
Paša moderoval
Pozvali jsme také kolegy z Polska, se který-

mi se potkáváme na fotbalových kláních od roku 
2006. Tým doprovázel Sławomir Centkowski, 
viceprezident polské odborové organizace stroj-
vedoucích a zároveň od letošního roku i člen do-
zorčí rady železničního dopravce Polregio S.A. 
Svůj fotbalový tým přivezla Pavla Kreischová 
pod hlavičkou ČD Cargo, a. s. Pro náš výběr 
FSČR jsme tak museli oželet našeho penaltové-
ho mága v brance Martina Vlasáka, neb tentokrát 

hrál za svou mateřskou firmu. Moderace akce se 
ujal bývalý prvoligový rozhodčí Pavlín „Paša“ 
Jirků a i přes technické problémy se mu podařilo 
provázet turnaj slovem od zahájení až do konce.

Hra probíhala na dvou travnatých hřištích, po-
časí přálo, počáteční mraky se rozehnaly a slunce 
začalo více než hřát, takže bylo zapotřebí i dosta-
tečné občerstvení na osvěžení hráčů.

Panenka dohlížel
V odpoledních hodinách se na hřiště dosta-

vila fotbalová legenda Antonín Panenka, zhlédl 

poslední dva zápasy, především ten finálový, kte-
rý před koncem nabral na dramatu a s notnou 
dávkou štěstí dopadl lépe pro náš výběr FSČR. 
Antonín Panenka poblahopřál vítězům, zúčastnil 
se předání cen a trpělivě pózoval před objektivy 
fotoaparátů při společných fotkách.

Výsledky turnaje a pořadí:
1. Výběr FSČR (s Cargem 3:2, s Polskem 5:3, 

se Slovenskem 2:1),
2. Slovensko – Polsko 5:1, (s Cargem 5:1),
3. Polsko – Cargo 4:0,
4. Cargo

Vítězové individuálních cen rovněž obdrželi 
knihu Panenka – legenda z ďolíčku s osobním 
věnováním. Byli to:

Mateusz Witkowski, Polsko – nejlepší střelec,
Peter Vilčko, Slovensko – nejlepší hráč,
Martin Vlasák, Cargo – nejlepší brankář.

Rozhodčí bubeníkem
Následovalo vystoupení kapely Etylen, kterou 

již někteří měli možnost slyšet na březnových 
oslavách 130. výročí založení Federace strojvůdců 
v hotelu Olšanka v Praze. Opět výborný koncert k 
tanci i poslechu, dokonce pan bubeník na chvíli 
přenechal své místo jednomu z rozhodčích, který 
po usednutí za bicí předvedl, že mu to nejen dobře 
píská na hřišti, ale i hraje.

Závěrem bych chtěla poděkovat všem zúčast-
něným za krásný fotbalový zážitek, hru fair play, 
za to, že se vše obešlo bez závažnějších zranění, 
že se na hřiště opět dostal náš uzdravený marod 
z Mallorky a celému výběru FSČR za skvělou re-
prezentaci. Hoši, děkujem!

Turnaj jsme uspořádali za finanční podpo-
ry společností České dráhy, a. s., ČD Cargo, a. 
s., GW Train Regio a. s., Správa Ústecké dráhy  
s. r. o., za což velice děkujeme.

Za organizační tým Jarmila Salvetová, 
foto z úvodu turnaje Martin Ježek
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Skupina ČD – nejvyšší zisk

Zvítězil Výběr FSČR

„V prvním pololetí letošního roku jsme pře-
pravili nejvyšší počet cestujících od roku 2019. 
Naše vlaky využilo 85,5 milionu zákazníků, tedy 
o téměř sedm procent více než ve stejném obdo-
bí loňského roku. Potvrzuje se tak, že investice 
do moderních vlaků, zvyšování kvality služeb  
a rozšiřování nabídky spojení mají pozitivní dopad 
na zájem cestujících. Výrazně rostla především 
vnitrostátní doprava, a to jak v příměstském, tak  
v dálkovém segmentu,“ uvedl místopředseda 
představenstva a náměstek generální ředitelky ČD 
pro osobní dopravu Jiří Ješeta.

