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Ptejte se svého zaměstnavatele

Poznámky k jednání o naší současnosti 
a  b u d o u c no sti  u  ČD C a rg o

Kraje usilují o vyloučení platnosti 
železniční průkazky u „svých vlaků“. 
Odbory nesouhlasí a navrhují jednání s ministrem dopravy

Předseda představenstva ČD Cargo Ivan 
Bednárik (na snímku vpravo) s prezidentem 
FSČR Jaroslavem Vondrovicem. Foto: Jiří Adolf 

V Pardubicích se 10 a 11. září sešli zástup-
ci základních organizací Federace strojvůdců 
ČR za akciovou společnost ČD Cargo na svém 
pravidelném jednání, kterého se za prezidium 
naší profesní odborové organizace zúčastnili 
prezident FSČR Jaroslav Vondrvic a dále ko-
legové Jiří Šafařík, David Votroubek, Pavel 
Slánský a Pavel Semecký. 

Členové prezidia Jiří Šafařík a David Vo-
troubek, který jednání řídil, v úvodu vystoupili 
s informacemi o nových a rekonstruovaných 
hnacích vozidlech (HV) provozovaných spo-
lečností ČD Cargo. V provozu se již inten-
zivně zkouší HV 742 711. Podle zkušeností 
získaných na uvedeném stroji se pak bude 
odvíjet další postup při rekonstrukci této lo-
komotivní řady. V nejbližších dnech bude 
do zkušebního provozu nasazeno i nové HV 
744 110, které je již vybaveno i vozidlovou 
částí evropského zabezpečovacího systému 
ETCS. Společnost ČDC také kupuje čtyři lo-
komotivy řady 753.6 (tzv. bizon), určené pro 
těžkou traťovou vozbu. Do konce roku při-
jdou do provozu také první kusy HV Bom-
bardier Traxx MS3. Velmi komplikovaná 
je ovšem situace ohledně instalace systému 
ETCS na stávajících HV řad 162, 163, 362  
a 363.

Kolega Votroubek rovněž informoval  
o blížících se jednáních drážních dopravců  
se SŽDC, a to ohledně elektronizace tabulek tra-
ťových poměrů (TTP) z hlediska jejich použití 
v tabletech pro strojvedoucí. Dále nás seznámil 
s výsledky probíhajících jednání o změnách  
v katalogu zaměstnání u společnosti ČD Car-
go, který známe pod zkratkou IN PERs-44-B. 
Zaměstnavatel je však chce úzce propojit 
s kolektivním vyjednáváním, a tak konkrétně-
ji o případném navýšení našich mezd zřejmě 
budeme moci hovořit právě až v souvislosti  
s rokováním o budoucí podobě tohoto pro nás 
tak důležitého dokumentu. 

V bohaté diskuzi na toto téma jsme rozebí-
rali různé aspekty zařazení jednotlivých pro-
fesí do zmíněného katalogu tak, jak byl našim 
zástupcům v prezidiu FSČR v návrhu předlo-
žen vedením ČDC. Lze ale říci, že všeobecně 
panoval s návrhem zaměstnavatele nesouhlas 
a obrovskou vlnu odporu vzbudil hlavně ná-
vrh „nového režimu práce“ u strojvedoucích  
v nejvyšším tarifním stupni. Jednání o této nor-
mě budou během několika nejbližších týdnů po-
kračovat a pro naše zástupce rozhodně nebudou 
jednoduchá.

Předseda představenstva ČD Cargo Ivan 
Bednárik hovořil o novinkách ve společnos-
ti, aby po tomto obecnějším úvodu se jeho 
návštěva brzy změnila v živou debatu s pří-
tomnými. Nevyhnuli jsme se v ní samozřej-
mě ani nynějšímu poklesu přepravních výko-
nů ve společnosti ČDC i kritickým slovům  
v návaznosti na opatření z 29. srpna, platná již 

od 1. září tohoto roku. (Poznámka redakce: Té-
matu byl věnován článek Cargová hysterie, jenž 
David Votroubek zveřejnil v ZS 17/2019.) 

Předseda představenstva Bednárik mimo jiné 
vysvětlil, že za nynější pokles přepravních vý-
konů může částečně i odstávka několika hutnic-
kých provozů jak na Ostravsku, tak i v okolních 
zemích. S tím je spojený výrazný úbytek pře-
prav železné rudy, kterou právě naše společnost 
do tamních vysokých pecí zaváží. Hovořilo se 
i o nástupu soukromých dopravců, kteří nám  
v některých lokalitách přebírají vozbu kala-
mitního dřeva, když nejsme v této komoditě 
schopni konkurovat s cenou. 

Samozřejmě jsme (a nejen v této souvis-
losti) také rozebírali dlouhodobé téma výkon-
nosti a akceschopnosti dispečerského aparátu. 
A znovu jsme věnovali pozornost i zde již zmí-
něnému jednání o IN PERs-44-B - Katalogu 
zaměstnání a Ivanu Bednárikovi se dostalo 
vysvětlení důvodů našeho odmítnutí tohoto 
návrhu v jeho současné podobě. Zároveň jsme 
prezentovali i naše oponentní návrhy příští po-
doby této interní normy.

Na našem jednání pak vystoupila vedoucí 
oddělení sociálního a mzdového ČDC Pavla 
Kreischová, která informovala o některých 
záležitostech spojených s pobyty zaměstnan-
ců, zaměřených na komplexní ozdravnou péči 
(KOP) u této společnosti.

Další významná část našeho pardubického 
setkání byla věnována živé debatě o podobě 
Podnikové kolektivní smlouvy akciové společ-
nosti ČD Cargo na rok 2020-21. Je samozřej-
mě velmi těžké zde vyjmenovat všechny naše 
návrhy a připomínky do tohoto významného 
dokumentu. Je zřejmé, že jednání uvnitř naší 
odborové organizace jsou zatím sice ve svých 
začátcích, přesto má mnoho kolegů již určité 
konkrétní poznatky o uplatňování či neuplat-
ňování ustanovení stávající PKS. Právě tento 
bod jednání bývá vždy naplněn mnohými emo-
cemi a nejinak tomu tedy bylo i nyní.

Opomenout zde ale nemůžeme ani pod-
nětné vystoupení prezidenta FSČR Jarosla-
va Vondrovice, který přítomné informoval  
o novém návrhu úpravy Tarifu jízdného  
a přepravného z dílny ministerstva dopravy, 
která by výrazně omezila možnost využívání 
režijních výhod v některých krajích. 

Svoji pozornost kolega Vondrovic zaměřil 
i na další důležitou problematiku, kde naše 
odborová organizace vyvíjí iniciativu v zá-
jmu zlepšení pracovních podmínek strojvůdců  
a v neposlední řadě i zvýšení bezpečnosti želez-
ničního provozu. Takovým příkladem je naše 
podpora legislativní změny, novely zákona  
o drahách, která usnadní odstraňování nebez-
pečných stromů a další zeleně v blízkosti že-
lezničních tratí. Stejně tak důležité je ovšem 
podle prezidenta FSČR i naše připomínkování 
připravovaného monitoringu licencí strojve-
doucích (MLS), aby smysluplně plnil svoji 
úlohu, která spočívá v sledování dodržování 
zákonem stanovené pracovní doby a režimu 
práce strojvedoucích.

Evžen MikolajekLokomotivy 130 027 a 122 001 ČD Cargo byly opatřeny tzv. retro nátěrem a původním řadovým 
označením, se kterým byly nasazeny do provozu. Zcela náhodně se obě setkaly v SOKV Ústí nad 
Labem, kde neunikly fotoaparátu Aloise Sedlaříka

Se změnou nového GVD se na řadě tratí obje-
ví alternativní dopravci, kteří budou novými za-
městnavateli pro naše kolegy, kteří nyní sice ještě 
jsou zaměstnanci národního dopravce, po mnoha 
letech praxe u ČD se ale rozhodli změnit svého 
zaměstnavatele. A činí tak z různých důvodů, 
například chtějí zkusit něco nového, nebo jsou 
nespokojeni v stávajícím působišti. Řada kolegů 
ale ostatně ani na výběr příliš neměla, protože  
v regionu, kde mají bydliště, jiná než soukromá 
společnost provozovat drážní dopravu nebude.

Zmíněné novinky se dotkly také našeho pro-
vozního pracoviště Veselí nad Moravou, kde  
v době, kdy vzniká tento článek, podalo vý-
pověď od ČD k poslednímu červencovému 
dni sedm kolegů, kteří zkusí dále pokračovat  
u soukromých společností. U nás se to týká vo-
zebního ramene 341 Staré Město u Uherského 
Hradiště–Bylnice, kde se zastupitelé Zlínského 
kraje rozhodli pro soukromého dopravce Arriva, 
a to na dobu 10 let.

Se změnou zaměstnavatele je ale vhod-
né položit si pár základních otázek. Jednou 
z nich je, zda u nového zaměstnavatele pra-
cuje nějaká odborová organizace a zda s ní 
má provozovatel železniční dopravy uza-
vřenu kolektivní smlouvu. A pokud ano, tak 
jaké benefity nad rámec zákoníku práce jsou  
v této kolektivní smlouvě obsaženy. Zde by se 
mělo mimo jiné (a to v neposlední řadě!) jednat  
o normu pracovní doby, tedy zda je jako u součas-
ného zaměstnavatele nebo vyšší. Například u ČD 
činí 5:09 na den. Otázka ale také stojí, zda budu 
mít týden dovolené navíc. Anebo zda vůbec u no-
vého zaměstnavatele existují kondiční ozdravné 
pobyty při splnění stanovených podmínek, jako 
je tomu u našeho současného zaměstnavatele.  
A nezapomeňme ani na příspěvek na důchodo-
vé připojištění, případně na jiné typy pojištění.  
A pokud existují, tak jakou částkou. 

