflek-
torem. A protože mnohdy je seřízen tak, že svítí 
spíše ptákům do hnízd a ne do kolejiště, oprav-
du nepříjemně oslňuje, zejména za šera, mlhy 
a deště, kdy je kužel světla mnohonásobně zesí-
len aerosolem ve vzduchu. Nejhorší na tom je, 
že zmínění kolegové si to nenechají vymluvit, 

stále tvrdí své a nějaké argumenty ve stylu, jaký 
je rozdíl mezi reflektorem a rozptylovým svět-
lem třetího pozičního světla, neuznávají. 

Předpis V2 sice zákaz svícení světlometem 
z hlediska oslnění řeší, avšak vyskytuje se tam 
pouze termín dálkového světlometu. Myslím si 
ale, že pokud i ten tlumený má takto nežádoucí 
efekt, neměl by ho strojvedoucí v určených pří-
padech používat.

Zdeněk Kozelský, PP Krnov 

Pro základní odbavení cestujících byla upra-
vena železniční stanice Brno dolní nádraží, kde 
byl zřízen podchod, vybudováno nové nástupiště 
a cestující se dočkali i nových prostor, kde mo-
hou vyčkat příjezdu svého vlaku. Tento počin 
je jistě nezbytný, neboť již při dřívější výluce 
v roce 2017 byla situace „na dolním“ při částečné 
výluce hlavního nádraží zpočátku doslova katas-
trofální. Dolní nádraží bylo a je jinak využíváno 
jako nákladové nádraží, o kterém běžný obyvatel 
Brna (natož přespolní) sotva věděl. Není vlastně 
ani pořádně vidět z auta, když jedete ulicí Plotní 
kolem ústředního autobusového nádraží Zvonař-
ka. Celý areál je nyní takový železniční Bronx 
v centru města, kde se ale ceny pozemků šplhají 
do astronomických výšin. Na těchto pozemcích 
může mít železnice i odstavné, nákladové a fe-
kální koleje ... Nicméně stávající kolejiště je 
ve vlastnictví státu, konkrétně Správy železniční 
dopravní cesty, a ta ho v tomto případě správně 
využívá pro své potřeby v rámci nyní probíhající 
rekonstrukce hlavního nádraží. 

Co z  toho vyplývá? Podle názoru autora 
těchto řádků výstavba nového brněnského ná-
draží zřejmě opět zůstane v nedohlednu. Příz-
nivci variant středu města a polohy „u řeky“ 
se budou před veřejností i  nadále trumfovat, 
které řešení je lepší, až realita nakonec dá 
za  pravdu oběma táborům. Zvláště když si 
cestující během roční výluky na dolní nádra-
ží zvyknou, ba některým z nich bude dokon-
ce vyhovovat blízkost autobusového nádraží 
Zvonařka. Pak není ani vyloučeno, že dojde 
k přesunu některých vlakových linek z hlav-
ního nádraží na dolní nádraží a mnozí cestují-
cí tím jako bonus získají i lepší přestup mezi 
vlaky a autobusy. A hlavnímu nádraží se při-
tom uvolní tolik potřebná kapacita ... Vlastně 
se tím vrátíme k roku 1856, kdy v Brně s již 
jedním existujícím nádražím se zaústěním 
Brněnsko-rosické dráhy vzniklo ještě nové 
nádraží, tzv. Rosické. Proč se v jeho blízkosti 
nyní nachází ulice Rosická, když Rosice jsou 
přece daleko, je tedy zřejmé.

Čtenáře tohoto, přiznávám, místy dosti spe-
kulativního zamyšlení možná napadne otázka, 
proč někdo v druhé polovině 19. století budo-
val nové nádraží, když v jihomoravské metro-
poli již bylo jedno hotové a stačilo se do něho 
zaústit!? A proč se nedokážeme dnes domlu-
vit, ani po  těch desítkách let, kde má nové 
nádraží stát? Odpověď je nasnadě! Ani tehdy 
se vlastníci obou drah nedomluvili a důsledky 
jsou patrné dodnes.