40 procent plus
Tržby segmentu osobní dopravy meziročně 

vzrostly o 8,9 % a hospodářský výsledek před 

zdaněním dosáhl 1,489 miliardy korun. Opro-
ti prvnímu pololetí loňského roku jde o zlepšení  
o více než 40 %. Růst poptávky byl tažen přede-
vším vnitrostátní dopravou, zejména příměstskou  
a dálkovou. Mezinárodní doprava se udržela na sta-
bilní úrovni srovnatelné s předchozím rokem. Ros-
te také spokojenost cestujících, což dokládá jejich 
zpětná vazba v aplikaci Můj vlak. Zatímco v roce 
2022 činilo průměrné hodnocení cesty 3,85 bodu  
z pěti, letos za první pololetí dosahuje již 4,25 bodu.

V oblasti servisu byla do provozu uvedena nová 
hala údržby v Havlíčkově Brodě a pokračovaly 
stavby opravárenského zázemí v Chebu, Olo-
mouci, Brně, České Třebové a Hradci Králové. 
Chebské zázemí bylo následně dokončeno a uve-
deno do provozu začátkem září 2026. Rozvíjely 

se rovněž činnosti dceřiných společností zaměřené 
na certifikaci a testování železničních technologií 
nebo poskytování IT služeb. 

Chci navázat na to, co se daří 
V prvním pololetí firma úspěšně refinancovala 

dluhopisy z roku 2019 v objemu 500 milionů eur, 
a to s historicky nejnižší kreditní přirážkou. Důle-
žitým potvrzením finanční stability Českých drah 
bylo také zlepšení ratingového hodnocení agen-
turou Moody’s na stupeň Baa1. Agentura ocenila 
zejména silnou likviditu podpořenou silnějšími 
provozními výsledky.

„České dráhy přebírám v době, kdy mají za 
sebou hospodářsky velmi úspěšné pololetí a záro-
veň před sebou řadu důležitých úkolů. Čekají nás 
náročné soutěže na zajištění dopravní obslužnosti  
a musíme dál zvyšovat efektivitu celé společnos-
ti, abychom v nich obstáli. Chci navázat na to, co 
se daří, důkladně poznat fungování Českých drah  
a společně se zaměstnanci hledat další prostor pro 
zlepšení. Naším cílem musí být dlouhodobě zdra-
vá a sebevědomá společnost, která dokáže dobře 

hospodařit a obstát v konkurenci,“ zdůraznila Len-
ka Hamplová, předsedkyně představenstva a ge-
nerální ředitelka Českých drah, která se funkce 
ujala 1. září 2026.

Nákladní doprava
Skupina ČD Cargo realizovala v prvním polole-

tí roku 2026 zisk před zdaněním ve výši 385 mil. 
Kč a přepravila celkem 27,8 mil. tun zboží.

Na zlepšeném hospodaření se významně podílí 
aktivní obchodní politika i efekty zeštíhlení spo-
lečnosti z předchozích let. Přepravní objem ve 
výši 27,8 mil. tun je výrazně vyšší, než společnost 
plánovala, a je přibližně na loňské úrovni.

„Vyšší přepravní objemy znamenají efektiv-
ní využití kapacit ČD Cargo, což se promítlo do 
pozitivního hospodářského výsledku,“ komentuje 
dosažené výsledky předseda představenstva ČD 
Cargo Radim Ječný.

