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CD maji ETCS ve 400 vozidlech

Ceské drahy planuji od roku 2025 provozovat pfiblizné 520 vozidel a jednotek
s ETCS. Aktualné je vybaveno palubni jednotkou ETCS vice nez 400 vozidel.
Ceské drahy uz také proskolily vice nez 700 strojviidcti na obsluhu vozidel

s ETCS.

Do konce letoska planuje narodni
dopravce nakup jeste¢ 54 vozidel s nain-
stalovanou jednotkou ETCS a zastavéni
(retrofit) dalSich 66 vozidel ze stivaji-
ci flotily. ,,Vlaky CD ujedou uz nyni
v ramci zkuSebniho provozu fadove né-
kolik tisic kilometrti denn¢ pod dohle-
dem ETCS. V rezimu ETCS jezdi vla-
ky, které jsou vybaveny vlakovym za-
bezpeCovacem v rezimu switch-on, kde
je proskoleny strojvedouci a zapnuta
tratova ¢ast ETCS. Jsou to napft. kori-
dory od slovenské a polské hranice pres
Bohumin do Bfeclavi, z Bieclavi pres
Brno do Ceské Tiebové nebo z Pre-
rova ptes Ceskou Tiebovou do Prahy,
z Berouna pies Plzent do Chebu,* uvedl

naméstek gen. feditele CD Jiti Jeseta.
Pribézné probiha retrofit do dalsich
vozidel perspektivnich fad. Vedle loko-
motiv fad 162 WTB, 362 a 362 WTB,
u kterych je ETCS namontovdno uz
v celkem 103 kusech, probiha instalace
naptiklad i u lokomotiv fady 750, jed-
notek RegioSpider 841 a 841.2, vSech
33 RegioSharkt, elektrickych jedno-
tek 660 / 661 InterPanter, RegioPante-
ri prvni generace nebo piiméstskych
elektrickych jednotek 471 CityElefant.
Vsechna nova vozidla, které Ceské
drahy pofizuji, uz maji nainstalovanou
palubni jednotkou evropského zabezpe-
Covace ETCS..
Filip Medelsky

Zacne nas nékdo poslouchat, at miizeme problémium predejit...

Jak dal po Pardubicich?

Tragicka zelezniéni nehoda v Pardubicich nejspi$ bude, ostatné jako vétsina velkych nehod, impulsem ke zménam. Ta
zména ale patrné nebude takova, jak by si néktefi predstavovali.

Tou podstatnou zménou bude, ze
po noci z 5. na 6. ¢ervna uz si nejspis
nikdo nedovoli zpochybnovat zavadéni
systtmu ETCS do ceského zeleznic-
niho prostredi. Osobné doufam, ze si
nikdo nedovoli ani zpochybnovat nut-
nost vyhradniho provozu pod dohledem
ETCS, protoze pravé tato nehoda ndm
jasné ukazala minimaln¢ dvé véci:

Pfi mnoha ptedeslych nehodach se
prakticky ihned zacali rizni Zeleznic-
ni ,,odbornici predhanét v analyzach
toho, jak ta ¢i ona situace by se s ETCS
stala také, anebo by se mohla stat za ta-
kovych a takovych okolnosti atd. U této
nehody nemuze byt absolutné zadnych
pochyb, ze pod dohledem ETCS by
k ni prost¢ nedoslo. Jednak odjizdée-
jicimu rychliku by nebylo umoznéno
normalni obsluhou ETCS projet navést
zakazujici jizdu na odjezdovém navés-
tidle a pokud uz by k tomu z jakéhokoli
divodu doslo, tak protijedouci nakladni

vlak by byl automaticky zastaven dale-
ko pted mistem mozného stretu.

Druhou dulezitou véci, kterou tato
nehoda ukazala je i to, jak je dulezité,
aby byl ETCS provozovan ve vyhrad-
nim a nikoli smiSeném rezimu. Jak jiz
dnes vime, tak jednomu vlaku se pred
stietem podafilo zastavit. A pravé na
tomto detailu je jasné vidét, ze smiseny
provoz ETCS je stejné nebezpecny jako
stav, kdy se jezdi bez tohoto zabezpeco-
vace, protoze zastavit po nedovoleném
projeti pouze jeden vlak nemusi stacit a
nasledky i po zastaveni jednoho vlaku
mohou byt velice tragické.

Dva ptipady

Je obecné zndmou a smutnou prav-
dou, ze ptedpisy na Zeleznici jsou psa-
ny krvi. Je vcelku jedno, zda se jedna
o krev skute¢nou, nebo imaginarni,
kdy se po nékterych velkych nehodach

shodou okolnosti nikomu nic nestalo.
Pamétnici by jisté byli schopni hovo-
fit o mnoha ptipadech, ja si dovolim
zminit jen dva. Vykolejeni nakladniho
vlaku v Chodové Plané vedlo k opus-
téni nebezpecné praxe ve ziizovani
ucelovych ,trvalych® tratovych rych-
losti na misto docasnych pomalych jizd
a k podstatnému zlepseni v té dob¢ na-
prosto neutésené situace s TTP. To ved-
lo i k akceleraci vyvoje, tzn. navigace
pro strojvedouci, kterd se postupnou
integraci do dalSich systému (jizdni
fad atd.) stala velice vyznamnou po-
muckou, kterd nejspis jesté netekla své
posledni slovo a v budoucnu bude jeji
vyznam jes$té narustat s postupnou di-
gitalizaci sité¢ a elektronizaci rozkazi
a ostatnich informaci pro strojvedou-
ci. Druhou takto vyznamnou nehodou
byla tragickd srdzka osobniho vla-
ku s postovnim expresem u Ceského
Brodu. Tato nehoda zase ukazala, jak

Cesta k ETCS v podminkach

Mél jsem uz moznost &ist élanek Davida Votroubka z Federace strojviidci CR, nazvany ,,Jak dal po Pardubicich a za-
ujal mé, stejné jako bohata diskuze k tomuto jeho prispévku. Svij profesni zivot jsem zasvétil zabezpecovaci technice
na nasi zeleznici, a proto bych chtél podat sviij pohled k tomu, co bylo v élanku a diskuzi fe€eno, ale zaroven i ve struc-
nosti zminit, jak probihal vyvoj od liniového viakového zabezpecovace (LVZ) k evropskému vliakovému zabezpecovaéi
(European Train Control System — ETCS).

Vzpomindm, jak v rdmci Rady vza-
jemné hospodaiské pomoci (RVHP),
coz bylo v byvalém vychodnim bloku
néco, jako je dnes EU, pusobila také
Rada zmocnénct pro zelezni¢ni zabez-
pecovaci techniku, kde byly zastoupe-
ny vsechny zemé RVHP vcetné Kuby.
V 80. letech 20. stoleti jsme v tomto
sdruzeni feSili sjednoceni navéstni
soustavy. To se ale nakonec nepoved-
lo. V oblasti vlakovych zabezpeco-
vaci byl v Némecku jiz v roce 1965
predveden liniovy systém vlakového
zabezpecovace oznac¢eného jako LZB.
Zaveden byl v 70. letech 20. stole-
ti. Byl to technicky dokonaly systém
liniového vlakového zabezpecovace
- LZB (Linienformige Zugbeeinflu-
ssung). U néhoz snad jedinym pro-
blémem byly kabelové smycky v ko-
lejisti. Toto zatizeni pak také vlastné
bylo impulsem pro vyvoj ETCS, aby
namisto kabelovych smycek se vyuzil
radiovy systém.

Rad bych zde také pfipomnél, ze
pozadavky na nas ndrodni vlakovy
zabezpeCoval v 60. letech byly dany
vysokymi pifepravnimi vykony CSD
zejména smérem na vychod, coz trvalo
prakticky az do roku 1989. Podminky
pro provoz vlakového zabezpecovace
stanovovalo odvétvi dopravy a pre-
pravy, tehdy sluzba 11. Mobilni cast
LVZ mé¢la v té dobé na starosti Sprava
sdélovaci a zabezpeCovaci techniky
(SSZT) oznacovana také jako sluzba

14. V 90. letech 20. stoleti pak pfesla
pracovisté¢ LVZ v lokomotivnich de-
pech od spravy SZT pod odvétvi loko-
motivniho hospodarstvi.

Dvojita ochrana

Informace o zavadéni ETCS na na-
Sich patefnich tratich se u nas zacaly
§ifit jiz na pocatku 90. let minulého
stoleti. To byl také impulz k tomu, ze
nebyl zdjem ze strany CSD (a pozd&ji
CD) o modernizaci naSeho LVZ. Ale
i pfesto spole¢nost AZD Praha pfisla
v roce 2013 s novou verzi VZ oznace-
nou jako LS 06. Tato verze obsahovala
vedle tlacitka bdélosti navic také potvr-
zovaci tlacitko pii restriktivni navésti.
Strojvedouci tak musi do 9,5 s od pri-
jmu restriktivni navesti provést stisk
a uvolnéni specialniho potvrzovaciho
tlacitka. Pokud toto strojvedouci ne-
provede, pak je vydan povel k zavedeni
nouzového brzdéni. Déle je zde nutné
potvrzeni rozjezdu proti navésti Stij.
Pied rozjezdem proti navésti stiij musi
strojvedouci provést specialni tikon (tj.
trvale stisknout potvrzovaci tlacitko na
nejméné 2 s, odbrzdit a poté potvrzova-
ci tlacitko uvolnit). Pti takovém rozjez-
du strojvedouci navic musi do 9,5 s od
odbrzdéni provést jesté obsluhu potvr-
zovaciho tlacitka, jinak je opét vydan
povel k zavedeni nouzového brzdéni.
Takto je tedy zavedena dvojita ochrana
rozjezdu proti Stdj. Celkem bylo objed-
nano 900 instalaci LS 06 a dosud bylo
instalovano 500 aplikaci LS 06.

Problémy jsou fesitelné

V diskuzi ke zminénému ¢lanku také
zaznélo, ze kolejové obvody musi byt
zruseny, ponévadz stykové transforma-
tory nejsou konstruovany pro prachod
zpétného trakéniho proudu a dochazi
k jejich zahlcovani. Je skuteCnosti, ze
i kdyZ ptvodni stykové transformatory
byly konstruovany na tehdejsi parame-
try elektrickych lokomotiv, vSechny
technické problémy v provozu jsou
samoziejmé fesitelné. Co se neda me-
nit, to jsou jen fyzikalni zakony, které
nam ale na druhé strané pomahaji fesit
vzniklé technické problémy. V sou-
vislosti s nastupem vysokovykonnych
lokomotiv tak spolecnost AZD Praha
v roce 2018 uvedla na trh novy typ
stykovych transformatorti s oznacenim
DT 075 F pro 3 kV ss, které jsou kon-
struovany pro zatéz 2 x 1000 A po dobu
3,5 h. Provozovatel drahy jimi nejdiive
vybavil useky v blizkosti napajecich
stanic a postupné je vymeénuje i v dal-
Sich usecich.

Kolejové obvody

Stoji také za pfipomenuti, ze pri-
marnim divodem k ruSeni paralelnich
kolejovych obvodi nebyl problém
stykovych transformatorti, ale mylna
predstava, ze kolejové obvody slouzi
zejména pro narodni vlakovy zabezpe-
¢ovac. Kolejové obvody jsou zdklad-
nim prosttedkem pro zjistovani vol-
nosti a obsazenosti kolejovych usekl
a slouzi také navic i pro pfenos navesti

nebezpecna je snaha o dohanéni chybe-
jici kapacity za cenu tstupkl v bezpec-
nostnich pojistkach.

