
Stejně tomu bylo i 17. srpna letoš-
ního roku, kdy se po mnoha týdnech 
sucha doslova otevřelo nebe. Přišlo ně-
kolik silných přívalových dešťů a ještě 
silnějších bouřek. S trochou nadsázky 
můžeme říct, že v takové situaci polo-
vina vlaků v republice dostane rozkaz 
jízdy podle rozhledových poměrů – 
takzvaný „větřák“. Strojvedoucí tedy 
jede jen tak rychle, aby dokázal bezpeč-
ně zastavit před případnou překážkou. 
Výsledkem je naskakující zpoždění 
nejen na trati, ale i v obratových stani-
cích, čímž se celá dopravní situace dále 
komplikuje.

Stromy na koridoru a zmeškané lety
Co se však onoho 17. srpna dělo dál? 

Večer jsem jel z práce a z rozhlasu na 
olomouckém nádraží jsem slyšel hlá-
šení o zpoždění snad každého vlaku 
z důvodu zhoršení meteorologických 
podmínek. Podíval jsem se proto do 
sledovacího systému (GRAP), co a kde 
se vlastně stalo.

Spadly stromy na koleje. Jak jedno-
duché! A to přímo na hlavní koridorové 
trati (a samozřejmě nejen na ní). Člově-
ka hned napadne: Jak se to vůbec může 
stát, když má u kolejiště existovat něco 
jako ochranné pásmo dráhy?

Když se zaměřím jen na úsek Luka-
vice – Mohelnice, kde k jedné z nehod 
došlo, vidím, jaké to má důsledky do-
slova pro půl republiky. Byl čas dovo-
lených, lidé v plných vlacích cestovali 

na letiště do Prahy. Těšili se na dovo-
lenou – a pak vám do toho hodí vidle 
počasí a neudržované stromy. Čekáte 
několik hodin, než se kmen odklidí  
a opraví přetrhané trolejové vedení. 
Potom se sežene motorová lokomotiva 
(„diesel“), aby soupravu aspoň někam 
odtáhla. V konečném důsledku to může 
dopadnout tak, že máte prostě smůlu. 
Neujede vám jen vlak v další stanici, 
ale uletí vám letadlo – a to už je pořád-
ný průšvih.

Sto šedesátkou do překážky
Odkloňme se však od letadel.  

V první řadě jde totiž o zásadní věc:  
o bezpečnost. Narazit traťovou rychlos-
tí 160 km/h do stromu není nic, co byste 
chtěli jako strojvedoucí na směně zažít. 
I výrazně nižší rychlost dokáže být na-
prosto fatální. Drtivá většina čtenářů 

má na svém telefonu či tabletu sociální 
sítě, takže fotografie zdemolovaných 
souprav po nárazu do spadlého kmene 
jistě zná.

A je úplně jedno, jestli jde o Regio-
novu na lokálce v padesátikilometrové 
rychlosti, nebo o Vectron či Panter ve 
stošedesátce. V konečném důsledku 
může jít o vaši poslední směnu v ži-
votě. A po něčem takovém asi zrovna 
netoužíte.

Ochranné pásmo není PC hra
Uznávám, že to, co píši, je už roky 

ohraná písnička. Není to mé první po-
vzdechnutí nad stromy, které rostou 
v ochranném pásmu dráhy – tedy na 
místech, kde prostě nemají co dělat, 
ať už si to milovníci přírody přeberou 
v hlavě jakkoliv. To, že je tato písnič-
ka ohraná, ale bohužel neznamená, že 

není pravdivá. Na její aktuálnosti se nic 
nezměnilo. Nemůžeme tolerovat, že  
v těsné blízkosti tratí rostou stromy, 
které nás přímo ohrožují na životě (ma-
teriální škody ani nezmiňuji, ve srov-
nání s lidským životem nejsou vůbec 
podstatné).

Nejsem samozřejmě tak naivní, 
abych si myslel, že Správa železnic 
okamžitě začne kácet dřevo jak o život. 
To opravdu ne. Zaměřme se ale prosím 
alespoň na ty nejvytíženější trasy: na 
koridory, na modernizované tratě a na 
místa s hustým provozem.

Možná si to neuvědomujeme, ale ne-
jsme v počítačové hře. Když tam něco 
pokazíme, máme ještě několik náhrad-
ních životů. V reálném světě to tak ale 
nefunguje ani náhodou. Toho jste si už 
ale asi také všimli.

Evžen Mikolajek
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České dráhy v ženských rukou

Když se jezdí na větřák

Dozorčí rada Českých drah se na 
svém zasedání 26. srpna dohodla s Mi-
chalem Krapincem na ukončení jeho 
působení ve funkci předsedy předsta-
venstva společnosti k 31. srpnu 2026. 
S účinností od 1. září 2026 zvolila do 
čela největšího českého železničního 
dopravce bez výběrového řízení Lenku 
Hamplovou, dosavadní vrchní ředitelku 
sekce ekonomické a infrastrukturní Mi-
nisterstva dopravy.

Všechny předpoklady
„Dozorčí rada se dnes dohodla s Mi-

chalem Krapincem na ukončení jeho 
působení v čele národního dopravce 
a poděkovala mu za jeho dosavadní 
práci. Současně jsme s účinností od  
1. září 2026 zvolili Lenku Hamplovou 
předsedkyní představenstva společ-
nosti České dráhy. Lenka Hamplová 
má dlouholeté zkušenosti s finančním  
a projektovým řízením, správou inves-
tic i jejich kontrolou. Samotné prostře-
dí Českých drah zná nejen díky svému 
působení na Ministerstvu dopravy, ale 
také z předchozího členství v dozorčí 
radě a výboru pro audit Českých drah. 
Je rovněž držitelkou platného osvědče-
ní NBÚ pro stupeň „Důvěrné“. Věříme, 
že má všechny předpoklady pro úspěš-
né vedení společnosti,“ uvedl po jedná-
ní předseda dozorčí rady Českých drah 
Vazil Hudák.