Pololetní zpráva Skupiny České dráhy 2026 
je k dispozici na https://www.ceskedrahy.cz/
pro-investory/financni-nefinancni-reporting

TZ – ČD VR

Počet cestujících vzrostl nejvíce od pandemie covidu-19

Na turnaj O pohár prezidenta FSČR přijel i Antonín Panenka a Pavlín Jirků

Skupina České dráhy vykázala za první pololetí roku 2026 podle Mezinárodních standardů účetního 
výkaznictví (IFRS) zisk před zdaněním více než 2 miliardy korun. To představuje meziroční zlepšení 
o téměř 1,6 miliardy korun. Zároveň se jedná o nejlepší pololetní výsledek v historii Skupiny ČD. Ta-
hounem hospodaření zůstává osobní doprava, která vykázala zisk bezmála 1,5 miliardy korun. Vlaky 
ČD cestovalo během prvních šesti měsíců roku 85,5 milionu zákazníků, meziročně o pět milionů 
více. Kromě mateřské společnosti byly v zisku i ostatní společnosti Skupiny ČD, včetně nákladního 
dopravce ČD Cargo.

Ve středu 9. září jme na hřišti FK Česká Třebová uspořádali fotbalový turnaj pod záštitou evropské 
asociace strojvůdců ALE s názvem O pohár prezidenta FSČR. Zároveň jsme tím chtěli připome-
nout výročí 130 let od založení Federace strojvůdců. Z tohoto důvodu nemohli na hřišti chybět 
kolegové ze Slovenska, s kterými máme společnou historii až do rozdělení Československa v roce 
1993. Hráče doprovázel současný prezident FSSR Ľubomír Kontúr, víceprezident Peter Dubovský 
i bývalý prezident Dušan Kaša. Součástí slovenského týmu byl i kolega ze základní organizace  
v Humenném, pan Gabriel Džugan, který pořádá fotbalový turnaj u příležitosti Dne strojvodcov. 
Tradice setkávání se slovenskými kolegy byla loni obnovena po delší pauze právě na tomto turnaji 
a doufáme, že bude zdárně pokračovat.

ČD otevřely v Chebu novou halu 

Stavba haly představuje jednu  
z nejvýznamnějších investic do servi-
su Českých drah. Moderní průjezdné 
tříkolejné servisní centrum v hodnotě 
necelých 830 milionů korun se stavělo 
necelé dva a půl roku. 

Každá ze tří kolejí má užitnou délku 
165 metrů – vejde se do ní například celá 
souprava InterJet nebo trojice dvouvo-
zových vlaků RegioPanter. Nová hala 
bude sloužit servisu vlakových souprav 
pro celý Karlovarský kraj, částečně pro 
Ústecký kraj a k vyšším stupňům oprav 
InterJetů a ComfortJetů. Výstavba haly 
probíhala v letech 2024 až 2026 a zho-
tovitelem je konsorcium firem TSS 
GRADE a BERGER BOHEMIA.

Budova nabízí kvalitní pracovní pro-
středí splňující současné vysoké poža-
davky na bezpečnost práce a ochranu 
zdraví zaměstnanců. Ocelový skelet  
a plášť z termoizolačních panelů umož-
ňují v budoucnosti flexibilní přizpů-
sobení budovy dalším požadavkům. 
Budova je také šetrná k životnímu 
prostředí. 

Na střeše je umístěna fotovoltaická 
elektrárna a objekt využívá systém aku-
mulace a využití dešťové vody. K vy-
tápění se budou využívat i tepelná čer-
padla,“ uvedl zástupce zhotovitelského 
sdružení společností TSS GRADE  
a BERGER BOHEMIA Petr Heiland.

red, TZ ČD NM

U příležitosti Národního dne železnice otevřely České dráhy novou opraváren-
skou halu Střediska údržby v Chebu. Federaci strojvůdců na akci reprezentoval 
její prezident Jaroslav Vondrovic.
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Obrazem z turnaje O pohár prezidenta FSČR v České Třebové

Na poslední chvíli - Výběr FSČR si pohár za-
jistil brankou v posledních momentech zápasu  
se Slovenskem