To je jen několik základních benefitů, které by 
měl zaměstnavatel nabídnout. A pokud tomu tak 
není, tak nějaká tisícikoruna navíc to nezachrání. 
Protože pokud nebudou mít kolegové alespoň 

něco navíc, budou na tom úplně stejně, nebo ještě 
hůře než dosud.

Ať si říká, kdo chce, co chce, uzavřená ko-
lektivní smlouva je vždy lepší než žádná. 
Vím, že někteří kolegové nejsou spokojeni ani  
se současnou kolektivní smlouvou, ale všem se 
zavděčit nejde. Také bych si dokázal představit 
brát více peněz za ty pracovní povinnosti a zod-
povědnost, co nám zaměstnavatel naložil na záda 
a přitom si pořád myslí, že by nám jich ještě mohl 
přidat více. 

Při podpisu pracovní smlouvy u nového za-
městnavatele by mě také zajímalo, zda mně bude 
nabídnuta smlouva na dobu určitou nebo neurči-
tou. Ale hlavně, kde bude moje nástupní místo! 
Pokud totiž podepíšu jako nástupní místo Čes-
kou republiku, tak se může stát, že po měsíci mě 
zaměstnavatel pošle vykonávat práci na druhou 
stranu republiky, což by se asi nikomu nechtělo.

A vězte, že pracovní smlouva může obsahovat 
také činnosti, které musíte vykonávat nad rámec 
naší profese, například úklid drážních vozidel  
v cílové stanici a podobné úkony!

Důležitým bodem jsou i dělené a přerušo-
vané směny, u ČD neustále diskutované téma. 
A protože osobních vlaků jezdí v noci poskrov-
nu, budou určitě i u soukromých dopravců. Takže 
je důležité se ptát, jaký příplatek mně bude po-
skytnut v případě jakéhokoliv přerušení směny 
nebo pobytu v ubytovacím zařízení, popřípadě 
na nocležnách.

A co právní ochrana? Zaručuje mně odborová 
organizace, pokud tedy u mé nové firmy působí, 
bezplatnou právní pomoc v případě sporu se za-
městnavatelem, nebo v případě trestního stíhání 
při účasti na mimořádné účasti? V dnešní době je 
to dost důležité. SŽDC si až příliš často vytvoří 
alibistický předpis, kdy veškerá zodpovědnost 
jde na hlavu strojvedoucího, takže dostat se do 
průšvihu je dříve než lusknutím prstů. Kdo se pak 
za vás v dnešní době postaví? Možná to ale byla 
zbytečná otázka, vždyť mnozí z vás, vážení kole-
gové, už nějaký ten konflikt se zaměstnavatelem 
řešili, takže si obrázek uděláte sami.

Vzpomněl jsem zde jen pár základních témat 
týkajících se odchodu k novému zaměstnavateli  
a podpisu nové pracovní smlouvy. Nad položený-
mi otázkami se musí zamyslet každý sám a zvážit 
své další kroky. Třeba také, zda jsou dané otázky 
na místě a zda vám nový zaměstnavatel zaručuje 
lepší pracovně-právní a sociální standard, nebo 
alespoň ten, na který jste zvyklí. Nechci dělat re-
klamu dosavadnímu zaměstnavateli strojvedou-
cích, tedy Českým drahám, protože jsem si už od 
pár jedinců vyslechl dost kritiky na některé moje 
články, ale časem osvědčené lidové rčení stále 
platí, a tady si myslím, že je tomu dvojnásob. – 
Když ptáčka lapají, pěkně mu zpívají!

Závěrem bych chtěl všem kolegům, kteří se 
rozhodnou pro nového dopravce, popřát hodně 
štěstí, protože toho je při našem povolání potřeba 
ze všeho nejvíce. A tedy hodně najetých kilomet-
rů bez nehod a mimořádných událostí!

Za ZO Federace strojvůdců Veselí nad Mora-
vou místopředseda Martin Urbánek 
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Zástupci všech odborových centrál pů-
sobících na železnici se sešli 13. září v Pra-
ze, aby se dohodli na společném stanovisku  
k návrhu 16. změny Tarifu jízdného a pře-
pravného pro přepravu zaměstnanců akciové 
společnosti ČD, zaměstnanců s. o. SŽDC, za-
městnanců Ministerstva dopravy ČR a Dráž-
ního úřadu, podílejících se na zabezpečení  
a provozování drážní dopravy, jež má vstoupit 
v platnost 15. prosince tohoto roku. Návrh, kte-
rým jsme se zabývali na našem jednání, byl od-
borovým centrálám zaslán k vyjádření dopisem 
MDČR ze dne 3. září 2019. 

Na jednání, které se uskutečnilo v sídle OSŽ, 
jsme se dohodli nejen na tomto našem stano-
visku, ale i na dalším společném postupu, který 
mimo jiné zahrnul zaslání dopisu železničních 
odborářů ministru dopravy Vladimíru Kremlí-
kovi. Vzhledem k tomu, že odbory na železni-
ci v zájmu ochrany ekonomických a sociálních 

zájmů svých členů i dalších zaměstnanců nemo-
hou souhlasit s některými body předloženého ná-
vrhu, byl ministr dopravy požádán o svolání spo-
lečného jednání zástupců železničních odborů  
a představitelů ministerstva dopravy, kde by bylo 
možné nalézt přijatelnější řešení úpravy Tarifu.

Zásadní nesouhlas odborových organizací 
se týká především do tarifu nyní nově doplně-
ného „bodu f“. Podle tohoto návrhu MDČR 
by totiž napříště umožnil v případě dohody 
Českých drah a příslušného objednatele zá-
vazkové železniční dopravy (kraje) vylou-
čení platnosti železniční průkazky (režijky)  
u dohodnutých vlaků, a to i v případě uzavírání 
smluv mezi objednatelem a ČD na základě pří-
mého zadání.

Odborové centrály jsou přesvědčeny, že ná-
rodní dopravce by byl nepochybně vystaven sil-
nému nátlaku ze strany krajů, které jsou objed-
navateli veřejných služeb v přepravě cestujících, 

na vyloučení platnosti železniční průkazky prak-
ticky u všech jimi objednávaných vlaků, což by 
v krátké době mohlo vést až k faktickému zániku 
jízdních výhod v regionální železniční dopravě. 

„Současný nátlak objednatelů v procesu uza-
vírání smluv o zajišťování železniční dopravy  
v závazku veřejné služby s ČD na vyloučení plat-
nosti železničních průkazek v jimi objednaných 
vlacích proto považujeme za neseriózní snahu  
o dosažení dodatečného finančního profitu na 
úkor držitelů železničních průkazek a potažmo 
také ČD i SŽDC,“ uvádí se mimo jiné v dopisu 
ministru Kremlíkovi.  

O výsledcích dalších jednání vedených k této 
problematice budeme naše kolegy neprodleně 
informovat.

Pavel Slánský
člen prezidia FSČR

Jednání v Pardubicích řídil člen prezidia FSČR 
David Votroubek (stojící). Na snímku J. Adolfa 
je s kolegy Jiřím Šafaříkem a Pavlem Semeckým
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Sedět jako člověk ?

Quo vadis, dráho? My za to ale nemůžeme!

Sprejeři pod Pálavou aneb Příklad ohrožení bezpečnosti provozu

Chválíme
do Světlé nad Sázavou

Hořké plody bezhlavého 
š e t ře n í

Není vůbec ztrátou času nahlédnout do již 
zrušených právních norem a předpisů. Často se 
vracím ke knize s již zažloutlými listy nesou-
cí název ČSD D2 Dopravní předpisy. Předpis 
platil od 1. března 1962. V jeho části I. , článku 
12 bylo stanoveno: „... strojvedoucí, pomocník 
strojvedoucího, vlakvedoucí, průvodčí a vedoucí 
drobného vozidla musí poznat traťové poměry  
a v potřebném rozsahu i místní poměry  ve sta-
nicích (v depech) na tratích, na nichž mají vyko-
návat službu... Znalost traťových poměrů (podpis 
záznamu) se musí obnovit u těch zaměstnanců, 
kteří nekonali na trati službu déle než rok, u stroj-
vedoucích déle než půl roku.“ Obdobné ustano-
vení obsahoval i předpis pro lokomotivní čety. 

Pozdějšími předpisy byla doba platnosti po-
znání traťových poměrů prodloužena na dvanáct 
měsíců. Také podle současně platného předpi-
su provozovatele dráhy SŽDC D1, článku 278  
a čl. 284 platí znalost traťových a místních po-
měrů po dobu dvanácti měsíců. Podle článku  
4 písmene d) předpisu SŽDC D1 je tento předpis 
závazný pro právnické a fyzické osoby, které na 
základě smluvního vztahu se SŽDC využívají 
jí provozovanou dopravní cestu k provozování 
drážní dopravy. V rozporu s předchozími řádky 
stanoví vnitřní předpisy dopravce České dráhy,  
a. s., předpis V2 a D2 platnost poznání traťových  
a místních poměrů na dobu 13 měsíců. Zde jsou 
tedy vnitřní předpisy ČD v rozporu se SŽDC D1  
a porušují citované články předpisu SŽDC D1. 
Na tyto hrubé závady jsem upozorňoval opa-
kovaně již v článcích Úvahy nejen o poznání 
tratí (ZS č. 17/2014), Přepněte kanálovou 
skupinu (ZS č. 5/2015), Neznáš? Nepodpisuj!  
(ZS č. 18/2015) a v článku O mluvení do dubu 
(ZS č. 17/2016). A reakce (ne)odpovědných na 
zmíněné články? Zcela tradiční a osvědčená: 
Žádná! Tedy reakce „mrtvého brouka“.