Mezitím se v okolních zemích vybudova-
la nová nádraží i v daleko větších a kompli-
kovanějších městských aglomeracích, jako 
jsou Berlín, Vídeň apod. No a nám nezbý-
vá než se připravit, že v  Brně budeme mít 
„hlavních“ nádraží více. Každý pojede, kam 
bude potřebovat. Za současného stavu totiž 
lze předpokládat, že na dalších dvacet let se 
Brno opravdu NOVÉHO nádraží nedočká. 
Prostě máme, co jsme chtěli.

Marek Poláček

Motto: Vlaky jsou plné příběhů…

Literární skupina ČZS FISAIC vyhlašuje 
šestý ročník železniční knižní antologie Lite-
ráti na  trati, která je příležitostí pro všechny 
autory, kterým je námětem, múzou či inspira-
cí prostředí kolejí, vlaků a cestování. A stejně 
jako vloni, tak i letos budou knihy dvě: Vlak 
plný prózy a Vlak plný poezie.

Opět bude vaším úkolem dodání daného 
počtu stran textu, který se dotýká železnice, 
a odkoupení alespoň dvou výtisků knihy. Uví-
táme ukázky z  knih, články, poezii i  prózu, 
pohádky, povídky, kresby či fotografie. Přidat 
se může každý! Jedinou podmínkou je naplně-
ní názvu knihy – jsme Literáti na trati. Ať už 
profesí či láskou k železnici. Je jedno, zda jste 
ostřílený autor nebo si píšete jen tak pro ra-
dost. Podělte se o svoje dílo s ostatními. Staň-
te se součástí naší party a vytvořme společně 
další díl antologie známých i neznámých au-
torů, které spojuje souprava dobře rozjetého 
mezinárodního vlaku! Seberte tedy odvahu 
a pojďme do toho! Stojí to za to! Další infor-
mace získáte na  webu http://fisaic-l.blog.cz/, 
e-mailové adrese: frantisek.tylsar@seznam.cz 
nebo na tel. čísle +420 776 58 2331. 

Fanda Tylšar
vedoucí skupiny a tvůrce knihy

Na snímku vlevo je vjezdový portál teprve nedávno nově otevřeného železničního tunelu – pohled od Ejpovic. Z druhého záběru (stejně jako 
z dalšího dole) je patrné, že do nového tunelu již bohužel zatéká voda. Foto: Jaromír Ott

Regionání železniční doprava
na Zlínsku po roce 2019

Někde to vadí, jinde
to není problém

Máme, co jsme chtěli aneb Kde zase je to dolní nádraží?

Reflektory na hnacích vozidlech jako zajímavé téma do diskuze podruhé

Literáti na trati VI
aneb Vlak plný
prózy (poezie)

jezdilo tímto jižním tubusem padesátikilomet-
rovou rychlostí, ale od otevření 2. (severního) 
tubusu 7. 12. 2018, který je delší cca o  24 m 
(4174,2  m), se oběma tunely jezdí prozatím 
rychlostí 120 km/h. Zkušební provoz tunelů je 
naplánován do 31. prosince 2019.

Před vjezdy do tunelů jsou hlavní vjezdová 
návěstidla s absolutní návěstí „stůj“. To zname-
ná, že v případě poruchy zabezpečovacího zaří-
zení musí být vlak vždy vypraven. 

V obou tubusech je autoblok, v sudém smě-
ru se třemi a v opačném se dvěma oddíly. I zde 
platí oproti klasické dopravě zvláštní podmínky 
pro jízdu při návěsti stůj na oddílovém návěstidle 
AB. V tunelu není pokrytí mobilních operátorů, 
vlaky zde mají rádiové spojení pouze na GSM-
-R. Tunelem nesmí projíždět parní lokomotivy 
vlastní silou. V letošním roce však zde proběh-
nou zkoušky pro provoz parních lokomotiv. 

