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Hlášení strojvedoucího jako prokazatelný dokument 
a nástroj k nápravě nedostatků 

LED – budoucnost světelných návěstidel?

Na závady je třeba upozorňovat a také vyžadovat odpovědi ... str. 1Z komisionální prezentace LEDkových 
modulů pro světelná návěstidla ... str. 1Co může znamenat i nepatrné porušení předpisů ... str. 1Zabránil 
hrozícímu střetu na přejezdu ... str. 2Zabezpečení jízd vlaků v dlouhém tunelu ... str. 2Historie měření 
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Dovoluji si poslat přání k 125 letům 
Federace strojvůdců České republiky. 
FSČR přeji věrné členstvo a mnoho dal-
ších úspěšných let. Vladislav Pouzar

Přání k jubileu FSČR

Psát hlášení strojvedoucího není příliš 
oblíbená činnost. Znamená to totiž, že 
směna neproběhla bez problémů. Někdy 
se hlášení týká poruchy hnacího vozidla, 
někdy zpoždění vlaku a někdy závad či 
nesrovnalostí v návěstění na straně provo-
zovatele dráhy.

Taková hlášení píší kolegové mnohdy 
opakovaně, samozřejmě v očekávání ná-
pravy popsaného nevyhovujícího stavu. 
Někdy je to čekání opravdu dlouhé, jindy 
je ale reakce naopak poměrně svižná.  

V tomto příspěvku se chci zmínit o si-
tuaci, kdy Správa železnic reagovala na 
hlášení strojvedoucího rychle a přede-
vším pozitivně. Jednalo se o požadavek 
na dosazení opakovacího přejezdníku. 

Na mostě u Červené nad Vltavou byla 
snížena rychlost z 30 km/h na 20 km/h. 
Při jízdě vlaku směr Tábor tak ovšem 
nastává problém. Přejezdník je umístěný 
před mostem a při dodržení stanovené 
rychlosti 20 km/h je nutné respektovat 
čl. 3515 předpisu SŽDC D1.

Text tohoto článku nám říká: „U pře-
jezdů  s  PZS  nebo  u  centrálních  přecho-
dů  s  výstražným  zařízením  pro  přechod 
kolejí  vybavených  přejezdníky  musí 
strojvedoucí jet se zvýšenou opatrnos-
tí i v případě, že na  kmenovém  pře
jezdníku  (opakovacím  přejezdníku) 
byla  návěst  Uzavřený  přejezd,  ale  vlak 
nebo  PMD  sníží rychlost v úseku mezi 
kmenovým přejezdníkem  (opakovacím 

přejezdníkem) a přejezdem  (centrálním 
přechodem)  na 20 km/h a méně nebo 
v tomto úseku zastaví.“ 

Poklesem rychlosti na hodnotu 20 km/h 
a nižší tedy nastává strojvedoucímu po-
vinnost jízdy se zvýšenou opatrností. To 
znamená takovým způsobem jízdy, při 
kterém musí strojvedoucí od vzdálenosti 
alespoň 250 m před přejezdem (centrál-
ním přechodem) dávat opakovaně návěst 
Pozor, dokud čelo vlaku (posunového 
dílu) nemine přejezd (centrální přechod). 
V úseku alespoň 60 m před přejezdem 
(centrálním přechodem) až do okamžiku, 
kdy čelo vlaku (posunového dílu) mine 
přejezd (centrální přechod), smí jet stroj-
vedoucí rychlostí nejvíce 10 km/h.

Dosazením opakovacího přejezdníku 
by ve zde uvedeném případě povinnost 
jízdy se zvýšenou opatrností pominula. 
Předseda základní organizace FS Proti-
vín Michal Ballák a několik jeho kolegů 
sepsáním hlášení strojvedoucího na uve-
dený problém upozornili a Správa želez-
nic – Oblastní ředitelství Plzeň v krátké 
době reagovalo.

Ve své odpovědi uvádí: Z  důvodu 
omezení traťové rychlosti přes železniční 
most  v  km 41,791  regionální dráhy Tá-
bor–Písek, které se předpokládá do doby 
výstavby nového mostu přes vodní nádrž 
Orlík,  doplní  Oblastní  ředitelství  Plzeň 
k přejezdu s identifikačním číslem P6271 
v  km 41,208 opakovací  přejezdník. Do-
plnění bude zrealizováno po vypracování 
projektové  dokumentace  a  dodání  po-
třebného materiálu.

Dle doplňujícího vyjádření OŘ Plzeň 
bude snahou doplnění opakovacího pře-
jezdníku v co nejkratším možném termí-
nu, předpoklad je červen 2021.

Co říci závěrem? Apeluji na strojve-
doucí, aby hlášení strojvedoucího vyu-
žívali a na jakékoliv závady upozorňo-
vali. Především však, aby vyžadovali 
odpovědi. Požadavek na zpětnou vazbu 
je zásadní a byla přislíbena jak na úrovni 
Českých drah, tak Správy železnic.

Hlášení strojvedoucího je prokazatel-
ný dokument a jedině takovým lze argu-
mentovat při jakémkoliv jednání, které 
lze vyvolat, nenásleduje-li náprava uve-
dených nedostatků.

Josef Bock, člen prezidia FSČR

Dne 11. května 2021 proběhla v areálu cho-
ceňské firmy Starmon komisionální prezenta-
ce a posouzení nových LEDkových modulů, 
které by mohly v budoucnu nahradit tradiční 
žárovky ve světelných návěstidlech používa-
ných na našich tratích.

Jelikož se jedná o naprosto nově vyvinu-
tý výrobek, není primárně určen k plošnému 
nahrazování stávajících technologií, ale spíše 
pro nové stavby s přizpůsobeným zabezpečo-
vacím zařízením. Jednotlivé světelné moduly 
jsou totiž schopné se zabezpečovacím zaříze-
ním komunikovat datově a taktéž si provádějí 
vlastní diagnostiku. 

LEDkový modul je vybaven čtyřmi LED 
čipy, které jsou schopné fungovat ve dvou sa-
mostatných a vzájemně nahraditelných skupi-
nách. Za normálního stavu svítí všechny čtyři 
LED čipy a generují tak přesně normovaný 
světelný tok. V případě výpadku v jedné sku-
pině přebírá celý světelný výkon druhá sku-
pina a pomocí vlastního zvýšeného výkonu 
nadále svítí normovaným světelným tokem. 

Celé přepnutí se děje takovým způsobem, že 
se mi při denním ani nočním režimu prakticky 
nepodařilo rozpoznat okamžik přepnutí. 

Další příjemnou novinkou je, že se u toho-
to světelného zdroje opět počítá se změnami 
v intenzitě svícení ve dne a v noci. U klasic-
kých žárovek se od takového přepínání v mi-
nulosti upustilo a nejednou to bylo důvodem 
stížností našich kolegů.

Konstrukce nových světelných zdrojů je 
ale v rozporu s předpoklady uzpůsobena pro 
stávající návěstní svítilny se stávající optikou 
i filtry. Zajímavostí je, že všechny barvy jsou 
emitování LED příslušné barvy, až na jednu 
výjimku. Tou je zelené světlo. 

Zelené světlo má totiž tak „zvláštní“ nor-
mované parametry, že ho nešlo docílit pomocí 
zelených diod, ale musely být použity diody 
bílé. Z tohoto důvodu zástupci firmy Starmon 
připravili pro informaci i jednu svítilnu, kde 
bylo zelené světlo emitováno zelenými dio-
dami. Takto emitovaná zelená byla na první 
pohled jiná, jakoby „zelenější“. Rozdíl v ba-
revnosti nebyl rozhodně nepříjemný a zare-
gistroval jsem i jeden pozitivní rozdíl. Tato 
„zelenější zelená“ na větší vzdálenost méně 
splývala s bílou a byla i na větší vzdálenosti 
od bílého světla jasně rozeznatelná. Pokud by-
chom se tedy měli začít bavit o změně normy 
pro zelenou barvu, tak já bych asi nebyl proti.

Diskutováno bylo i to, zda tato návěstidla 
nebudou náchylnější k zavátí sněhem, proto-
že, i když je světlo vybaveno vcelku masiv-
ním chladičem LED, vyzařované teplo bude 
zřejmě nižší než u žárovek. Nicméně to jsou 
asi věci, které by měl ukázat zkušební provoz.

Závěrem musím s uznáním říct, že mne 
celkový dojem z LED světel velice potěšil, 
protože na první pohled nelze rozeznat roz-
díl mezi klasickou žárovkou a LED. Jediným 
jasným identifikačním znakem je pak blikání, 
kdy u LED světel chybí efekt postupného roz-
svěcování a pohasínání a jak je této technolo-
gii vlastní, tak přechod mezi svícením a nesví-
cením je téměř okamžitý.

David Votroubek
člen prezidia FSČR

Za titulek tohoto článku jsem použil dávné 
lidové rčení, jehož pravdivost potvrzuje denně 
i situace v železničním provozu. Dnes již his-
torický dopravní předpis ČSD D2, který platil 
od 1. března 1962, stanovil v článku č. 3 mimo 
jiné: ... Zaměstnanci výkonné dopravní služ-
by si musí být vědomi, že i zdánlivě nepatrné 
porušení ustanovení těchto předpisů může 
ohrozit bezpečnost lidí a způsobit značné 
hmotné škody... Tato věta byla v mírné obmě-
ně vtělena i do nových předpisů, které ovšem 
během řady let poněkud „nabotnaly“. Bohužel 
jejich často zbytečná složitost a některé zcela 
nadbytečné návěsti k bezpečnosti provozu vů-
bec nepřispívají. Stále ovšem platí, že i nepa-
trné porušení předpisů, tedy malá jiskra, může 
být příčinou velkého požáru, v železničním 
provozu vážné nehody i s tragickými ná-
sledky. V dalších řádcích si připomeňme dvě 
mimořádné události, na jejichž počátku bylo 
zdánlivě nepatrné porušení předpisů.