 Ale vraťme se ještě k době, kdy platnost 
poznání trvala šest měsíců. Délka vozebních 
ramen lokomotiv parní trakce byla ve srov-
nání s dnešní elektrickou a motorovou trakcí 
podstatně nižší. Znalost traťových poměrů  
u strojvůdců parní trakce jen výjimečně pře-
sahovala 600 km tratí. Jiné to bylo u mo-
torové trakce. Motorové vozy ř. M 262.0 
(později M286.0,1) z LD Brno-Horní Her-
špice obsluhovaly rychlík Brno–Trenčianská 
Teplá–Nové Zámky (316 km) a Brno–Jih-
lava–Č. Budějovice (236 km), při výlukách 
s odklonem přes Tábor 269 km. Zajímavá byla 
také vozba rychlíků Brno–Liberec bez pře-
přahu v sedmdesátých letech 20. století s lok.  
T 478.3 (312 km) z LD Brno dolní.

Řádky předchozího odstavce jsou ovšem dáv-
nou minulostí. „Akční rádius“ dnešních HV elek-
trické trakce (zejména vícesystémových) je s vý-
kony strojů parníi motorové trakce zcela nesrov-
natelný. Podepsaná znalost traťových poměrů 
u strojvedoucích jezdících na vícesystémových 
strojích často přesahuje 1000 km. Pokud tyto 
tratě projíždí pravidelně, pak můžeme hovořit  
o dobré znalosti (turnusové zařazení). Nebezpečí 
„číhá“ při jízdách odklonem při mimořádnostech 
v dopravě, kdy strojvedoucí tuto odklonovou 
trať projíždí např. po deseti měsících. O dobré 
znalosti traťových poměrů ovšem nelze hovořit  
u strojvedoucích „letmo“, kteří se na tu kte-
rou trať dostanou například po sedmi měsících. 
To byl i případ strojvedoucího, který vedl ná-
kladní vlak, který vykolejil 28. července 2019 

Foto: Libor Poláček

u Mariánských Lázní (závažná nehoda se škodou 
velkého rozsahu), naštěstí bez ztrát na lidských 
životech a škodách na zdraví. 

A jsme u jádra problému. Bezhlavé šetření  
(ať to stojí, co to stojí) způsobilo a působí v želez-
ničním provozu již nemálo závažných problémů. 
Prodloužení platnosti poznání traťových poměrů 
ze šesti na dvanáct měsíců je jedním z jeho hoř-
kých plodů. A jeho další prodloužení v rozporu se 
zde citovanými ustanoveními předpisu SŽDC D1 
na třináct měsíců je jen smutným vykřičníkem 
neúcty k právnímu řádu, za kterým ovšem nestojí 
„mrtvý brouk“, ale konkrétní a dohledatelní lidé 
v řídícím aparátu dopravce ČD. 

Jak dlouho ještě budeme „šetřit“ způsobem, 
který popisují předešlé řádky?!

Vladimír Selucký

Modernizovaná železniční stanice Mikulov 
v sobotu 14. září v 15.45 hodin. Na skladištní 
rampě a v přilehlých manipulačních kolejích 
vlevo naproti staniční budovy se pohybuje pě-
tičlenná skupina mužů převážně mladšího věku. 
Byť veřejností jsou nazýváni sprejery, oni ve 
své komunitě považují sebe sama za umělce  
a svá „díla“ za produkty street artu. Nevím, 
zda dosavadní grafitti na bývalém mikulov-
ském železničním skladišti bylo možno zařadit 
do této kategorie, neboť k tomu, co je vizitkou 
například věhlasného Banksyho, měla z mého 
laického pohledu hodně daleko. Hodnocení 
ponechám jiným a raději se zaměřím na to, co 
se v Mikulově dělo ve zmíněný víkend. Zvláště  
z pohledu přihlížejících a velmi udivených ces-
tujících to totiž vypadalo nezvykle, ba přímo po-
divně. A co hlavně, hořce „plakala“ především 
bezpečnost železničního provozu.

Muži, kteří čmárali po stávajícím grafitti, 
zřejmě se záměrem překrýt je něčím novým a ne-
pochybně opět velmi „originálním dílem“, si po-
zornost cestující veřejnosti evidentně užívali. Se 
svojí činností se nikterak netajili, bavili se velmi 
hlasitě a ti, kteří byli na rampě, živě gestikulova-
li na dvojicí, jež seděla na hlavě kolejnic přímo  
v kolejišti. Ano, čtete dobře, bylo to sice „jen“ 
na staničních manipulačních kolejích, ale přesto 
pouze pár metrů od běžně provozované doprav-
ní cesty.

Nejsem člověk nepoučený, o dráze za těch 
takřka čtyřicet let práce železničního redakto-
ra vím ledacos, a tak mi nemohla uniknout ani 
informace, že některá graffiti na železničních 
objektech vznikají takzvaně řízeně, po dohodě 
s jejich tvůrci. Spojí se tak příjemné (ze strany 
představitelů street artu) s příjemným a užiteč-
ným (ze strany Správy železniční dopravní ces-
ty). Zvláště když výsledné grafitti vhodně oživí 
jinak nevábná železniční zákoutí, například om-
šelé podchody, šedivé uličky a podobně. Nevím, 
zda právě umění vznikající nyní pod Pálavou 
bylo tímto případem a docela by mě to zajímalo. 
A pokud ano, zda tito smluvní umělci ve stani-
ci pracovali pod nějakým odborným a bezpeč-
nostním dozorem. Nikdo ze zmíněné pětice na 
místech, která jsou veřejnosti ze zákona nepří-
stupná, totiž na sobě neměl výstražnou vestu, jež 
by například upozornila strojvedoucí vlaků, že 
v kolejišti se pohybují lidé, kteří tam naprosto 
nemají co dělat.

Coby cestujících nás byly sice zhruba tři de-
sítky, ale zřejmě jen já jsem se rozhodl konat. 

Nejen jako občan, ale také (a v neposlední řadě) 
i jako redaktor časopisu, kde zvláště o malérech, 
s nimiž se setkávají naši kolegové strojvedoucí, 
když musí řešit střetnutí s lidmi v kolejišti, píše-
me bohužel až příliš často.

Bezprostředně po nástupu do vlaku 4519, 
který v ten den odjížděl zhruba s pětiminutovým 
zpožděním (cca v 16 hodin), jsem na interne-
tu hledal telefonní čísla, kde bych mohl situa-
ci konzultovat. Přímo ve stanici totiž nebylo  
z pohledu železničního personálu bohužel ani 
živáčka, výpravčí či staniční zaměstnanci zde 
byli zrušeni, neboť železniční provoz se nyní 
řídí dálkově z Centrálního dispečerského pra-
coviště Přerov. Dění ve stanici tak monitorují 
pouze stacionární kamery. Vlastně ani nevím, 
kolik jich je, protože přímo na nástupišti jsem 
viděl jednu, která sledovala nás cestující a tedy 
nikoliv partu zmíněných „pouličních umělců“. 

Na telefonní čísla vyhledaná na webu jsem 
se nedovolal (na CDP Přerov, stejně jako OŘ 
SŽDC Brno), a tak jsem zkusil štěstí u svých 
kolegů na tiskovém oddělení SŽDC. A nara-
zil jsem, protože jsem na víkendové „hotline“ 
oslovil službu konající zaměstnankyni, kte-
rá mě odkázala na to, že tento problém mám 
přece řešit já sám, tedy zavolat policii. Marně 
jsem argumentoval, že se jedná o téma, o němž 
budu psát v našem časopise. Trvala na svém  
a já zase na závěr požádal o poskytnutí infor-
mací, v nichž by v mém článku mohla dostat 
prostor právě Správa železniční dopravní cesty.

A protože jsem se nedočkal ani po dvou 
dnech, v pondělí dopoledne jsem zavolal od-
bor komunikace generálního ředitelství SŽDC 
a tuto svoji žádost zopakoval. Veškerá snaha 
však byla a je marná, i v tomto telefonátu se 
mi totiž od dalšího zaměstnance SŽDC opět 

dostalo jen nekompromisního ponaučení, že 
chyba byla a je toliko na mé straně. Protože 
jen já sám jsem přece měl popisovaný problém 
řešit s policií, kterou jsem měl přivolat na mís-
to, kde se podle „mého názoru“ konalo něco 
nezákonného.

I když jsem tímto lhostejným přístupem zá-
stupců provozovatele dráhy zklamán, vážení 
kolegové a další čtenáři, přesto si vás dovoluji 
požádat. – Pokud jako železničáři (a možná ně-
kteří z vás ještě pamětníci kdysi i lepších časů 
jednotné „modré armády) zjistíte kolem sebe na 
železnici něco problematického a ohrožujícího 
bezpečnost provozu, prosím nevzdávejte to. Pro 
klid své duše i proto, že k špatným věcem se 
prostě nemá mlčet! Ostatně právě proto vznikl 
i tento článek! 

Libor Poláček  

Budu psát pouze za sebe, ačkoliv v nadpisu 
je MY. Ono zájmeno „My“ zde ale uvádím pro-
to, že mnozí starší a ostřílenější kolegové nás,  
a tudíž i mě, s oblibou házejí do jednoho pytle.  
S dráhou mne spojuje nejen můj prostý a dlouho-
dobý zájem o železnici, ale i skutečnost, že otec 
byl výpravčí. A tak první žádost o přijetí jsem si 
podal v roce 2004. Toho roku ale asi bylo stroj-
vedoucích dost, tudíž nebyl zájem. Moje druhá 
žádost pak následovala až v roce 2016 a hle, zá-
jem už byl! A já měl docela velkou radost. Poté 
proběhlo úřednické martyrium. Osobní odděle-
ní, odtud se pak vydat tam, onde a zase tam... 
Lékařské vyšetření, psychotesty, vstupní test  
a pohovor. Výsledek: jste náš. Ještě větší radost!

K dráze nastupuji v první listopadový den 
roku 2017. Ten den mě čekala ona pověst-
ná „obíhačka“ v depu, v ruce papír se jmény  
a čísly dveří. Kde to všude je, nikdo neřekne. 
Starej se! Jako na vojně. Voják se stará, voják 
má. Tady bych zmínil první věc, co se nováčků 
týká. Nikdo jim většinou nic neřekne, natož vy-
světlí! Pro upřesnění, přišel jsem tzv. z ulice. Ale 
i tak jsme tu „obíhačku“ nějak zvládli.