Podpora FSCR

Je smutnym faktem, Ze v obou téchto
ptipadech Federace strojvidcii na moz-
né problémy upozoriovala jiz pied té-
mito nehodami, ale nami identifikovana
rizika byla bagatelizovana a piehlizena.
V ptipadé nehody u Chodové Plané to
byl vSeobecny alibismus tykajici se
TTP a podminek pfi zménach stavebné
technologickych parametrii drahy, kte-
ry se snad jiz ¢astecné podatilo zménit
a na uspokojivém finalnim feseni se od
t¢ doby velice intenzivné pracuje. Ne-
hoda u Ceského Brodu pak méla dvé
zéasadni pficiny. Naprosto nesmyslnou
moznost jizdy podle rozhledovych po-
méru rychlosti az 100km/h, kterd byla
po této nehodé vcelku rychle zméné-
na zpét na 40km/h. Druhy nesvar se
nam zatim Uplné zrusit nepodatilo. Ale
vnimam ted jako obrovskou pomoc

vyjadfeni feditele drazniho Gfadu, ktery
se na tiskové konferenci nechal slySet,
ze na Cervenou se v CR nejezdi. Takze
i kdyZ to v soucasné dob¢ neni uplné
pravda a strojvedouci na siti SZ na Cer-
venou naprosto bézné a navic bez vé-
domi a svoleni vypravéich a dispecert
mohou jezdit, chci véfit, Ze drdzni Gfad
ted’ napne vSechny sily a podpoii FSCR
v dlouhodobé snaze o zruseni institutu
permisivniho vyznamu navésti stlj
a tudiz i legalni moznosti svévolné jez-
dit ,,na Cervenou*.

Smutné pokrytectvi
Co ale napsat k udajnému vypnuti
narodniho zabezpecovate LS v Par-
dubicich. V prvé fad¢ je nutné pocti-
v¢ priznat, ze kodovani v Pardubicich
ani pred rekonstrukci aktivni nebylo.
Proto také v celé zst. Pardubice byla
maximalni rychlost 100km/h a to za-
tim zlstalo i po rekonstrukci. Ze to
neni spravng, neni potieba viibec psat.
(pokracovani na strané 2)

Ceské republiky

vlakového zabezpeCovace na lokomo-
tivu. Rada evropskych zemi si ale po-
nechava paralelni kolejové obvody ve
stanicich, protoze reaguji okamzité na
jejich obsazeni nebo uvolnéni a také na
jakykoliv zkrat kolejovych pasi, zatim-
co pocitace naprav funguji na zakladé
prujezdu vozidla pocitacim bodem.
Z hlediska bezpecnosti je v Zeleznic-
nich stanicich vybavenych pocitacem
naprav (PN) pfi nespravném zapocitani
PN nutny reset daného useku. Na tratich
dispecersky fizenych ovSem dnes neni
nikoho, kdo by pak ve stanici zkontro-
loval, zda je usek skute¢né volny.

Na trati plati pravidlo, ze prvni vlak
jede do resetovaného tseku podle roz-
hledu, ale ve stanici jedou vlaky na riiz-
né dopravni koleje a na neresetovany
usek ,,n-t¢“ dopravni koleje tfeba az za
hodinu. Proto v nekterych zemich EU
ziizuji u stani¢niho zabezpecovaciho
zatizeni tzv. ,,Prereset. To znamena,
7e zafizeni si pamatuje reset na urcité
dopravni koleji a ptisti vlak jede na tuto
kolej na ptivolavaci naveést.

To je jen zacatek

Je urcité zajimavé, ze napiiklad ze-
leznice v Némecku a Rakousku necha-
vaji vedle sebe v provozu jak ETCS,
tak narodni vlakovy zabezpecovac.
Pocitaji samoziejmé¢ s tim, ze Casem
zustane na tratich jen ETCS. Pro ta-
kovy obezietny postup maji své urci-
té divody. Bezesporu k nim patfi, ze
v piipad¢ kolapsu systému ETCS mo-
hou mit nahradni zplisob zabezpeceni,
a také to, ze vozidla nevybavend ETCS
mohou jesté urcity Cas se dale pohybo-
vat na tratich s ETCS. Skute¢nosti je,
ze stavajici ETCS se neustale vylepSuje

a dopliiuje. A vypada to tak, Ze to, co
je nyni dispozici, jesté¢ bohuzel nemusi
byt jeho posledni verze. Dalo by se tak
fict, ze jsme teprve na zacatku zavadeéni
evropského vlakového zabezpeCovace
ve vetsim rozsahu.

A bezpochyby se jedna také o ob-
rovsky prevrat z hlediska signalizace.
Prakticky po vice nez Sesti desetiletich
kon¢i rychlostni signalizace, na kterou
byli strojvedouci a vSichni ostatni pro-
vozni zaméstnanci zvykli.

Vite, jak to byva...

Nikdo nepochybuje, ze ETCS je
spravnym krokem smérem k budouc-
nosti evropské Zelezni¢ni dopravy. Za
velmi dobry pocin povazuji to, ze za-
fizeni ETCS bylo vyzkouseno nejdtive
na trati Olomouc—Unicov. K zjisténym
zkuSenostem ovSem piistupujme s vé-
domim, Ze problémy, ke kterym tam
dochazelo, by mély na hlavni trati da-
leko horsi dopady na provoz zelezni¢ni
dopravy.

Ceské drahy dnes hlasi, ze maji
vybavenych 400 hnacich vozidel
a jednotek a vyskoleno sedm stovek
strojvedoucich. Vite ale, jak to byva
v provozu... Pokud strojvedouci ne-
bude pod dohledem ETCS jezdit delsi
dobu a pak pojede na trat’ vybavenou
ETCS, tak to pro n¢j bude velmi naroc-
né. Tim nechci nikoho podceniovat, ale
vSichni vime, ze kdyz tfeba naptiklad
n¢jakou dobu nepouzivime na svém
pocitaci takovy program Excel, tak
i navrat k jeho obsluze mlize byt n¢-
kdy o zkouseni a vzpominani. Ale CD
maji k dispozici trenazéry ETCS, kde si
mohou strojvedouci funkci ETCS opét
osvezit. Josef Schrotter




(dokonceni ze strany 1)

Bohuzel se ale jednalo o politické roz-
hodnuti, které padlo v minulosti a i kdyz
proti nému FSCR aktivné protestovala
a na toto riziko upozorfiovala pfi vSech
jednanich na toto téma, i prostiednic-
tvim né¢kolika ¢lankt v Zajmech stroj-
videe (Clanky Josefa Schrottera a An-
tonina Sehnala) v soucasné dob¢ neni
mozné se k tomuto systému jednoduse
a rychle vratit. Obrovské diveni né-
kterych jedincti a dopravct, pro¢ neni
na novych stavbach narodni systém
zachovan, pak povazuji za nechutné
pokrytectvi, protoze jednim z divodu,
které mélo vliv na rozhodnuti o novém
neziizovani narodniho systému byl
jeho konflikt s modernimi vozidly (ob-
zvlasté ve vicendsobné trakci — tieba
vysoutézené statni postrky a piipieze
ptes Vysocinu) v podob¢ problémi ko-
lejovych obvodi a jejich jednotlivych
¢asti s vykony modernich vozidel. Toto
tohoto rozhodnuti se ruseni narodniho
.ne-interoperabilniho® systému tleska-
lo s tim, Ze pfece nebude trvat dlouho
a bude tu ETCS a ted je vSechno opét
jinak. Stejné tak je zna¢né nekorektni
poustét do svéta videa, jak soucasny
narodni ,,zabezpeCova¢“ by zrovna
této nehod¢ zabranil. Ano, mozna by
skute¢né¢ mohl pfispét k tomu, Ze by
se néco stalo jinak, ale ... Co kdyby se
onen strojvedouci, kterému, bohuzel,
a to je nutno priznat, k této nehod¢ té-
meéf vSechno a vsichni vydatné mazali
schody, rozjel jen na 46 km/h? Nebo co
kdyby na oné koleji stal vice nez tii mi-
nuty a kod z navéstniho opakovace by
byl uz prosté vypnuty normalni funkci
zabezpecovaciho zatizeni?

Pevna a vymahatelna pravidla

Jak tedy dal? Myslim si, Ze je po-
tieba, aby spolupracovali vSichni
s jedinym cilem — vyS$8i bezpe¢nost
a prosperita zelezni¢ni dopravy. Bude
ale potteba, aby skute¢né vSichni v ur-
¢itém okamziku upozadili vlastni ,,s0-
becké™ zajmy a spolecné se snazili. Stat
(MD), evropska (ERA) a narodni (DU)
bezpecnostni autorita by méli vytvorit
jasna, pevna a vymahatelna pravidla
pro pfistup na ¢eskou dopravni infra-
strukturu. Tato pravidla nesmi mit ke

ZAJMY STROJVUDCE

Jak dal po Pardubicich?

v§emu tisice vyjimek a kdyz se shod-
neme napf. na tom, ze v ¢eském pro-
stiedi je potieba mit moznost zastavit
vlak na dalku prostfednictvim funkce
Generalni STOP, tak nesmi byt umoz-
nén piistup vozidlim, ktera tuto funkci
nemaji, nahrazuji ji jakousi nahravkou,
nebo vysilacku vilbec nemaji a jeji ab-
senci fesi mobilnim telefonem.

...aby si byli schopni vydélat

To samoziejmé stoji penize, spoustu
penéz, a tak by se mél stat také posta-
rat o to, aby zeleznice a potazmo do-
pravci byli schopni na tyto technolo-
gie vydélat. Konec¢né bychom se tedy
méli pohnout od prazdnych proklamaci
taktka vSech vlad, ze je potfeba pod-
porovat zelezni¢ni dopravu k tomu, ze
se tato prazdnd programova prohlase-
ni za¢nou skutecné napliiovat. A neni
to jen o tom, kolik penéz se ktery rok
posle na zelezni¢ni dopravni stavby.
To je pouze jedna ¢ast. Netfikam, ze je
potieba zelezni¢ni dopravu zvyhodno-
vat. Rozhodné neni. Ale ptdm se, pro¢
osobni vlak, jehoz ptimou konkurenci
je autobus, musi platit za kazdy ujety
km pouzité dopravni cesty a uzivatelé
asfaltu jsou od této platby na naprosté
veétsing sité osvobozeni. Pro¢ musi vlak
platit poplatek za fizeni provozu a na
silnici je tato platba naprosto neznama.
V nékladni dopravé by pak zpoplatnéni
mélo byt totozné za tunu a km ve vSech
modech dopravy a bylo by piinosné,
aby zelezni¢ni nakladni doprava nebyla
zavisla pouze na zbytkové kapacité sité,
kterou nespotiebuje doprava osobni.

Nejde s tim nic délat?