Dne 30. října 2015 ve 4.57 hod. „projel“ Nex 
163602 privátního dopravce v železniční stanici 

Z malé jiskry velký požár bývá
Řehlovice odjezdové návěstidlo L 2 v km 7,356 
v poloze Stůj. V km 12,320 narazil do konce vla-
ku Pn 59040, který stál před vjezdovým návěsti-
dlem žst Úpořiny. Marná byla snaha výpravčích 
obou stanic a také příslušného dispečera o zasta-
vení Nex 163602 pomocí kódu GS – Generální 
stop. Na vyslaný signál GS v oblasti pokryté 
TRS stuhami 65 a 66 reagovaly všechny vlaky 
kromě Nex 163602... Vypnutí trakčního vedení 
nemělo smysl, neboť vlak byl veden lokomoti-
vou nezávislé trakce. Při srážce zahynul stroj-
vedoucí tohoto vlaku a hmotná škoda dosáhla 
výše 20 837 339 Kč. Při ohledání havarované 
lokomotivy bylo zjištěno, že strojvedoucí neměl 
nastavenu správnou kanálovou skupinu. Další 
ze zaměstnanců dopravce zadal do systému 
provozovatele dráhy nesprávné telefonní číslo 
mobilního telefonu postiženého strojvedoucí-
ho. Na volání výpravčího se ozval strojvedou-
cí, který byl doma...

Dne 4. prosince 2017 ve 12.01 hod. došlo 
v žst Bylnice ke srážce Os 23213 s posunují-
cím dílem. Při MU byla zraněna vlakvedoucí 
a strojvedoucí osobního vlaku a zaměstnanec ří-
dící posun. Jednotka 814/914 vykolejila jednou 
nápravou, celková škoda činila 2 970 000 Kč. 
Příčinou srážky bylo „projetí“ vjezdového ná-
věstidla BS v poloze Stůj vlakem Os 23213.  
Použití kódu Generální stop bylo neúčinné, ne-
boť strojvedoucí Os vlaku nepřeladil vozidlovou 
radiostanici dle pokynu neproměnného návěsti-
dla Rádiovník z kanálové skupiny 74 na 65...

Návěst Přepněte kanálovou skupinu (Rádi-
ovník) podle článku č. 1232 dopravního a ná-
věstního předpisu D1 není žádným způsobem 
předvěstěna. Pouze návěst Začátek rádiového 
systému GSM-R podle článku č. 1234 před-
pisu D1 je předvěstěna návěstí Připravte rádi-
ové zařízení GSM-R k registraci podle článku 
1233 předpisu D1.

Respektování jakékoliv návěsti proměnné-
ho či neproměnného návěstidla má velmi úz-
kou souvislost se znalostí traťových poměrů. 
Pokud strojvedoucí trať zná dokonale, tak je 
velmi malá pravděpodobnost přehlédnutí (ne-
respektování) jakékoliv návěsti. 

Pokud na takové trati jede pouze občas – 
třeba po dlouhé řadě měsíců, jak tomu bylo 
u mimořádné události ze dne 28. července 
2019 v 16.32 hod. mezi stanicemi Chodová 
Planá a Mariánské Lázně, kdy strojvedoucí 
tento úsek projel naposledy dne 30. prosin-
ce 2018, pak je pravděpodobnost, že stroj-
vůdce cokoliv přehlédne (nebude respekto-
vat) velmi vysoká! 

Nezapomeňme, že jízda vlaků se uskuteč-
ňuje vedle slunných dnů také v noci, za sil-
ného deště nebo sněžení a také v husté mlze. 
I proto opakovaně kritizuji lhůtu platnosti po-
znání traťových poměrů v délce dvanácti mě-
síců, u ČD dokonce 13 měsíců, jako dobu ne-
bezpečně dlouhou. Platnost poznání na dobu 
šesti měsíců, jak ji určoval v úvodu článku 
zmíněný předpis ČSD D 2, považuji za opti-
mální. Tvůrci dnes již historických návěstních 
a dopravních předpisů dávných ČSD dobře 
věděli, co znamená červená barva jejich de-
sek. Domnívám se, že například návrat ke sta-
ré lhůtě platnosti poznání traťových poměrů 
by určitě zeštíhlil počet „projetých“ návěstidel 
při jízdě vlaků i při posunu. Jen mít tu odvahu 
se ke starému a osvědčenému vrátit!

Vladimír Selucký

Výbor základní organizace Federace 
strojvůdců České republiky Praha nás in-
formoval, že v tomto měsíci byly zprovozně-
ných webové stránky této naší ZO.

Webová prezentace našich pražských kolegů 
je umístěna na adrese: https://fscrzopraha.cz/

Zprovoznění nových 
webových stránek

Pohled  do  útrob  návěstního  světla  na  LED 
zdroj světla, barevný filtr a optickou čočku 

Porovnání  „vnitřností“  klasického  žárovkového  světla  a  LED.  Na  druhém  snímku  pohled  na  provizorní  zkušební  platformu  návěstidel.  
Vlevo LED, vpravo klasické žárovky.                                Foto: David Votroubek



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 2

Řidiči vs. železniční přejezdy (II.)

Velmi dramatické okamžiky prožil 19. břez-
na při výkonu své služby náš královéhradecký 
kolega, strojvedoucí ČD Michal Foltýn. Když 
se s vlakovou soupravou RegioPanter 440 
010-7, jedoucí jako vlak 1886, blížil k přejez-
du P5356 nacházejícímu se v km 8,302 defi-
ničního úseku Pardubice–Rosice nad Labem–
Stéblová, na silnici III/0376 (místní název „u 
obce Stéblová“). Všiml si, že na tento přejezd 
neočekávaně vjíždí a zastavuje zde polský ka-
mion. A došlo k tomu dokonce v době, kdy už 
na přejezdu vybaveném světelnou a zvukovou 
signalizací blikalo červené světlo.

Jen díky pohotovému jednání našeho 
kolegy, rychločinným brzděním a za pou-
žití elektromagnetické brzdy,  která  v  tomto 
případě  sehrála  zcela  klíčovou  roli,  se  vlak 
podařilo  včas  zastavit,  a  to  zhruba  čtyřicet 
metrů od přejezdu. Zatímco vlakvedoucí tuto 

DB Netz a Správa železnic začátkem květ-
na společně představily aktuální stav přípravy 
Nového železničního spojení Drážďany–Pra-
ha s akcentem na přeshraniční Krušnohorský 
tunel. Cílem projektu je novostavba trati, 
která zkrátí cestovní dobu mezi oběma městy 
na pouhou hodinu a posílí evropskou osobní 
a nákladní dopravu. Základem pro společnou 
spolupráci je smlouva o plánování, kterou 
podepsaly Deutsche Bahn a Správa železnic 
v roce 2019.
„Náš  nový  stavební  projekt  zajistí,  že  se 

více dopravy přesune ze  silnice na železnici, 
která  je  šetrná  k  životnímu  prostředí.  Dojde 
k  výraznému  zkrácení  doby  cestování  a  pře-
pravy a také tím posílíme evropskou železniční 
síť. Projekt  je důležitým krokem pro meziná-
rodní propojení dopravních sítí a rádi bychom 
poděkovali  našim  českým  kolegům  za  dosa-
vadní spolupráci,“ uvedl k tomu Kay Müller, 
projektový manažer DB Netz.

V rámci projektu vznikne dosud nejdelší 
železniční tunel v Česku i Německu. Povede 
pod Krušnými horami a významně odlehčí 
stávající trati vedené údolím Labe. Deutsche 
Bahn a Správa železnic spolupracují při pro-
jektování, a to v několika variantách tunelu 
o různé celkové délce a trasování na území 
Saska. V současné době jsou prováděny prů-
zkumné vrty do hloubky až 400 metrů k pro-
zkoumání podloží, další jsou plánovány. Kro-
mě toho německý partner projektu zřídil měři-
cí stanice, které poskytují informace o výsky-
tu podzemní vody. Cílem je rozšířit znalosti 
o geologických podmínkách a zahrnout je do 
další přípravy projektu. Na konci předběžné-
ho plánování bude rozhodnuto o preferované 
variantě na území Saska, kterou potvrdí ně-
mecký Spolkový sněm.

Na území Ústeckého kraje pokračuje se-
znamování veřejnosti s doporučenou trasou, 
pro kterou bude Správa železnic v letošním 

Zabránil hrozícímu střetu na přejezdu

Nové železniční spojení Drážďany–Praha 
jako projekt celoevropského významu

roce žádat o zanesení do Zásad územního roz-
voje Ústeckého kraje. Správa železnic připra-
vuje zadání přírodovědných a geologických 
průzkumů pro českou část projektu a zpraco-
vání dokumentace pro územní řízení pro úsek 
Ústí nad Labem–Krušnohorský tunel.

Pro oblast společného plánování bylo do-
sud vypracováno sedm výběrových řízení 
(včetně řízení projektových prací, kontroly 
projektu a geologických expertních služeb) 
a tyto služby byly zadány. V současné době 
je připravována mezistátní smlouva mezi 
Německem a Českou republikou o výstavbě 
a provozování tohoto nového železničního 
spojení.