Prezident FSČR Jaroslav Vondrovic se symbolickým dárkem 
od slovenských kolegů

Předseda maloměřické ZO Vladimír 
Navrátil s Antonínem Panenkou

Tým ČD Cargo

Slovenské mužstvo

Zleva Lucie Bauerová (ČD), Vladimír Navrátil, 
Zuzana Vallová (ČD) a Pavla Kreischová (ČD Cargo)

Pavla Kreischová z ČD Cargo přebírá 
ocenění pro svůj tým

Peter Vilčko, Slovensko 
– nejlepší hráč

Martin Vlasák, Cargo 
– nejlepší brankář

Mateusz Witkowski, 
Polsko – nejlepší střelec

Foto - Martin Ježek
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Obsluha pedálu bdělosti u původního česko-
slovenského liniového vlakového zabezpečovače 
(LVZ řady LS) byla založena na udržování trvalé-
ho tlaku a jeho periodickém uvolňování, případně 
naopak na prošlapávání v reakci na výzvu sys-
tému. Způsob obsluhy se lišil podle toho, zda se 
jednalo o jízdu na kódované či nekódované trati, 
a prošel zásadním historickým vývojem. Rozdíl 
v obsluze pedálu a potažmo celého systému kon-
troly bdělosti na kódované a nekódované trati byl 
u původního zabezpečovače LVZ zásadní. Celý 
princip se odvíjel od toho, zda měl systém k dis-
pozici informace o návěstidlech z kolejových ob-
vodů, nebo zda jel strojvedoucí „naslepo“.

Nepřetržité hlídání
Na tratích, které nebyly vybaveny traťovým 

kódováním, neměl zabezpečovač na lokomoti-
vě žádné informace o tom, jaká návěst je na příš-
tím návěstidle. Proto musel být systém nastaven 
na paranoické a nepřetržité hlídání. Strojvedoucí 

musel pedál (později tlačítko) obsluhovat trva-
le v pevném časovém intervalu, zhruba každých  
15 až 23 sekund. Bez ohledu na to, zda vlak jel pl-
nou rychlostí po širé trati, nebo zpomaloval, sys-
tém vyžadoval neustálé, periodické prošlapávání 
pedálu. Tato jízda byla pro strojvedoucí extrém-
ně únavná, protože interval byl krátký a neustálé 
opakování mechanického pohybu nohou vedlo  
k únavě a paradoxně zvyšovalo riziko mikrospánku. 

Prošlapávání při omezujících znacích
Na kódovaných tratích vysílala traťová část 

prostřednictvím kolejových obvodů a proudových 
impulsů do lokomotivních cívek informaci o zna-
ku na blížícím se návěstidle. Podle toho se rozsví-
tilo příslušné světlo na opakovači v kabině. Pokud 
na opakovači svítila zelená, znamenalo to, že trať 
je volná a vlak jede bezpečně. V tomto stavu byla 
kontrola bdělosti zcela vyřazena. Strojvedoucí ne-
musel na pedál vůbec šlapat ani mačkat tlačítko. 
Systém ho neobtěžoval. Omezujícími znaky, byla 

žlutá, mezikruží a červená. Jakmile se na opakova-
či objevil omezující znak, což byla na návěstidle 
například výstraha, očekávejte rychlost 40 km/h 
nebo stůj, tak systém okamžitě aktivoval povin-
nost potvrzovat bdělost. V té chvíli musel stroj-
vedoucí začít pedál periodicky prošlapávat v krát-
kých intervalech stejně jako na nekódované trati, 
dokud vlak neminul návěstidlo, které dovolovalo 
další jízdu bez omezení.

Varování
Pokud se strojvedoucí zamyslel a interval pro-

meškal, obsluha probíhala pod tlakem světelných 
a akustických varování. 

Na panelu se rozsvítilo kontrolní světlo, což 
byla výzva k potvrzení bdělosti, a strojvedoucí 
musel prošlápnout pedál.

Pokud nereagoval na světlo, sepnula se kabi-
nová houkačka. V té chvíli zbývalo jen několik 
sekund na okamžité prošlápnutí pedálu.