Dalsim dilkem této skladacky jsou
vyrobcei techniky, schvalovatelé a hod-
notitelé bezpe€nosti pro zeleznici.
Tito vSichni by si méli uvédomit, ze
zelezni¢ni technika se vyviji, vyrabi
a schvaluje na desitky let. Chapu, ze
je nesmirné lakavé, vyrobit napopr-
vé jakysi ,,polotovar” a pak si nechat
opét zaplatit za jeho zdokonalovani, ale
vzhledem k tomu, jakou rychlosti pro-
bihaji na zeleznici schvalovaci procesy,
je toto cesta do pekel a strojvedoucim
z toho jen pribyvaji vrasky. Neni totiz
nic horsitho nez muset pfemyslet, na
jaké verzi jedné a té samé lokomotivy

se zrovna nachazim a jak tedy bude
stroj nebo program reagovat na to ¢i
ono, co udélam. Naprosto Spatné je pak
cely systém vyroby, kdy se naprosto
rezignovalo na testovani, zkouseni a
ladéni prototypt.. Kdyz se totiz proto-
ze v dnesni dobé, prototyp podrobuje
zkouskam a probiha jeho schvalovani,
tak uz vétSinou bézi sériova vyroba
podle ptvodnich plani a az ptilis cas-
to se na naSe namitky a navrhy uprav
ozyva odpovéd, ze uz s tim nejde nic
délat, protoze by se opozdila dodavka
celé série. Do tohoto procesu by pak
dale méli vstupovat hodnotitelé¢ bez-
pecnosti a narodni nebo evropska bez-
pecnostni autorita. Je mi ale zdhadou
jak je mozné, ze jsou néktera technicka
feSeni nebo upravy vubec schvaleny.
Jediné, co mne napada jako mozné vy-
svétleni, je, ze hodnotitelé bezpecnosti
a poté schvalovatelé se zabyvaji jed-
notlivymi upravami nebo technickymi
feSenimi postupné, tedy per-partes,
anikdo jiz nehodnoti zafizeni jako celek
a uz viubec nikdo nehodnoti celkovou
provozni bezpecnost nebo zplsobilost.
Paklize nékteré procesy nevychazi po-
dle jednoduchych prvotnich piedstav,
tak se prosté¢ do navodu k pouZiti popi-
Se neuvéfitelné slozity proces, ktery je
v mnoha ptipadech (s ohledem na ostat-
ni ptredpisy) neproveditelny, ale jelikoz
rizika jsou hodnocena kazdé zvlast’, tak
se jejich kumulaci nikdo nezabyva.

Vitézi snaha usetfit

Popsanym zpisobem se nam do
provozu dostavaji systémy, které maji
u jedné unifikované funkce rozdilné
nazvy (override — potlaceni — pokra-
¢uj - vyfazeni atd.), rozdilné podminky
a postupy pouziti atd. Extrémem pak
je ptipad, Ze hodnotitelim bezpecnosti
a schvalovacim autoritdim je naprosto
jedno, ze dané zatizeni je schopné svou
funkci spravné plnit pouze za urcitych
podminek — naptiklad displej DMI
a jeho ovladaci prvky nebo kontrolky
na stanovisti nejdou tlumit a v noci
osliuji nebo ve dne, kdyz na né sviti
slunce, tak jsou necitelné. Piesto tako-
vé zafizeni ziska povoleni k rutinnimu
nasazeni do provozu. Naprosto $ilené
je, ze hodnocenim bezpecnosti projde
i zafizeni, které sice provede vlastni

kontrolu, jestli vysle elektricky impulz
k otevieni ventilu nouzového brzdéni,
ale uz se nekontroluje, jestli tento ven-
til skute¢né vypousti vzduch z hlavniho
potrubi, a tak skutecné dojde k nou-
zovému zastaveni vlaku. A jak se toto
obrovské bezpecnostni riziko vyiesi?
Zminkou v navodu, zZe strojvedouci je
povinen ... atd. A co kdyz strojvedouci
zapomene, neudéld, prehlédne? Ano, az
se néco stane, ETCS vyda pokyn k nou-
zovému brzdéni a ono to brzdit nebude,
tak samozfejm¢é¢ mame ihned vinika,
protoze v navodu je jasné napsano, ze
strojvedouci... Ale nem¢lo by byt toto
riziko oSetfeno jinak? Nezavisle na
chybujicim lidském ¢initeli? Obzvlasté
u takto drahého a sofistikovaného zafi-
zeni? Bohuzel i zde vitézi snaha usetfit
18,5 metru vodi¢e a tifi hodiny prace
programatora. Jak je tohle mozné?

Mnoho problémii je znamych

I ve svétle poslednich udélosti mini-
str dopravy s Draznim ufadem rozhodli
0 povinnosti pouzivat jiz o prazdninach
systém ETCS na vSech hnacich vozi-
dlech, ktera jsou jim vybavena a vSe-
mi strojvedoucimi, ktefi jsou jiz k jeho
pouzivani vyskoleni. S takovym opat-
fenim naprosto souhlasim, protoze je
potieba opravdovych provoznich zku-
Senosti k odladéni dalsich piipadnych
chyb a nedostatkt systému jako celku.
Bylo by ale také potieba, aby ti, ktefi
o tomto rozhodli, vytvofili i dostatecny
tlak na vyrobce a implementatory téch-
to zafizeni, aby se zacali urychleng fesit
problémy, které uz strojvedouci béhem
uskuteénénych jizd odhalili a nahlasili.
Protoze, bohuzel, mnoho problémi je
znamo uz i rok a vice a stale jesté ne-
doslo k jejich uspokojivému vyfeseni.
Napriklad lonskd olomoucka kauza,
kdy vlak jel opacnym smérem nez hla-
sil radioblokové centrale ETCS, je stale
jesté fesena provizorné tim, ze strojve-
douci je povinen pfed kazdym zahaje-
nim mise celé zafizeni restartovat, coz
je nejen provozné velice nepohodIné,
ale v mnoha ptipadech i v rozporu
s dalsimi predpisy. Stejné tak na nékte-
rych lokomotivach jsou strojvedouct jiz
vice nez dva roky displejem DMI osl-
flovani a vyrobce zatim pouze piiznal,
ze s tim asi bude tfeba néco ud¢lat.

Pristup FSCR odmitnut

Smutnym faktem je, Ze toto jsou
vsechno problémy, které by bylo moz-
né diskutovat a feSit v ramci spole¢né
pracovni skupiny ETCS, kterou ziidilo
Ministerstvo dopravy s Draznim ufa-
dem, jejimiz ¢leny jsou zastupci do-
pravcl, vyrobel, infrastruktury a dalsi.
I kdyz si FSCR o ucast v této skupiné
opakovan¢ fikala, aby mohla vSechny
odhalené problémy fesit, tak ji byl pri-
stup odmitnut. Opravdu je opét potieba,
aby nejprve ,.tekla krev®, aby se zacaly
odhalené problémy s bezpecnosti fesit?
Nebo nas tentokrat za¢ne nékdo po-
slouchat diive a moznym problémim
se pokusime spole¢né predejit?

Abych ale neskonc¢il tak pesimistic-
ky, je potfeba informovat i o tom, ze
prakticky bezprosttedné po tragické ne-
hodé v Pardubicich jsme zacali aktivné
a véené komunikovat jak s ministrem
dopravy Martinem Kupkou, tak s ge-
neralnim feditelem SZ Jitim Svobodou
a spole¢né se snazime zanalyzovat sou-
Casnou situaci a vytvorit néjaky funkéni
systém. Ten by ale nemé¢l byt pouhou
zaplatou na soucasnou aktualni situaci,
ale mohl by fungovat i v budoucnosti
jako doplnék k zavadénému systému
ETCS. Podobné problémy totiz bude-
me feSit i na tratich timto systémem
vybavenych, kdy bude dochazet k dlou-
hodobym vylukam a ptestavbam zelez-
ni¢nich stanic a jak se ukazalo, jezdit
v takovych pripadech bez jakéhokoli
zabezpeceni na strané hnacich vozidel
je znac¢né rizikové. I kdyz je naprosta
vétsina strojvedoucich na velice vysoké
urovni, svou praci provadi mnohdy nad
ramec béznych zaméstnani a odpovéd-
nost a rizikovost tohoto povolani je pro
laickou vetejnost tézko predstavitelnd,
jsou to pouze lidé, kteti bohuzel také
chybuji. V tomto okamziku je ptedjed-
nano osobni jednani s ministrem do-
pravy, na kterém, jak pevné véfim, uz
budeme moci jednat o konkrétnich fe-
Senich, praktickych navrzich a planech
kdy, kde a jak opét zvysit bezpecnost
nasi zeleznice.

David Votroubek

ETCS zvysi bezpecnost na zeleznici

v

ETCS jeji bezpecnost jesté zvysi, vyhradni provoz je vSak
tfeba zavadét koordinované, tvrdi Svaz osobnich Zeleznic-
nich dopravcu. Po nedavném zelezni¢nim nestésti v Pardu-
bicich se bezpecnost zelezni¢niho provozu stala predmétem
vetejné diskuse. V této souvislosti Svaz osobnich Zeleznic-
nich dopravci (SVOD) ptfipomind, Ze na silnici zahynulo za
poslednich 10 let 5,5 tisice cestujicich. Na Zeleznici zemftelo

sedm pasazéru.

Podle teditele SVOD Petra Moravce je ETCS je krokem
vpied, ale jen tehdy, pokud bude vyhradni provoz pod jeho
dohledem realizovan piedvidatelné a koordinované se vse-
mi dal$imi zménami na Zelezni¢ni infrastruktufe. Cestovani
vlakem je podle jeho slov bezpecné, ve srovnani se silni¢nim
provozem je riziko nehody minimalni. Za poslednich 10 let
(od roku 2014 do konce 2. ¢tvrtleti 2024) zahynulo pfi mimo-
fadnostech vzniklych v ¢eském Zelezni¢nim provozu sedm

cestujicich (tmrti Zelezni¢nich zaméstnanct a timrti cestuji-
cich z divodu mimotadnych udalosti vzniklych mimo zelez-
ni¢ni provoz, napt. sttetnutim drazniho vozidla se silnicnim
vozidlem na piejezdu, se do tohoto porovnani nepocitaji). Za
stejné obdobi se stalo obé&ti dopravnich nehod na silnici 5,5
tisice lidi, tedy 785krat vice. Vzhledem k tomu, Ze na Zelez-
nici se piepravilo 1,8 mld. cestujicich a na silnici 26,5 mld.,
je pomér obéti na zeleznici 3,9 na 1 mld. pfepravenych ces-

tujicich, na silnici 207,5 na 1 mld. pfepravenych cestujicich,

tedy S3krat vice.

Vystupy a informace zvefejnéné v posledni dobé mohou vy-
volat v laické vefejnosti dojem, Ze cestovani vlakem neni bez-
pecné. To vsak podle feditele Moravce neni pravda — Zzeleznice

zeleznici je nejvyssi prioritou vSech zacastnénych. Cestovani
po zeleznici, zejména na vytizenych tratich, se uz nyni opira
o funkeni a efektivni zabezpecovaci systém.

(pem)

Nadrazi v Brné - schvaleny zamér

Centralni komise Ministerstva do-
pravy schvalila zamér projektu pro
prestavbu zelezni¢niho uzlu Brno. Jde
o zcela zasadni milnik v pfipravé mo-
dernizace celého tamniho uzlu a také
vystavby nového hlavniho nadrazi
v jihomoravské metropoli. Samotné
stavebni prace se piedpokladaji v letech
2028 a7z 2035.

Cilem projektu je celkova moderni-
zace dvoukolejné trati, ktera dnes slou-
zi pro prujezd nakladnich vlakti mimo
brnénské hlavni nadrazi. V misté sou-
Casného dolniho nadrazi vznikne zcela
nova centralni stanice. Realizace stavby
zajisti dostatecnou kapacitu pro plano-
vany rozsah osobni a nakladni Zelez-
ni¢ni dopravy. Souc¢asné¢ umozni zapo-
jeni vysokorychlostnich trati od Prahy
a Breclavi do nového osobniho nadrazi.
Z pohledu cestujiciho je nejvyznamngj-
$i casti tohoto projektu navrh nového
hlavniho nadrazi, vybudovéni zastavky
Brno-Cernovice a v neposledni fadé
prestavba stanice Brno-Zidenice s na-
stupisti umisténymi blize tramvajovym
zastavkam v Bubenickové ulici. Nové
nadrazi bude vyznamné i pro vysoko-
rychlostni vlaky. Obslouzi ho soupra-
vy spojujici mimo jiné Prahu s Vidni
i Ostravou.