Železniční spojení mezi Drážďany a Pra-
hou je na evropském koridoru TEN-T 

(transevropské dopravní sítě) s označením 
Orient/východní Středomoří. Spojuje ně-
mecké přístavy v Severním a Baltském moři 
s hospodářskými centry v jihovýchodní Ev-
ropě, protíná devět členských států Evropské 
unie – Německo, Českou republiku, Slo-
vensko, Rakousko, Maďarsko, Rumunsko, 
Bulharsko, Řecko a Kypr – a nabízí spojení 
s Tureckem. Má proto strategický význam 
pro nákladní dopravu. Rozšíření a zrychlení 
železničního spojení mezi Drážďany a Prahou 
po stávající trati v údolí Labe není možné ze-
jména z environmentálního a topografického 
hlediska. Další informace k této problematice 
je možno najít na https://www.spravazeleznic.
cz/vrt/prahaustinadlabemdrazdany

TSSŽ

V minulém vydání ZS jsem popisoval po-
stihy za přestupky řidičů, kteří nerespektují 
ustanovení § 29 odst. 1 zákona č. 361/2000 
Sb., tedy vjezd na železniční přejezd v době, 
kdy je to zakázáno. Vyjádřil jsem přesvědčení, 
že zákon je vůči přestupcům velmi tolerantní. 
To potvrzuje i statistika nehodovosti v ČR. 
V minulém roce došlo k 146 střetnutím silnič-
ních vozidel s drážními vozidly na přejezdech. 
Zahynulo při nich 39 osob. Zatímco těchto 
146 případů činí pouze 0,15 % z dopravních 
nehod, které šetřila Policie ČR, tak 39 usmrce-
ných bohužel představuje 8,48 % z celkového 
počtu úmrtí při dopravních nehodách! Podí-
vejme se nyní blíže na tři případy střetnutí na 
přejezdech, které podle závěrů Drážní inspek-
ce způsobili profesionální řidiči. 

V pátek 21. února 2020 v 11.41 hod. došlo 
na přejezdu P5737 s účelovou komunikací 
v  km 3,119 v definičním úseku Dobříš–Malá 
Hraštice na trati č. 210 Praha–Vrané nad Vl-
tavou–Dobříš (zabezpečen výstražnými kříži) 
ke srážce Os 2012 (Regionova Trio) s náklad-
ním automobilem Scania s přívěsem. Vykolejil 
čelní motorový vůz 814 222-6 a vložený vůz  
014 111-1. Zadní m. v. 814 221-8 byl poško-
zen. Při této mimořádné události skupiny vážná 
nehoda (§ 49 odst. 1, 2 zákona o dráhách) byli 
zraněni dva cestující a také strojvedoucí a řidič. 
Škoda byla vyčíslena na 12 552 081 Kč. Pře-
rušení provozu trvalo 12.09 hod. Řidič jezdí 
s nákladními automobily s návěsem 14 let ...

Ve stejný den, tedy 21. 2. 2020, v 15.11 hod. 
došlo na přejezdu P4571 se silnicí III/32820 
v km 9,040 v definičním úseku Chlumec 
nad Cidlinou–Městec Králové na trati č. 062 
Chlumec nad Cidlinou–Křinec (zabezpečen 
výstražnými kříži) ke srážce Os 15655 s ná-
kladním vozem Volvo FH s prázdným návě-
sem. Sólo m. v. 810 098-4 vykolejil oběma 
nápravami. Při této vážné nehodě byli zraněni 
čtyři cestující, strojvedoucí a vlakvedoucí. 
Škoda „jen“ 3 171 617 Kč. Přerušení provozu 
trvalo 5.55 hod. Řidič má praxi 24 let ...

K další mimořádné události skupiny váž-
ná nehoda došlo v neděli 14. června 2020 
v 6.36 h. na přejezdu P6029 se silnicí II/112 
v km 6,448 v definičním úseku Struhařov–Po-
stupice na trati č. 222 Benešov u Prahy–Trho-
vý Štěpánov (zabezpečen PZZ světelným bez 
závor). Os 19104 narazil do autobusu SETRA 
S 415, jehož řidič nerespektoval PZZ ve vý-
straze. Motorový vůz 810 436-6 vykolejil jed-
nou nápravou. Celkem bylo zraněno 11 osob, 
z toho 4 cestující a strojvedoucí ve vlaku, 
pět cestujících a řidič autobusu. Škoda 4 384 
195 Kč. Provoz na trati byl přerušen 10.51 
hod. Řidič má ŘP od roku 1983, autobus řídí 
od roku 1991 ...

Zájmy strojvůdce přináší řadu informací 
o případech, kdy strojvedoucí zabránili střet-
nutí se silničním vozidlem na přejezdech. 
I v tomto vydání je například článek přibli-
žující událost, k níž došlo letos 19. března 
u Stéblové. Ve většině případů však není v si-
lách strojvedoucího srážce zabránit. Fyzikální 
zákony jsou neúprosné. Dnes a denně dochází 
k hrubému porušování § 4, § 28 a § 29 zá-
kona o provozu na pozemních komunikacích 
ze strany řidičů profesionálů i amatérů. Jen ve 
zlomku případů jsou řidiči ustanoveni a jejich 
jednání je oznámeno správnímu úřadu a ná-
sledně je uložen postih. 

Závěrem: Chování mnoha řidičů na želez-
ničních přejezdech lze označit jako hrubou 
nedbalost, kterou ohrožují nejen sebe, ale pře-
devším své spolucestující a zejména cestující 
ve vlacích. A to se zde nerozepisuji o jizvách 
na srdci strojvedoucích, které nezahojí ani 
omluva viníků srážek na přejezdech při soud-
ním jednání – pokud ovšem srážku přežijí. 
I proto volám po zásadním zpřísnění postihů 
řidičů za bezohledné chování na železničních 
přejezdech. 

Při zpracování článku byly použity veřejně 
přístupné závěrečné zprávy Drážní inspekce.

Vladimír Selucký

V rámci výstavby nové dvoukolejné trati 
na 3. tranzitním koridoru propojující stanice 
Praha-Smíchov a Beroun povede její trasa 
převážně v tunelu o délce 24,7 kilometru, kte-
rý začne pod Barrandovem a vyústí u Berou-
na. Nový koridor pak bude dále pokračovat 
estakádou přes údolí Berounky. Na pražské 
straně tunelu bude vybudována odbočka na 
Branický most ve směru Praha-Krč a na be-
rounské straně tunelu odbočka pro novou vy-
sokorychlostní trať ve směru Hořovice–Plzeň. 
Nový tunel bude navržen na maximální rych-
lost 200 km/h. I v dlouhých tunelech musí být 
samozřejmě dodržována stanovená bezpeč-
nostní pravidla.

K přínosům nové trati patří zkrácení jízdní 
doby v úseku Praha-Smíchov–Beroun o zhru-
ba 12 minut, zrychlení a zkvalitnění regionální 
dopravy v úseku Praha–Beroun a také celé ji-
hozápadní části Středočeského kraje ve vazbě 
na Prahu a vnitrostátní i mezinárodní dopravy 
v úseku Praha–Plzeň–Norimberk–Mnichov. 
Železnice podél Berounky je přetížená a díky 
nové trati dojde k jejímu odlehčení od dálko-
vé osobní a nákladní dopravy. To následně 
umožní zvýšit frekvenci příměstských vlaků 
na této trati. 

Převážná část ražby tunelů se bude prová-
dět plnoprofilovými tunelovacími stroji TBM 
v hloubce okolo 150 m. Stavební práce by 
měly být zahájeny v roce 2028 a dokončeny 
v roce 2042. Tunel bude vybaven evropským 
vlakovým zabezpečovačem ETCS L2. Aby 
bylo možné trať optimálně využívat, bude 
nutné najít vhodná řešení pro navýšení husto-
ty vlaků v tunelu. Počet vlaků v dlouhém tune-
lu představuje zásadní bezpečnostní problém, 
a proto jsou pro hustotu vlaků stanoveny urči-
té hranice a požadavky. 

Největší zkušenosti v této oblasti mají beze-
sporu švýcarské železnice. K jejich dlouhým 

Zabezpečení jízd vlaků v dlouhém tunelu
tunelům patří například Lötschbergský úpatní 
tunel (34,6 km) a Gotthardský úpatní tunel 
(57,082 km). Pro zabezpečení provozu pou-
žívají nejen konvenčních zařízení pro hlášení 
volnosti koleje, jako jsou kolejové obvody 
nebo počítače náprav, ale také odometrie, kte-
rá umožňuje určovat okamžitou polohu vlaku 
uvnitř jednoho konvenčního úseku a hlášení 
volnosti koleje. Palubní zařízení ETCS tuto 
informaci přenáší v reálném čase do radio-
blokové centrály (RBC). To umožnilo např. 
vytvoření virtuální prokluzové vzdálenosti, 
někdy také označované jako „bezpečnostní 
odstup“ o délce 200 m. Takže když tuto pro-
kluzovou vzdálenost opustí konec předchozí-
ho vlaku, následnému vlaku to umožní jízdu 
do oddílu za oddílem, který je dosud obsazen 
předchozím vlakem, což je vlastně obdoba 
jízdy vlaků na dvě zelené na autobloku. Tím 
bylo umožněno snížit efektivně následné doby 
sledu vlaků, aniž by se musely instalovat pří-
davné úseky. To znamená, že i v tunelu je tře-
ba počítat s prokluzovou dráhou, která v pří-
padě, že brzdění vlaku neprobíhá tak, jak má, 
a vlak projede cíl, je zabezpečena oblast za 
cílem jízdní cesty. Prokluzové dráhy případně 
cíle jízdních cest je třeba umisťovat tak, aby 
v oblasti prokluzových drah neležely žádné 
výhybky. 