Pokud pedál neobsloužil ani během houkání, 
zabezpečovač vypustil vzduch z hlavního potrubí 
a vlak nouzově zastavil.

Obsluha pedálu byla pro strojvedoucí fyzicky 
velmi únavná, zejména při dlouhých směnách. 

Často docházelo k situacím, kdy unavený stroj-
vedoucí upadl do mikrospánku, ale jeho ochrnutá 
noha zůstala vahou těla na pedálu křečovitě stla-
čená. Z tohoto důvodu byla funkce potvrzování 
bdělosti přesunuta na ruční tlačítka bdělosti er-
gonomicky umístěná na řídicím pultu a křídlech 
stanoviště, jež vyžadují aktivní stisk rukou, nikoli 
pasivní tlak nohy.

Automaticky a podvědomě
Železniční psychologové a technici zjistili, 

že po mnoha hodinách na stanovišti začali stroj-
vedoucí mačkat a držet pedál zcela automaticky  
a podvědomě. Tento zautomatizovaný pohyb těla 
fungoval, i když byl člověk extrémně unavený, 
měl mikrospánek, nebo dokonce upadl do bez-
vědomí, a tělo na pedálu zůstalo bezvládně ležet. 
Systém tak v kritické chvíli selhal, protože neza-
jistil, že strojvedoucí trať skutečně plně vnímá. 
K oficiálnímu a plošnému zrušení nožního pedá-
lu pro obsluhu vlakového zabezpečovače LVZ  
u Československých státních drah (ČSD) došlo  
v roce 1971.

(JSch)

Rychlostníky jsou pro strojvedou-
cího klíčovým a snad nejdůležitějším 
neproměnným návěstidlem, jehož vi-
ditelnost a respektování má pro bez-
pečnost vedení vlaku rozhodující vý-
znam. Případné nedodržení návěstěné 
rychlosti může mít fatální důsledky 
(srovnatelné s projetím světelného ná-
věstidla v poloze „Stůj“), zejména po-
kud jde o neočekávanou situaci s vel-
kým poklesem traťové rychlosti (např. 
vlivem oblouku s podstatně menším 
poloměrem než v předchozím úseku 
trati). Varujícím příkladem může být 
medializovaná nehoda nákladního 
vlaku u Chodové Plané 28. 7. 2019,  
i předchozí skoronehoda Pendolina na 
stejném místě.

O důležitosti respektování limitů 
dávaných rychlostníky svědčí i to, že 
např. v SRN jsou větší redukce traťové 
rychlosti kontrolovány pomocí magne-
tů bodového zabezpečovače PZB (např. 
v Pirně je kontrolní bod u snížení traťo-
vé rychlosti ze 160 km/h na 100 km/h). 
Stejným způsobem jsou též často „hlí-
dány“ i pomalé jízdy. V ČR podobnou 
funkcionalitu národní zabezpečovač 
typu LS nezajišťuje a vlak tedy může 
bez kontroly vjet do úseku s nižší tra-
ťovou rychlostí bez jakéhokoli automa-
tického zásahu. Problém řeší až zabez-
pečovač ETCS (který dodržování dovo-
lených rychlostí kontroluje absolutně).

Proto řešitel pro účely Příručky defi-
noval problematické faktory rychlost-
níků s doporučením vhodného řešení 
či úpravy.

Požadavek dobré viditelnosti rych-
lostníků, odstraňování překážek

Strojvedoucí v konzultacích pouka-
zují na to, že rychlostníky bývají čas-
to špatně viditelné, např. v důsledku 
umístění za překážkou („voni zatlučou 
tyčku deset metrů za sloup trakčního 
vedení a dají rychlostník tam“). V pra-
xi se setkáváme též s cloněním rych-
lostníků stavebními objekty, jinými 
neproměnnými návěstidly, pohledo-
vou kolizí s označením konce nástu-
piště, žebříkem návěstidla apod. Byť  
v poslední době lze pozorovat, že si-
tuace se zřetelně zlepšuje. Přitom do-
poručeným a strojvedoucími poptáva-
ným řešením je umístění rychlostníku  
(v přiměřené výšce) na stožáru trakč-
ního vedení (viz obrázek 02). Pak je 
zajištěno, že není ničím překrýván a je 
dobře viditelný.