Uz v pfistim roce planuje Sprava
zeleznic zahdjit prvni stavbu v brnén-
ském uzlu, a to modernizaci tratového
iseku Brno-Zidenice — odbocka Brno-
-Cernovice, ktera bude obsahovat vy-
stavbu opérnych zdi s protihlukovymi
sténami a piestavbu mosti v Jilkove

R

a Filipinského ulici. Dale by mély za-
¢it prace na modernizaci stanice Brno-
-Zidenice a upravach nedaleké stanice
Brno-Maloméfice, ktera fesi také pte-
stavbu mostu pies Bubenickovu ulici.

Text a foto SZ.

Jistotou je nejistota

Vyzkumny ustav zelezni¢ni (VUZ)
v roce 2023 potvrdil nékolikalety trend
rustuapoprvépokofil hranici 800 mil. K¢
v trzbach. Dosahl hodnoty EBIT opé-
tovné nad 300 mil. K¢, hodnota EBI-
TDA atakuje 400 mil. K¢&. Spole¢nost
svému akcionafi za rok 2023 vyplati
dividendu ve vysi cca 275 mil. K¢.

V roce 2023 dosahl podil sluzeb
ve VUZ pro zahrani¢ni zakazniky
1 vice jak 70 %. Mezi nejvyznamnéj-
§i zakazniky patfily spoleCnosti AL-
STOM Transport, Stadler Rail AG,
CRRC, Construcciones y Auxiliar de
Ferrocarriles a Tatravagonka Poprad.
Z Ceskych zékaznikli to byly spolec-
nosti Skoda Transportation, VUKYV,
AZD Praha, CZ LOKO a ¢eské divize
Siemens Mobility. VUZ v roce 2023
predlozil svoji Strategii do roku 2030,
ktera zahrnuje rozvoj ZC VUZ Velim
s cilem rozsifit infrastrukturu pro tes-
tovani autonomnich vozidel a testo-
vani kybernetické odolnosti vozidel,
rozvoj ZkuSebni laboratofe s cilem
poskytovat sluzby ptimo u zakaznikd
arozsifeni portfolia sluzeb o oblasti tes-
tovani ETCS, testovani odolnosti proti

ruseni signalu GNSS, rozsifeni akredi-
tace v oblastech souvisejicich s Zelez-
ni¢ni dopravou, rozsiteni certifikacnich
sluzeb, rozsifeni sluzeb v oblasti ESG
a fadu dalSich investic a aktivit s vizi
byt mezinarodni spolecnosti s ambici
prosadit se nejenom ve stfedoevrop-
ském regionu a nejenom na Zzeleznici.
.1 ptes ekonomické uspéchy jsme v roce
2023 s velkou pokorou do naseho pod-
nikani zaclenili fakt, Ze pro budoucnost
je jedinou jistotou nejistota. Nasi ces-
tou je rozsifovani produktové portfolio
a inovovat stavajici produkty s cilem
zvysit pfidanou hodnotu pro zakazniky.
Ze zeleznice se postupné stava jeden
velky kyberneticky prostor, ktery bude
vysoce zavisly na stabilnim elektrickém
prikonu. Pro svou bezpecnost bude vice
a vice vyzadovat odolna kybernetickd
feSeni, nejzranitelnéj$im bude vozidlo.
Je zfejmé, ze praveé diraz na bezpec-
nost, a to nejenom ETCS, bude v bu-
doucich letech mozna i skokové klast
nové naroky na vozidla, a to nejenom
pouze na nova vozidla,” dodava gene-
ralni feditel VUZ Martin Bel¢ik.

Jana Zajickova

niho viaduktu.

Kradtce

CD kontrolovaly lehatkové vozy 5

V navaznosti na nasledky tragické nehody v Pardubicich pfistoupily Ceské
drahy k mimofadnym prohlidkdm lehatkovych vozt fady Bcmz834. V ramci
téchto kontrol byla u vozu provedena i stlacovaci zkouska ve zkusebné kolejo-
vych vozidel Vyzkumného ustavu kolejovych vozidel, ktera neodhalila zadny
konstruk¢ni problém ramu ani skiin€ vozu. V8ech devét vozil ve vlastnictvi Ces-
kych drah by proslo mimotadnou kontrolou do konce pfistiho tydne. Ceské drahy
investovaly do téchto mimotadnych prohlidek a zkousek nékolik milionti korun.

%

Vystava srovnava soucasny a budouci most

Sprava zeleznic zahajila 10. ¢ervence venkovni panelovou vystavu, ktera nabi-
zi srovnani stavajici a planované podoby Zelezni¢niho mostu na Vytoni. Expozice
s podtitulem Lepsi spojeni, lepsi zivot ve mésté se zaméfuje na estetické i prak-
tické aspekty a zduraziiuje vyhody, které novy most pfinese nejen dopravé, ale
i hlavnimu méstu a jeho obyvatelim. Na Sesti informacnich panelech, umisté-
nych na naplavce pod vytonskou ¢asti zelezni¢niho mostu, jsou vyobrazena srov-
nani soucasného stavu s vizualizacemi pldnovanych zmén. Navstévnici vystavy
se na velkoformatové grafice sami presvéd¢i naptiklad o tom, jak mélo zméni
novy most prazské panorama. Pohledy na konkrétni mista ilustruji také vznik
novych prostor pro kulturu a sluzby, naptiklad stylového bistra v oblouku ptivod-

Zdroje: CD, SZ
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pfinasi nékolik udaju.

Lokomotiva byla vyrobena ve Skodé
Plzen v roce 1991 jako fada 162 s inv.
¢islem 057, vyrobni ¢islo 8765. Vyro-
beno bylo 60 lokomotiv této fady , ale
celé série byla rozdélena na 38 kusti pro
CD a 22 kust pro ZSR. Ceské stroje
inv. ¢isel 011 az 020 a 033 az 060 roz-
déleny do dep Praha ( 043 - 051 a 058
- 060 ) a Ostrava ( 011 - 020, 033 - 042
a 052 - 057 ). Slovenské stroje inv. ¢isel
001 az 010 a 021 az 032 pfidéleny do
depa Zilina v roce 1990. Lok 162 057
- 4 ptedana do depa Ostrava 19.9.1991
a TBZ vykonéna 3.fijna 1991.

Jako jedna ze dvou, ale jedind
u CD , méla na Cele napis SKODA, Ten
méla uz jen slovenska 162 007 u ZSR.
Dal$im velkym milnikem je datum
28. listopadu 2008, kdy doslo i na tuto
lokomotivu a nastalo prohozeni jejich
podvozki s brnénskou lokomotivou
363 161. Vznikla tak lok 362 161 pro
rychlost 140 km/ hod. a u lok 162 057
nastalo pfeznaceni na 163 257- 9. Jeli-
koz lok 163 057 jiz existovala a nastala
by duplicita ¢isel, tak se (i u jinych stro-
ji) oznacovaly navic fadou 200.

Taky doslo na snizeni max. rychlosti
na 120 km/ hod. Pfi té piileZitosti dosta-
la také jako prvni lok u CD unifikovany
firemni natér, a to 30. listopadu 2008.
Pak byla predana do depa Praha, kde si

ZAJMY STROJVUDCE

Lokomotiva, se kterou mél potize i autor fotoreportaze

Z archivu Zdenka Sedlaka - lokomotiva rady 162

Snimky Zdenka Sedlaka nas seznamuji s lokomotivou fady 162, ke které také

stiihla slavnostni vlak k otevieni Nové-
ho spojeni v Praze ( 1. zati 2008 ), poté
byla pfedana do provozni jednotky D¢-
¢in, kde slouzila do roku 2016.

_ Pak zménila plsobist¢ a pfesla do
Ceske Tiebove. V roce 2018 odproda-
na do CD Cargo, dostala firemni lak
a navrétila se opét na sever do SOKV
Usti nad Labem. Dalsi zajimavosti
byl datum 26.ledna 2019, kdy dosta-
la novy polep k propagaci kontejnert
Innofreight®.

Posledni pocin se udal v roce
2021, kdy v ramci rekonstrukce na
dvousystémové stroje, byla piedé-
lana na dvousystémovou lok. 3kV
DC/25 kV,50 Hz AC a pieznacena na
363 257- 7. Polep ji byl ponechan.

Jesté osobni dovétek. S touto lok jsem
mél potize 17.brezna 2011, kdy jsem
s ni vedl osobni vlak z Usti do Mostu
a pti rozjezdu ze zastavky Duchcov do-
Slo k utrzeni hiidele kloubové spojky
u prvni osy ve sméru jizdy. Velka rana
a svist rozto¢eného a nezatizeného ro-
toru znél snad 20 minut. Krokem jsem
dojel do Biliny, kde doslo k vyméné
lok. za Zehli¢ku Cargo 110 006, se kte-
rou jsem pak ze znaCnym zpozdénim
dokonc¢il obrat vlaku do Usti.....

Text a foto Zdenék Sedlak

Lok 162 057 v Usti - hlavni v roce 2005
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SOKV Usti s polepem jako 363 257

Lok 162 057 Usti — hlavni

Porovnani unifiku - 163 257 jako prvni zleva
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CDV: Soucasna forma zabezpeceni je provozné znacné rizikova, a to z vice dliivodu

Bezpecnostni rizika navéstidel a systému navestenl

Na Zelezniéni siti v CR se nachazi
cela fada navéstidel, u nichz opakované
dochazi k projeti navésti ,,Stdj* a kde
bezpecnostni auditor dokaze identifiko-
vat faktory, které mohou k projeti pfi-
spivat — jsou to tzv. bezpecnostni rizika
rizné zavaznosti. Klicovou otazkou
pritom je, zda prevenci dalSich projeti
lze realizovat Upravami infrastruktury,
zejména pak upravami jednoduchymi
a nizkonakladovymi.

Odpovéd na tvodni otazku muize
byt n¢kdy prekvapiva; pojd'me se bli-
ze podivat na n€kolik problematickych
navéstnich piipadi. Zahrnuty jsou pii-
tom i lokality, kde pfimo nedochazi
k opakovanému projeti, ale kde tuto
moznost konstatujeme na zakladé zjis-
ténych bezpecnostnich rizik jako vyso-
ce pravdépodobnou (k projeti ¢i nehodé
diive nebo pozdgji dojde). Vzhledem
k dostupnosti uvadime ptiklady z trati
v Brné a blizkém okoli.

Vjezdové navéstidlo 1KS odbocky
Brno-Zidenice

Navéstidlo 1KS je pro jizdu po
1. tratove koleji od stanice Brno-Krélo-
vo Pole do odbocky Brno-Zidenice. Je
umisténé v km 1,071 na navéstni lavce
spole¢né se tiemi dal$imi (pro trat'o-
vou kolej €. 2 stejné trati a pro soub&z-
né tratové koleje trati Ceska Ttebova
— Bmo).

Jde o velmi zaludné navéstidlo, které
je Spatn¢ viditelné (za obloukem a pro-
tihlukovou zdi), jen malokdy ukazuje
navést ,,Stij* (le¢ na povolujici znak
nelze spoléhat a nutno ,,Stdj* vzdy
predpokladat) a jeho stav nelze zjistit
z kédu VZ (navéstni opakovac pienasi
ndvést ,,Stlj* aZ nasledujiciho odjezdo-
vého navestidla Sla odbocky Brno-Zi-
denice a jaka je navést na 1KS z toho
tedy strojvedouci nepozna).