V tunelech se také používají „zpětné vlako-
vé cesty“, které slouží k evakuaci vlaku v tu-
nelu bez změny strojvůdcovského stanoviště. 
To přichází v úvahu, když v případě nebezpečí 
je blíže konec tunelu, nebo jedině dosažitelný 
konec tunelu se nachází ve zpětném směru jíz-
dy. Tato zpětná jízda vlaku by se měla usku-
tečnit pod dohledem RBC, aby dotčené vlaky 
byly zabezpečené a bylo také vyloučeno najetí 
rychlejšího vlaku na zadní pomalejší. A aby 
byly vlaky spolehlivě vyvedeny z tunelu.

U ETCS L2 při vypadlém napájení úseku 
trakčního vedení by měla být jízdní cesta pro-
dloužena, i když je automatický signalizační 
provoz vypnut, aby bylo vlaku umožněno 
opuštění beznapěťového úseku výběhem. Po-
dle různých časových parametrů by měla být 
také kontrolována rychlost vlaku a její změny, 
které se porovnají se stanovenými dynamic-
kými hodnotami. Je-li rozpoznána příliš malá 
rychlost vlaku, měl by být vyvolán poplach 
u výpravčího pro podezření na nějaké problé-
my na vlaku. 

Jako alternativa k „zpětné  jízdě“ (Rever-
sing) je možnost jízdy „obrácený vlak“, to se 
týká vlakových jednotek, kde jsou dvě řídicí 
stanoviště. Zde je ovšem problém v tom, že 
pro obrat se potřebuje výrazně více času než 
u zpětné jízdy (sunutí, couvání). To je dáno 
tím, že podle délky vlaku trvá několik minut, 
než strojvůdce dojde pěšky na druhé stanoviš-
tě a opět uvede vlak do provozu. Po skončení 
obratového procesu jede vlak opět předním 
směrem a je tak v režimu ETCS L2 plně kont-
rolován i s kontrolou brzdných křivek, což při 
reversingu není možné, jelikož v tomto pří-
padě je kontrolována pouze maximální rych-
lost a vzdálenost mezi předním a předchozím 
vlakem. Obrat je ve švýcarských tunelech 
automaticky spouštěn prostřednictvím řídicí 
techniky při výskytu speciálních událostí po 
potvrzení výpravčím. Také jsou automaticky 
stavěny požadované dopředné vlakové cesty 
v opačném směru. Pro tyto procesy platí, že 
maximální bezpečnostní odstup k absolutní-
mu bodu zastavení je 1 500 m. Tato hodnota 
vychází z maximální přípustné délky vlaku.

Je třeba také stanovit pravidla pro bezpeč-
nost při provádění nouzových obsluh, aby 
riziko chybné obsluhy nebo předvídatelných 
událostí bylo minimalizováno. Jedná se na-
příklad o provádění nouzové obsluhy „uve-
dení  počítače  náprav  do  základní  polohy“. 
Prostřednictvím povelu k uvedení počítače 
náprav do základní polohy jsou příslušné po-
čítače náprav vynulovány. Protože výpravčí 
nemůže mít jistotu, že úseky kontrolované 
počítači náprav uváděné do základní polohy 
jsou skutečně volné, ve švýcarských tune-
lech po obsluze nouzového uvedení počítače 
náprav do základní polohy je postavena přes 
tento úsek pouze „nouzová  vlaková  cesta“ 

s rychlostí 40 km/h. Všechny ostatní druhy 
vlakových cest stavědlo zablokuje. Při nouzo-
vé vlakové cestě se musí úsek pomalu projet, 
aby mohl být potom opět plně provozně vyu-
žíván. V Lötschbergském úpatním tunelu pou-
žívají pro zvýšení spolehlivosti v jednom úse-
ku hlášení volnosti koleje dva nezávislé po-
čítače náprav, každý v jednom kolejnicovém 
pásu  a pro vyhodnocení stačí správné započí-
taní jen jednoho. V dalších dlouhých tunelech 
již tento způsob použit nebyl. V tunelech je 
výhodnější používat kolejové obvody, které 
po uvolnění obvodu vozidlem nebo po opra-
vě jsou okamžitě opět v pohotovostním stavu 
a navíc kontrolují lomy kolejnic.

V tunelech musí být samozřejmě používá-
ny nehořlavé kabely, musí být zajištěno po-
krytí rádiovým signálem a rozhlasem. Systém 
řízení dopravy v tunelech vyžaduje také pra-
vidla pro následnost jízd osobních a náklad-
ních vlaků. Kapacita v Gotthardském úpatním 
tunelu byla redukována pro čtyři nákladní 
a dva osobní vlaky nebo pět nákladních jeden 
osobní vlak za hodinu v jednom směru. Dů-
vodem redukce je snížená propustnost koleje 
společným provozem konvenčními a vysoko-
rychlostními vlaky. Délka nákladních vlaků je 
přitom limitována na 620 m. Za normálních 
okolností se nákladní vlaky provozují s 5 km 
odstupem a u osobních vlaků se zvyšuje od-
stup na 9 km. Větší odstup u osobních vlaků 
je dán vyšší rychlostí, takže se jedná o vzdále-
nost asi 10 blokových úseků. U osobních vla-
ků se počítá s rychlostí 250 km/h a u náklad-
ních vlaků 100 až 120 km/h. U nákladních 
vlaků musí být věnována pozornost řádnému 
upevnění krycím plachtám nákladu a jeho 
upevnění, aby nedošlo při tlakové vlně při 
vjezdu do tunelu k jejich uvolnění. Počátkem 
prosince 2017 se v Gotthardském úpatním 
tunelu uvolnila plachta na jednom nákladním 
vlaku a způsobila řadu škod. 

Před dlouhými tunely se u obou portálů 
budují odstavné koleje, kterým předchází 
kontrolní stanoviště pro zjišťování horkého 
běhu, plochých kol, požáru na vlaku, kontrolu 
zachování průjezdného průřezu atd. Mani-
pulační koleje jsou využívány pro odstavení 
vlaků, u kterých byla zjištěna závada a pro vý-
stup cestujících z vlaků osobní dopravy. Tato 
místa sloužící také pro nástup záchranných 
složek jsou vybavena výstupními a nástupní-
mi plochami. Pokud je tunel vybaven pevnou 
jízdní dráhou, dochází tam při jízdě vlaku ke 
zvýšené prašnosti, protože prach nemůže jako 
v jiných tunelech propadnout do štěrkového 
lože, nýbrž je následnými vlaky vždy znovu 
rozvířen. 

Pro dlouhé tunely se zřizují požární a zá-
chranné vlaky, dislokované ve vhodných do-
pravnách před oběma portály tunelů. Zpravi-
dla sestávají z hasebních a nářaďových vozů 
a vozů pro evakuaci cestujících. Trakční vo-
zidla jsou na obou koncích vlaku. Tyto vlaky 
jsou konstruovány s vyšší tepelnou odolností, 
neboť při požáru vzniklém v tunelu je největ-
ším ohrožením prudký nárůst teploty. V ně-
kterých případech jsou jednotlivé vozy schop-
né vlastního pohybu, nebo jsou konstruovány 
současně jako silniční vozidla. 

Obě tunelové roury jsou propojeny spojo-
vacími chodbami a v tunelové trati jsou také 
mezikolejové spojky mezi 1. a 2. kolejí pro vý-
luky při údržbě. Dále jsou zřizovány technic-
ké zastávky s nástupišti za účelem nouzového 
výstupu z neschopného vlaku a nástupu do 
záchranného vlaku v sousední koleji. K tomu 
se zřizují v celé délce evakuační chodníky pro 
pěší chůzi k dosažení konce tunelu nebo nou-
zových zastávek. Pro provozní odvětrávání 
tunelu a pro možnost intenzivního odvětrává-
ní a ochlazování tunelu při požáru se zřizuje 
výkonné vzduchotechnické zařízení. Nutný je 
také rozvod požární vody v celé délce tunelu, 
požární čidla, dohled nad proniknutím nepo-
volaných osob do tunelu, a čidla pro výskyt 
nežádoucích plynů atd. Zajištění bezpečnosti 
v dlouhých tunelech je tedy provozně, tech-
nicky i stavebně velmi náročné.

Ing. Josef Schrötter
nezávislý železniční expert

Brejlovec 750 0135 v železniční stanici Bučovice. Stroj ČD Cargo sem přijel 8. května loňského roku pro náklad dřeva. Foto: Marek Poláček

Na ilustrační fotografii z archivu ZS je lokomotiva Českých drah 150 0024 v Ústí nad Labem. 
Snímek Jana Kubeše byl pořízen již v závěru roku 2007

událost nahlásil dispečerovi, kolega Foltýn 
bezprostředně po zastavení informoval policii 
a výpravčího.

Připomeňme si, že přejezd P5356 se sho-
dou okolností nachází vlastně jen nedaleko 
pomníčku připomínajícího tragickou želez-
niční nehodu, k níž právě u Stéblové došlo 
14. listopadu 1960. Při střetu dvou vlaků zde 
tehdy zemřelo 118 lidí a dalších 110 bylo váž-
ně zraněno. Tentokrát naštěstí dokázal strojve-
doucí, díky své vysoké profesionalitě, hrozící 
vážné nehodě zabránit. 