Rychlostník na stožáru lze s výho-
dou montovat na boční konzole, která 
umožní jeho vysunutí mimo osu sto-
žáru blíž ke koleji. Zlepší se tím jeho 
kontrast (zejména příhradové trakč-
ní sloupy jsou široké a rychlostník  
s nimi může opticky částečně splývat) 
a dostane se blíž průjezdnému průřezu  
a zornému poli strojvedoucího, viz ob-
rázek 02.

Příklad spolehlivého návěstění před 
významnějším snížením rychlosti

Doporučení pro instalaci rych-
lostníků platí v plném rozsahu i pro 
předvěstníky. Následující obrázky 03  
a 04 ukazují téměř vzorovou instalaci 

předvěstníků a rychlostníků, tedy co 
nejblíže průjezdnému průřezu, v zor-
ném poli, výška koresponduje s výškou 
pozorování ze stanovišť strojvedoucího 
zde obvyklých HV. Díky umístění ná-
věstidel na konec přímé jejich viditel-
nost dosahuje několik set metrů.

Umísťování rychlostníků příliš 
nízko 

Častým a přitom zpravidla snadno 
napravitelným nedostatkem rychlost-
níků je umístění příliš nízko, což jejich 
vnímání činí obtížnějším (obrázek 05 
– Blažovice). Naproti tomu se v praxi 
setkáváme s tím, že i méně důležitá ná-
věstidla, např. skloníky, bývají mnoh-
dy umístěna výše, někdy až extrémně 
– viz např. instalace u zastávky Brno-
-Lesná (obrázek 06).

Praxe a konzultace konkrétních 
instalací se strojvedoucími ukazu-
jí, že rozumnou výškou rychlostníku  
z pohledu vnímání může být 2–2,5 me-
tru nad temenem kolejnice („…raději 
výše, abychom ho nemuseli hledat u 
země a vstávat ze sedačky“). Připo-
menout lze i už zmíněné doporučení 
umísťovat rychlostníky pokud možno 
blíže průjezdnému průřezu.

Demontáž kruhových rychlostníků 
– příležitost k optimalizaci výšky 

Ohledně instalační výšky lze též 
poukázat na následující jev (a s vý-
hodou jej v praxi využít k jednodu-
ché úpravě): V současné době, mj.  
v souvislosti s úpravou pojetí TTP  
a zaváděním ETCS, dochází k rušení 
a demontáži velkého množství kruho-
vých rychlostníků, běžně umístěných 
na společném sloupku s „klasickými“ 
rychlostníky. Tím se uvolňuje horní 
část sloupku, který tak „trčí do prosto-
ru“, resp. zůstává nevyužit (viditelné 
na obrázku 05). Je to zřejmé např. na 
tratích Brno – Česká Třebová, Brno – 
Havlíčkův Brod či Brno – Veselí nad 
Moravou. Na místo původního kruho-
vého rychlostníku (horní pozice) lze 
tedy s výhodou přesunout rychlostníky 
klasické. Jinými slovy, doporučujeme 
posunout je výše tak, aby to bylo pro 
vnímání strojvedoucího výhodnější. 