Bylo mi ctí
„Po patnácti letech v Českých dra-

hách a více než čtyřech letech v jejich 
čele odcházím s pocitem hrdosti na 
to, co jsme společně dokázali. České 

dráhy jsou dnes stabilnější, modernější 
a ekonomicky silnější společností, než 
byly před čtyřmi lety. Nechci si ale při-
vlastňovat výsledky, které nejsou moje 
– jsou výsledkem práce více než třinác-
ti tisíc lidí, kteří každý den drží České 
dráhy v pohybu. Právě jim patří moje 
největší poděkování. Bylo pro mě ob-
rovskou ctí stát v čele společnosti, kte-
rá má pro tuto zemi skutečný význam. 
Českým drahám a všem kolegům přeji 
mnoho úspěchů,“ uvedl končící gene-
rální ředitel Michal Krapinec.

Konkurenceschopnost a efektivita
Ministr dopravy Ivan Bednárik do-

hodu respektuje. „Michalu Krapincovi 
děkuji za práci, kterou pro národního 
dopravce v uplynulých více než čtyřech 
letech vykonal. České dráhy nyní vstu-
pují do další důležité etapy, ve které si 
musí upevnit svou pozici na rychle se 
měnícím trhu osobní železniční dopra-
vy. Lenku Hamplovou znám od roku 
2018 jako mimořádně pracovitého člo-
věka s tahem na branku a vynikajícími 
schopnostmi v oblasti projektového ří-
zení. Očekávám od ní, že využije své 
zkušenosti s financováním, řízením 
dopravního sektoru a vyjednáváním fi-
nančních prostředků na evropské úrov-
ni a zaměří se především na snižování 
zbytných nákladů, zejména na úrovni 
generálního ředitelství, zjednodušení 
a zpřehlednění organizační struktu-
ry a celkové ozdravení Českých drah. 
České dráhy působí v konkurenčním 
prostředí a musí podle toho fungovat. 
Konkurenceschopnost a efektivita jsou 
dnes naprostým základem, bez kterého 

nelze dlouhodobě uspět,“ doplnil Ivan 
Bednárik.

Hledání úspor
Nová generální ředitelka Lenka 

Hamplová chce podle svých slov stavět 
nejen na silné značce Českých drah, 
ale především na zkušenostech jejich 
zaměstnanců.

„Důvěry dozorčí rady si velmi vá-
žím a k nové odpovědnosti přistupuji 
s velkým respektem. České dráhy jsou 
jednou z nejvýznamnějších společností 
v zemi a jejich služby každý den vyu-
žívají statisíce lidí. Jsou ale především 
firmou, kterou tvoří tisíce zkušených  
a zapálených zaměstnanců, kteří zajiš-
ťují každodenní fungování celé společ-
nosti. Právě jejich zkušeností a práce 
si velmi vážím a chci na nich stavět. 
Mým prvním úkolem bude detailně se 
seznámit s hospodařením a fungová-
ním společnosti a hledat úspory tam, 
kde dávají smysl, nikoliv na úkor za-
městnanců, komfortu cestujících nebo 
kvality služeb. Zároveň se zaměříme 
na oblasti, do nichž je naopak potřeba 
investovat, abychom do modrých vlaků 
přilákali více lidí. Od prvního dne pro-
to chci společně se zaměstnanci a ce-
lým týmem pracovat na tom, aby byly 
České dráhy zdravou, moderní a sebe-
vědomou společností, která musí dlou-
hodobě obstát v konkurenci ostatních 
dopravců,“ uvedla Lenka Hamplová.

TZ ČD 

Lenka Hamplová působí na Minister-
stvu dopravy od roku 2008, kde zažila 
již čtrnáct ministrů dopravy. Od roku 
2023 zastává funkci vrchní ředitelky 

sekce ekonomické a infrastrukturní, kte-
rou předtím od roku 2020 řídila jako ná-
městkyně ministra. Odpovídá mimo jiné 
za financování dopravní infrastruktury, 
ekonomiku resortu a přípravu strategic-
kých investic. V letech 2017 až 2020 
vedla odbor interního auditu a kontroly 
Ministerstva dopravy. Předtím působila 
jako ředitelka odboru kanceláře člena 
vlády a vedoucí oddělení vládní a parla-
mentní agendy. Od roku 2017 je rovněž 
členkou výboru pro audit Českých drah, 
v letech 2021 až 2024 byla členkou do-
zorčí rady Českých drah. Vystudovala 
Technickou univerzitu v Liberci.

TZ ČD - Foto MD

Michal Krapinec odchází, nahradí ho Lenka Hamplová

Bohužel nejen prázdniny: výluky + výluky = zpoždění

Profesní profil Lenky Hamplové

Předseda představenstva a generální ředitel Českých drah Michal Krapinec se 26. srpna s dozorčí radou společnosti 
dohodl na ukončení svého působení v čele národního dopravce ke konci srpna. Od září v jeho čele stojí Lenka Hamplová.

Možná se mnozí z vás v poslední době dostali do situace, kdy na nádraží čekali 
na svůj spoj – a staniční rozhlas ohlásil zpoždění. To naštve. Zvláště ve chvíli, 
kdy přestupujete a v tu ránu pochopíte, že vám další přípoj ujede.

Představenstvo ČD k 1. září 2026
Ing. Lenka Hamplová – předsedkyně představenstva a generální ředitelka  

Českých drah
Ing. Jiří Ješeta – místopředseda představenstva a náměstek generální ředitelky 

Českých drah pro osobní dopravu
Ing. Mgr. Lukáš Svoboda – člen představenstva a náměstek generální ředitelky 

Českých drah pro ekonomiku a nákup
TZ ČD

Testování ekopaliva  národního dopravce

Moderní motorové jednotky Regio-
Fox od společnosti PESA Bydgoszcz 
jsou vybaveny moderními spalovacími 
motory firmy Rolls-Royce, které mo-
hou využívat paliva s biosložkou. Díky 
tomu mohou České dráhy uskutečnit 
ve spolupráci se Středočeským krajem 
a dalšími partnery praktické vyzkouše-
ní moderního, ekologického paliva na 
bázi hydrogenačně upraveného rostlin-
ného oleje (HVO) přímo v každoden-
ním provozu. 