Jak jsme se dozvěděli ze zprávy Policie 
České republiky – KŘP Pardubického kraje, 
případem se zabývali policisté z Obvodního 
oddělení Lázně Bohdaneč, kteří také všechny 
okolnosti s řidičem kamionu přímo na místě 

Pokračování na str. 4
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Kolega Jiří Schwarz

V začátcích provozu na železnici nebylo 
příliš nutno řešit problematiku měření rych-
losti vlaků. Těch totiž nejezdilo mnoho a na-
víc byly pomalé. Ale hlavně, zařízení zvané 
lokomotivní rychloměr se záznamem – tacho-
graf, nebylo ještě vynalezeno. 

Se zvyšujícím se počtem vlaků a s ohledem 
na dodržování jízdního řádu vyšlo 16. listo-
padu 1851 císařské nařízení. A jako všechny 
drážní předpisy, platnost byla až od 7. ledna 
1852. Paragraf 32 tohoto nařízení praví: 
„Když  více  vlaků  po  sobě  z  jednoho  sta-

noviště  na  touž  stranu  odjíždí,  smí  jeti  vlak 
osobní  za  vlakem  na  zboží  teprv  15  minut, 
vlak osobní za jiným vlakem osobním teprv 10 
minut a vlak na zboží za vlakem osobním te-
prv 5 minut po odjezdu vlaku předcházejícího.  
Také se vlakové mezi jetím nesmí sobě přiblí-
žiti více než 500 sáhů.  Hlídači železnice jsou 
zvláště povinni přihlížeti k tomu, aby vlakové 
zůstali vždy takto od sebe vzdáleni.“ (Přičemž 
jeden sáh vídeňský = 1,896 metru. Je to tzv. 
antropometrická délková míra odvozená od 
rozpažených rukou dospělého člověka. Český 
sáh měří 1,7928 metru. 500 sáhů je tedy 948 
metrů. Tedy v podstatě přibližně stejná vzdá-
lenost, jako na autobloku mezi návěstidly).

Jiný paragraf, uvedený pod číslem 34 pra-
ví: „... čas ztracený nesmí se snad nahrazovati 
rozmnožením rychlosti přes míru, v paragrafu 
6 dotčenou.“

V paragrafu 40 je pak uvedeno: „ Na kaž-
dém nádraží i stanovišti mají býti hodiny, i na 
strážním  domku.  Ředitelé  lokomotivy  mají 
v čas služby ustavičně při sobě nositi hodinky 
kapesní,  tím  způsobem  narovnané.“  Tím je 
samozřejmě myšleno seřízené na správný čas. 

Nikde v celém nařízení není ovšem ani 
zmínka o nějakém měření rychlosti. Z toho lze 
vyvodit, že dodržování rychlosti bylo hlavně 
otázkou citu práce strojvedoucího. Jeď si tak, 
ať jsi v další stanici ani ne dřív, ani později. 
Protože v těch dobách byly kapesní hodinky 
velkou vzácností, jednotlivé drážní společnosti 
samy nakupovaly hodinky a ty pak měl stroj-
vedoucí přiděleny do služby. Na jejich zadním 

víčku byl vyryt název firmy a inventární číslo.  
Strojvedoucí si hodinky při nástupu vy-

zvedl u strojmistra, po skončení směny je pak 
odevzdal. Takové hodinky jsem osobně viděl 
u bývalého strojvedoucího Ústecko-teplické 
dráhy a ty informace jsou od něj.

Podobně pak postupovaly po roce 1918 
i Československé státní dráhy (ČSD) a udrže-
lo se to až do konce 50. let 20. století. Hodinky 
pak ČSD odprodávaly za zbytkovou cenu.  

V začátcích provozu se v Rakousku jez-
dilo jenom ve dne. Noční provoz na „Ferdi-
nandce“ (německy k.k. privilegierte Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, zkratka KFNB – Se-
verní dráha císaře Ferdinanda) byl pro osobní 
dopravu zaveden až v roce 1842 a následně 
k tomu byla zaváděna první návěstidla, tak-
zvaná košová. Vlaková doprava byla tehdy 
řízena podle času a dnes tomu říkáme časová 
soustava. Doprava byla pouze jednokolejná, 
a tak pro řízení dopravy bylo zavedeno tzv. 
žezlo. Kdo měl žezlo (výpravčí), ten mohl vy-
pravovat vlaky. Podobné „žezlo“ vlastně mají 
výpravčí i dnes. Říkáme mu povolenka a pou-
žívá se v případě nemožného dorozumění.

První záznamová zařízení na lokomotivách 
se objevují až v 70. letech 19. století. A šlo 
pouze o záznam projetí kontrolním bodem, 
přičemž onen záznam byl proveden vpichem 
na papírový proužek. V roce 1872 je to fran-
couzský systém „krokodýl“, později přichází 
systém Van Braam. Ale to stále ještě není sig-
nalizace a registrace rychlosti.

Tachometr – rychloměr vymyslel a zkon-
struoval chorvatský profesor Josef Belušic 
z Lublinu na Istrijském poloostrově a roku 
1888 získal patent. Byl to jen prostý, i když 
poměrně přesný ukazatel rychlosti, ale bez zá-
znamu. Tento vynález je základem klasických 
tachometrů pro auta, motorky i kola.   

Kdy byl vynalezen lokomotivní tachometr, 
se mi dlouho nedařilo zjistit. Jedno bylo ov-
šem známo, a sice že autorem vynálezu byl 
Hugo Hausshälter z Drážďan a registrační 
rychloměry pod jeho jménem vyráběla firma 
Seidl & Neumann v Drážďanech.  

Historie měření rychlosti na železnici
A zde se s dovolením dopustím jen hádání, 

když řeknu, že tento tachograf byl vynalezen 
někdy kolem let 1875 až 1877. V té době vy-
řízení patentu trvalo běžně dva roky až pět let, 
a někdy dokonce i déle.    

Ovšem prokazatelně první lokomotivní řa-
dou na území Rakousko-uherské monarchie 
s namontovaným tachografem z výroby byla 
rychlíková lokomotiva s pozdějším označe-
ním ČSD řady 252.0. Tato řada lokomotiv 
byla vyrobena v roce 1881 ve Vídeňském 
Novém Městě v lokomotivce StEG a byla již 
z výroby osazena rychloměry Hausshälter. 

Jedna lokomotiva této série se zachova-
la a je ve sbírkách Národního technického 
muzea (NTM) v Praze. Pro nás Severočechy 
je to zajímavé o to více, že tato lokomotiva 
(měla inventární číslo 008) sloužila v Děčíně. 
Od roku 1918 pak už dosluhovala jen jako 

vytápěcí kotel K5 a v roce 1932 ji ČSD předa-
ly právě do sbírek NTM.  

Takže asi tak nějak. Jenže, jak už to ale někdy 
bývá, všechno je nakonec úplně, ale úplně jinak!

V drážďanském archivu ve fondu historičky 
Alžběty Börové je sice zmiňována firma Hugo 
Hausshälter, ale Císařský německý patent 
č. 36799 na lokomotivní tachograf (rychloměr) 
byl udělen muži jiného křestního jména, a sice 
Bruno Haußhälterovi z Drážďan, a to 5. prosin-
ce 1885, tiskem poté vyšel 6. září 1886. 

Kdo vlastně byl Gerhard Bruno Haußhäl-
ter, se dozvíte příště. Stejně jako informace 
o tom, jak fungovalo jeho zařízení měřící 
rychlost. Tomu všemu bude věnováno dokon-
čení článku, jež zveřejníme v Zájmech stroj-
vůdce č. 11/2021.

Josef Oliva 
Ústí nad Labem

Bylo to ještě za vlády jedné strany a já do-
stal od pánů soudruhů důvěru, takže ještě jako 
mladší leťák jsem byl nasazován i na přepra-
vu „plánovaček“. Pro mladší kolegy z osobky 
vysvětluji, že plánovaná přeprava byl převoz 
vojenských vlaků, které byly opravdu ostře 
sledovány. Mělo to všude přednost, ale taky 
všechno okolo toho bylo tajné, protože „od-
porní imperialisté“ nesměli vědět, že po ko-
lejích se povezou tanky, což si mimochodem 
v té době už mohli lehce ověřit satelitem.

Většinou se to vozilo na jaře a na pod-
zim, kdy se konala větší vojenská cvičení, 
a to hlavně na Doupově. Některé přesuny ale 
jezdily i mimo tuto dobu. Hodně takto jezdi-
la sovětská vojska, ale i další účastníci paktu 
Varšavské smlouvy a pochopitelně také naše 
armáda. Takže jednoho nedělního dne jsem 
měl odpolední nástup na plánovačku z Ústí do 
Pardubic. Vyfasoval jsem pomocníka, jelikož 
se na tom většinou jezdilo ve dvou a často 
s doprovodem strojvedoucího-instruktora, 
který neřídil, ale hlídal.

Po povinné dechové zkoušce na alkohol 
jsme se vydali na ústecké objízdné nádraží 
za depem, kam měla plánovačka přijet z Po-
čerad. Sluníčko svítilo a dlouhý had vozů 
s tanky sovětské armády se pomalu plížil na 
objezd. Mašinka řady 121. Můj pohled však 
zaujala střecha lokomotivy, odkud se valilo 
teplo více, než je zdrávo. Vlak přivezl Jarda 
H. zvaný Pažout a s ním přijel instruktor, pro 
zvídavé Ústečáky prozradím, že jeho jméno je 
shodné s jednou plachou šelmou. 