Starou pražskou trať v úseku Chrást u Plz-
ně–Plzeň se bohužel nepodařilo zachránit ani 
pro provoz po  jedné koleji. Na  vině je nepo-
chopitelné rozhodnutí SŽDC a bývalého vede-
ní Plzeňského kraje v době přípravy projektu, 
které nepožadovalo při modernizaci úseku trati 
Rokycany–Plzeň zachování stávající trati pro 
regionální a nákladní dopravu alespoň po jedné 
koleji. Toto nešťastné rozhodnutí se nepoda-
řilo zvrátit ani Sdružení nákladních dopravců 
(ŽESNAD), a tak po 156 letech je zrušeno pří-
mé železniční spojení mezi Plzní a  Chrástem 
u  Plzně. Trakční vedení, sloupy a  koleje se 
ihned začaly demontovat. Nejprve stará 1. tra-
ťová kolej (TK) a  druhý den po  zprovoznění 
severního tunelu, tj. v sobotu 8. 12. 2018, se za-
čalo s vytrháváním i 2. TK od Plzně. Na místě 
původní tratě má vzniknout podle projektu as-
faltová cyklostezka s minimálním převýšením 
o  délce cca 6 km. Snesení staré trati a  hlavně 
její odpojení od  železniční infrastruktury je 
totiž vázáno na evropskou dotaci v souvislosti 
s výstavbou tunelů.

Mezi Ejpovicemi a portálem Homolka v ki-
lometru 96,980-97,800 tratě Praha– Plzeň by 
měla být ještě vybudována nová vlaková za-
stávka Dýšina. Původní zastávka Dýšina bude 
přejmenována na Dýšina-Horomyslice. Obyva-
telé Dýšiny by tak zůstali na koridorové trati, 
neboť úsek staré trati, kde byla již snesena1. 
TK z  Ejpovic do  Chrástu u  Plzně se zastáv-
kou Dýšina, byl připojen k lokální trati Chrást 
u Plzně–Stupno–Radnice.

Hlavní inženýr stavby za SŽDC Milan Ma-
jer řekl před novináři: „Tvrdíme, že jsme tunel 
stavěli na 100 let. Vždyť tu máme tunely ještě 
z poloviny 19. století.“ Jelikož se ale stavba-
řům vše nepovedlo na 100 % a do  tunelu za-
téká, tak při slavnostním otevření tunelu mj. 
tento hlavní inženýr řekl novinářům z ČT, že 
na tunel mají 10 let záruku, deset let se to bude 
sledovat a  pokud by se něco objevilo, něco 
výjimečného, tak se to bude samozřejmě řešit, 
sanovat a podobně. 

Foto: Jaromír Ott

Při mé první jízdě tunelem 19. listopadu 
loňského roku jsem ze stanoviště strojvedou-
cího napočítal v  jižním tubusu 12 vlhkých 
míst, ale po měsíci provozu jich tam bylo již 
asi 85! (viz foto).

Tunel je vybaven moderním diodovým 
osvětlením, které strojvedoucí vlaků nikterak 
neoslňuje. V nepřetržitém provozu bylo asi jen 
14 dní. Je to škoda, neboť strojvedoucí vlaku 
jedoucí v  tunelu by viděl podstatně na  del-
ší vzdálenost, než mu svítí dálkový reflektor 
hnacího vozidla. Osvětlení je v současné době 
v provozu jen u propojovacích chodeb. A osvět-
lení tunelů v celé délce má být v provozu jen při 
údržbě nebo mimořádnosti, neboť v  ostatních 
tunelech se prý také nesvítí.  

Tunel je bezpečný, je zabezpečen proti ne-
oprávněnému vstupu osob nebo zvířat oploce-
ním, kamerovým systémem nejen před portály, 
ale i v tubusech a také u propojovacích chodeb 
a rovněž tak jsou zde umístěny laserové sníma-
če pohybu. V případě, že se do tunelu cokoliv 
od velikosti lišky dostane, dle slov Milana Ma-
jera to vyvolá poplach a pošle informace do Ro-
kycan, Prahy, drážním hasičům a  výhledově 
i na budované dispečerské stanoviště do Plzně. 
Dispečeři pak vyhodnotí narušení a  případně 
pomocí návěstidel zastaví provoz a zavolají ha-
siče nebo policii. Monitorovací systém tunelů 
pro SŽDC spravuje firma AŽD Praha. Bohužel 
se v  sobotu 29. 12. 2018 v  jižním tunelovém 
tubusu stalo neštěstí, které vrhá stín na  toto 
velkolepé dílo. Asi 16letá dívka zde pod koly 
vlaku nalezla smrt. Jakým způsobem se dostala 
do tunelu cca jeden kilometr od portálu Chlum, 
když se proslýchá, že pohybová čidla a kamery 
spustily alarm a přesto nedošlo k zastavení do-
pravy v tunelu, stejně jako další okolnosti spo-
jené s touto mimořádnou událostí, jsou předmě-
tem vyšetřování nejen kriminální policie. 