Úspěšné testy
„Dlouhodobá strategie Českých 

drah je zaměřena na zvyšování kvality 
života v Česku a sem patří také zlep-
šení životního prostředí. Naším cílem 
je posilovat elektrickou trakci a snížit 
lokální emise zplodin ze spalovacích 
motorů, ale většina našich tratí je stále 
neelektrizovaná a ještě několik deseti-
letí na nich budou jezdit vlaky se spa-
lovacími motory. V takovém případě 
může přispět k ochraně životního pro-
středí ekologické palivo vyrobené na 
bázi hydrogenačně upraveného rost-
linného oleje. Jsem rád, že můžeme 
ve spolupráci se Středočeským krajem 
a dalšími partnery prakticky, v plném 
provozu, ověřit jeho využití. Máme za 
sebou úspěšný zkušební provoz paliva  
s 20% podílem biosložky. Díky spolu-
práci se Středočeským krajem máme 
nyní příležitost jako první železniční 
dopravce u nás vyzkoušet i palivo, které 
je vyrobené pouze z rostlinných olejů,“ 

říká Jiří Ješeta, místopředseda předsta-
venstva a náměstek generální ředitelky 
Českých drah pro osobní dopravu. 

Čtrvtá fáze
Projekt testování paliva s bioslož-

kou na bázi hydrogenačně upraveného 
rostlinného oleje HVO začal v roce 
2024 a byl rozdělen do tří etap. Během 
první fáze byly identifikovány vhodné 
palivové směsi, uskutečnila se jejich 
atestace a byla analyzována legislativ-
ní rovina využívání udržitelných paliv  
s vyšším podílem biosložky.

V druhé fázi proběhlo testování smě-
sí s různě velkým podílem biosložky 
v motorových jednotkách PESA řady  
847 ve Zkušebním centru VUZ Velim. 
Motory Rolls-Royce těchto jednotek 
jsou homologovány na použití biopa-
liv, jako je např. směs motorové nafty  
a HVO. Na základě vyhodnocení prove-
dených měření bylo v dubnu 2025 při-
stoupeno ke třetí fázi projektu: testová-
ní směsi motorové nafty s 20% podílem 
biosložky HVO na třech jednotkách řady  
847 RegioFox na tratích Rakovník 
– Beroun a Beroun – Rudná u Prahy 
– Praha. 

V současnosti vstupuje projekt do 
další, původně neplánované čtvrté fáze, 
kdy proběhne testování biopaliv se 
100% podílem biosložky, a to na stej-
ných vozidlech a tratích, jako předchá-
zející třetí fáze projektu.    

TZ ČD

České dráhy ve spolupráci se Středočeským krajem pokračují v testování eko-
logického paliva u moderních motorových vozů RegioFox v rakovnickém depu. 
V další fázi testování bude trojice vybraných motorových jednotek využívat sto-
procentní ekologické palivo vyrobené na bázi hydrogenačně upraveného rost-
linného oleje (HVO). 



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 2

V dopravně Merklín (trať 141 KJŘ, 
SJŘ 536, TTP 536E) s hranicí doprav-
ny v km 0,224 se v km 0,044 objevil 
rychlostník „40L“, který označuje mís-
to, odkud může hnací vozidlo zvyšovat 
rychlost jízdy. Tomuto rychlostníku 
předchází „přejezdový“ rychlostník 
„20“ v km 0,167 před přejezdem P205 
(místní komunikace v km 0,047), jenž 
je zabezpečen pouze výstražným kří-
žem a značkou „STOP“. Vzhledem  
k provozu pěti párů pravidelných vlaků 
denně i charakteru komunikace lze ta-
kové řešení akceptovat a osazení světel-
nou signalizací by zde bylo zbytečným 
plýtváním.

Nad smysluplností samotného rych-
lostníku „40L“ však zůstává rozum 
stát. Na snímcích z Mapy.cz před ro-
kem 2025 žádná taková značka zdoku-
mentována není. Přitom podle tabulky 
6a TTP (účinné od 1. 10. 2020, změna  
č. 1) měl být rychlostník „40L“ umístěn 

v km 0,500 – tedy ještě před přejezdem 
P205. Táž tabulka uvádí i rychlostník 
„50“ pro opačný směr jízdy, ten však na 
místě reálně neexistuje.

Zmatek v kilometráži
Pozoruhodné jsou i samotné kilo-

metrické údaje dopravny Merklín, kde 
takříkajíc „lišky dávají dobrou noc“. 
Tabulka 1 TTP 536E s účinností od  
1. 10. 2020 definovala polohu dopravny 
v km 0,001. Účinnost od 15. 12. 2024 ji 
posunula do km 0,242 a verze platná od 
14. 6. 2026 uvádí km 0,221. Aktuální 
plánek stanice nicméně v témže kilo-
metru uvádí přechod pro chodce... Pro 
dokreslení: staniční plánek z roku 2003 
kladl tento přechod do km -0,019 (mě-
řeno od staniční budovy směrem k zará-
žedlu na konci koleje č. 1 v km -0,200).

Tabulka 1 dále uvádí, že v km 0,044 
(shodou okolností v místě nového 
rychlostníku 40L) dochází ke skoku  

v kilometráži: km 0,044 = km 0,284. Ve 
stejném místě se nachází i výhybka č. 1.

Bez ohledu na číselné rošády v do-
kumentech však platí jedno: vzdálenost 
mezi rychlostníkem 40L (výhybkou  
č. 1 / staničníky) a staniční budovou 
s přechodem k nástupišti u koleje  
č. 1 činí pouhých 63 metrů.

Fyzika versus předpisy
Zde narážíme na zásadní otázku: 

Proč by zde měl vlak zvyšovat rych-
lost? Trať slouží provozu už od roku 
1902 a až do roku 2025 rychlostník ni-
komu nechyběl, aniž by tím byla jakko-
li ohrožena bezpečnost.

Vlak (zpravidla motorový vůz řady 
810, výhledově snad řad 814, 844 či 
847) přijíždějící od rychlostníku „20“ 
v km 0,167 stanovou rychlostí po spá-
du směrem do Merklína u rychlostníku 
„40L“ v km 0,044 rozhodně zrychlovat 
nebude. Strojvedoucí by totiž vzápětí 
musel po 63 metrech intenzivně brzdit  
k nástupišti. V praxi tak úsek dojede vý-
během a vozidlo pouze přibrzdí.