Další štací u dráhy byla „praxe“ v depu, mo-
torárna. Kdybychom si s kolegou, co tu se mnou 
byl (vlastně jsme spolu od začátku) práci vy-
loženě nevyžebrali, tak bychom těch pět směn 
(nebo jich bylo sedm? ... vlastně už ani nevím) 
mohli jen prosedět. To jsme nechtěli. Výsledkem 
je ovšem praxe k ničemu, byť vložky a písty  
z „Kocoura“ známe dokonale.

A zde bych zmínil druhou věc, co se zácvikan-
tů týká (viz článek Quo vadis z dubnových ZS),  
a sice, že se (rozumějte MY) neptají se, nezajímají 
se atd. Tak tedy na co se má zácvikant ptát, když 
neví, na co se má zeptat? Kde měl nasbírat dota-
zy pro budoucí pasivní/aktivní zácvik? Sezením  
v depu? Já a kolega jsme třeba zrovna neseděli, 
a proto jsme se třeba potom mohli na leccos ptát. 
A já jsem měl navíc to štěstí, že kolegové, co mě 
měli v Poličce na zácvik, byli všichni vstřícní.  
A hlavně s námi mluvili!

Z doslechu vím, že spousta ze starších  
a zkušenějších strojvůdců je naopak spíše na-
štvaná, že tam u sebe zácvikanta vůbec má, 
a tak víceméně jen mlčí a kouká jako bubák. 
Copak si pak má myslet ten zácvikant? No 
to, že je tam k ničemu a nikdo ho tam nechce. 
Což je nám také připomínáno, že bereme 
v zácviku peníze za to, že se učíme a nic nedělá-
me. Mnoho z délesloužících kolegů bylo dle vše-
ho pomocníky, ne? Já vím, nedá se to srovnat, 
prosím ale, nekomentujte takto věc, za kterou 
my vlastně ani nemůžeme! To jsem ale trochu 
odbočil...

Takže proto, že jsem měl štěstí na kolegy, 
co mě měli v zácviku, se vždy na stanovišti 
strojvedoucího rozběhl hovor, oni vykláda-
li a já se ptal, čemu jsem nerozuměl. A navíc 
vše v přátelské atmosféře. Když pak zmínili 
onu věc, že X let dělali pomocníky strojve-
doucího, hned jsem jim opáčil, že bych to rád 
absolvoval jako oni. Vyprávěli také o praxi  
v depu, kde byli X měsíců a má odpověď byla 
stejná. Protože jinak vlastně už jen ta kratičká pra-
xe z motorárny mi dává určitou naději na řešení 

a případné vyřešení problémů, s nimiž se mohu 
potkat na trati. Pouhým vysedáváním v depu ne-
vyřeším problém na mašině, který mi pak nastane  
v provozu. Za takových situací již opravdu ne-
zbývá nic jiného, než abychom „žhavili“ mobil  
a problémy řešili přes věci znalého kolegu. 

Další věc, kterou bych chtěl zmínit, je to, jak 
nám mají kolegové, co nás mají v zácviku, něco 
vysvětlit po praktické stránce (třeba tady je to 
anebo ono, tohle opravíš tak a tak – to by nám 
měli říct v depu ...), když na to ani není čas?! 
Na vině jsou časově náročné obraty ve stanicích, 
zpoždění atd. A hned tak narazíme na další věc, 
často v zácviku zmiňovanou: Já dělal pomocní-
ka strojvedoucího X let. No nebyla to paráda?! 
Člověk spoustu věcí okoukal, viděl opravy či 
řešení dopravních situací v praxi a další. Za 
X let „pomocničení“ se to člověk naučí, ne za 
něco málo měsíců. Takže znovu musím uvést, že 
my za to nemůžeme!

Objektivně ale řečeno, ti zkušenější kolegové 
nám toho i za těchto již zmíněných kompliko-
vaných okolností i tak řekli dost. Na co si vzpo-
mněli a na co jim zbyl čas. Já na takové kolegy 
měl opravdu štěstí. A vážím si také toho, že mi 
poradí i nyní. Vždy, kdy potřebuji a požádám je 
o to! Za to jim patří můj upřímný a srdečný dík!

Za další opravdu zajímavou věc považuji 
aktivní zácvik. A opět nyní mluvím za sebe. – 
Jezdil jsem jedinou trať, kde tedy vykonávám 
službu i nyní. Vesměs s řadou 814, asi 3x ř. 810  
a 1x ř. 841. K tomu v depu 2x na „Adéle! (loko-
motiva řady 799 s označením ADL – pozn. redak-
ce) Udělejte si obrázek sami. A mezi nástupem  
k ČD a aktivním zácvikem jsem absolvoval je-
den kurz v České Třebové, pak zkoušku V06. 
Poté následoval zmiňovaný aktivní zácvik, další 
kurz v ČT a následně zkouška V08. Po ní pozná-
ní různých tratí, kde bych mohl jezdit, kde jsem 
však předtím vůbec nebyl. Poznání prý stačí! 
To možná ano, ale po X letech jezdění, ne po 
X měsících! 

Nuže dobrá! Čtvrtého července 2018 jsem 
měl svoji první šichtu. Směnu na trati, kde jsem 
měl jen poznání a na řadě HV, na které jsem 
byl jednou. To pak znamená jediné. Že člověk 
je vystresovaný, nespí a je mu „blbě od žalud-
ku“. Den před zmíněnou směnou jsem si raději 
jel ještě jednou ve svém volnu trať seznat. Slova 
kolegů? Jsi blázen! Nevadí, ale já se snažil nic 
nepodcenit. Kdo mne zná, ten ví, jak to dopadlo. 
Bohužel. Naštěstí se ale nestalo nic katastrofic-
kého. Naštěstí. A tady je teď na místě ta otázka. 
Quo vadis?

Já si myslím, že na dráhu se hlásíme větši-
nou proto, že prostě ty vláčky a železnici jako 
takovou máme rádi. Máme zodpovědnost, ne-
jsme lemplové a chceme tu práci dělat. Ten 
problém není podle mého názoru v nás, tzv. 
rychlokvaškách (viz já 1. 11. 2017 nástup, 
4. 7. 2018 první vlak), ale v systému výchovy 
nových strojvedoucích. 

Klidně bych mohl říct, že v určitém směru je 
možná lépe všechny zkoušky dělat až na posled-
ní pokus a získat tak více času na praktický vý-
cvik apod. Ano, budeme možná za blbečky před 
svými kolegy, na druhé straně se to ale možná 

vyplatí. Co je tedy lepší? Vše na poprvé nebo vy-
držet co nejdéle? To je také to zde již několikrát 
vyřčené Quo vadis, dráho?

Jak tedy dále? Nemělo by se tedy rozhod-
ně šetřit na nesprávném místě. Jednoznačně 
se přimlouvám za delší praxe v depech, ať 
se můžeme taky něco prakticky naučit, vidět 
opravy apod. Mně ani mnoha dalším začína-
jícím kolegům nevadí se ušpinit! Také by měl 
být delší a rozmanitější aktivní zácvik, ať člo-
věk zažije víc různých dopravních situací, jak 
s námi mohou „hejbat“ dispečeři apod. Pra-
xe je prostě základ, čím déle, tím lépe. Ano,  
X let vzpomínaného „pomocničení“ se tím sice 
nenahradí, ale lepší něco než nic! 

Pevně věřím, že kdo upřímně touží dělat 
strojvedoucího, tak tu práci dělat chce a také 
pro to udělá maximum! Jistě, budou asi i výjim-
ky, které zmiňoval i v našem časopise otištěný 
článek Quo vadis, ale většina z nás je myslím 
normální.

Na závěr tohoto svého článku bych chtěl po-
žádat kolegy, co budete mít zácvikanty, buďte 
prosím trpěliví, snažte se jim co nejvíce předat 
svých znalostí a zkušeností. Vím, že je to třeba 
těžké, mějte ale na mysli, že jen v tom spočívá 
budoucnost zachování naší strojvůdcovské pro-
fese. A když k tomu budou o zkvalitnění přípra-
vy strojvedoucích usilovat ještě i sami dopravci, 
bude to samozřejmě jen lépe!

Jakub Pecka
OCP Střed, PJ Polička

Jistě to každý znáte. Přijdete na stanoviš-
tě lokomotivy nebo motorového vozu, vystří-
dáte svého kolegu, provedete nezbytné úko-
ny, odpískáte odjezd vlaku a usadíte se. Dosud 
tedy vše, jak má být... Jenže po usazení člověk 
mnohdy zjistí, že sedačka je totálně proseze-
ná a na hraně pod koleny cítíte ocelový profil.  
U nás se to týká hlavně motorových vozů řady 842 
a řídicích vozů 029 spravovaných dílnou Brno-Hor-
ní Heršpice.

Sám, pokud to zjistím (a poslední dobou je 
to často), píšu tuto skutečnost do knihy oprav. 
Vadí mně ale následná nečinnost anebo to, co 
se dozvím z odpovědí. Většinou stačí listovat 
zpětně a číst odpovědi dílny. Uvedu konkrét-
ní příklad z jednoho „řidičáku“ při mojí žádos-
ti o výměnu či opravu: 1) ... na denní směně,  
2) sedačka není skladem a 3) tak tolik nežer. 
Ta poslední odpověď mě rozpálila do běla!  
A opravdu nejlepší je, když potom ještě tato 
kniha oprav záhadně zmizí a objeví se nová,  
i když ta první nebyla popsána ani z půlky. 

Jsem přesvědčen, že pokud téměř 12 hodin 
v práci převážně jen sedíme, tak bychom také měli 
alespoň sedět na něčem, co odpovídá nějakým hy-
gienickým standardům a nechodit domů z práce 
s „otlučeným“ zadkem. 