Jaromír Ott, předseda ZO FS Plzeň 
a člen redakční rady ZS

Do nejdelšího českého tunelu neproklouzne ani liška
Dokončení ze str. 1
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Tato již třetí část volného cyklu „Povídání o lokálkách na Ostravsku pod Oderskými 
vrchy“ navazuje na letošní první vydání Zájmů strojvůdce.

V letech 1870 až 1873 byla prováděna vý-
stavba druhé koleje v úseku Polom–Suchdol 
nad Odrou. Současně byla v  Suchdole po-
stavena nová výpravní budova. Stará, která 
dodnes stojí naproti té současné, se začala 
využívat pro tehdejší traťovku. Současně 
byla postavena zděná budova pro soustře-
dění parních lokomotiv. Na  tomto místě se 
nacházely figury pro uskladnění uhlí s  úz-

kokolejnou drážkou. Vozíky s uhlím se ruč-
ně nakládaly a  přesouvaly k  zauhlovacímu 
jeřábu, umístěnému zhruba v místech dneš-
ního portálového jeřábu, jehož základ je 
v této lokalitě ještě patrný a který pracoval 
na elektrický pohon. Postavily se dva vodní 
jeřáby a v místě dnešní koleje 14b, tam, kde 
stojí nádrže na naftu, se nacházela točna. Ta 
se později přestěhovala do  stanice, někde 
v prostoru dnešní 20. koleje. Do jámy po ní 
se ve  výtopně zabudovala nejdříve nádrž 
na benzín pro motorové vozy pozdější řady 
M120 a následně nádrže na naftu. Točna zde 
byla do roku 1949, kdy jako nepotřebná se 

demontovala a přesunula do Hradce Králo-
vé, kde údajně funguje dodnes.  

Pro potřeby dílen a šaten se postavila dře-
věná budova, která stála v  místech dnešní 
zděné budovy. Sloužila pro účely šaten, jako 
dílna, sklad nebo elektrodílna. Součástí vý-
topny byl rovněž záložní elektroagregát, jenž 
zásoboval elektřinou v případě jejího výpadku 
nejen výtopnu a budovu s dílnou, ale i přileh-

lý dům, v  němž se nacházely byty sloužící 
zaměstnancům výtopny. Eletroagregát byl 
modernizovaný někdy v  70. letech minulé-
ho století. Součástí výtopny byla i  stolárna 
na opravu podlah lokomotiv a vozů.

Trať do  Nového Jičína byla soukromá 
a svou výtopnu měla v Novém Jičíně. Zestát-
nění se datuje k  roku 1949. A  jelikož trocha 
historie nikoho nezabije, budeme ještě pokra-
čovat v přehledu historie suchdolské výtopny.

Jako první zasáhly do  provozu parní lo-
komotivy pozdější řady 310, jejich čísla až 
na  jednu, a  to 310.114, se mi nepodařilo do-
hledat. Po přestěhování točny do stanice byla 

na její místo instalována nádrž na benzín pro 
motorové vozy řady M120, které zahájily mo-
torový provoz na obou tratích.

Původní nástupiště do  Budišova a  Fulne-
ku bylo pouze dvoukolejné na břehu rybníka. 
Po  jeho vysušení byly vybudovány další do-
pravní a manipulační koleje, téměř stejné, jak 
je známe dnes.