Postup provozovatele dráhy, Správy 
železnic, tak působí jako absurdní for-
malismus odtržený od reality. Požadavek 
v km 0,044 (resp. km 0,284) zrychlit na 
40 km/h a zároveň zastavit v km 0,221 je 
z fyzikálního hlediska nemožný.

Kuriozitu podtrhuje i fakt, že při 
odjezdu z Merklína před přejezdem 
P205 žádný rychlostník „20“ umístěn 
není (přestože rozhledové poměry jsou 
z obou stran totožné). TTP zde udává 
rychlost 40 km/h, jejíž dosažení na roz-
jezdu dlouhém 63 metrů je u motoro-
vého vozu řady 810 čirou iluzí. Kolik 
finančních prostředků, času a materiálu 
výroba i osazení zbytečného rychlostní-
ku 40L stály, zůstává otázkou.

Text a foto Miroslav Zikmund

Akreditovaná střediska pro výcvik 
strojvedoucích se budou nově řídit 
metodikou, kterou vydal Drážní úřad. 
Jejím cílem je sjednotit postupy školi-
cích center při zajišťování odborné pří-
pravy strojvedoucích, členů doprovodu 
vlaku i dalších zaměstnanců, kteří mají 
rozhodující vliv na bezpečnost provo-
zování dráhy a drážní dopravy. Vznik 
dokumentu navazuje na kontroly, které 
Drážní úřad v akreditovaných středis-
cích provedl v letošním roce, a naplňuje 
záměr Ministerstva dopravy zajistit jed-
notnou a vysokou úroveň výuky.

Vyšší bezpečnost na kolejích
„Bezpečnost železniční dopravy za-

číná kvalitní přípravou strojvedoucích. 

Chceme, aby každý budoucí strojve-
doucí absolvoval stejně kvalitní výcvik 
bez ohledu na to, ve kterém akreditova-
ném středisku se připravuje. Nová me-
todika proto sjednocuje požadavky na 
odbornou přípravu a představuje další 
důležitý krok ke zvýšení bezpečnosti 
na české železnici. Na potřebu změn v 
této oblasti jsem upozorňoval už v lis-
topadu po mimořádné události ve Zlivi. 
Jsem rád, že se nám podařilo věc posu-
nout dál,“ uvádí ministr dopravy Ivan 
Bednárik.

Důraz na praxi, využití simulátorů
„Metodika specifikuje, co musí spl-

ňovat výcvikové středisko, které chce 
provádět školení nových i stávajících 

strojvedoucích. V přílohách je detailně 
určeno, jaké znalosti má strojvedoucí 
výcvikem ve školicím středisku zís-
kat,“ popisuje Jiří Kolář, ředitel Drážní-
ho úřadu, a dodává: „Naším cílem není 
pouze kontrolovat, zda střediska splňu-
jí formální požadavky, ale také zajistit, 
aby výcvik skutečně odpovídal tomu, 
co strojvedoucí potřebují pro bezpečné 
zvládání každodenního provozu i mi-
mořádných situací.“

Nová pravidla dávají větší prostor 
praktické přípravě, včetně využití si-
mulátorů. Na nich si mohou budoucí 
i stávající strojvedoucí bezpečně pro-
cvičit krizové situace, se kterými se  
v běžném provozu setkají jen zřídka nebo 
vůbec. Metodika také jasně rozlišuje 
okruhy ke zkoušce všeobecné odborné 
způsobilosti na Drážním úřadu (nutné 

pro získání licence strojvedoucího)  
a okruhy ke zkoušce zvláštní odbor-
né způsobilosti, která probíhá přímo u 
dopravců. Po jejím úspěšném složení 
získá strojvedoucí osvědčení pro kon-
krétní typ drážního vozidla a konkrétní 
infrastrukturu. Tuto zkoušku je nutné 
opakovat každé tři roky.

Výsledky prověrek, povinná 
akreditace

Drážní úřad letos v rámci státních 
dozorů prověřil všechna akreditovaná 
školicí střediska a zaměřil se na úroveň 
jejich výcviku. Reagoval tím mimo jiné 
na problematiku projetých návěstidel 
a na výsledky průzkumu mezi strojve-
doucími, kteří upozorňovali na potřebu 
většího podílu praktického výcviku. 
Inspekce se zaměřily především na 

odbornost školitelů, ověřování kvality 
jejich práce i na to, zda střediska prů-
běžně aktualizují výukové plány v ná-
vaznosti na vývoj železničního sektoru.

Tato zjištění jednoznačně potvrdila 
potřebu sjednotit pravidla odborné pří-
pravy a posílit dohled nad její kvalitou. 
Přísnější dohled se však netýká pouze 
strojvedoucích. Nově bude Drážní úřad 
vyžadovat akreditaci i po všech provo-
zovatelích dráhy a dopravcích působí-
cích na celostátní a regionální dráze, 
kteří školí vlastní zaměstnance s vlivem 
na bezpečnost provozu podle § 46s zá-
kona o dráhách. Subjekty, které akredi-
taci dosud nemají, musejí o její udělení 
požádat do konce února 2027.

Pavlína Straková, DÚ

Hledáme strojvedoucí (m/ž) s platnou odbornou způsobilostí pro infrastrukturu Správy železnic 

Jsme hrdou součástí silné evropské skupiny European Vision Rail. 
European Vision Rail (EVR) je železniční nákladní dopravce, který propojuje Evropu – s respektem  

a s vizí, která sahá dál než k příštímu jízdnímu řádu. 
Dynamicky rosteme a do našeho pražského týmu hledáme zkušené profesionály, kteří bezpečně  

a spolehlivě odvezou svůj vlak. Hledáme kolegu či kolegyni, pro něž je železnice srdeční záležitostí  
a jízda na trati životním stylem.

Stanete se klíčovým článkem našeho týmu a zajistíte bezpečnou a dochvilnou přepravu na našich trasách. 
Aktuálně hledáme kolegy z České republiky, kteří chtějí být u toho a podílet se na budování něčeho nového.