Vlastně ani nevím, v čem spočívá problém. Jestli 
nemáme čalouníky, či nejsou sedačky nebo je snad 
jen nechuť dílny pro strojvedoucí a kvalitu jejich 
stanoviště něco dělat? Popravdě mně je to doce-
la jedno, proč tomu tak je. Jako strojvedoucí ale 

vykonávám odpovědnou práci a chci při ní sedět na 
něčem, co se dá nazvat sedačkou. 

Přece jen ona spokojenost na pracovišti je zá-
kladním předpokladem k tomu, aby člověk dobře 
pracoval a nic se nestalo. Na tom by měl mít zájem 
i náš zaměstnavatel!

Nepsal bych takto kriticky o sedačkách, kdyby 
se to týkalo sem tam nějaké z nich, ale poslední do-
bou nám sedačky na zmíněných řadách motorových 
vozů začaly tzv. dožívat a náhrada za ně nikde!

Zajímavý je i fakt, že většina kolegů nad tím ra-
ději mávne rukou s tím, že se beztak nic nezmění. 
Kolegové, pokud to ale nebudeme pořád dokola 
psát do knih oprav a požadovat nápravu, tak asi 
opravdu k té nápravě nedojde. 

Proto poukazujme na problémy opakovaně, do-
kud nejsou odstraněny. A platí to podle mě nejen 
u sedaček! Vždyť například právě i tím špatným 
sezením si dlouhodobě ničíme zdraví.

Nechci, aby byl tento článek brán jako pou-
hé lamentování a planý projev nespokoje-
nosti. Jde mi o to, aby někdo zodpovědný za 
tento neuspokojivý stav sedaček na stanoviš-
tích strojvedoucích se za námi konečně zašel 
osobně podívat. A také ať si na ně sám usedne 
a prohmatá, jak je sedací část silná a co vše cítí. Na 
pohled bývají sedáky totiž někdy i docela pěkné, 
ale zdání klame! A hlavně ať je sjednána náprava. 
Jedná se sice JEN o sedačky, ale jde také – a to pře-
devším – o naše zdraví!!!

Miroslav Marek 
ZO FS Veselí nad Moravou

Vyznavači sprejerství způsobují svými „výtvo-
ry“ každoročně mnohamilionové škody na majet-
ku Českých drah. Objasněnost této trestné činnosti 
je s ohledem na dislokaci míst a času jejího prove-
dení poměrně nízká. 

O to více je třeba ocenit případy, kdy jsou pa-
chatelé vypátráni. V noci z 31. srpna na 1. září 
2019 využila skupina mladistvých a nezletilých 
pachatelů časového prostoru mezi vlaky 5917  
a 5940 v železniční stanici Světlá nad Sáza-
vou. Objektem jejich zájmu se stala lokomotiva 
362 113-3 a jeden osobní vůz řady Bmto. Pacha-
telé stačili posprejovat cca 20 m². Pak následoval 
bleskový zásad policistů a pachatelé byli za sou-
činnosti strojvedoucího dopadeni přímo při trestné 
činnosti. 

Poděkování za perfektní zákrok v tomto pří-
padě zaslouží policisté z Obvodního oddělení 
Policie České republiky ve Světlé nad Sázavou 
(Územní odbor PČR Havlíčkův Brod). V současné 
době v daném případě probíhají úkony trestního 
řízení. Věřme, že úspěšný zásah policistů bude 
pro dopadené pachatele dostatečným poučením  
a odradí je od dalšího pokračování v nežádoucí 
„umělecké“ tvořivosti. 

Vladimír Selucký
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Klimatizace coby častý a závažný problém,
pracuje se ale na řešení

Svými hlášeními se snažíme o bezpečnější železnici

Dokončení článku ze ZS 17/2019

Hybrid ETCS L3

Cílem řešení úrovně Hybrid ETCS L3 je vy-
řešit dva hlavní problémy u úrovně ETCS L3  
a umožnit tak zvýšení propustnosti trati. Vývoj 
probíhá od roku 2013. Tento systém má opro-
ti ETCS L3, u kterého jsou pohyblivé bloky, 
pevné virtuální bloky. Ve srovnání s pohybli-
vými bloky mají pevné virtuální bloky men-
ší dopad na stávající traťové systémy, na RBC  
a také na řízení provozu, jakož i na provozní po-
stupy. Délka virtuálních bloků může být různá. 
Podstatou navrhovaného systému je zachovat 
všechny existující úseky kolejových obvodů  
a vytvořit „virtuální bloky“ jako dílčí úseky.

Vlak vybavený systémem ETCS L3 obdrží po-
volení k jízdě (MA) do dalšího virtuálního úseku, 
pokud se před ní žádný jiný vlak nenachází. Ná-
sledující vlak, který je také vybaven ETCS L3, by 
obdržel povolení k jízdě (MA) pro vstup do stej-
ného virtuálního úseku jen tehdy, pokud je zajiš-
těna bezpečná zábrzdná vzdálenost prvního vlaku,  
s přihlédnutím k vzdálenosti a rychlosti obou vlaků.

Pokud by vlak byl vybaven pouze systémem 
ETCS L2, mohl by vjet do dalšího úseku po ob-
držení povolení k jízdě (MA). Toto povolení by 
dostal v případě, že by všechny předchozí vlaky 
uvolnily kolejový obvod nebo by počítače náprav 
vyhodnotily úsek jako volný. Jakmile k tomu do-
jde, vlak by obdržel MA na konec kolejového 
obvodu nebo na konec bloku ohraničeným počíta-
čem náprav. Jakýkoli následující vlak by neobdr-
žel povolení k jízdě (MA), dokud by vlak úrovně 
ETCS L2 neuvolnil celý úsek. Z toho vyplývá, že 
na těchto tratích nesmí jezdit žádné vlaky, které 
nejsou vybaveny systémem ETCS L2 nebo ETCS 
L3. Mohly by zde jezdit i vlaky nevybavené sys-
témem ETCS, kdyby zde kromě kolejových ob-
vodů nebo počítačů náprav zůstala zachována 
také traťová návěstidla. 

Pro Hybrid ETCS L3 mohou být traťové úse-
ky pro lokalizaci vlaků (Trackside Train Detection 
-TTD) rozděleny na větší počet virtuálních podú-
seků (Virtual Sub-Section-VSS). Stav „obsazeno“ 
nebo „volno“ úseku VSS je založeno jak na infor-
maci vozidla o poloze vlaku, tak také na informaci 
o poloze vlaku z traťového zařízení. Úsek VSS je 
vyhodnocen jako „volný“, když základní traťové 
zařízení pro lokalizaci vlaku hlásí „volno“ anebo 
když jsou splněny všechny podmínky k tomu, aby 
VSS na základě informace z vlaku byl hlášen jako 
volný. VSS platí jako „obsazen“, jestliže vlak hlásí 
svoji přítomnost z tohoto úseku.

Ke změně z „obsazeno“ na „volno“ dojde, 
když celistvý vlak hlásí, že opustil jeden VSS. 
Ztratí-li vlak svoje hlášení celistvosti vlaku, změ-
ní se úsek VSS z „obsazen“ na „nejednoznačný“. 
K tomu dochází, když vlak nemůže zaručit svoji 
celistvost nebo když delší dobu nic nehlásí. Je-li 
úsek VSS opuštěn necelistvým vlakem, je ten-
to změněn z „nejednoznačného“ na „neznámý“,  
a sice tak dlouho, až příslušné traťové zařízení pro 
lokalizaci vlaku hlásí „volno“. Při obnoveném spo-
jení s vlakem a nezměněné délce vlaku může být 
obnoven stav VSS a umožnit tak další jízdu vlaku.

Hybrid ETCS L3, jak je v současnosti 

definován, používá virtuální pevné prostorové úse-
ky. To má pragmatické důvody. Ve srovnání s jízdou  
v proměnném prostorovém odstupu vyžadují virtu-
ální pevné hradlové úseky méně změn stávajících 
systémů, jako je centrála ETCS RBC, stavědlo, do-
pravní centrály a také u dopravních procesů.

Závěr

Je třeba si uvědomit, že ETCS zajišťuje bezpeč-
ný přenos informací na vlak, ale neřeší obecně 
bezpečnost. Rusové již dávno označovali svůj vla-
kový zabezpečovač jako „Lokomotivní signaliza-
ce“. Také ve standardizaci ETCS se hovoří o tom,  
že „ETCS zajišťuje přenos informací na vlak  
a kontroluje dodržování podmínek pro jízdu 
vlaku“.

Instalovat na našich regionálních tratích ETCS 
L1 již není efektivní. Na hlavních tratích nasazu-
jeme ETCS L2, ale zde je důležité zachovat kole-
jové obvody pro zjišťování volnosti a obsazenosti 
kolejových úseků. Tento systém jsme budovali na 
naší železnici 60 let, tak proč ho měnit. Pro přenos 
informace na lokomotivu pro národní vlakový za-
bezpečovač LS jsou použity kolejové obvody, což 
je jejich doplňková funkce. Po aktivaci ETCS je 
možné tento přenos informací vypnout. Kolejové 
obvody mimo jiné průtokem signálního proudu 
kontrolují také celistvost kolejnicových pásů. Díky 
tomu bylo zabráněno celé řadě nehod z důvodu 
lomů kolejnic.

Jako velice spolehlivý a efektivní se jeví systém 
„Hybrid ETCS L3“. Mimo jiné je provozně velmi 
výhodný. Například vlaky bez rádiového spojení 
jsou viditelné prostřednictvím traťových lokali-
začních systémů. To ulehčuje dopravnímu procesu, 
detekci nepovolených pohybů vozidel a opětov-
nému obnovení provozu po případném restartu 
centrály ETCS RBC. Umožňuje podobné jednání 
jako ETCS L2. Navíc umožňuje použití traťových 
lokalizačních zařízení na kritických místech v síti, 
k rychlejšímu vybavení jízdních cest stejně, jak by 
to bylo možné při samotném použití hlášení polohy 
vlaku prostřednictvím vozidla.