Rychlostníky na úrovni základny
Mnoho rychlostníků je umístěno 

prakticky na úrovni základny. Zpravi-
dla jde o rychlostníky mezi kolejemi 
záměrně „na zemi“ z důvodu osové 
vzdálenosti kolejí, aby nebyly v prů-
jezdném průřezu. Kromě nevýhod 
pro vnímání vyplývajících z nízkého 
umístění tato forma instalace též trpí 
tendencí k rychlejšímu znečišťování, 
hlavně při vyšších provozních rych-
lostech, často až na hranici čitelnosti 
(rychlostníky na obrázcích 07 a 08 
jsou ještě ve velmi dobrém stavu). Lze 
tedy doporučit je častěji kontrolovat  
a čistit (pokud z prostorových důvodů 
není možno dosáhnout alternativního 
lepšího umístění klasickým způsobem, 
což by bylo optimálním řešením).

Text a foto Pavel Skládaný, 
Centrum dopravního výzkumu,

(pokračování příště)

V rámci konzultací a terénních inspekcí se řešitelský tým opakovaně setkával také s problémy souvisejícími s neproměn-
nými návěstidly. 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 někdy naopak 
bývá i nedostatečné využití.

Neproměnná návěstidla 2

Pohledy do historie 2

Vlevo (01) vhodná forma instalace rychlostníků – na stožáru trakčního vedení, vpravo (02) princip přiblížení rychlostníků 
zornému poli pomocí boční konzoly

Příklad kvalitního návěstění místa snížení traťové rychlosti ze 100 na 80/85 km/h (03 předvěstníky, 04 rychlostníky)

05: instalace rychlostníků příliš nízko, přestože horní část sloupku je volná; 06: skloník v extrémní výšce téměř na úrovni 
světelného návěstidla

Rychlostníky na základně kvůli osové vzdálenosti kolejí (07 Břeclav, 08 Blažovice)
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08

Rychlostníky a problém zhoršené viditelnosti

Historicky se u starších typů československých liniových vlakových zabezpečovačů na nekódova-
ných tratích prováděla tzv. výluka současným stlačením nožního pedálu a tlačítka výluky. Původní 
systém umožňoval trvalé zablokování kontroly bdělosti nožním pedálem, což představovalo bezpeč-
nostní riziko v případě neschopnosti strojvedoucího. 

Nožní pedál LVZ
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Pátého srpna ukončil po celoživotní 
práci na železnici svůj pracovní poměr 
pan Petr Ulrich, strojvedoucí ČD tur-
novského depa a člen ZO FS Turnov, 
Petrovi patří velký dík za spoustu vy-
konané práce, spoustu zacvičených 
nových strojvedoucích a do dalších let 
mu chceme popřát hodně zdraví, štěstí, 
klidu a pohody. Kamarádi a kolegové  
z Turnova.

*
Dne 20. srpna je významným dnem 

pro našeho kolegu pana Jiřího Houš-
ku, strojvedoucího ČDC, poloprofesio-
nálního cyklistu a člena ZO FS Turnov, 
který tento den oslavil rovných pade-
sát let od narození. Do dalších let mu 
turnovská ZO přeje spoustu štěstí, kli-
du, pohody, zdraví a co nejméně pádů  
z bicyklu.

*
Dne 1. září oslavil své 50. naroze-

niny kolega Michal Herman a 20. říj-
na oslaví své 55. narozeniny kolega  
Ervín Zimmerhackl. Oba oslavenci jsou 
strojvedoucí a členové plzeňské ZO FSČR. 
Výbor základní organizace spolu s kolegy 
a kamarády přejí Michalovi a Ervínovi do 
dalších let vše nejlepší, především pevné 
zdraví, štěstí a mnoho kilometrů bez nehod  
a mimořádností.

*
Dne 4. září oslavil svoji první pade-

sátku pan Josef Archleb, vedoucí stro-
jové stanice Trutnov. Všechno nejlepší, 
hlavně hodně zdraví a životního elánu 
do dalších let, přeje výbor a členové ZO 
FS Meziměstí.

*
Dne 1. října slaví 60 let Zdeněk 

Bílovský ze ZO 107 Ostrava-Cargo. 
Gratulujeme!

*

Dne 5. října slaví 80 let Karel  
Kapoun ze ZO FS Děčín. Hodně 
zdraví!