Vaše role v našem týmu
•	 Vedení vlaků: Přepravujete náklad v rámci ČR nebo napříč zeměmi, kde EVR působí – bezpečně 

a spolehlivě v turnusu v režimu 9/5. Řídíte moderní lokomotivy řady 186 nebo 193.
•	 Jasná komunikace: Jste v pravidelném kontaktu s dispečerskými centry (Vision Control) a kolegy.
•	 Spoluutváření firmy: Přinášení vlastních nápadů na zlepšování procesů – my vám nasloucháme.

Profil profesionála – Koho hledáme?
Tato pozice je určena pro samostatného člověka, který už má na železnici něco za sebou, dokáže si 

získat přirozenou autoritu, je proaktivní a umí nacházet alternativní řešení. 

Požadujeme:
•	 Odborná způsobilost: Platná licence strojvedoucího a platná odborná způsobilost pro síť Sprá-

vy železnic, státní organizace. 
•	 Odborná způsobilost pro síť DB InfraGO AG (Německo) nebo ProRail B.V. (Nizozemsko), Pol-

skie Linie Kolejowe S.A. (Polsko) nebo ŽSR (Slovensko) je velkou výhodou.
•	 Zdravotní způsobilost: Zdravotní a psychická způsobilost (podle vyhlášky č. 260/2023 Sb.).
•	 Jazyková vybavenost: Výhodou, kterou rádi uvítáme, je znalost německého, nizozemského, 

polského nebo anglického jazyka (pro mezinárodní výkony).
•	 Osobnostní předpoklady:

Profesionální přístup, spolehlivost a smysl pro odpovědnost.
Odhodlání pro vytváření bezpečné a moderní železnice.

Ochota pracovat v nepřetržitém režimu 9/5 (práce v noci,
o víkendech a svátcích).
Nadšení a chuť objevovat nové železniční trasy a destinace.

Koho nehledáme:
Ty, kteří chtějí pravomoci, ale ne odpovědnost. Ty, kteří znají jen 

slepou „službu podle předpisů“ bez zapojení zdravého rozumu.

Co vám nabízíme my?
Víme, že práce na lokomotivě v nákladní dopravě je extrémně náročná a během směny dochází k ne-

pravidelnostem. Odpovědnost si zaslouží respekt a uznání – i finanční. Zakládáme si na transparentnosti 
a místo prázdných slibů vám nabízíme férové jednání. 

Proč jet právě s EVR:
•	 Zajímavé finanční ohodnocení: Platíme nad běžným tarifem na základě transparentního systému 

odměňování, který zohledňuje rozsah vykonané práce a vnitrostátní a mezinárodní výkony.
•	 Stabilní a předvídatelný turnus: Plán práce s dostatečným předstihem. Plánujeme směny s ohle-

dem na soukromý život.
Skutečné možnosti profesního růstu, jazykové vzdělávání a rozšíření vaší způsobilosti na sítě ÖBB 

Infrastruktur AG (Rakousko), DB InfraGO (Německo), ProRail (Nizozemsko), Polskie Linie Kolejowe 
S.A. (Polsko) nebo ŽSR (Slovensko) – kurzy a zkoušky plně hradíme.

Balíček našich základních benefitů:
•	 5 týdnů dovolené pro váš zasloužený odpočinek.
•	 Příspěvek na stravování.
•	 Síťová jízdenka na vlaky ČD pro 1. třídu (IN 100).
•	 Další možné firemní benefity po odpracovaném 1. roce.
Těšíme se na Vás!
Místo výkonu práce: Zázemí týmu v Praze, výkony a nástupy dle sjednaných tras a turnusů.
Nástup: Podle dohody 

Kontaktní e-mail: m.stolejdova@european-vision-rail.eu

Očima Jakuba Rýce
Rychlostník, o jehož smyslu lze pochybovat

Inzerce

Nedávnou podobu osobních vlaků mezi Studénkou a Veřovicemi  ukazuje snímek 810.394 
z Kopřivnice. Dnes se zde setkáme s moderními jednotkami BEMU ř.690.    Foto Jakub Rýc

V dopravně Merklín na trati 141 vyrostla nová dopravní značka. Na prvním místě se však nabízí otázka: Proč vlastně? 
Logiku v její instalaci hledá strojvedoucí či kdokoli jiný jen stěží.

Nová metodika Drážního úřadu sjednocuje pravidla výcviku strojvedoucích. Cí-
lem je vyšší kvalita odborné přípravy.

Absurdita v Merklíně

Hledáme strojvedoucí

Drážní úřad: Nová metodika výcviku
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I přesto byl v ČSR v roce 1953 za-
dán Výzkumnému ústavu dopravnímu 
(VÚD) státní výzkumný úkol s cílem 
vyřešit přenos čtyř návěstních informa-
cí na hnací vozidlo. Státní úkol zadaný 
VÚD reagoval na potřebu vybavit tratě 
bez automatického bloku levnějším a 
jednodušším bezpečnostním zařízením. 
O dva roky později ústav představil dvě 
principiální řešení. Jedním z nich byl 
bodový vlakový zabezpečovač (BVZ). 
Ing. Jan Suchánek, zaměstnanec VÚD, 
na motorovém voze M 131.1 v úse-
ku mezi žst. Radotín a Chuchle (dnes 
Praha-Radotín a Praha-Velká Chuch-
le) dne 10. července 1956 úspěšně de-
monstroval sedmipojmový BVZ typu 

VÚD („Volno“, „Pomalu 80“, „Průjezd 
odbočkou 80“, „Pomalu“, „Výstraha“, 
„Vjezd odbočkou“ a „Stůj“).