Ukázal jsem na střechu a ptám se, co s tím 
vyváděli, že to vyrábí takové sálavé teplo. Jarda 
povídá: „Člověče,  já se z Počerad nemohl do-
stat na čistou sérii, ta mašina furt klouže, i když 
je sucho. A nepomáhá ani písek ani přídavná!“ 
Já na to: „Tak to je vynikající, já s tím balíkem 
mám jet až do Pardubic, tak to někde asi odpá-
lím střechu!“ Pohlédli jsme oba na instruktora 
a ten povídá: „Je tady nějakej problém, zkusíme 
promazat válce nápravových tlaků a pomocník 
ať zatím dosype prázdné písečáky!“ 

Takže jsem si vyhrnul rukávy a umazal 
ručičky hned na začátku šichty, a pomocník 
taky. Pak následoval odjezd. Z objízdného 
je klesání až k ranžíru a pak na západním 
nádraží, u stavědla 1, začíná stoupák nahoru 
na střekovský most. Jak člověk veze tanky, 
tak je to většinou překročená ložná míra, je-
likož většina z tanků je širší než vagon a pásy 
tak malinko přečuhují mimo. Tím pádem je 
v rozkaze V klauzulka „Do a  z odbočky ne-
překročte rychlost 30 km/h!“ Někdy jsou uve-
deny i kilometrické polohy mostů na trati, kde 
je zúžený profil a musí tam být také snížená 
rychlost, aby to nedej bože o něco škrtlo.

Vláček měl asi 1 300 tun, takže z objezdu 
jsem to nechal koulet setrvačností, abych dole 
na ranžíru nemusel moc brzdit na tu třicítku 
do odbočky. Dojel jsem tedy až ke stavědlu 
1 a tam jsem najel na stupně. Hned na třetím 
stupni už na mne začalo vesele mrkat světél-
ko skluzu, ručičky ampérmetrů se rozhodily 
a otevřeným oknem jsem slyšel i zvukový 
efekt roztočeného kola. Zoufale jsem lomco-
val kohoutem pískování dopředu a dozadu, ale 
to se minulo účinkem, takže až mírné přibrz-
dění přídavnou zabralo. 

Protože už začalo stoupání, musel jsem dál 
na jízdní stupně, ale to se mašince vůbec nelí-
bilo a hned mi to dala vědět, takže pár stupňů 
dolů a po uklidnění zase pár stupňů nahoru. 
Jenže jsem spíše musel vícekrát dolů než na-
horu a rychlost vlaku začala podezřele padat 
dolů, až rychloměr spadl na nulu a tím to bylo 
vyřízeno, vlak zastavil.

Pokus o rozjezd vyšel naprázdno, takže 
už zbylo jen konstatovat, že jsem takzvaně 
„chcípl“. No, to bylo na západním nádraží 
pozdvižení, že plánovačka chcípla na mos-
tě. Volal jsem výpravčího a dožadoval jsem 
se postrku. Instruktor tam seděl a nic neří-
kal. Jelikož šlo o sledovaný vlak, postrk se 
sehnal docela rychle. Bobina na mne najela 
zezadu a po nezbytných ceremoniích jsme se 
hnuli nahoru na most. Jenže ta potvora pořád 

Penzista vzpomíná: Zdechlá plánovačka
vyváděla a kontrolka skluzů mrkala, co jí síly 
stačily. 

Trochu se to pak rozjelo, ale ve Střekově 
znova odbočkou. Potom jsem se fakt snažil 
to rozjet, ale byla to hrůza. Do Sebuzína jsem 
stále rajtoval na odporových stupních a na 
čistou sérii jsem se vůbec nedostal. To už 
jsem nahlas vyslovoval pochybnosti o další 
jízdě. Ze Sebuzína je mírné klesání, takže 
jsem sjel ze stupňů a snažil se dochladit od-
porník. U Velkých Žernosek zase nastal boj 
s adhezí, a když jsem zastavil v Litoměřicích 
u vjezdu, měl jsem toho dost a mašina taky. 
Ze střechy sálalo teplo, že by se tam už daly 
opékat buřty.

Původně jsem si myslel, jestli nakonec 
není něco s vlakem, třeba přibrzděné vozy, 
ale u těchto přeprav stojí vždy výpravčí ven-
ku a sledují vlakovou soupravu, takže to by 
někdo viděl. A já jsem taky často koukal po 
vlaku, ale nic jsem tam neviděl. Čekal jsem 
na reakci instruktora, ale ten jen zachmuřeně 
seděl a nic. Řekl jsem mu, že požádám o ná-
hradní mašinu, protože Polepy nevyjedeme. 
S tím souhlasil, a tak jsem vysílačkou žádal 
litoměřického výpravčího nejen o náhradní 
stroj z technických důvodů, ale také o to, aby 
mne do stanice ta mašina i stáhla, protože ten-
hle stroj to prostě nezvládne.

Dispečer mi vzkazoval, že to si teda budu 
muset pěkně zdůvodnit, protože takhle vy-
vádět s plánovačkou, to ještě nezažil. Ale 
já byl v klidu, měl jsem tam přece svého 
nadřízeného, takže já jsem byl vlastně jen 
malý pán. 

Nakonec zastavili první sudou rychloběž-
ku, vzali z toho lokomotivu a ta mne stáhla do 
stanice. Tam jsme si mašinky vyměnili a kon-
trolní zařídil, že porouchaná mašina musí 
jet do Ústí strojově, protože pro technickou 

závadu není schopná vézt vlak. Po výměně už 
vláček fičel jedna radost až do Pardubic.

Po šichtě jsem se ptal instruktora, co mám 
napsat do hlášení a do knihy dispečerských 
příkazů, protože dispečer na mne napsal hlá-
šení přes půl stránky. Instruktor řekl, abych se 
o to nestaral, že to vyřeší. Takže jsem pak ani 
nešel k protokolu a aféra tím pro mne skončila 
a dál jsem se nestaral. Ale pouze do prvního 
technického školení!

Školař pro techniku, soudruh Kučera, před 
celým plénem povídá: „Máme  tady  jednoho 
strojvedoucího, který na plánované přepravě 
nepozná, že má zaaretovanou jednu motorov-
ku a dvakrát s tím vlakem uvázne, pak si nechá 
kvůli tomu dokonce vyměnit mašinu a zaseká 
vojáky až hrůza. Proto si teď probereme are-
tování motorových skupin!“

No, do mne jak když uhodí blesk. Nikoho 
nejmenoval, takže o přestávce jsem se k němu 
hned nahrnul s tím, že ze sebe nenechám dělat 
idiota. Povídám: „Pane Kučera, to jste mluvil 
o mně s tou plánovačkou?“ Podíval se na mne 
a říká: „No to já nevím, kdo to byl, já to mám 
tady takhle napsané od vyšetřováků a mám to 
probrat na školení!“ Já na to: „Je to holý blá-
bol, když už bych tedy připustil, že byla zaare-
tovaná a nepoznal  to,  tak  tam byl  instruktor, 
který by to měl okamžitě poznat na 100 %, ale 
já vím zcela určitě, že směrová páka byla v po-
loze „P“ a ne v poloze „Pp“, jinak by to bylo 
blokované  a  vůbec  by  nešel  řídicí  kontrolér, 
takže tady říkáte pomluvu!“

 Byl jsem docela rozčílen tím nařčením, 
že jsem ani nepomyslel na následky. Takhle 
zdupat školaře před personálem, to bylo v té 
době hodně odvážné. K mému překvapení se 
soudruh Kučera zmohl jen na jakési koktání 
a výmluvy, že to dostal nařízeno ve škole pro-
brat a že podrobnosti nezná, takže neví atd.

Byl jsem rozhodnut, že zajdu k vyšetřo-
vákům a budu chtít spravedlnost, což bylo 
dost naivní v té době. Ale hlavně bych chtěl 
vědět, co té mašině vlastně bylo. Úplnou 
a čirou náhodou jsem se na chodbě srazil 
s tím instruktorem, který se mnou byl na té 
nešťastné plánovačce. Hned jsem mu naprá-
šil příběh ze školy, kde jsem si připadal jak 
blbec a taky, že v tom jede se mnou. Vzal 
si mne stranou a povídá: „Hele, Zdenku, ni-
kam nechoď, je z toho docela průšvih. Nech 
si to pro sebe, nikde to nevyprávěj. Ta mašina 
byla na vyvazovačce a nějakej odborník tam 
potom  zapojil  jeden  motor  obráceně,  takže 
tři motory jely vpřed a jeden pracoval vzad. 
První výjezd měla mašina na tu plánovačku, 
strojně do Počerad!“

Aha, tak tady byl ten zakopaný psík. Proto 
furt mrkala ta skluzovka a klouzala. Že jim to 
nebylo divné, když jeli do těch Počerad? Asi 
když to jelo jen strojně, tak tři motory měly 
větší přesilu a ten čtvrtý motor sice protesto-
val, ale proti větší síle marně, takže strojově 
tam dojeli.

No a s vlakem už to pak byla jiná liga. 
I kdybych se rozkrájel, tak to jsem tedy ne-
měl moc šancí. Nedalo mi to a musel jsem 
se proto následně podívat i do schémat, 
jestli je vůbec možné to takhle zapojit. Te-
oreticky asi ano, ale prakticky jsem o tom 
nikdy neslyšel. 