Později v těchto místech sloužily lokomo-
tivy řady 423 a  motorové vozy řady M131. 
Do  provozu zasáhly v  letech 1973 až 1975 
i  motorové vozy M262.0109 a  0138. Parní 
lokomotivy začaly v  letech 1970 nahrazovat 
postupně Karkulky řady T444. Na posunu se 
objevila i řada 414, a to konkrétně 009, která 
zasáhla i do rychlíkového provozu. Jednou do-
konce odtáhla rychlík s provozně neschopnou 
lokomotivou až do Ostravy. V pozdější době 
rovněž posunovala lokomotiva T435.039.

Suchdolská výtopna byla vždy podřízena 
depu Moravská Ostrava. A to i za druhé svě-
tové války. V  té době sem zajížděly i  loko-
motivy německých řad. Po  válce byl Such-
dol asi na  dva roky podřízený depu Přerov. 
Až v  devadesátých letech minulého století 
při velké reorganizaci připadl pod DKV Va-
lašské Meziříčí a  při další reorganizaci pod 
DKV Olomouc. Na  podzim 2013 zde byla 
zrušena dílna. Zůstal pouze jeden mechanik 
na  běžné opravy vozů a  motorových vozů, 
a to pouze na osmihodinovou pracovní dobu. 
V  roce 1974 zde zahájily provoz motoro-
vé vozy M151, záhy přeznačené na  M152. 
Dislokovaly se sem také dva motorové vozy 
řady M131.3. Byly to vlastně motorové vozy 
M131, u kterých byl dosazen hnací agregát, 
jenž byl později použit u M152.

Milan Klewar

Společenská rubrika
Mezi jubilanty je v  tomto měsíci hned 

trojice našich děčínských kolegů. Již de-
sátého ledna oslavil krásné devadesáté 
narozeniny pan Jaroslav Zušťák, kolega 
Bohumil Strejček se dožil 21. 1. pětapade-
sáti let a Zdeněk Vrátný slaví v poslední 
lednový den rovnou sedmdesátku. Výbor 
a  členové základní organizace Děčín jim 
srdečně blahopřejí a  ještě do  mnoha dal-
ších let přejí jen to nejlepší, spokojenost 
a hlavně zdraví.

***

Kolega Josef Fořt oslavil dne 13. listo-
padu 2018 své 50. narozeniny. Celá základní 
organizace Blatná mu blahopřeje a do té dru-
hé padesátky přeje všechno nejlepší, pohodu, 
spokojenost v práci i osobním životě a k tomu 
pevné zdraví.

***

V  poslední den loňského roku oslavil 
svou první padesátku náš kolega, pan Petr 
Prášilík. Do dalších let hodně zdraví, spo-
kojenosti a  mnoho vybraných míčků přejí 
členové a  výbor ZO Federace strojvůdců 
Krnov a Opava.  

***

Prvního prosince 2018 odešel do  před-
časného důchodu náš kolega František 
Hrdina. Výbor a  členové základní organi-
zace Federace strojvůdců Blatná mu děkují 
za několikaletou práci pro tuto naši ZO, kde 
působil na pozici místopředsedy, a přejeme 
ještě mnoho šťastných let na  zaslouženém 
odpočinku na  milované zahrádce. Buď 
zdráv, náš Mičurine!

***

Dne 27. ledna oslavil své šedesáté naro-
zeniny náš kolega, pan Josef Uvíra. Do dal-
ších let hodně zdraví a spokojenosti mu pře-
jí členové a výbor ZO Federace strojvůdců 
Krnov a Opava. 

***

Svá významná životní jubilea – 50. naro-
zeniny – oslavili v uplynulých dnech naši ko-
legové ze základní organizace Ostrava-Car-
go – 26. ledna Rudolf Richter a  28.  ledna  
Miloš Harazin. Výbor a ostatní kolegové ze 
ZO jim srdečně blahopřejí a do druhé pade-
sátky přejí jen to nejlepší, hodně zdraví a po-
hodu v práci i osobním životě. 