Zjednodušený BVZ
O necelé dva roky později VÚD 

před vjezdovým návěstidlem do žst. 
Řevnice od Prahy představil variantu 
čtyřpojmového zjednodušeného BVZ 
(ZBVZ), který nepřenášel jednotlivé 
návěstní znaky, ale opticky a akustic-
ky upozorňoval na závažnou okolnost 
na trati. V každém informačním bodu 
byly kromě dvou traťových permanent-
ních magnetů dva elektromagnety a na 
trakčním prostředku dva indikátory. 
Strojvedoucí u prvního upozorňovadla 

na předvěst obdržel akustickou infor-
maci a těsně za předvěstí informaci o 
návěsti na hlavním návěstidle, což se 
opakovalo v 1/3 za předvěstí a 100 m 
před vjezdovým návěstidlem. Po úspěš-
ných zkouškách se předpokládalo, že 
v roce 1965 započne sériová výroba 
ZBVZ s postupnou instalací nejprve na 
úsecích Týniště nad Orlicí – Hanušovi-
ce a Ústí nad Orlicí – Letohrad. ZBVZ 
měl na hnacím vozidle reléovou skříň, 
která obsahovala jen dva výměnné pa-
nely, světelný upozorňovač (opakovač) 
s modrou a žlutou žárovkou, akustickou 
signalizaci, tlačítko bdělosti, elektro-
magnetický ventil se šoupátkem na po-
trubí průběžné brzdy a tlakový spínač.

Systém Ericsson
Bodová koncepce byla pro hlavní 

československé magistrály zavržena 
jako nedostatečná z hlediska propust-
nosti tratí a okamžité reakce na změ-
nu situace. Jediný významný návrat k 
myšlence bodového zabezpečovače na 
klasické železnici přišel až v samot-
ném závěru existence našeho společ-
ného státu. V roce 1989 byla na síti 
ČSD prakticky vyzkoušena spolupráce 
s bodovým zabezpečovacím systémem 
švédské firmy Ericsson. Švédský bo-
dový systém Ericsson pomocí traťo-
vých informačních bodů (balíz) do-
kázal vlaku předat přesné informace o 
rychlostních profilech tratě a blížících 
se omezeních.

Přitom nemělo jít o náhradu tehdej-
šího liniového kódování, ale o techno-
logický doplněk. Pokud by se bodové 
prvky u návěstidel zavedly, dokázaly 

by automaticky nahradit monotónní 
a strojvedoucí unavující mačkání tla-
čítka bdělosti (tzv. živáku) v úsecích, 
kde jízda probíhala naprosto bezpečně. 
Kvůli politickým změnám a následné-
mu rozdělení republiky se však tyto 
plány nerealizovaly.

Zpět na začátek
Jak už to bývá, historie se nakonec 

kruhem vrátila na začátek. Současný 
moderní jednotný evropský systém 
ETCS, který od roku 2025 v Česku 
přebírá výhradní roli na koridorech, 
kombinuje rádiový přenos právě s 
bodovými prvky – tzv. eurobalízami 
v kolejišti. Česká železnice tak po 
desetiletích liniového kódování opět 
přešla na systém využívající bodové 
traťové vysílače.

(JSch)

Vzdálenostní upozorňovadla před hlavními návěstidly (známá 
pod slangovým názvem „mlhovky“) jsou velmi vhodným a uni-
verzálně využitelným opatřením pro upozornění strojvedoucího na 
blížící se návěstidlo a jeho polohu. Hlavně ve složitějších či nepře-
hledných situacích nabízejí účinnou nápovědu, kde má strojvedou-
cí návěstidlo v terénu zrakem hledat (z existence upozorňovadel si 
jeho polohu snadno odvodí a ví přesně, „kam se dívat“). Jde tedy  
o účinnou formu prevence vzniku MU projetím návěstidla i o zlep-
šení komfortu strojvedoucího při vedení vlaku. V praxi se mlhovky 
nejčastěji uplatní před vjezdovými a oddílovými návěstidly, někdy 
však i před odjezdovými a cestovými.

Norma TNŽ 34 2620 [5] předpokládá instalaci hlavně v situacích, 
kdy nelze dosáhnout základní předepsané viditelnosti návěstidla  
12 s při jízdě traťovou rychlostí; při upozornění strojvedoucího na 
návěstidlo pomocí vzdálenostních upozorňovadel je přípustné dobu 
viditelnosti zkrátit na 7 s. Toto však nelze interpretovat tak, že je-li 
hodnota 12 s formálně splněna, je instalace „mlhovek“ nadbytečná – 
naopak. Jestliže z posouzení konkrétní návěstní situace vyplyne, že 
vnímání návěstidla je z důvodu místních podmínek obtížnější (slo-
žité prostředí, oblouk, zanikání návěstidla na pozadí či v zástavbě, 
slunce na horizontu apod.), je vždy užitečné vzdálenostní upozor-
ňovadla před návěstidlem instalovat i v případě, že viditelnost for-
málně vyhovuje (viz obr. 36a, b). Rozhodnutí o užití je žádoucí činit 
individuálně, případně jej konzultovat i s dopravním psychologem.

Návěstidlo nenašel
V souladu se svým slangovým názvem jsou „mlhovky“ samozřej-

mě velmi vhodné k upozornění na návěstidlo v místech s častým 
výskytem mlh (díky nim strojvedoucí i za obtížných povětrnostních 
podmínek ví, kde má návěstidlo očekávat a ve správný okamžik se 
na něj soustředit). Zde se pak při rozhodování o instalaci logicky 
nevychází z reálné viditelnosti návěstidla za normálních podmínek, 
která může být vynikající (třeba i 500 metrů) – na užitečnosti instala-
ce to nic nemění. Názorným příkladem mohou být MU u vjezdového 
návěstidla 1S Štěpánov – k téměř všem došlo právě v souvislosti  
s tím, že strojvedoucí v mlze návěstidlo „nenašel“. Zkušenost 

dokládá, že bez předběžného upozornění hrozí, že v husté mlze 
může strojvedoucí návěstidlo minout bez povšimnutí.

Praxe a historie mimořádných událostí též ukazují, že argu-
mentem pro užití mlhovek může být i provoz kapotových hnacích 
vozidel (typicky řad 740 a 742), z nichž je na trať obecně špatný 
výhled. Kritické je to hlavně v levostranném oblouku, kdy pohledu 
na trať překáží dlouhá kapota a není vidět téměř nic. V takové situ-
aci mohou být vzdálenostní upozorňovadla jedním z mála způsobů, 
jak strojvedoucího upozornit, že se v oblouku před ním nachází ná-
věstidlo, a motivovat ho k přechodu na opačnou stranu stanoviště, 
odkud je návěstidlo viditelné (viz též příklad návěstidla S1 Odb. 
Brno-Černovice).