Takže pro mne další poučení pro příště: 
Pořádně si mašinu vyzkoušet při braní z depa! 
Od té doby si mne správkaři zařadili do kate-
gorie potížistů, protože když jsem něco našel, 
odmítal jsem takovou lokomotivu přebrat, do-
kud to nebude „špígl–nígl“. 

Tak to je tentokrát vše.
Zdeněk Sedlák 

emeritní strojvedoucí PP Ústí nad Labem 

Dne 23. března 2021 zemřel po krátké 
nemoci ve věku 76 let bývalý člen základní 
organizace FSČR Trutnov, pomocník stroj-
vedoucího a topič parních lokomotiv, pan 
Július Spevák, skvělý kolega a kamarád.

Kdo jste ho znali, věnujte mu prosím 
tichou vzpomínku. 
Za trutnovské kolegy a kamarády Brutus

***
Člověk míní, ... mění. Poněkud krátce si 

užíval výsluní na zaslouženém odpočinku 
náš kolega a kamarád, pan Bruno Šturc, 
strojvedoucí pracoviště Třinec, který ve 
svých 68 letech odešel navždy od své rodi-
ny, svých blízkých, od nás. Bronku, nikdy 
na Tebe nezapomeneme. 

Členové ZO FSČR Jablunkov
***

Dne 5. května 2021 zemřel po krát-
ké nemoci ve věku 62 let pan Jaroslav 
 Kellner z Dolní Lutyně, strojvedoucí ČD 
PJ Bohumín.

Prosíme všechny, kdo tohoto našeho 
kolegu znali, aby mu společně s námi rov-
něž věnovali svoji tichou vzpomínku.

Výbor a členové základní organizace
Federace strojvůdců Bohumín

Poslední rozloučení
V poslední únorový den roku 2021 odešel 

do předčasného důchodu náš kolega Jaro-
slav Prouza, člen základní organizace Fe-
derace strojvůdců Trutnov, všestranný spor-
tovec a šikovný řemeslník, přítel a kamarád. 

Jako absolvent OUŽ Nymburk, kde se 
vyučil s maturitou mechanikem motorových 
lokomotiv a vozů, byl povolán na náhradní 
vojenskou službu do Bohumína, kde se čtyři 
měsíce oháněl perlíkem při opravách náklad-
ních vozů ve zdejší ŽOSce. Po návratu pak 
už přichází do provozu v Trutnově a jezdí 
jako topič parních lokomotiv. Dne 15. dub-
na 1979 veze se strojvůdcem Pepou Šílem 
i poslední pravidelný vlak tažený parní loko-
motivou 556.350 do Staré Paky, čímž prak-
ticky skončil parní provoz v Trutnově. Ještě 
několik roků pak pracuje na pozici pomocník 
strojvedoucího a v roce 1985 je po složení 
patřičných zkoušek jmenován strojvůdcem. 

Po mnohaleté službě do stanice Penze
Na začátku GVD 2006 Jaroslav společně 

s dalšími kolegy zahajuje kasičkový provoz 
na krkonošské železniční magistrále mezi sta-
nicemi Vrchlabí a Trutnov, kde se také letos 
rozloučil vlakem Os 5739 a na stroji 810 448-1 
s dlouholetou službou na naší železnici. 

Poté ho spolu s manželkou Evou na jed-
nom z dalších trutnovských motorových 
vozů ř. 810 už jen pár věrných kolegů a přá-
tel otočilo za nevlídného počasí, ovšem bo-
hužel i nezájmu hospodářského vedení, na 
trutnovské točně na jeho další cestě, tento-
krát už do klidnější etapy jeho života – do 
stanice Penze. Tyto okamžiky ostatně zachy-
cuje i přiložený snímek, na němž je kolega 
Prouza třetí zleva.

Do mnoha dalších let přejeme Járovi 
pevné zdraví, životní pohodu v kruhu rodi-
ny, na chalupě v Dolcích i při sportovních 
aktivitách. Brutus

Původně zde mělo být napsáno „Zbyn-
ďo, děkujeme, užij si  to v penzi...,“ jenže 
pana kolegu Zbyňka Havlíčka, jilemnic-
kého strojvůdce a člena trutnovské základ-
ní organizace FSČR týden před odchodem 
na zasloužený odpočinek hospitalizovali 
v jilemnické nemocnici s onemocněním 
Covid-19, kterému 25. března 2021 ve 
věku 68 let podlehl. 

Po pětiletém studiu s maturitou v České 
Třebové byl Zbyněk v roce 1973 povolán 
na dva roky k železničnímu vojsku do Bo-
humína a po návratu začíná jako většina 
dříve narozených na pozici topič parních lo-
komotiv (často vzpomínal, jak topil mému 
otci na substitucích v Liberci). Po strojvůd-
covských zkouškách jezdil snad na všech 
lokomotivách a pracovištích trutnovského 
depa ještě více jak čtyři roky přes řádný 
důchodový věk a vychoval mnoho nových 
kolegů. I při své náročné práci si našel čas 
na rodinu a železniční modelářství.

Čest jeho památce. Brutus

Vzpomínka

Rychloměr Hausshälter (snímek z archivu Josefa Olivy)
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V závěru měsíce března oslavil své vý-
znamné životní jubileum 80 let bývalý tur-
novský strojvedoucí, pan Jan Tesař. Přejeme 
ti, Honzo, k Tvým narozeninám a do dalších 
let především hodně zdraví, štěstí a životní 
spokojenosti. Kamarádi z Turnova

***
Dne 7. června oslaví své 55. narozeniny 

strojvedoucí ČD Cargo a člen základní or-
ganizace FS Chomutov, pan Ivan Palkoska. 
K tomuto životnímu jubileu mu mnoho štěstí, 
zdraví a úspěchů v osobním i pracovním živo-
tě přejí všichni kamarádi a kolegové z chomu-
tovské ZO Federace strojvůdců.

***
Kolega Miloš Zouhar (ČD) oslavil v máji, 

měsíci lásky, své šedesátiny. Věříme, že jej 
i nadále bude láska provázet. K tomu přejeme 
hodně štěstí a žádné komplikace, ať v zaměst-
nání nebo v kruhu rodinném. Přejí kolegové 
ze ZO Federace strojvůdců Brno-Maloměřice.

***                                   
Na konci měsíce března oslavil své životní 

jubileum 70 let náš kolega a kamarád, tur-
novský strojvedoucí ve výslužbě, pan Václav 
Oppa. Přejeme ti, Vendo, hodně štěstí, zdraví, 
pěstitelských úspěchů a především pohody 
strávené se Stáňou ve vašem letním příbytku 
na zahrádce. Kolegové a kamarádi z Turnova

***
V jarních měsících tohoto roku oslavili svá 

životní jubilea dva členové základní organi-
zace FS Pardubice. V dubnu slavil šedesáté 
narozeniny kolega Jiří Fiala a v květnu še-
desáté páté narozeniny kolega Aleš Samek. 
Oběma oslavencům přejeme do dalších let 
mnoho pohody a hlavně pevné zdraví. Výbor 
a ostatní kolegové z pardubické ZO Federace 
strojvůdců.

***
Dne 22. dubna oslavil své šedesátiny 

náš bohumínský kolega, strojvedoucí Josef 
Chrástka. K tomuto významnému životnímu 
výročí mu blahopřejí a ještě do mnoha dalších 
let spokojenost, pohodu a zejména zdraví přejí 
výbor a ostatní kolegové ze základní organiza-
ce FS Bohumín. 

***                               
Začátkem měsíce dubna oslavil své životní 

jubileum 75 let náš kolega, strojvedoucí ve 
výslužbě, pan Jiří Balín. Přejeme ti, Jirko, 
hodně štěstí, spokojenosti a především pev-
né zdraví a taky hodně kilometrů, strávených 
společně s paní při korzování po turnovské 
Nádražní ulici. Kamarádi z Turnova

***
V základní organizaci Brno-Maloměřice 

rádi přejeme k červnovým šedesátinám ko-
legovi z ČD Cargo, panu Ivo Ondráškovi. 
Užívej si klid a mnoho příjemného. Naopak 
od nepříjemných událostí (o mimořádných ne-
mluvě) se drž velmi daleko. Hodně štěstí, aby 
se ti to dařilo, přejí kolegové.

***
Na konci měsíce dubna oslavil své životní 

jubileum 70 let turnovský strojvedoucí ve vý-
službě, pan Petr Hrabáček. Přejeme mu hod-
ně štěstí, pohody a především pevné zdraví do 
dalších let. Kolegové a kamarádi z Turnova

***
Výbor a členové základní organizace Fede-

race strojvůdců Děčín blahopřejí k významné-
mu životnímu jubileu 70 let třem svým kole-
gům, kteří jsou nyní již ve výslužbě. V první 
červnový den tyto své narozeniny slaví Jiří 
Pokorný a Zdeněk Sanktus a 6. června 
 Miroslav Kricner. Do dalších spokojených 
let jim přejeme životní elán a především 
zdraví!          

Začala  
modernizace tratě  
mezi Pardubicemi  

a Stéblovou

 Vážení kolegové, nabízíme vám nástěn-
né a stolní kalendáře Federace strojvůd-
ců České republiky na rok 2022. Oproti 
předchozím letům bude nástěnný kalendář 
tentokrát ve zcela nové grafické úpravě 
a s fotografiemi vybranými výhradně pro 
vás, členy naší profesní odborové organizace. 