Toto navéstidlo sice neni projizdéno
opakované (k projeti zde v minulych le-
tech doslo pouze jednou - 20. 2. 2019,
Os 4903 projel o délku lokomotivy
vlivem tzv. nedobrzdéni), avSak vyka-
zuje typicka bezpecnostni rizika (dalsi
projeti zde redln¢ hrozi). Zaroven jde
ozalezitost, kterdkomplikujeazpomalu-
je provoz, zpusobuje velké ztraty trakc-
ni energie a pfipravuje cestujici o ¢as
a strojni personal o nervy.

Zdrojem zdej$i série problému je
pfitom zdanliva banalita — vzdale-
nost mezi vjezdovym 1KS a nasledu-
chlm odjezdovym Sla v Zidenicich
¢ini ,,jen” 960 metrt, coz je formalne
chapano jako ,,nedostatecna zabrzdna
vzdalenost®, protoze dle TTP je tato
definovana 1000 metrGi (stejné, jako
na celé trati Brno — Havlickiav Brod).
Z obvyklého znaku predvésti (kterou
je posledni oddilové navéstidlo 1-22
v km 2,157) ,,Vystraha“ tak nelze po-
znat, zda ,,Stdj“ nasleduje aZ na od-
jezdovém Sla Zidenice, nebo jiz na
vjezdovém 1KS (byt na 1KS tato situ-
ace nastava dle sdéleni strojvedoucich
v poméru cca 1:100). V provozu pte-
vladajici navést ,,Vystraha“ na oddilo-
vém navéstidle AB 1-22 je tedy v tomto
ohledu ,,dvojsmysIna“ (coz je obecné
samo o sobé riskantni). Nutno tedy pied
$patn¢ viditelnym a nekodujicim 1KS
zbyte¢né brzdit z 80 na cca 30 km/h,
opatrné nahlizet do neptehledného ob-
louku (viz obrazek 1), presvédCit se
o povolujicim znaku na 1KS (viz obra-
zek 2) a pak opét zrychlovat ,,do pero-
na“ zastavky a odbocky Zidenice.

Plynule a plnou tratovou rychlosti
se celym Gsekem da projet pouze tedy,
kdyz odjezdové navestidlo Sla v Zide-
nicich povoluje jizdu (,,je postaveno™ az
do Brna hl. n.) jiz v okamziku, kdy vlak
se blizi k predvésti (oddilovému na-
véstidlu) 1-22, coz ale neni pravidlem,
neb pii velké délce usekil a hustém sle-
du vlakl lze s tak velkym predstihem
pripravit vlakovou cestu jen v mensiné
pripadi. Pak samoziejmeé predveést 1-22
navésti ,,0¢ekavejte rychlost 80 km/h*,
1KS jeji opakovani a Sla v Zidenicich
Rychlost 80 a volno* a jizda vlaku je
bez zbyte¢ného brzdéni a zrychlovani.

Zajimavé jsou duvody, pro¢ je zde
zabrzdna vzdalenost dle TTP 1000
metrt, kdyz tratova rychlost ¢ini jen
80 km/h h (jde o jeden z pomalejsich
useku trati) a bohaté by tedy dostaco-
vala zabrzdna vzdalenost 700 metrt.
Dle sdéleni SUDOP je ovSsem usek
projektovan na rychlost 100/105, kte-
rda tu méd byt vyhledové zavedena, tj.

zabrzdna vzdalenost uz musi byt de-
finovana 1000 metru kvuli ,hornimu
rychlostniku® 105 (700 m je moznych
jen do 100 km/h). Zastupce SUDOP
v konzultaci uvedl, ze by dostacovalo
horni tratovou rychlost 105 km/h ne-
naveéstit, coz by umoznilo zabrzdnou
vzdalenost definovat v TTP na 700 m
a problém formalné nedostatecné za-
brzdné vzdalenosti by zmizel okamzité
a zadarmo (a bylo by mozno jezdit na
standardni navésti, véetné standardniho
prenosu kédu na hnaci vozidlo u vSech
navestidel).

Moznym feSenim je téz pfipad-
ny posun navéstidla 1KS o alespon
40 metrt smérem ,,zpét“ tak, aby vzda-
lenost mezi 1KS a Sla dosahla poza-
dovanych 1000 m. Délka ptedchoziho
oddilu by pfitom stale ¢inila vice nez
1000 metr, neb je zde k dispozici re-
zerva. Technicky by to ovSem zname-
nalo navéstidlo 1KS sejmout z navést-
ni lavky a instalovat na samostatnou
podpérnou konstrukci (napt. konzolu
zhruba na kraji mostu nad ulici Svato-
plukova). Psychologicky by toto feSe-
ni patrné bylo taktéz vyhovujici, neb
i predvest (kterou je posledni naveésti-
dlo 1-22 autobloku) je umisténa na sa-
mostatném stoZaru, zatimco_navéstidla
pro soubézné koleje trati Ceska Tte-
bova — Brno na navéstni lavce. Syste-
matika instalace by tim byla jednotna.
Toto teSeni ovSem vyzaduje naklady
navic (pfemisténi navéstidla, kabeliza-
ce, administrativa) a je otazkou, zda je
piinos vyplyvajici z moznosti nepatrné-
ho zvyseni vyhledové tratové rychlosti
o 5 km/h dostate¢nym argumentem.

Problém v kazdém ptipadé doporu-
Cujeme fesit co nejdiive, protoze zpl-
sobuje zbytecné brzdéni desitek vlaki
denné (velké ztraty drahé trakéni ener-
gie i ztraty Casu nékolika tisic cestuji-
cich) a jde i na ukor kapacity tratového
useku. Strojvedouci jsou navic vysta-
veni zbytecnému stresu a zvySenému
riziku projeti navéstidla 1KS a feseni
tohoto bezpecnostniho rizika pfitom
neni nijak slozité.

Odjezdové navéstidlo S1 odbocky
Brno-Cernovice 5

Dopravna Odb. Brno-Cernovice je
odbockou z nakladniho pritahu Brnem
(trat’ Odb. Brno-Zidenice — Brno dolni
nadrazi — Brno-Horni Her$pice), ktera
umoziuje jizdu z Malométic na vlar-
skou trat’ smér Brno-Slatina a dale na
Blazovice a Veseli nad Moravou, resp.
Holubice a Pierov. Zdejsi odjezdové
navestidlo S1 v km 2,160 je doslova
,republikovym rekordmanem® v poctu
projeti v kategorii stozarovych navés-
tidel; ve sledovaném obdobi zafi 2021
— Cerven 2023 bylo projeto dokonce
pétkrat (!). To uz je pomérné rozsahly
soubor umoziujici hledani spole¢nych
a typickych rysu jednotlivych udalosti,
resp. faktort, které mohou ke vzniku
MU ptispivat. A na zaklad¢é toho pak
,,na miru“ volit opatieni k jejich odstra-
néni, aby k dal$im mimofadnym uda-
lostem nedochazelo.

Z prvni prohlidky situace na mis-
t¢ vyplynulo zjisténi, Zze navéstidlo
je umisténo na konci levého oblouku
s pomérné malym polomérem (z pohle-
du strojvedouciho ,,za rohem* mimo
ptvodni smér pohledu). V terénu je vel-
mi nenapadné a pro mistné¢ méné tréno-
vané strojvedouci obtizné¢ rozeznatelné.
Z hlediska psychologie vnimani je veli-
ce zaludné i to, Ze na pozadi navéstidla
je robustni vyskovy diim s ¢ervenou fa-
sadou a bilymi okny. Na tomto pozadi
se opticky dokonale ztraci jak navést
LSt tak i Cerveno-bild navéstni lista
(névéstidlo je pro pozorovatele doslova
,,maskovano®), viz obrazek 3.

Dohled na navéstidlo €inil pii prv-
nim posouzeni v dubnu 2023 pou-
hych 170 metrt, po aktualnim odstra-
néni kiovi na jafe 2024 se zvétsil na
240 m. Zlepseni viditelnosti navéstidla
je vSak vzhledem k nékolikerému clo-
néni trak¢nimi sloupy spise teoretické,
navic kvili smérovani osy svétla jinam
je naveést na zacatku useku viditelna jen
velice slabé (kolisani svitivosti navésti-
dla vlivem méniciho se thlu pozorova-
ni v oblouku je obecné velkym problé-
mem), viz obrazek 4.

Roli mize hrat i podvédomé oceka-
vani, ze navéstidlo S1 je dal, nez ve
skutecnosti je (i konzultovany zkuseny
profesional pripustil, ze zde z tohoto

koleje)

Navestni lavka, 1KS je zcela vpravo (ilustracni foto ze sousedni

Hranice dohledu 240 m, navést

,, St zatim témeér neviditelna

Priklad kontrastniho oramovani svitilnové desky

Viak v nasledujicim oddile miize byt bll'zko

zdrojii

., Hledej navest ,, Vystraha*

za tmy ve zméti jinych sveételnych

divodu malem jednou chyboval). Stroj-
vedouci po vstupu do tseku nevidi na
konec oblouku a v dohledu zatim nema
zédnou vyhybku ¢i kolejové rozvétve-
ni, v souvislosti s ¢imz by navéstidlo
¢ekal a 1 proto mize reagovat opozde-
né. Jinymi slovy, situace vizualné ptso-
bi jako ,,8ira trat™.

Piedbézné jako mozna relevantni
okolnost pusobilo téz umisténi na-
véstidel ,,Vypnéte proud” a ,,Zapnéte
proud v Gseku tésné pied navestidlem
(a mozna obava z toho, ze pozadovana
manipulace v souvislosti s ,,vypinac-
kou* strojvedouciho na chvili zaméstna
a odvede pozornost od trati). Z rozboru
jednotlivych ptipadi vsak vyplynulo,
ze ani jeden vlak, ktery navéstidlo S1
projel, nebyl v elektrické trakci. Pod-
statu problému je proto nutno hledat
jinde (mtizeme si byt jisti, ze piipad-
nou rekonstrukei trakéniho vedeni ho
nevyiesime).

Otazkou, ktera se analytikovi vtira
do mysli, je i to, pro¢ k projeti dochazi,
kdyz navéstidlo S1 je fadné predvéste-
no odjezdovym navéstidlem Odb. Br-
no-Zidenice a navic je zde kodovani,
tj. k dispozici je 1 komfortni pfenos na-
véstniho znaku z traté na hnaci vozidlo.
I toto vede k ptedbézné pracovni hy-
potéze ve smyslu, ze strojvedouci sice
v zasadé vi, ZE v dalSim useku trati na-
sledu]e ,,Stuj“ avSak nevi pfesn¢, KDE
ho mé v terénu hledat, tj. KDE PRES-
NE ma zastavit. A kdyz si navéstidla

kone¢né vsimne, je na reakci pozdé
anasleduje projeti v fadu desitek metra.

Z rozboru jednotlivych ptipadd vy-
plynuly nasledujici zajimavé okolnosti:

e Tti z péti strojvedoucich byli ,,ptes-
polni“ a zdej§i situaci podrobné
neznali (i proto si navéstidla v§imli
pozde). Zbyli dva ptipustili kratké
odvedeni pozornosti tabletem (stu-
dium jizdniho fadu), resp. jinym ty-
pem vlakového zabezpecovace.

e Je zde sice kddovani, ale tfi vozi-
dla z péti nebyla viibec vybavena
navéstnim opakovacem (740, 814
a stroj pro tratové hospodarstvi), tj.
strojvedouci byli zcela odkazani na
viditelnost a rozliitelnost navéstidla
,,venku®.