Malý, či velký formát vzdálenostních upozorňovadel?
Toto je častá a poměrně zásadní otázka, proto jí věnujeme krátkou 

úvahu a stanovisko. V posledních letech se ve snaze o úsporu ma-
teriálu v praxi neproměnná návěstidla často zmenšují (běžně tabule 
před zastávkou, upozorňovadla předvěsti, ale i upozorňovadla před 
hlavními návěstidly). U některých prvků je to vcelku akceptovatelné 
(např. zmenšený štít samostatné předvěsti zřejmě ničemu nevadí), 
avšak u vzdálenostních upozorňovadel to může být problematické. 
Viditelnost menších značek je pro strojvedoucího méně komfortní, 
a to hlavně ve složitém prostředí, za špatné viditelnosti a při vyso-
kých rychlostech. Zmenšování mlhovek je proto třeba pečlivě uvážit 
a omezit je na případy, kdy traťová rychlost není vysoká (cca do 
100 km/h) a značky je možné umístit na dobře viditelná místa. Je-li 
vizuální situace složitá (oblouky, složité okolí, vnější rušivé vlivy), 
je vhodné dát přednost velkému formátu i při nižších rychlostech.

Nejednotnost
V praxi momentálně panuje značná nejednotnost a formát návěs-

tidla zřejmě není volen na základě analýzy potřeb konkrétní návěstní 
situace. Například před vjezdovým návěstidlem na obrázku 37 vlevo 
jsou užity mlhovky velkého formátu, přestože traťová rychlost je 
nízká (50 km/h, donedávna 30 km/h) a viditelnost návěstidla v pří-
mém úseku velmi dobrá. Jde o řešení až luxusní – zde by i značky 

malého formátu plně postačovaly. Na druhé straně například na trati 
Brno – Havlíčkův Brod, kde traťová rychlost leží převážně v roz-
mezí 100–130 km/h (místy i více) a trať prochází mnoha lesními 
úseky s častými mlhami, se setkáme prakticky výhradně jen s ma-
lým formátem (jakkoli je i toto značení velmi prospěšné, viz obrázek  
37 vpravo).

Naopak chválit lze situaci např. na trati Praha – Česká Třebová 
(součást I. koridoru). Zde zcela převažuje velký (normální) formát 
mlhovek, adekvátní vysoké traťové rychlosti, a tyto jsou systematic-
ky užity před oddílovým a vjezdovými návěstidly nejen v obloucích, 
ale i přímých úsecích, kde je viditelnost návěstidel nadstandardní. 
Potěší rovněž, že ani v nedávno kompletně opravených úsecích (Ko-
lín – Poříčany) nebyla vzdálenostní upozorňovadla zmenšena, nýbrž 
byl i po rekonstrukci zachován normální formát.

Doporučení
Lze říci, že instalace vzdálenostních upozorňovadel před hlavními 

návěstidly není nikdy nadbytečná. Jde o opatření účinné, u strojve-
doucích oblíbené a nízkonákladové. Výhodou je i snadná realizova-
telnost vlastními silami správce železniční dopravy. Není proto tře-
ba se při instalaci omezovat pouze na limitní případy vyjmenované  
v normě, neboť poměr nákladů a užitku je velice příznivý. Lze do-
poručit instalovat je vždy, kdy se to v konkrétní situaci jeví jako 
praktické či v zájmu komfortu vedení vlaku (byť normové minimum 
může být splněno).

Na druhé straně je však nutné připojit i určité varování: mlhovky 
jsou jedním z opatření, pomocí nichž je možné zkrátit normový po-
žadavek na viditelnost návěstidla (ze 12 s na 7 s). Neměly by se však 
zneužívat jako jediné řešení v situacích, kdy je viditelnost návěs-
tidla možné bez velkých problémů zlepšit (např. vysekat přerostlé 
náletové dřeviny) a dosáhnout tak standardních hodnot. Legalizaci 
problému krátké viditelnosti instalací vzdálenostních upozorňovadel 
je opodstatněné volit až poté, co není jiná možnost (či je obtížná 
nebo drahá). Viz příklad na obrázku 38: odtěžení svahu pro odkrytí 
výhledu na návěstidlo na konci oblouku by bylo nákladné, přesto je 
však dílčí zlepšení viditelnosti ořezáním přerostlých větví a vyseká-
ním trávy možné a žádoucí.

Text a foto Pavel Skládaný, Centrum dopravního výzkumu

V rámci konzultací a terénních inspekcí se řešitelský tým opakovaně setkával také s problémy souvisejícími s neproměnnými návěsti-
dly. Nevhodné umístění, situování či nedostatečná údržba mohou způsobit například problémy s viditelností nebo, zejména v případě 
rádiovníků, v nevhodný okamžik odvádět pozornost strojvedoucího; ke škodě věci bývá někdy naopak i jejich nedostatečné využití.

Pohledy do historie 1

Užití mlhovek v situaci, kdy to předpis přímo nevyžaduje, ale 
je to žádoucí z důvodu optického zanikání návěstidla v prostředí a 
opakovaných MU.

Nahoře velká upozorňovadla před vjezdovým návěstidlem (tra-
ťová rychlost 50 km/h), dole malá upozorňovadla před oddílovým 
návěstidlem (traťová rychlost 120 km/h).

Nahoře: Odtěžení svahu pro odkrytí pohledu na návěstidlo by 
bylo nákladné. Dole: Ořezání přerostlé zeleně pro zlepšení viditel-
nosti návěstidla nad normové minimum je žádoucí.

36a 37a 38a

36b 37b 38b

Neproměnná návěstidla 1

V Československu mezi 1. a 2. světovou válkou a těsně po druhé světové válce nebyl směr vývoje zabezpečovacích zaří-
zení jednotný. Železniční odborníci si uvědomovali nutnost přenášet návěsti na stanoviště strojvedoucího kvůli množícím 
se nehodám. Většina železničních správ v Evropě tehdy sázela na bodové magnetické nebo indukční systémy. Patřilo k 
nim například německé zařízení Indusi vyvinuté v roce 1934. ČSD tyto systémy analyzovaly, avšak masivní vlna instalací 
bodových prvků na hlavních tratích nezačala. Naše železnice hledala řešení, které by dokázalo informovat strojvedoucího 
plynule, nikoli jen v místech návěstidel.