Zajímavým využitím Hybrid ETCS L3 je smíše-
ný provoz vlaků s TIMS („Train Integrity Monito-
ring System“) v době dopravní špičky a v době sla-
bého provozu s vlaky bez TIMS, což jsou zejména 
nákladní vlaky. Toto řešení podporuje také smíšený 
provoz s vlaky bez vozidlové výstroje ETCS. Po 
průjezdu takového vlaku nastane normální provoz 
automaticky bez dalších provozních opatření poté, 
co vlak fyzický uvolní virtuální oddíl. Stejně tak 
je tomu u posunových jízd, při kterých vlaky svoji 
jízdu nehlásí do centrály ETCS RBC. 

Pro zavedení Hybrid ETCS L3 na již existujících 
tratích umožňuje koncept využití existujících tra-
ťových lokalizačních systémů, což jsou u nás ko-
lejové obvody. Proto je možné navýšení kapacity 
s výrazně nižším nákladem ve srovnání s instalací 
přídavných traťových lokalizačních zařízení, jako 
jsou v ČR například počítače náprav. Toto řešení 
umožňuje mimo zmenšení objemu traťové výstro-
je pro lokalizaci vlaků, dosažení ekonomických  
a provozních předností.

Ing. Josef Schrötter
nezávislý železniční expert

Mimořádně horké a za poslední roky vůbec 
vlastně nejvíce extrémní léto končí, tropy vystřídá 
vítr z dotovaných strnišť a k našim akčním kalho-
tám připneme nohavice. Už loni jsme řešili, ostatně 
jako každý rok, problémy s klimatizacemi hnacích 
vozidel, vlakových souprav a vozů. A tak nás moc 
nepřekvapilo, že situace se závadami na chlazení 
nastala i tentokrát, a to už s prvními horkými dny.

Požádali jsme ředitele OCP Střed ing. Jiřího 
Slezáka a ředitele OCU Střed ing. Františka Kozla 
o schůzku, na které nám objasní, co vše se skrývá 
za slovy opravy a údržba klimatizací. Sešli jsme 
se tedy, zástupci Federace strojvůdců spolu se 
strojvedoucími, kteří projevili zájem o toto téma, 
a ředitelé OCP a OCU Střed se svými vedoucími 
pracovníky v zasedací místnosti Praha Jih. Byli 
jsme seznámeni s vybudováním dílny pro opravy 
klimatizací hnacích vozidel a jednotek v hale 512, 
stejně jako s dostavbou druhého takového pracovi-
ště v hale 518, kde budou opravovány klimatizace 
vozů. Veškeré práce se tedy přesunuly z Libně na 
ONJ, čímž se usnadnila a časově zkrátila přístavba 
kolejových vozidel do opravy.

Na dotazy, co bylo uděláno od loňského roku 
pro zlepšení stavu klimatizací D26, D33 a D42 
řady 471, se kterými jsou problémy od samého za-
čátku, nám bylo vysvětleno, že tyto klimatizace již 
od výrobce nejsou konstruovány k běžným opra-
vám, neboť se nepočítalo s jejich poruchami. Bez 
vyvazování lze pouze vyměnit vzduchové filtry, 
provést kontrolu úniku chladicí kapaliny a úniku 
oleje, ale ne opravit ventily pro výparník stanoviště 
a oddílu. 

Vyrábíme vlastní rámy pro ventilátory a kon-
denzátory, ty původní z výroby praskají, protože 
nejsou odpruženy proti vibracím. Firma, která 
měla tyto klimatizace nahradit svými, jež budou 
vyměnitelné jako celek a opravitelné jako stavebni-
ce, od sjednané dohody bez vysvětlení odstoupila. 

Jiná firma, která by dokázala uspokojit naše poža-
davky, tedy zatím není. Přesto se daří opravovat 
proti minulým letům klimatizací více. Letos o šest. 

Následoval náš dotaz na řešení Hlášení stroj-
vedoucího. – Všechna hlášení jsou evidována  
a ing. Novák nám prezentoval jejich zpracovávání. 
Zaměstnavatel uvedl, že na této pozici opravdu naše 
hlášení nebere na lehkou váhu a je proto potřebné 
psát vše, srozumitelně a stále. Bylo zdůrazněno, 
že jsme jeden podnik, kde záleží na každém z nás  
a na odvedení naší profesionální práce.

A shrnutí závěrem? Je nutná trpělivost a mnoh-
dy i obětavost. Vše, co bylo takto na našem setkání 
předneseno, nejsou výmluvy, ale fakta o tom, že 
bohužel nic nejde hned a tak rychle, jak si pře-
jí strany zúčastněné na řešení tohoto problému.  
V takových letních dnech, které jsme poslední roky 
přetrpěli, je naše klimatizace bohužel slabá, vyvi-
nutá na mírné klima a její výkon nestačí. A větru 
dešti opravdu poroučet neumíme.

Pavel Slánský
člen prezidia FSČR

Vážení čtenáři, kolegové, v jarních číslech našeho časopisu jsem 
psal o svérázu českého návěstění. Mylně jsem se domníval, že nejen 
moje články, ale také články kolegů Brunnera, Bureše, Seluckého  
a dalších zvednou ze židlí jejich kanceláří odpovědné zaměstnance 
SŽDC a donutí je alespoň ze zvědavosti se podívat do svých rajónů, 
zda mají ve své oblasti působení vše v pořádku. Toto se však nestalo. 
Nepořádek v návěstění je i nadále. 

Někdo z vás může namítnout, proč to píšu do Zájmů strojvůdce  
a nenapíšu řádné Hlášení strojvedoucího. Těch hlášení jsem už napsal 
několik, ale je to asi běh na dlouhou trať, neboť zaměstnavatel neumí 
jednat striktně a okamžitě tak, jak se očekává od nás při výkonu služ-
by, kde máme mnohdy na rozhodnutí či reakci jen několik málo vteřin 
a v některých případech jen pár setin vteřiny.

Nejprve se zpracovatel hlášení musí přesvědčit, zda se toto  zakládá 
na pravdě, tzn. nastudovat příslušné tabulky traťových poměrů (TTP) či 
staniční řád anebo jízdní řád a ověřit pravost zaslané fotodokumentace 
(když nejsou fotky k dispozici, tak kontrolní orgány je musí pořídit). 
Když na to odpovědný zaměstnanec, který zpracovává hlášení, bude mít 
čas, tak možná do týdne jej postoupí na SŽDC. Tam se s tím někdo 
musí seznámit, prověřit to a potom vydat pokyn k odstranění či nápravě 
nedostatku. Smutné na tom je, že se většinou (alespoň tak se mi to jeví) 
nejedná operativně a mnohdy je ohrožena i bezpečnost provozu. Na tra-
tích SŽDC se pro strojvedoucí nachází spousta nástrah, do kterých se 
mohou snadno chytit díky laxnosti některých zaměstnanců jak SŽDC, 
tak i dopravce ČD či ČD Cargo, kteří takové hlášení strojvedoucího ob-
drží a dávají si na čas s jeho vyřízením.

Před časem jsem psal, a nebyl jsem sám, hlášení na „staho-
vačku“ v Praze Zahradním Městě (čekačky). V ZS č. 11/2019 byl 
článek i foto. Do dnešní doby se však nic nezměnilo. V TTP chy-
bí zmínka o té „stahovačce“, a ani ve všeobecném rozkazu není 
strojvedoucí upozorněn na odlišnost od TTP. A to se TTP mění  
v poslední době vždy k 1. a 15. dni v měsíci!

Napsal jsem také hlášení na vegetací zarůstající návěstidlo autobloku 
se štítem OP. Hlášení bylo postoupeno na SŽDC, tam i řešeno a na PJ byla 
poslána e-mailová zpráva o odstranění problému. Jenže ouha.  Kdo by si 
myslel, že bylo vykonáno, tak se mýlí. Zeleň před návěstidlem bují i nadále 
(obr. 1).

Hlášení jsem napsal rovněž na některá neoznačená návěstidla au-
tobloku mezi Berounem a Plzní (obr. 2)

Takto neoznačených návěstidel je na tomto úseku asi 10 a ta návěs-
tidla neztratila cedulky během jednoho týdne! Není to však „výsada“ 

této tratě mít neoznačená návěstidla autobloku. Zaregistroval jsem 
to i na trati z Plzně do Chebu. Bohužel, návěstidla nejsou označena  
i nadále.

Dále jsem v hlášení psal, že v Rokycanech na Holoubkovském zhlaví 
ve směru do Plzně chybí spodní rychlostník N.

V TTP je uvedena rychlost N=90 km/h a N130=100 km/h. Hor-
ní rychlostník N130 na sloupku byl osazen, ale spodní chyběl. Ně-
kteří kolegové se tak mylně řídili rychlostníkem s vyšší rychlostí 
(obr. 3 a 4). Naštěstí se zde nic nestalo, když některé vlaky tu jely rych-
leji, než měly. Náprava již byla zjednána.

Upozorňoval jsem i na přebývající vzdálenostní upozorňovadlo  
z dob minulých v traťovém úseku Praha Malešice–Praha Zahradní Měs-
to. Do dneška se nikdo neobtěžoval s jeho odstraněním (obr. 5). 

Také jsem psal hlášení a poslal foto (obr. 6) Praha Zahradní Město, 
kde je u 307. SK rychlostník s návěstěnou rychlostí 50 km/h. V TTP 521 
je sice rychlost 50 km/h, ale mám dojem, že je to zmatečné návěstidlo, 
neboť si myslím, že strojvedoucí z 307. koleje nemůže jet vyšší rychlos-
tí, než mu návěstí v tomto případě cestové návěstidlo Sc307, na kterém 
je vždy návěstěna rychlost 40 km/h a něco … (nikdy tam nemůže být 
návěst volno nebo jen výstraha z důvodu jízdy přes výhybky přilehlé  
k návěstidlu).

Žádal jsem v hlášení o oficiální dotaz k SŽDC, za jakých okolností 
strojvedoucí může jet tou padesátkou a pro kterou(é) kolej(e) platí. Do 
dnešního dne opět bez odezvy. 