* Ve dvou ptipadech byla hnacim vo-
zidlem motorové lokomotiva fady
740 resp. 742, kde strojvedouci sedi
pfi fizeni vpravo a pohled do levého
oblouku ma zakryt kapotou. Nevi-
-li ptesné, ve kterém okamziku ma
prebehnout na druhou stranu kabi-
ny a z levého okna hledat na trati
navéstidlo, nevidi az do posledni
chvile prakticky nic. Jeden z téchto
strojvedoucich k tomu poznamenal,
»necekal jsem navéstidlo tak brzy*.

e Vsichni strojvedouci nakonec za-
stavili sami a projeti ¢inilo fadové
desitky metrli, coz taktéz svédci
spiSe o pozdni reakci na hufe roz-
poznatelny objekt (nikdy se nestalo,
ze by navéstidlo ignorovali Uplné

ajeli dal). Slo tedy o typickou chybu

ve fazi provedeni akce kvili ztraté

cennych vtefin pii ,,hledani navés-
tidla v obraze* (nikoli o nevnima-
ni predchozi navésti ,,Vystraha®).

A zminéné vtefiny pak na konci brz-

déni kriticky chybi.

Zjisténé okolnosti tak rovnéz na-
svédcuji, ze hlavnim problémem je, ze
strojvedouci $patné¢ odhaduji realnou
polohu navéstidla, maji ¢asto nepfesna
ocekavani a nebrzdi proto s dostatec-
nym predstihem. Tj. pro sanaci tohoto
problému Ize doporucit:

¢ Instalaci vzdalenostnich upozorno-
vadel (tzv. mlhovek), princip viz
obrazek 5. Vzdalenostni upozorio-
vadla mohou byt G¢innym prvkem,
ktery strojvedouciho na navéstidlo
s predstihem upozorni (od toho téz
jejich nazev a ucel!) a hlavné mu
umozni si snadno odvodit piesnou
polohu navéstidla, pied kterym ma
povinnost zastavit. Jeden z konzul-
tantd to ndzorné¢ komentuje slovy,
,mlhovky jsou Casto i tam, kde je
vidét na tfi navéstidla doptedu. Tim
spise jsou potiebné tady*.
Zlepseni kontrastu naveéstidla v te-
rénu (napf. provedeni bilého oramo-
vani podobné, jako u navéstidel SSZ
na silni¢nich ktizovatkach). Takovy
zpUsob zvyraznovani je v zahranici
bézny (Rakousko, Italie), ale reali-
zace najdeme i v CR, viz ptiklad na
obrazku 6.

STRANA 4



ZAJMY STROJVUDCE

CDV: Soucasna forma zabezpeceni je provozné znacné rizikova, a to z vice diivodi

Pripad navéstidla S1 nabizi téz zaji-
mavou zkusenost a pouceni, Ze ani ko-
dovani ani spravné predvésténi nemusi
byt samy o sob¢& zarukou, ze navéstidlo
nebude opakované projizdéno. Vy-
znamnou roli mohou hrat i dal$i fakto-
ry, na které je nutno davat pozor a pri
zjisténi spravné sanovat. Kod cervené
(pokud vozidlo ptenos kodu vibec ma)
je sice vyborny pomocnik, ale pfesnou
polohu navéstidla neobsahuje.

Nekoédujici autoblok Brno-Horni
Herspice - Strelice

V tomto tratovém useku (ktery je
soucasti trati Brno-Jihlava) sice zatim
nedoslo k projeti navéstidla, jde ovsem
o varujici priklad, kdy po modernizaci
trati v letech 2020-2021 vznikly velké
obavy o bezpecnost provozu. Tyto oba-
vy sdili jak konzultovani strojvedouci,
tak i bezpecnostni auditofi.

Podstatou problému je, Ze mezista-
ni¢ni usek o délce deviti kilometru,
puvodné rozdéleny jedinym automatic-
kym hradlem (Troubsko) na dva dlouhé
oddily, byl v ramci celkové rekonstruk-
ce a elektrizace vybaven automatickym
blokem a doslova rozkouskovan na
9 oddild. Nejde vSak o automaticky
blok ledajaky, jde o automaticky blok
bez kddovani (kvili tradiénimu oceka-
vani ETCS a nazoru, ze nové zfizova-
ni kolejovych obvodu se jiz nevyplati)
a tedy i bez pienosu navésti z trati na
hnaci vozidlo. Strojvedouci jsou tak
pfi vedeni vlaku odkazani jen na to, co
,sviti venku“ a v piipadé prehlédnuti
naveésti (napf. vlivem $patného pocasi,
mlhy ¢i kratkého vypadku védomi) zde
neni zadny zabezpecovaci systém, kte-
ry by byl schopen takovou chybu ko-
rigovat a vlak samocinné zastavit. N¢-
kolikanasobny pocet navéstidel sebou
pritom nese i nékolikanasobné riziko,
ze nekteré z nich muze byt prehlédnuto.

Nemluvé o zvySeni tratové rychlosti
7 90 na (zatim) 100 km/h.

Ke kolizi pfitom muize byt velmi
blizko, vlaky jezdi v hustém sledu,
piibyly dvé nové zastavky, vlaky za-
stavuji cCastéji. Navic zastavovani se
déje ,.stiidave, tj. urcité vrstvy vlaka
obsluhuji urc¢ité zastavky, zatimco jiné
projizdéji. Jako znaéné bezpecnostni
riziko tedy vnimame, ze vlak v dalsi
zastavee projizdéjici muze atakovat
vlak, ktery v této zastavce zastavuje;
tento vlak pfitom muze stat doslova
par metrd za navéstidlem, viz obrazek
7. A ze i rychlost 100 km/h muze byt
pro vznik velké nehody vice nez dosta-
tecna, presvédciveé ukazala napf. neho-
da ve vyhybné Hordorf v SRN v lednu
2011 (viz napf. https://www.youtube.
com/watch?v=aBpqdUWQQLc). Tato
varovala politiky i provozovatele dra-
hy natolik, ze prakticky obratem doslo
k novele Stavebniho a provozniho fadu
drah (EBO) a i méné dulezité trat¢ se
velmi rychle dovybavily ,,starym® le¢
velmi spolehlivym bodovym zabezpe-
covacem PZB 90. V opacném pripadé
bylo dle nové legislativy nutno snizit
trat'ovou rychlost na 50 km/h; tj. pokud
by trat’ Brno-Sttelice byla v Némecku,
piipustna tratova rychlost pii aktudl-
nim stavu zabezpeceni by Cinila pouze
50 km/h (jakkoli je néco takového v CR
obtizn¢ predstavitelné). Nutno se tedy
spole¢né modlit, aby se planovand in-
stalace ETCS stihla diive nez zminéna
»casovana bombicka“ dotika a bezpec-
nostni riziko se projevi nehodou.

Kromé nebezpedi najeti na vlak vpie-
du v zastavce je velkym rizikem i to, Ze
vjezd do stanice Brno-Horni HerSpice
od Strelic je jednokolejny (dvojkolejka
kon¢i na zhlavi Statni silnice) a vzhle-
dem k silnému provozu dochazi k ¢as-
tému zastavovani vlakd u vjezdového
navéstidla 1JL (kviali kiizovani). Jeho

projeti by mohlo mit fatalni nasledky,
v krajnim pfipadé celni stiet vlakd.
Predvésti 1JL je posledni navéstidlo
automatického bloku 1-1502, ovSem
objevit na ném zivotné dilezitou navést
,»Vystraha“ v zaplavé svétel pouliéniho
osvétleni sidlisté Bohunice neni viibec
snadné, viz obrazek 8. RozliSitelnost
AB 1-1502 je dale zhorSovana i tim,
ze v useku pred navéstidlem se sbihaji
osy koleji a i naveéstidlo je tim vizual-
né osoveé posunuté mimo pivodni smér
pohledu.

Za dal$i znacné bezpecnostni riziko
mozno povazovat i to, ze délka oddila
je zde ve srovnani s vétSinou ostatnich
trati nezvykle mala. Nékterd navéstidla
nasleduji za sebou témét na trovni za-
brzdné vzdalenosti, ktera zde ¢ini 700
metrt (celkové délka oddilt kolisa v
rozmezi 700-1000 metrt). To je v roz-
poru s tim, na co je strojvedouci (zejmé-
na mistné méné trénovany) podvédomé
zvykly (jinde €ini délka oddilt bézné
okolo 1500 metrti i vice). Jeden z kon-
zultovanych strojvedoucich to vystizné
charakterizoval, ,,nasledujici navéstidlo
muze piijit dfive, nez by ¢lovek cekal®.

Celkové tedy konstatujeme, ze sou-
casna forma zabezpeceni je provozné
znacné rizikova, dokonce z vice duvo-
di. Idealnim feSenim by samoziejmeé
bylo doplnéni kolejovych obvodu a ko-
dovani (jakkoli to neodpovida soucasné
dopravni politice), resp. doplnéni real-
ného vlakového zabezpecovace. Provi-
zornim (byt nepopularnim) opatfenim
by mohlo byt pfechodné snizeni tratové
rychlosti (napf. na 70 nebo 80 km/h).
Tim by se strojvedoucim prodlouzil ¢as
na pozorovani navéstidel (jejich sled
by nebyl tak rychly) i pfipadnou akci,
pokud by snad doslo k projeti a hrozi-
la kolizni situace. Vzhledem k hustoté
zastavek by se to na jizdnich dobach
projevilo miniméalné. Bezpecnostni

Vzpominka na Pavla Hejreta

Letos to bude 16 let, co na zelezni¢nim piejezdu v dopravné Hroznétin pii
srazce osobniho vlaku, vedeného HV t. 810, s kamionem utrpél na§ kamarad
a kolega, strojvedouci vlaku Pavel Hejret smrtelnd zranéni, kterym o den pozdéji
podlehl. Proto jsme se 8. Cervence sesli a uctili jeho pamatku u jeho pomnicku.

Milan Kucdera a dalsi kolegové a kamaradi z depa Karlovy Vary

Dva tydny po nehodé vlaku R 1201
v Pardubicich jsem vyuzil dobu ce-
kani na pfipoj kratkou zajizdkou na

,cerstvé”  zprovoznénou  zastavku
,»Centrum®, kam zajizd¢ji vlaky od
Chrudimi / Hradce Kralové.

V dohledové vzdalenosti cca 700
metrt jsem vidél i pod thlem na od-
dilové navéstidlo autobloku 1-3040
s naveésti volno, i za denniho svéta
(cca slunecni poledne) zafici do dalky.
Pfi prijezdu R 869 zelené svétlo pii-
rozen¢ zmizelo, le¢ ze stejného mista
jsem cervenou ani naslednou Zzlutou
nevidél, opét az zelenou.

Navéstidlo  1-3040, 2-3040 je
umisténo na navéstni lavce nad trati
- v opaéném smeéru jsou umisténa
vjezdova navéstidla 1L, 2L - odhadem
ve vysce 8 az 9 metru.

Od odjezdového navéstidla Sla

je ,oddil“ vzdalen 1,076 km. Ze

Zelena past

stanovisté lokomotivy ve vysce cca tii
metry nad koleji, z hlediska perspekti-
vy o¢i strojvedouciho je zelené svétlo
na ,,oddile v trovni Cervenych, pti
vyssi svételné intenzité snadno zame-
nitelné s Cervenou na Sla.

Z ucebnicového hlediska je za tmy
Cast trati Pardubice - Kosténice nazor-
nou ukazkou fungovani trojznakého
autobloku zapojen¢ho do stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni. Zhruba
z poloviny tfetiho nastupisté jsou vi-
ditelna navéstidla Scl, Sla, oddilo-
va navestidla 1-3040 (km 303,942),
1-3030 (za zastavkou Pardubicky,
km 302,930 ), 1-3020 (za piejezdem
P 4903, km 301,880, pted obloukem
do zastavky Cerna za Bory) a postup-
na zména navesti podle toho, jak vlak
uvolnuje prostorové oddily.