Rekonstrukce stávající a vybudování nové 
druhé koleje, zvýšení traťové rychlosti na 
160 km/h a realizace nových nástupišť je 
cílem modernizace železniční tratě mezi Par-
dubicemi-Rosicemi nad Labem a Stéblovou. 
Za téměř 2,7 miliardy korun ji provádí sdru-
žení firem Skanska a Elektrizace železnic 
Praha.

Připravovaná akce navazuje na probíhající 
přestavbu železničního uzlu Pardubice a na 
již dokončenou modernizaci tratě mezi Stéb-
lovou a Opatovicemi nad Labem. Stavební 
práce se budou týkat přibližně 7,5 kilometru 
dlouhého úseku. Původní jednokolejný most 
přes Labe nahradí nový, se dvěma kolejemi. 
V železniční stanici Pardubice-Rosice nad 
Labem se upraví kolejová rozvětvení pro 
napojení dvoukolejných traťových úseků. 
Změní se i konfigurace kolejiště kvůli vzniku 
nových nástupišť. Propojení vnějšího a ost-
rovního nástupiště bude mimoúrovňové no-
vým podchodem.

Modernizací projde i zastávka Pardubice-
-Semtín, která získá dvě nová vnější nástupi-
ště a přístřešek. Hlavní změnou bude zrušení 
stávajícího přechodu a jeho náhrada podcho-
dem. U železničního přejezdu ve Stéblové 
pak vznikne nová zastávka, která výrazně 
zkrátí docházkovou vzdálenost na vlak.

TSSŽ

Poslední dubnový den byl obzvlášť 
slavnostní pro devět kolegů strojvůdců 
ve výslužbě, kteří se za pěkného jarního 
počasí sešli na točně bývalého bohumín-
ského lokomotivního depa ČSD – dnes 
RPP Bohumín OCP-Východ, aby si zde 
zavzpomínali na dlouhá desetiletí své 
služby na železnici a k tomu si mimo jiné 
navíc odnesli v upomínku také několik 
fotografií pořízených před krásnou, dnes 
již historickou elektrickou lokomotivou 
E499.004. Tato krasavice, patřící nyní 
již Železničnímu muzeu ČD v Lužné 
u Rakovníka, našla totiž svůj přechodný 
domov, přesněji je deponována, právě 
v depu Bohumín. Na snímku, který po-
řídila Kateřina Zázvorková,  je alespoň 
zčásti zachycen ještě jeden pozoruhodný 
objekt. V pozadí vlevo stojí za pozornost  
takzvaná vysoká administrativní budova, 

nazývaná místními jako „VAB“, která 
zde byla postavena již v roce 1942.

Vraťme se ale k hlavním aktérům těch-
to slavnostních chvilek. Na záběru z tra-
dičního posledního točení jsou vedle per-
sonální strojmistryně Dagmar  Válkové 
zleva kolegové Karel  Jeziorski,  Česlav 
Kafka, Dalibor Vojáček,  Miroslav 
 Janoszowski, Milan Foltýn, Karel 
 Noglý, Stanislav Wawrzyczek, Jan 
Dvořák a Miloš Šimíček.

Popřejme všem těmto kolegům ještě 
dlouhá léta na zaslouženém odpočinku, 
spokojenost, pohodu a k tomu samozřej-
mě především pevné zdraví.

Výbor a členové základní organizace 
Federace strojvůdců Bohumín a ostatní 
kolegové a spolupracovníci z bývalého 

bohumínského lokomotivního depa

Slavnostní točení v bohumínském depu

V měsíci květnu oslavili své životní ju-
bileum naší kolegové, prvních 50 let 27. 5. 
 Miroslav Sieber, 55 let 24. 5. Martin Havle 
(oba členové revizní komise ZO Liberec), 
a šedesát let 1. 5. Aleš Rejman, 65 let 8. 5. 
Hana  Petrová a nádherných osmdesát let 
25. 5. Jiří Hokeš, člen výboru Seniorklubu 
a zdatný turista. Výbor, členové základní or-
ganizace FSČR Liberec a kolegové ze Seni-
orklubu jim děkují za odvedenou práci a do 
dalšího života přejí hodně štěstí, pohody, pev-
né zdraví a spokojenost v rodinném životě.

***
Třetího června oslaví své 60. narozeni-

ny kolega Pavel Lang od ČD a 16. června 
bude slavit 55. narozeniny kolega Jindřich 
 Sklenčka od Carga. Oběma oslavencům k je-
jich životnímu výročí srdečně blahopřejeme 
a ještě do mnoha dalších let přejeme hodně 
štěstí, pevné zdraví a mnoho životního opti-
mismu. Výbor základní organizace Federace 
strojvůdců a všichni královéhradečtí kolegové

***
Své životní jubileum – 60. narozeniny – 

oslaví 13. června náš kolega Ivan Láněk. 
Ještě do mnoha dalších let spokojeného života 
jen to nejlepší, pohodu a zejména zdraví mu 
přejí výbor a členové základní organizace Fe-
derace strojvůdců ČR Praha.  

***
V půli měsíce dubna oslavil své životní jubi-

leum 70 let bývalý turnovský strojvedoucí, pan 
Jiří Sajbot. Přejeme ti, Jirko, k Tvým naroze-
ninám hodně štěstí, pevné zdraví a spoustu ži-
votní pohody. Kolegové a kamarádi z Turnova

Letos  17.  března  oslavil  trutnovský  „Taťka 
topírák“  Tomáš Kafka  krásných  60  let. 
Přejeme Tomikovi hodně štěstí, zdraví, pohody 
a  aby  ho  poslouchaly  mašinky  nejenom 
v práci, ale i  ty malé, které mu dělají radost 
na zahrádce. Těšíme se, až  to situace dovolí 
a  sejdeme  se  s  Tomikem  u  točeného  piva! 
Kamarádi z Trutnova (na snímku z roku 2015 
se  Tomik  veze  s  úsměvem  na  denní  směnu 
na stanovišti Zelené Amálky 754 0487) 

Kalendáře na rok 2022 pro členy FSČR  
– exkluzívně a v novém designu!

tři kusy stolních kalendářů a jeden kalendář 
nástěnný. Všechny další kalendáře je ovšem 
nutno včas objednat! Proto neváhejte, neboť 
celkový náklad vyrobených kusů kalendářů 
bude stanoven na základě vašich závazných 
objednávek. 

Výbory ZO si mohou kalendáře pro členy 
svých základních organizací v požadova-
ném počtu výhodně objednat za podmínky 
finanční spoluúčasti: ● u stolního kalendáře 
45 Kč (za jeden kus), ● u nástěnného kalendá-
ře (13 listů) 95 Kč (za jeden kus). 

Opět platí, že zájemci si mohou kalendáře 
na rok 2022 objednat výhradně prostřed-
nictvím některé ze základních organizací 
Federace strojvůdců. Upozorňujeme, že 
objednávky jednotlivců nelze adresovat 
přímo prezidiu nebo tiskovému středisku 
FSČR. Také výdej objednaných kalendářů se 
pak uskuteční jen v ZO, kde jste si kalendáře 
objednali!     

Závazné hromadné objednávky pošlou 
základní organizace na prezidium FSČR, 
a to nejlépe elektronickou formou na adresu 
analytik@fscr.cz. Objednávky je nutno po-
slat co nejdříve, nejpozději ovšem do pátku 
2. července 2021! K tomuto datu bude totiž 
objednávaný počet kalendářů uzavřen a na 
případné další, až po takto stanoveném ter-
mínu zaslané objednávky již bohužel nebude 
možno brát zřetel! 

Tiskové středisko FSČR

Patnáctého května se znovu otevřelo že-
lezniční muzeum Českých drah v Lužné 
u Rakovníka. Na návštěvníky v letošním 
roce čeká několik novinek, například nový 
vstupní objekt včetně pokladny, kde si kromě 
vstupenek zakoupí i upomínkové předměty 
se železniční tématikou. Na první muzejní 
víkendy byly navíc připraveny vyhlídkové 
jízdy jednou z nejstarších provozních loko-
motiv v Evropě 414.096 „Heligón“ z areálu 
muzea do přilehlé stanice. Otevřeny proza-
tím budou expozice pouze v otevřeném pro-
storu a občerstvení, a to ve vztahu ke stále 
platným hygienickým opatřením. Podrobné 
informace na webových stránkách 
www.cdnostalgie.cz

V muzejním depu ČD
byla zahájena nová

návštěvnická sezóna

Originální a tedy nikde jinde v kalendářích na 
příští rok nepublikované fotografie přinesou 
záběry nejen z tzv. moderní, tedy motorové 
a elektrické trakce, ale nově také z parního 
provozu na naší železnici.   

Stejně jako v minulosti každá základní or-
ganizace FSČR obdrží rovněž letos zdarma 

zadokumentovali. Podle výpovědi řidiče tuto 
nebezpečnou situaci způsobila porucha na 
jeho vozidle. Zda tomu tak opravdu bylo, by 
mělo prokázat vyšetřování. Podle úplně po-
sledních informací se tato událost nyní posu-
zuje v rámci správního řízení. 

I když se naše redakce dozvěděla o této 
události opožděně, domníváme se, že rozhod-
né počínání našeho kolegy by nemělo zůstat 
bez povšimnutí ze strany zaměstnavatele. 
Ocenění si zaslouží, neboť svojí bleskurych-
lou reakcí zabránil vážné nehodě.

Libor Poláček

Dokončení ze str. 2

Zabránil hrozícímu 
střetu na přejezdu