V této stanici je však v opačném směru vlevo umístěn rychlostník  
N s vyznačenou rychlostí 75 km/h (obr. 7). Tato rychlost v TTP ale není! 
Vjezdové návěstidlo vždy návěstí rychlost 40 km/h a ...něco, takže stroj-
vedoucí tou pětasedmdesátkou stejně nemůže jet i kdyby chtěl! 

Rovněž jsem v hlášení posílal foto zarostlého předvěstníku  

R, 2.TK pod zastávkou Praskolesy (obr. 8). Nikdo to zřejmě neřeší!  
Možná se to bude řešit, až tam třeba v oblouku před mostem „vyskáčou“ 
prázdné autovozy. To potom opět uslyšíme v televizi z úst generálního 
ředitele SŽDC nebo jeho mluvčí, že strojvedoucí pochybil či se nedosta-
tečně seznámil s TTP a jel stovkou místo návěstěnou 80 km/h! 

Asi před měsícem jsem psal hlášení na nedodrženou posloupnost ve 
všeobecném rozkazu pro úsek Plzeň–Praha. Tam se „stvořitel“ onoho 
rozkazu přímo vyřádil, aby nás strojvedoucí zmátl. Když jsem se vý-
pravčího ptal, proč není dodržena posloupnost, tak mi řekl, že to takto 

Zřejmě nadbytečný rychlostník v žst Praha Zahradní Město. Není v TTP 
a strojvedoucí se jím nikdy nemůže řídit, protože na vjezdovém návěstidle 
má vždy rychlost 40 a k tomu něco 

Již několik let neplatné vzdálenostní upozorňovadlo předvěsti 
vjezdového návěstidla do bývalé žst Praha Vršovice Čekací koleje, dnes 
Praha Zahradní Město (od Prahy Malešic)

Za jakých okolností může jet vlak vyznačenou rychlostí v žst Praha Zahradní 
Město?

Rokycany rychlostník N130 = 100 km, pod ním chybí rychlostník 
N = 90. V TTP jsou pro úsek stanoveny obě rychlosti. Na druhém snímku 
je spodní rychlostník již dosazen a tudíž v souladu s TTP (a stalo se tak 
právě na základě upozornění kolegy Otta – pozn. redakce ZS)

Obr. 4

Obr. 3

Zakrytý předvěstník R u 2.TK mezi zastávkami Praskolesy a Stašov (na 
snížení rychlosti pro vlaky určené v TTP)

Návěstidlo AB 2-433 (Op1) v km 43,297 trati Beroun–Plzeň. Na snímku vpravo jsou neoznačená návěstidla AB 1. a 2.TK za Cerhovicemi. Foto Jaromír Ott

Obr. 1 Obr. 2

Obr. 6

Obr. 7

Současné úrovně ETCS v Evropě

Obr. 5 Obr. 8

Pokračování na str. 4
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Společenská rubrikaSvými hlášeními se snažíme o bezpečnější železnici

N e z a p o m e ň t e 
na potvrzení o studiu dětí 

vydal počítač, a že není v jeho silách to srovnat. Ze 14 bodů v roz-
kazu byly jen tři správně! Jako příklad uvedu jen to, že když jsem se  
v 7. bodu toho rozkazu dostal z Plzně do Prahy hl. n. na beznapěťový 
úsek ze 103. koleje, tak v následujícím bodu jsem měl jet v Řevnici pa-
desátikilometrovou rychlostí a v dalším následném bodu jsem se dostal 
zpět do Berouna na výhybku XP3 na 1.D staniční koleji a hned násled-
ně do Prahy-Smíchova, Vyšehradu a nakonec také ještě do Vršovic! Při 
přehlédnutí nějakého bodu takového chaoticky laděného rozkazu by se 
přitom snadno mohla stát mimořádná událost! 

V tomto případě hlášení naštěstí opravdu zabralo a následující směnu 
jsem obdržel rozkaz v pořádku.

V dalším hlášení jsem také poukazoval na špatně označený spád tratě  
u Hořovic (obr. 9).

Zde vlevo, v 1. TK, je chybně označeno klesání tratě namísto stoupá-
ní. Co když zde uvízne nákladní vlak bez ručních brzd a strojvedoucí se 
bude řídit umístěným sklonovníkem. Zajistí vlak podle mylné návěsti? 
Jak to asi dopadne? Někteří pamatujeme, jak před léty ujel špatně za-
jištěný pracovní vlak z Hořovic a kam až dojel. Dnes je trať dálkově 
řízena a na trati ani ve stanici není nikdo, kdo by takový ujetý vlak mohl 
případně zastavit!

V hlášení jsem mimo jiné také upozorňoval na nečitelná vzdálenostní 
upozorňovadla před vjezdovým návěstidlem 1. TK do Zdic od Hořovic. 
Zde bílé trojúhelníky nejsou bílé! (obr. 10 a 11). Možná nás správce 
tratě testuje na barvocit a obrazotvornost, jestli si špatně viditelné části 
tabulky dokážeme správně domyslet.

V neposlední řadě jsem také poslal foto výstražného kolíku s dočasnou 
platností v Berouně (obr. 12). V rozkazu sice byl uveden, ale na trati jsem 
jej neregistroval. Při mé následující jízdě druhý den jsem se plně soustře-
dil na ten pískáček a bylo mi hned jasné, proč jsem jej včera přehlédl. 
On byl totiž otočený o 90° od koleje ven a tak se stal z mého pohledu 

neviditelným. Ve všeobecném rozkazu jsou u všech mimořádností přesné 
kilometrické polohy. Jak se však má strojvedoucí vlaku zorientovat, když 
na některých částech tratě, jako např. zde ty staničníky, nevidí?

Kdo z vás čtenářů výstražný kolík v km 42,080 na snímku nevidí, tak 
je to takový nevýrazný sloupek mezi sloupy trakčního vedení, který je 
však velmi důležitý! Naštěstí byl takto otočený jen asi dva dny. Na trati 
(ve stanici Beroun) probíhá stavba nové zastávky Beroun Králův Dvůr 
a rekonstrukce 1. koleje. V pozadí na snímku za autojeřábem je zřízen 
dočasný přejezd kategorie PZM2U.

„Ještě mám jedno upozornění a myslím, že je to důležité.“ jsem napsal  
v mém zatím posledním hlášení.

V TJŘ některých vlaků (60200,60201,60204,60205) je ve sloupci  
č. 1 uveden mezi dopravnami řádek Beroun výh. č. 71-72. Ve sloupci 
č. 8 se u těchto vlaků mění rychlost a brzdící procenta.

Jak strojvedoucí pozná, že má zvýšit, či snížit rychlost vlaku, když  
v Berouně výhybky č. 71 a 72 nejsou?! Toto by však tvůrce jízdního 
řádu měl vědět a ne slepě kopírovat údaje z let předešlých!

Navrhuji řešení: Uvést v řádku Beroun místo těch výhybek kilomet-
rickou polohu místa a to místo v kolejišti řádně označit. No, nechám se 
překvapit, kdy přijde změna do TJŘ, a jestli bude provedena jen u těchto 
výše uvedených vlaků nebo u všech, kde jsou takto špatně definované 
výhybky!

Kolegové strojvedoucí, dovoluji si na vás apelovat. Nebuďme lhostejní  
k špatnému stavu návěstění nebo nepřehlednému, chaotickému či nedo-
statečnému zpravování v písemných rozkazech. Pišme hlášení a případ-
ně i dokumentujme. Obětujme každý trochu svého času. Zahlťme různé 
systémové specialisty, technology a vyšetřovatele našimi hlášeními. Ko-
pie těchto hlášení posílejte i členům prezidia FSČR, aby se také zapojili 
do řešení našich problémů. Tak jak to ostatně vždy dělají, když se o nich 
od nás dozvědí...

Pomozme tak odstranit z české železnice nešvary, které mohou nám 
strojvedoucím značně znepříjemnit život tak, jak se to nedávno stalo 
jednomu našemu plzeňskému kolegovi, který si vytáhl pomyslného čer-
ného Petra. 

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

P.S.: A pokud jste překvapeni délkou tohoto článku i počtem varov-
ných fotografií, tak vězte, že jsem zde ani nevypsal všechno, co mám 
k dispozici!

Poznámka redakce: Pro příští vydání našeho časopisu připravujeme 
článek, v němž na několik našich otázek slíbil odpovědět náměstek ge-
nerálního ředitele SŽDC pro provoz ing. Miroslav Jasenčák.

***.

Vážení kolegové, v příštích dnech postupně 
obdrží všechny základní organizace Federace 
strojvůdců objednané stolní a nástěnné kalen-
dáře, které na rok 2020 vydala naše odborová 
organizace. Také pro ZO FS, jež si kalendáře 
neobjednala, bude dodána zásilka, jež obsahuje 
jeden nástěnný a tři stolní kalendáře zdarma. 

Pokud základní organizace nepožádaly o jiný 
způsob dodání (například zásilkovou službou 
anebo na odlišnou než obvyklou adresu ZO), ba-
líky s kalendáři (stejně jako je tomu pravidelně 
u časopisu Zájmy strojvůdce) budou odeslány ze 
žst Brno-Královo Pole služební drážní poštou.  
V zájmu jejich bezpečného doručení byly vy-
baveny průvodkami pro služební zásilky. 
Zástupci základních organizací si své zásilky 
mohou vyzvednout na obvyklých odběrových 
místech. Učiňte tak, prosím, co nejdříve! 

Věnujte hlavně pozornost stavu zásilky.  