Bodový vlakový zabezpečovač v Československu
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V měsíci srpnu 
tohoto roku osla-
vili své naroze-
niny následující 
členové FSČR:  
4. srpna dosá-
hl věku 64 let 
v i c e p r e z i d e n t 
FSČR Jaroslav 
Vincour, dne  
25. srpna oslavil 
významné jubile-
um 72 let bývalý 
prezident FSČR 
Petr Čechák  
a dne 26. srp-
na oslavil své  
63. narozeniny 
současný prezi-
dent FSČR Jaro-
slav Vondrovic.

Všem výše uve-
deným jubilantům 

srdečně blahopře-
jeme k narozeni-
nám, děkujeme 
jim za vykonanou 
práci ve prospěch 
naší odborové or-
ganizace a do dal-
ších let přejeme 
hodně zdraví, štěs-
tí, životní pohody  
a optimismu.

*
Dne 24. srpna oslavil své 60. na-

rozeniny kolega Tomáš Procházka. 
Výbor ZO FS Liberec, všichni členové  
a seniorklub mu přejí hodně zdraví, 
štěstí a osobní spokojenosti!

*

V měsíci září oslaví životní jubilea 
členové ZO FS Chomutov. Prvním 
jubilantem je strojvedoucí-instruktor 
ve výslužbě pan Ladislav Říha, který 
oslavil 1. září krásné narozeniny 90 let.

Dalšími jubilanty jsou strojvedou-
cí ČD Marcel Kokš, který 19. září 
oslaví 55. narozeniny, a Miroslav 
Fábera, který 21. září oslaví 50. naro-
zeniny. Strojvedoucí ve výslužbě pan 
Miroslav Kohoutek 16. září oslaví  
75. narozeniny a strojvedoucí ve vý-
službě pan Karel Doucha oslaví 18. 
září taktéž 70. narozeniny. Všem jme-
novaným srdečně gratulujeme a do dal-
ších let mnoho zdraví, štěstí, pohody a 
spokojenosti přejí kolegové a kamarádi  
z chomutovské ZO FS.

*

Dne 26. září oslaví své 70. naroze-
niny pan Jaroslav Vlasák. Oslavenci 
přeje hodně štěstí a pevné zdraví výbor 
ZO FS Nymburk.

Ještě jsme se nevzpamatovali ze smutné zprávy o úmr-
tí kolegy Česlava Kafky, a už je tady druhá. Navždy nás 
opustil náš dlouholetý kolega a kamarád pan Karel Uherek. 
Vy, kdo jste ho znali, věnujte mu prosím tichou vzpomínku.

FS Bohumín
*

Dne 29. července nás navždy opustil ve věku nedoži-
tých 87 let bývalý kolega, strojvedoucí ve výslužbě, pan  
Jaroslav Třetina ze ZO FS Šumperk. Kdo jste ho znali, 
věnujte mu malou vzpomínku.

Výbor a všichni členové ZO FS Šumperk

*
Dne 9. srpna opustil ve věku 72 let řady emeritních 

strojvedoucích pan Lubomír Kryštof. K tehdejším ČSD 
nastoupil v roce 1974. Poslední léta služby byl zařazen 
na pracovišti Brno – Horní Heršpice. Dlouhá léta praco-
val ve výboru základní organizace FS 07 Brno-Malomě-
řice. Věnujte prosím našemu zesnulému kolegovi tichou 
vzpomínku.

Výbor ZO FSČR 07 Brno-Maloměřice

 Opustili nás

Společenská rubrika
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SAKO Brno odpad dopravený vlaky 
do stanice Brno-Slatina překládá na au-
tomobily a pak dopravuje do spalovny 
ke zpracování. V současnosti pracuje 
na zprovoznění dlouhá léta nevyuží-
vané části vlečky, která dříve patřila 
společnosti Zetor Brno. Vlečka byla  
v areálu Zetoru zcela zrušena a spo-
jovací kolej z přípojové stanice Brno-
-Slatina zarostla náletovými dřevinami 
a chátrala. Od ledna 2027 budou vozo-
vé zásilky po opravené vlečce přijíždět 
přímo do areálu spalovny. Po kolejích 
se zároveň bude ze střepiště v areálu 
spalovny odvážet k dalšímu zpracování 
a recyklaci skleněný odpad.

Při zpracování odpadu tak odpadne 
jeden mezičlánek, který celý proces 
prodražoval a zdržoval. Navíc se uleví 
přetíženým městským komunikacím na 

trase z nádraží do spalovny. V součas-
nosti je brněnská společnost SAKO je-
diným podnikem svého druhu v České 
republice, který při svozu odpadu vyu-
žívá železniční přepravu. 

Společnost SAKO Brno tak namísto 
prázdných slov o nutnosti ochrany ži-
votního prostředí pro jeho zlepšení sku-
tečně pracuje.

Celý projekt je spolufinancován  
z fondů Evropské unie. Přepravu vo-
zových zásilek dosud zajišťuje společ-
nost ČD Cargo a lze jen doufat, že si ji  
i v budoucnu udrží. S postupným zpřís-
ňováním podmínek pro skládkování 
odpadu bude zájem o služby spalovny 
SAKO Brno vzrůstat a jistě dojde i ke 
zvýšení zájmu o železniční přepravu. 

Vladimír Selucký

Zatím ojedinělý příklad využití železnice k přepravě odpadu a jeho energetic-
kého zpracování poskytuje firma SAKO Brno, svozová a odpadová společnost 
sídlící v Jedovnické ulici v Brně.

Oživení nevyužívané vlečkyNová kniha Josefa Schröttera

Tuto kroniku vytvořil strojvedoucí Libor „Vlčák“ Vlček a při příležitosti svých 
osmdesátých narozenin ji v roce 2025 věnoval své ZO FSČR Trutnov. Do digitální 
podoby kroniku převedl náš člen Jan Jörka. Brutus.