Suchdolská výtopna

Foto – reprodukce z článku otištěného v časopise Železničář

Poděkování za celoživotní práci

60 let elektrického provozu do Ústí nad Labem
V poslední prosincový den proběhla na ná-

draží v  Ústí nad Labem-Střekov malá osla-
va výročí příjezdu prvního vlaku taženého 
elektrickou lokomotivou do Ústí nad Labem. 
Akce byla doplněna o  vzpomínkovou jízdu, 
napodobující událost před šedesáti lety. Teh-
dy, přesně 29. prosince 1958 v  10.55 hodin, 

Pamětní list vydaný ústeckými Čtvrtkaři. 
Na  snímku Daniela Reitmana je krásně 
zrekonstruovaná historická Bobina 499.0042, 
kterou na  nostalgickou akci konanou 
v poslední den loňského roku zapůjčila firma 
IDS Cargo

E 499.0042 v  retronátěru i  se strojvedoucím 
zapůjčila firma IDS Cargo, osobní vůz zapůj-
čilo ústecké ČD Cargo. Svůj podíl mají samo-
zřejmě i pracovníci Správy železniční dopravní 
cesty. Velice dobrá byla také spolupráce s členy 
Zubrnické museální železnice (ZMŽ), kteří při 
příležitosti této akce otevřeli dveře zájemcům 
o  návštěvu mimořádně zajímavé a  historic-
ky cenné parní vodárny. Ta sice samozřejmě 
s elektrickým provozem nemá přímo nic spo-
lečného, ale právě k prvnímu lednu 2019 se tu 
datuje výročí 145 let zahájení provozu na tra-
ti z Lysé nad Labem do Střekova s odbočkou 
do Ústí nad Labem, a tedy i 145 let vodárny.

Symbolického přestřižení pásky se zúčast-
nil mimo jiné i  bývalý náčelník ústeckého 
depa ing. Emil Král, který vlastně symbolicky 
v tento den oslavil své 91. narozeniny. Oslava 
železničního jubilea byla zakončena návště-
vou vodárny, kde bylo pro hosty připraveno 
malé občerstvení s  přípitkem. Poděkování 
patří všem členům vědeckotechnického klu-
bu Dějin dopravy – Čtvrtkařům, kteří pěknou 
akci zorganizovali. Děkujeme ale i  členům 
ZMŽ a několika kolegům strojvedoucím z ús-
tecké organizace Federace strojvůdců ČR.

                                                                                                                                                      
                       Josef Oliva

Penzion Real v Bedřichově v Jizerských horách vám i v  roce 2019 nabízí 
pobyty v příjemném prostředí a za výhodnou cenu i s polopenzí. Bližší informace 
na www.ubytovani-bedrichov.eu, kde je také v provozu rezervační systém.

Navštivte penzion Real

Zájmy strojvůdce
i  na  webu

Zájmy strojvůdce je možno si přečíst i na webo-
vých stránkách www.fscr.cz, které jsou oficiální 
internetovou prezentací naší samostatné profesní 
odborové organizace. Tamtéž najdete průběž-
ně aktualizované informace vydávané prezidiem  
Federace strojvůdců České republiky!

Posledního listopadu 2018 ukončili 
svůj celoživotní pracovní poměr stroj-
vůdci Jiří Táslar a Stanislav Holubec, 
členové základní organizace Federace 
strojvůdců Trutnov. 

Po  vyučení mechaniky motorových 
lokomotiv v  roce 1973 na  OUŽ Nym-
burk přecházejí do  SPŠŽ Česká Třebo-
vá, kde úspěšně maturovali v roce 1975 
v oboru Elektrická trakce jako spolužá-
ci ve třídě 4 cTV. Po základní vojenské 
službě se vracejí do  provozu trutnov-
ského depa. 

Standa se stává strojvůdcem 1. srpna 1978 
ve  strojové stanici Jilemnice, které zůstal 
věrný po celou dobu a dlouhé roky byl jejím 
turnusovým důvěrníkem. Jirka je jmenován 
strojvůdcem 1. prosince 1981 v  depu Trut-
nov, z kterého na konci roku 2007 přechází 
k akciové společnosti ČD Cargo a roku 2013 
se stává členem výboru ZO FS Trutnov. 