Miroslav Zikmund

rizika se tim sice neodstrani, ale zietel-
né zmirni.

Zavérem...

Analyzy jednotlivych problematic-
kych navéstidel ¢i systému névésténi
ukazuji, ze opatfeni pro prevenci proje-
ti ,,Sttj“ mohou byt Casto jednoducha,
banalni a proveditelna vlastnimi silami
spravce (doplnéni vzdalenostnich upo-
zornovadel, zlepSeni napadnosti naveés-
tidla v terénu, vysekani kiovi braniciho
rozhledu, formalni uprava tratového
pasportu ¢i men$i uprava polohy na-
véstidla v adu desitek metrd). Nékde
je ovem potiebna i hlubsi systémova
diskuse, neb napt. uvedeny ptiklad no-
vého automatického bloku bez pienosu
kodu navésti na hnaci vozidlo je vni-
man jako znacné bezpecnostni riziko,

ale formalné feseni neni v rozporu s
aktualné platnymi predpisy a zdanlivé
je tedy ,,vSe v poradku“. Zde se opét
nazorn¢ ukazuje uzite¢nost provadeéni
bezpec¢nostniho auditu. Pojistka for-
mou auditu, ktery je v jistém smyslu
,nad predpisy” a usiluje o identifikaci
a vCasnou sanaci tzv. bezpec¢nostnich
rizik (bez ohledu na to, zda je urcity
zjistény parametr zaroveil v rozporu
s piedpisy ¢i ne), mize mit sviij smysl
na zeleznici stejné, jako je tomu jiz né-
kolik desitek let v oblasti projektovani
a vystavby pozemnich komunikaci.

Text a foto Pavel Skladany, Pavli-
na Skladana, Michal Simec¢ek — Cent-
rum dopravniho vyzkumu Brno, foto

¢. 6 — Drazni inspekce

MS v netradi¢nim triatlonu

Federace strojviidcti CR, Ceské drahy a €D Cargoporadaji v nedéli 15. zafi

MUZ 2024 a XXXIIl. Memorial Edy Vrastila.

Ucastnici absolvuji ¥ discipliny
(triatlon) v téchto objemech: 300 m
plavani, 40 km jizda na kole, 10 km
beéh, méti se celkovy ¢as. Misto star-
tu: prehrada Fojtka, MniSek u Liberce
(6 km od Liberce). Zavod prob&hne
v kategoriich: M — do 40 let, V — nad
40 let (rozhoduje datum konéni zdvo-
du), F — Zeny. Casov¢ limity: plavani
do 10.30 hodin, kolo do 13.30 hodin,
beh do 15.30 hodin Odstoupeni ze za-
vodu je nutno nahlasit potadateli. Re-
gistrace pred startem a piedani kol do
depa kon¢i v 9:00 hod. Potadatel vyza-
duje ochranou cyklistickou pfilbu pro
jizdu na kole.

Soutéze se mulze zuCastnit kaz-
dy zaméstnanec spolec¢nosti CD, CD
Cargo. Startovni ¢islo bude startujici-
mu pfidéleno pred zahdjenim zavodu.
Zdravotni dozor a obcerstveni (napoje
- Caj, ionty) v priibéhu zdvodu zajisti
potadatel. Satna bude v prostoru startu
a cile.

Vyhléaseni vysledkti probéhne pti-
blizné¢ od 16 hodin v Liberci (mis-
to bude upfesnéno). Kazdy ucastnik
obdrzi diplom, vitéz pohdr, prvni tfi
v kazdé kategorii obdrzi cenu. Po-
fadatel ptipadné zajisti pro zajemce
ubytovani od 14. do 16. zafi. Zajemci
o poradatelskou a rozhod¢i sluzbu se
ptihlasi u Pavla Semeckého, tel. 773
008 910 nebo Ivana Nevrlého, tel. 607
601 927. Kazdy ucastnik startuje na
vlastni nebezpedi!

Prihlasky pfijima do 5. zari 2024
Pavel Semecky, telefon: 773 008 910,
e-mail: semeckypavel@seznam.cz.

Hlavni pofadatelem je prezidi-
um FSCR ve spoluprici s akciovymi
spole¢nostmi CD a CD Cargo. Akce
je financovand z Centralizovanych
prosttedkl socialniho fondu CD, CD
Cargo.

Pavel Semecky, <¢len prezidia

FSCR a reditel zavodu,
Ivan Nevrly, hlavni poradatel

Loni jsem se zabyval vysledky vy-
zkumu, ktery pted vice nez patnacti lety
iniciovalo Ministerstvo prace a social-
nich véci. Zminény dokument se jme-
nuje Studie Setfeni realnych pracovnich
podminek a pracovniho prostfedi jako
indikatoru poskozeni zdravi a casového
zkréaceni profesni schopnosti u speci-
fickych profesi v CR. Hlavnim feSite-
lem byl Vyzkumny tustav bezpecnosti
prace, vyzkum probihal v obdobi od
1. prosince 2008 az 1. listopadu 2009.
Byl zaméfeny na profesi strojvedouci
a byla v ném také brana v potaz data
0 nemocnosti, pracovni neschopnosti
a umrtnosti zpétné za obdobi 5 let. Data
pochézela z materialti organu inspekce
prace a vetejného zdravi. Piistup feSi-
teltl vyzkumu byl komplexni, tedy sou-
stiedil se pfedev§im na kombinované
pusobeni pracovnich rizik a podminek
v celé skale, které pro nasi profesi pfi-
padaji v Givahu.

Se spoluautorem Vladimirem Se-
luckym jsme rozebirali jednotlivé
body toho vyzkumu a zabyvali se

Historie Setreni pracovnich podminek strojvedoucich (1)

Vyzkum ma sva léta, ale je platny

posouzenim, jak moc, ¢i zda uz vibec,
jsou prezentované vysledky po patnacti
letech aktualni pro nasi profesi stroj-
viudce. Mnohym by se zdalo, ze zminé-
na studie, byla prvnim skute¢né odbor-
nym vyzkumem, ktery se opravdu do
hloubky zabyval pracovnim vypétim
a pracovnim prostfedim strojvedou-
cich. Neni to pravda.

Pred desitkami let

Ve dnech 29. a 30. dubna roku 1968
se v Praze po tydnech dikladnych pri-
prav kona ve Sjezdovém palaci usta-
vujici konference Federace lokomotiv-
nich cet. Této konference se zucastnilo
282 delegatt, ktefi zastupovali piibliz-
né¢ 25 000 pracovnikli lokomotivnich
dep. Bylo zde ptitomnych mnoho de-
sitek hosttll, v¢etné tehdejsSiho ministra
dopravy Frantiska Rehdka. Dobovy tisk
dokonce psal o Sesti stovkach piitom-
nych na této konferenci. A pravé teh-
dejsi Federace lokomotivnich cet vy-
dala Vynatek l¢katské zpravy kolektivu
vedeného docentem K. Benem, ktery se

zabyval na Univerzité Karlové zabyval
zkoumanim unavy. Na této praci spolu-
pracovalo jesté nekolik tehdejsich 1é-
katskych kapacit. Zminéna zprava vy-
chazela pfedevsim z (tehdy) nekolik let
star¢ studie, jez se jmenovala Otazky
patofyziologického ovlivnéni cest ner-
vové soustavy u dispecertl a strojviidct
vSech trakci. Prace byla uzaviena dis-
kusnim fizenim 21. prosince 1964.
Vynatek I€katské zpravy byl poprvé
zvefejnén na ustavujicich aktivech FLC
v bfeznu roku 1968 v Praze. Se souhla-
sem autora pak Ustfedni vybor Federa-
ce lokomotivnich ¢et Vynatek Iékaiské
zpravy* zvetejnil v bieznu 1969.

Stale aktualni témata

Je to velmi zajimavé cteni. Nékdo
by, samoziejmé, mohl fict, ze kdyz jsou
jedny ze stézejnich materiall této zpra-
vy jiz Sedesat let staré, miizeme oprav-
néné fict, ze jsou pohledem dnes$ni
védy piekonané. Opak je bohuzel prav-
dou. Zprava je doplnéna tadou kon-
krétnich prikladt, konkrétnich vlaku,

konkrétnich tras, noclezen, moznosti
obcerstveni atd. Pokud bych dal néko-
mu precist kapitoly o biorytmech stroj-
videu, potiebach spanku, mezisméno-
vého volna, Ginavé, tak by nepoznal, ze
k nam vytisténymi slovy hovoii nékolik
desitek let historie.

Je az s podivem, doprovazenym leh-
kym mrazenim v zadech, Zze vétSina
zminénych tehdejsich pracovnich okol-
nosti, problému a pribéhd a pficin, je
stale aktudlni. A to viubec nehovoiim
o komfortnosti dnesnich stanovist’ lo-
komotiv, na kterych dnes a denn¢ pie-
vazime cestujici z bodu A do bodu B,
¢i vedeme nakladni vlaky. Ano, uz sly-
$im nesouhlasné hlasy, zvlast¢ kolegi
v nakladni doprave. Jisté, laskavy Cte-
nai ma pravdu, na nakladni dopravé se
stale mizeme potkat se stroji, které jsou
mnohdy star$i nez my. Mam na mysli
hlavné lokomotivy fady 122 a 123, se
kterymi se jesté chvili na tratich pro-
hanét budeme. Nicméné jejich konec
je s postupnym zavadénim vyhradniho
provozu ETCS jasné dan. Posledni den

tohoto roku bude také jejich pracovnim
dnem poslednim. Jist¢ nékolik kust
ziistane jako zdloha moZnd pro pretahy
na severu Cech, ale jinak tyto fady, po
mnoha desitkach let tvrdé prace, kon¢i.

Stroj vede ¢lovék

Moderni lokomotivy a zabezpecova-
ci zatizeni nabizi komfort pro nasi praci
takovy, ktery si nasi pfedkové neuméli
ani predstavit. K tomu mizeme piidat
systémy, které se ndm v posledni dobé
v praci vyrazné pomahaji. Napriklad
cilové brzdéni, automaticka regulace
rychlosti a mnohé jiné. Jenze v cele vla-
ku je potad jen ¢lovek stejné, jak tomu
je jiz od roku 1804, kdy Richard Trevi-
thick sestrojil prvni parni lokomotivu,
ktera se pohybovala po kolejnicich.

Vazeni kolegové, pokusim se vas
v nasledujicich nékolika Clancich sezné-
mit s tehdejsi studii, kterou FLC vydala.
Veétim, ze 1 pres desitky let, které nas
déli od jejiho zvetejnéni, je tato zprava
pro nas stale aktudlni a vyznamna.

EvZen Mikolajek
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Dne 15.kvét

na se uskutecnila jiz tradi¢ni jizda rodiny, ko-
legt a ptatel strojvedouciho Pavla Trojka, ktery v roce 2000
zahynul pii zelezni¢nim nestésti v Malé Moravce. Sesli jsme
se u jeho pomnicku, kam jsme se dopravili pfevazné na kole,
protoze i pocasi tento rok nahravalo piijemné projizd'ce
a prilezitosti setkani a ucténi Pavlovy pamatky. Po samotném

_Od smrti kolegy v Malé Moravce uplynulo 24 let

i

cestu.

pietnim aktu byli vSichni Gi¢astnici pozvani na obligatni gulas

Zaslouzeny odpocinek trutnovskych strojvedoucich

Na jafe roku 2024 postupné odesli na zaslouzeny odpoci-
nek strojviidei i byvaly vedouci trutnovského depa. Absol-
vent SPSZ Ceska Tiebova Milan Fryba nastoupil po maturité
v roce 1981 do spravkarny jako mechanik, pét mésict si hral
na vojaky u zelezni¢niho vojska a potom se coby pomocnik
strojvedouciho pfipravoval na funkci strojviidce. V roce 1985
slozil zkousky a jezdil na pracovisti Stara Paka na vsech vy-
konech, po rozdéleni v roce 2007 setrval u osobni dopravy.