V případě, že jste objednali větší počet kalendářů, 
jež byly při expedici uloženy do několika balíků, 
zjistěte v první řadě, zda vám byly v pořádku 
doručeny všechny balíky. Například v případě 
tří expedovaných balíků jsou tyto označeny 1/3, 
2/3 a 3/3. Přímo na místě si také zkontrolujte 
počet dodaných kusů kalendářů, a to zvláště 
v případě poškození obalu zásilky. Správnost si 
můžete ověřit jednoduše, neboť počet vámi ob-
jednaných kalendářů je uveden přímo v záhlaví 
vaší dodací adresy. Kód „s“ znamená stolní a „n“ 
nástěnné kalendáře. Celkový počet kusů doda-
ných v balících musí odpovídat údajům uvede-
ným v záhlaví adresáta.

V případě jakéhokoliv poškození zásilky, 
nebo pokud nesouhlasí počet skutečně doda-
ných kusů s počty uvedenými ve vaší adrese, 
uveďte zjištěné skutečnosti či nesrovnalosti 
do předávacího protokolu, kterým je zmíněná 

V průběhu prázdnin oslavil své 60. naro-
zeniny Josef Krchňák. Pětapadesátiny sla-
vili Karel Černohorský a Marian Dziak 
a 50. narozeniny Václav Němec, strojvedoucí 
ČD provozní jednotky Břeclav. Výbor a ostat-
ní kolegové z břeclavské základní organizace 
Federace strojvůdců jim přejí vše nejlepší, 
hodně zdraví, štěstí a osobní spokojenosti.

***
V měsíci říjnu oslaví svoje 60. naro-

zeniny strojvedoucí ČD Libor Nemeškal 
a Vladimír Musil. Pevné zdraví, mnoho štěstí 
a životní pohody jim do dalších let přejí výbor 
a členové základní organizace FS Jihlava.    

***
Dne 8. září oslavil své šedesáté naroze-

niny náš kolega, opavský strojvedoucí, pan 
Stanislav Stuchlík. Do dalších let hodně 
zdraví a spokojenosti přejí členové a výbor 
základní organizace Federace strojvůdců 
Krnov + Opava.  

***
V příštích několika dnech budou svá ži-

votní jubilea slavit naši kolegové z čerčanské 
základní organizace FS. Dne 4. října se dožívá 
45 let Michal Koudela a sedmého října oslaví 
svojí první padesátku Martin Sedlář. Výbor  
a ostatní členové ZO Federace strojvůdců Čer-
čany jim srdečně blahopřejí a ještě do mnoha 
dalších let spokojeného života přejí zejména 
pevné zdraví.

***
Třetího října se dožívá šedesáti let náš ko-

lega Karel Březina. Výbor a členové základní 
organizace Federace strojvůdců Ústí nad La-
bem mu blahopřejí a do dalších let přejí hodně 
spokojenosti, úspěchy v práci i osobním životě 
a hlavně hodně zdraví.        

***
Pětapadesáté narozeniny oslaví dne 

8. října náš kolega, strojvůdce ČD, 
pan Antonín Novák. Pohodu a stálé zdraví 
do mnoha dalších roků spokojeného života 
mu přejí kamarádi z Havlíčkova Brodu.

***
Dne 6. října oslaví kulatou padesátku kole-

ga strojvedoucí, pan Roman Hecl ze základní 
organizace FS Šumperk. Tento náš kolega si 
na dráze „osahal“ více profesí, a to od signa-
listy, přes posunovače v žst Zábřeh na Moravě 
až v době nedostatku strojvedoucích zakotvil 
v Šumperku a dnes již ovládá obě trakce. To 
znamená, že ho můžete potkat od Nezamyslic 
po Kouty nad Desnou na elektrických loko-
motivách, nebo od Olomouce po Jeseník na 
motorových strojích. Výbor a všichni členové 
ZO mu přejí do toho dalšího půlstoletí hlavně 
pevné zdraví, pohodu doma i v náročné práci 
a ve chvílích volna jen krásné počasí na oblí-
bených horách!    

***
Na začátku října se dožívá pětasedmde-

sáti let člen Klubu odložených strojvůdců v 
Lysé nad Labem, před odchodem do důchodu 
pražský strojvůdce, pan Jan Štěpánek. Milý 
Jendo, přejeme Ti k tomuto pěknému život-
nímu výročí pevné zdraví, dostatek elánu pro 
vše co děláš, či do čeho se ještě hodláš pustit, 
a jistě Ti neuškodí mít vždy v záloze trochu 
štěstí. Také Ti děkujeme za práci vykoná-
vanou pro náš K.O.S. Za kamarády z Klubu 
Jaroslav Krupička

***
Dne 14. října oslaví rovnou šedesátku náš 

kolega Bohumil Povejšil ze základní organi-
zace FS Děčín. K tomuto jubileu mu blahopře-
jí a do mnoha dalších let spokojenost a zejmé-
na zdraví přejí výbor a členové děčínské ZO 
Federace strojvůdců.

Vážení držitelé jízdních výhod, věnujte 
prosím pozornost této informaci. Pokud uplat-
ňujete nárok na jízdní výhody pro děti starší 
16 let, je nutné odevzdat v termínu do 31. říj-
na 2019 potvrzení o studiu pro školní a akade-
mický rok 2019/2020. Zaměstnanci dokládají 
potvrzení na personální útvar příslušných spo-
lečností dle evidence držitele jízdních výhod.

Důchodci a pozůstalí dokládají (osobně, 
doporučenou poštou nebo v elektronické po-
době naskenované e-mailem) potvrzení na 
Evidenční centra jízdních výhod pro důchodce 
a pozůstalé. Na potvrzení o studiu dětí u dů-
chodců a pozůstalých je nezbytné uvést jméno 
a příjmení oprávněné osoby + datum narození. 

Zdice – na dvojici snímků jsou nečitelná vzdálenostní upozorňovadla ve 
chvílích, kdy se vlak blíží k hlavnímu návěstidlu

Trať ve stoupání, vlevo je chybně značeno klesání. V případě poruchy vlaku 
a zajištění soupravy vozů bez ručních brzd pouze zarážkami z hnacího 
vozidla na špatně označeném spádu mohou být následky nedozírné! Beroun – výstražný kolík s dočasnou platností v km 42,080

Šestnáctého srpna oslavil své šedesáté 
narozeniny člen základní organizace Federace 
strojvůdců Trutnov, strojvůdce Českých drah, 
pan Josef Sehnal. Je nejstarším „leťákem“ 
trutnovské topírny, který vás doveze kamkoli, 
popřípadě odstaví do opravy cokoli. Do dalších 
let přejeme „Mrvkovi“, jak mu všichni v topírně 
říkají pevné zdraví a rodinou pohodu. Na snímku 
Mrvka s Rudým ďáblem při výluce ve Starkoči 
21. září 2006. Za všechny gratulanty Brutus 

Probíhá distribuce kalendářů
průvodka pro služební zásilku a zjištěné sku-
tečnosti také neprodleně nahlaste elektronickou 
poštou, písemně anebo telefonicky tiskovému 
středisku FSČR v Brně.

Upozorňujeme, že případné reklamace do-
daného počtu objednaných kalendářů nebo jejich 
poškození můžeme z technických důvodů – pro-
vedení finální fakturace a smluvní podmínky 
stanovené mezi tiskárnou a vydavatelem – lze 
podat v termínu do 15. listopadu 2019. Na 
pozdější reklamace již bohužel nebude možno 
brát zřetel. Děkujeme za pochopení.

Po ukončení distribuce budou z prezídia 
FSČR rozesílány do základních organizací fak-
tury s vyúčtováním objednaných kalendářů.  
V případě již zmíněné reklamace samozřejmě 
jen reálně dodaných kusů.

Tiskové středisko FSČR

Pokud nebude potvrzení o studiu doloženo 
v uvedeném termínu, nárok na jízdní výhody 
bude dítěti automaticky v informačním sys-
tému pro evidenci jízdních výhod odebrán  
a aplikace železniční průkazka na In Kartě za-
blokována do 31. 8. 2020. V případě použití 
této In Karty bude její držitel považován za 
cestujícího bez platného jízdního dokladu! Při 
dodatečném doložení potvrzení lze obnovit 
nárok na jízdní výhody za úhradu manipulač-
ního poplatku 300 Kč. (Podrobnější informa-
ce jsou k dispozici na personálních útvarech 
příslušných společností dle evidence držitele 
jízdních výhod nebo v aplikaci Dokumenty  
k seznámení ČD a dále v prostředí NORMIS.)

Obr. 12

Obr. 9

Obr. 10

Obr. 11

Ač se těšil na dů-
chod, nebylo mu 
dopřáno se ho 
dožít. Beze slo-
va rozloučení nás 
náhle 4. září 2019 
opustil ve věku  
62 let kolega stroj-
vedoucí ČD Cargo,  
pan František 

Medvedík, člen plzeňské základní orga-
nizace Federace strojvůdců.

Všichni, kdo jste Františka znali, pro-
síme, věnujte mu spolu s námi tichou 
vzpomínku.

Výbor ZO FS Plzeň

Poslední rozloučení

V poslední srpno-
vý den tohoto roku 
jsme si připomněli 
nedožité padesáté 
narozeniny našeho 
kamaráda, všestran-
ného sportovce, 
skvělého člověka, 
strojvůdce společ-

nosti LTE a člena základní organizace 
FS Trutnov, pana Tomáše Zímy. 

Věnujte mu prosím tichou vzpomínku.

Brutus

Vzpomínka

Dokončení ze str. 3.

***
Dne 24. října oslaví své 65. narozeniny 

náš kolega z ČD, pan Michal Foltýn. K jeho 
životnímu jubileu mu srdečně blahopřejeme  
a do mnoha dalších let přejeme hodně štěstí, 
pevné zdraví a mnoho životního optimismu. 
Výbor základní organizace Federace strojvůdců  
a všichni královéhradečtí kolegové

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

***

Časopis Zájmy strojvůdce si můžete přečíst i na webových strán-
kách www.fscr.cz, které jsou oficiální internetovou prezentací naší sa-
mostatné profesní odborové organizace. Tamtéž najdete průběžně ak-
tualizované informace vydávané prezidiem Federace strojvůdců ČR! 

Navštivte penzion Real

Zájmy strojvůdce na webu