Do  dalších let přejeme svým kolegům 
pevné zdraví, pohodu a radosti spojené s ži-
votem na penzi. 

Za všechny kolegy vám oběma za odve-
denou práci pro kolektiv děkuje Brutus.  

Komise BOZP Federace strojvůdců, 
vedená kolegou Josefem Daňkem, řešila 
za  poslední roky nespočet stížností z  na-
šich jednotlivých základních organizací, 
týkajících se neuspokojivé úrovně vybavení 
místností, sloužících strojvedoucím k  od-
počinku mezi směnami v nácestných stani-
cích, resp. při dělených směnách. Ve většině 
případů došlo k nápravě neutěšeného stavu 
těchto místností v tzv. úsporném módu, zdů-
vodněného zaměstnavatelem omezenou mí-
rou finančních prostředků. Výsledkem pak 
byla povětšinou „rekonstrukce“, spočívající 
ve  vybavení odpočinkových místností sto-
lem a židlemi, vyřazenými z modernizova-
ných kanceláří THP pracovníků apod.

I když jsme někteří z nás někdy navštívili 
klimatizované prostory nástupních a  odpo-
činkových místností vlakových čet, nutno 
přiznat, že jsme se se svým „údělem“ i přes 
různé námitky vlastně smířili. A to možná až 
do prvního listopadu 2018, kdy v č. 22 časo-
pisu Železničář vyšel článek o nové odpočin-
kové místnosti vlakových čet v Praze (viz foto, 
které zde přetiskujeme). 

I  v  této době jsou totiž někteří naši kole-
gové nuceni trávit čas odpočinku v takových 
prostorách, kde např. zaměstnavatel pokládá 
pastičky na myši a jiné nástrahy, aby odradil 
za  dveřmi čekající spolunocležníky strojve-
doucího, kterého po  „kvalitním“ odpočinku 
čeká následující den 12hodinová  směna.

V kontextu s těmito skutečnostmi vyznívá 
článek Vlakové čety mohou odpočívat ve zce-
la nových prostorech, zveřejněný v Železničá-
ři, tak trochu jako zpráva z jiné galaxie, neboť 
letmý výčet vybavení odpočinkové místnosti 
mluví o  kožených relaxačních a  masážních 
křeslech, pohovkách a  rozměrných vacích, 
na kterých se dá ležet či spát.

Nutno dodat, že takto vybavená místnost 
by měla být v  dnešní době vlastně standar-
dem pro všechny provozní zaměstnance ČD 
a  musíme jen pogratulovat vlakovým četám 
a jejich odborovým zástupcům k úspěšné re-
alizaci jejich záměru.

A protože mě jako člena výboru základní 
organizace FS v depu na hlavním tahu, jež 
se zaměstnavateli za  nečinného přihlížení 
krajského hejtmana podařilo zlikvidovat, 
zajímá, jak budou vypadat budoucí prosto-
ry, sloužící nejen jako nástupní místo, ale 
i k odpočinku při dělených směnách strojve-
doucích, děkuji tímto OSŽ za „mustr“, který 
nám poskytlo.

Při jednáních s  vedením OCP budeme 
požadovat stejný komfort i  pro naše kolegy. 
Když ne proto, že jsme zaměstnanci stejné fir-
my, tak určitě z toho důvodu, že když máme 
přece stejné žaludky, jak zaznívá ze všech 
stran na  adresu Federace strojvůdců ČR, 
tak máme stejné i ostatní části těla ...

Jan Tomášek, předseda ZO FS Pardubice

Děkujeme za „mustr“, budeme
požadovat stejný komfort

zastavil na  Střekově protokolární vlak s  mi-
nistrem dopravy JUDr. Vlasákem. Vlak vezla 
elektrická lokomotiva řady E 499.087 se stroj-
vedoucím Rycheckým z Nymburka.

Silvestrovská akce by se nemohla uskutečnit 
bez velmi dobré spolupráce různých železnič-
ních firem. Historickou elektrickou lokomotivu 

Jiří Táslar Standa Holubec