Zdené¢k Reif, zvany Simir, se vyucil elektromechanikem

pohodu.

pro ZPA Trutnov, absolvoval dvouletou zékladni vojenskou

ZAJMY STROJVUDCE

a obcerstveni v mistni restauraci. Pak se vydali na zpatecni

Cht¢l bych timto za vSechny podékovat ZO FSCR Krnov
za organizaci, prezidiu FSCR za nemalou finan¢ni podporu,
které si v soucasné dobg, plné uspornych opatieni velmi vazi-
me. A samoziejmé dékuji v8em, ktefi se této akce zucastnili.

Za 7.0 FSCR Krnov Zdenék Kozelsky

sluzbu a v roce 1978 nastoupil k CSD do depa Trutnov a po
vykonani ptedepsanych zkousek se stal strojvidcem. V le-
tech 1991 az 1994 pokousel stésti pfi praci v zahranici, ale
laska ke kolejim ho vratila zpét do trutnovského depa.

Miloslav Bene$ si ve svém profesnim zivoté vyzkousel
profese strojviidce, strojmistra, vedouciho provozu a ve fina-
le pfednosty provozniho pracovisté¢ Hradec Kralové.

Vsem panim piejeme do dalSich let pevné zdravi a zivotni

Za vSechny Brutus. Foto Brutus

SNy

jici rekonstrukci Sportovniho aredlu ,,V btizkach jsme si zahrali turnajovym zpa-
sobem nohejbal trojic a velky volejbal. A protoze se nikdo nezranil, vyhrali vSichni.

Zleva Milan Fryba, Zdenék Reif
a Miloslav Benes

Text a foto Brutus.

Spolecné na Spalov

V sobotu 24. srpna se uskutecni jiz
24. ro¢nik amatérského dalkového
béhu a 23. rocnik dalkového pocho-
du Tanvald-Spalov, ktery poradaji ak-|
ciové spoleénosti Ceské drahy a CD
Cargo, a Federace strojviidcti Ceské
republiky. Hlavni poradatelem akce je
profesni odborova organizace FSCR,
dalSimi partnery jsou Obec Jesenny
a Mésto Tanvald.

Délka béhu i pochodu je 18,6 km.
Start béhu - 10 h na tanvaldském na-
drazi, start pochodu je v 9.45 az 10.15
h. Tamtéz bude, od 8.30 do 9.45 hod.
prezentace. Trasa je znaCena na silni-
cich sprejem, v lese pentlemi. Cil je u
restaurace Na Spalové. Program v cili:
12.45 az 13.15 hodin vysledky béhu,
moznost zucastnit se pietniho aktu u po-|
mnicku obéti Zelezni¢ni nehody. Vécné
ceny budou pro prvni tii v bézeckych
kategoriich. Akce je (ne)jen pro vSech-
ny zaméstnance CD, CD Cargo a je hra-
zena z prostredki socidlniho fondu CD,
CD Cargo. Poradatel: Pavel Semecky,
tel. 773 008 910, e-mail: semeckypa-
vel@seznam.cz. Kazdy ucastnik startu-
je na vlastni nebezpeci!

Pavel Semecky, reditel zavodu,
Andrea Vlachovska, hl. rozhod¢i

Spolecenska rubrika

Dne 15. dubna oslavil své 70. naro-
zeniny byvaly trutnovsky strojviidce
Karel ,,Chechtak* Mertlik. ZO Trut-
nov pieje pevné zdravi a zivotni poho-
du do dalSich let.

3

Dne 3. kvétna oslavil 60. naroze-
niny invalidni ddchodce FrantiSek
wSpacir® Prochazka, byvaly dozorce
trutnovského depa. ZO Trutnov pieje
hodné zdravi do dalsich let.

*

Dne 7. kvétna oslavil 65. narozeniny
staropacky strojviidce Otakar Sanda.
*

Dne 18. kvétna oslavil 65. naroze-
niny trutnovsky strojvidce Jaroslav
Prouza.

*

Dne 22. kvétna ukoncil ptedCas-
né, se ztratou zdravotni zplsobilosti,
pracovni pomér u CD Cargo nas kole-
ga strojviidce Zdenék Krej¢i. Zden-
da svij cely profesni zivot, tedy pies
40 let, jezdil vétSinou s Mn vlaky okolo
Karlovych Vart, ale ob¢as si pro zménu
odskocil na Esa, Resa ¢i Laminatky . Je
velice pohodovy kolega, kamarad, nyni
se jeho zdravotni stav zlepsil, a tak se
snad uz bude moci ¢im dal vic zapojit
v cinnosti karlovarskych Emeritnich
strojviidcl a dat si s nami i své oblibené
pivko na zdravic¢ko. Vybor ZO FS Kar-
lovy Vary.

*

Dne 23. kvét-
na 2024 oslavil své
60. narozeniny stroj-
videe  trutnovského
depa a ¢len vyboru
FSCR ZO Trutnov
pan Jaroslav Dostal
star§$i znamy vice
pod piezdivkou Jarda

Katastrofa. Do dalSich let piejeme Jar-
dovi zlepSeni zdravotniho stavu, aby
se mohl opét vratit do strojvidcovské
sedacky na fad¢ 754 v cele prazskych
rychliki. Na 10 let starém archivnim
snimku je Jarda Katastrofa v okné¢ mo-
torového vozu 854.017-1 jménem Do-
rotka v Martinicich v Krkonosich na
spésném vlaku Sp1815 do Trutnova.
Z0 Trutnov pieje pevné zdravi a zivot-
ni pohodu do dalsich let. Brutus.
%

Dne 12. ¢ervna se dozil 80. let trut-
novsky strojvidce Petr ,,Divilek*
Hlubucdek, sportovec télem i dusi, ¢len
Vyschlych lati .

*

Dne 12. cervna slavil vyroci
70 let Milan Miiller ze ZO Louny.
Gratulujeme!

*

Dne 18. cervna oslavil své prvni
50. narozeniny strojviidce spolecnosti
CD Cargo a. s. kolega Zbynék Stauda.
ZO Trutnov pieje hodné zdravi a vse
nej do dalsich let. Brutus.

*

Dne 30. ¢ervna slavil 75 let Zbynék

Pidrman ze ZO Louny. Vse nejlepsi!
*

Dne 2.¢ervence oslavil 70 let Josef
Sala¢ ze ZO Louny. Hodné¢ zdravi!
*

\»
k.

Dne 2. Cervence 2024 oslavil své

80. narozeniny ¢&len FSCR ZO
Trutnov, byvaly strojviidce, stroj-
mistr, strojvedouct instruktor

a vysetfovatel na penzi pan JiFi Beran
star$i. Dlouholety $¢f trutnovskych ze-
lezni¢nich modelait se i v dneSni dobé
tomuto konic¢ku vénuje a déni na kole-
jich peclivé sleduje. Do dalsich let pie-
jeme ,,Dédkovi! pevné zdravi a zivotni

pohodu. Foto a text Brutus.
3

Dne 4. ¢ervence oslavil svych kras-
nych 60 let kolega ze ZO Ceska Tie-
bova Zdenék Rob. Dodateéné blaho-
pfejeme a piejeme hodné §tésti, pevné
zdravi a spokojenost v osobnim i pro-
fesnim Zivoté. Vybor a kolegové ZO
Ceska Ttebova.

*

Dne 4. cervence 2024 oslavil své
50. narozeniny ¢len FSCR ZO Trutnov
kolega stroj-
vidce Martin
Kadlec, ktery
jezdi v dnesni
dobé na ,.Ko-
linech a do
grafikonu ho
¢eka prechod
z Rakvi na
Pesy. Pevné
zdravi a at’ se Ti 1 nadale dafi, Martine.
Za vsechny foto a text Brutus.

*

Dne 19.Cervence oslavi své 65. na-
rozeniny strojvedouci CD ve vysluzbé
a ¢len chomutovské ZO FS pan Zdenék
Priicha. K tomuto zivotnimu jubileu
mu pieji kamaradi a vSichni ¢lenové
Z0O FS Chomutov mnoho zdravi, $tésti
a spokojenosti do dal$ich let na zaslou-
zeném odpocinku.

*

Dne 19. ¢ervence slavil vyroc¢i 60 let
Ladislav Smrecek ze ZO Louny. Hod-
n¢ zdravi!

*k

Dne 22. ¢ervence slavil své 80. na-
rozeniny pan Vaclav Vejtruba. Hodné
Stésti a pevné zdravi pieje vybor ZO FS
Nymburk.

%

Dne 1. srpna oslavil 70 let Jaroslav

Horacek ze ZO Louny. Gratulujeme!
*k

Dne 1. srpna ma vyro¢i 80 let
Ladislav Dymacek ze ZO Louny. Vse
nejlepsi!

%

Dne 2. srpna oslavi své sedmdesatiny
kolega Josef Zid. Vse nejlepsi , hlavné
hodné¢ zdravi, $tésti a dobré pohody mu
pteji kolegové ze ZO FS Letohrad.

*

Dne 2. srpna slavi 50 let Josef
Némec ze ZO 107 Ostrava - Cargo.
Gratulujeme

*

Dne 5. srpna se u pana Zdeiika
Kuchate, dfive strojviidce Strojové
stanice Lysa nad Labem a nyni ¢lena
Klubu odlozenych strojvidct tamtéz,

zméni prvni Cisli-
¥ ce v cisle udavaji-
| cim vék z Sestky na
sedmicku. Zdenku,
prejeme Ti k tomu-
to jubileu ptede-
v§$im dobré zdravi,
dobrou musku pii
vykonu myslivosti
a dostatek elanu
ke vSemu, co délas. Za Klub Jaroslav
Krupicka.

*

Dne 11. srpna slavi 60 let Libor Ste-
fan ze ZO Louny. Gratulujeme
*

Dne 17. srpna slavi 60 let Jaromir
Hrabal ze ZO 107 Ostrava -Cargo. Vse
nejlepsi!

%

Dne 19. srpna oslavi 75 let JiFi Vaic
ze ZO Louny. Gratulujeme!
*

Dne 19. srpna slavi 50 let Marek
Mlejnek ze ZO 107 Ostrava -Cargo.

Hodné zdravi!
*

Dne 24. srpna slavi 55 let Radek
Lastovic¢ka ze ZO 107 Ostrava - Cargo.
Gratulujeme!

Opustili nas
Dne 20. cervna
nas navzdy opustil
na$ kamarad, kolega,
¢len vyboru ZO FES
Turnov a strojvedou-
ci CD, pan Lubos
Macoun. Stalo se to
po kratké, zakerné
a tézké nemoci. Lu-
24 bosovi nebylo souze-
no dozit se 59. narozenin. Prosim, vé-
nujte mu spolecné s nami tichou vzpo-
minku. ZO FS Turnov.
*

V pondéli 8. cervence zamrfel po
dlouh¢ a tézké nemoci ve véku ne-
dozitych 73 let pan Ladislav Hajek.
Vzpominaji byvali kolegové a ZO FS
Nymburk.
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