*
Dne 5. října slaví 75 let Josef  

Neuberger ze ZO FS Děčín. Vše 
nejlepší!

*
Dne 10. října slaví 40 let Mojmír 

Ježek ze ZO FS Děčín. Hodně zdraví!
*

Dne 13. října slaví 75 let Josef  
Potůček ze ZO FSČR Čerčany. 
Gratulujeme!

*
Dne 17. října slaví 70 let kolega pan 

Zdeněk Hrbata, dlouholetý hospodář 

ZO Prostějov. Vše nejlepší, hodně štěstí 
a zdraví mu přejí kolegové z Prostějova.

*
Dne 20. října slaví 80 let Jaroslav 

Fuchs ze ZO FS Děčín. Hodně zdraví!
*

Dne 21. října slaví 65 let  
Miroslav Kladiva ze ZO FSČR Čerča-
ny. Gratulujeme!

*
Dne 24. října slaví 50 let Roman 

Křivý ze ZO 107 Ostrava-Cargo. Hod-
ně zdraví!

Dne 9. září náhle opustil řady br-
něnských emeritních strojvůdců ve 
věku 68 let pan Luděk Maloň. Pat-
řil ke generaci strojvedoucích, kteří 
prošli důkladnou dílenskou přípravou  
a po složení zákonných zkoušek ná-
sledovala práce pomocníka strojve-
doucího, pak zařazení u posunu, ná-
kladní doprava a teprve pak doprava 
osobní. Poslední léta služby působil 
na pracovišti Brno hlavní nádraží.

Věnujte, prosím, našemu zesnulé-
mu kolegovi tichou vzpomínku. 

Výbor ZO FSČR č. 05 Brno dolní

 Opustili nás

Společenská rubrika

Z kroniky trutnovského depa 4

Nová kniha o železnici

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.

Tradiční setkání důchodců z obou 
bývalých brněnských dep Brno-dolní  
a Brno-Maloměřice (dnes RPP Brno) se 
uskutečnilo ve čtvrtek 3. září v restau-
raci U Nádraží ve Střelicích. Záštitu 
nad touto oblíbenou akcí převzaly obě 
brněnské základní organizace FSČR  
č. 05 a 07. Kromě emeritních strojvůd-
ců se setkání zúčastnili i bývalí stroj-
mistři, technici a vedoucí pracovníci.

V družné besedě bývalí kolegové 
zavzpomínali nejen na své začátky  
a průběh strojvůdcovské dráhy, ale také 
na stroje, na kterých prožili dlouhá léta 
služby. Některá hnací vozidla jsou již 

více než padesát let stále v provozu. 
Elektrické střídavé lokomotivy řady 
230 (ex S 489.0) pocházejí z roku 1966 
a stále ještě slouží v nákladní vozbě  
u ČD Cargo.

Beseda obsáhla také „živá“ témata: 
práci na zahrádce, venčení psů, radosti 
i starosti s vnoučaty, návštěvy u léka-
řů všech možných specializací i řadu 
jiných postřehů ze života důchodců. 
Při rozchodu si kolegové popřáli pev-
né zdraví a vyjádřili radost ze setkání  
v blízkosti kolejí, kterým mnozí věno-
vali celou svoji pracovní dráhu.

Vladimír Selucký, foto Jiří Tesař

Setkání ve Střelicích

Šedesátiletá Laminátka

Zdá se neuvěřitelné, že i po šede-
sáti letech jsou stále v provozu stří-
davé elektrické lokomotivy původní 
řady S 489.0, dnes řady 230. První z 
nich dodala lokomotivka Škoda Plzeň  
v červnu 1966, celá série 110 strojů 
byla dokončena v roce 1967. Čtyřná-
pravová lokomotiva ve skříňovém pro-
vedení určená pro osobní i nákladní do-
pravu byla dílem plzeňských konstruk-
térů, dělníků a techniků jako tovární typ 
47E. Její vnější podoba, v době vzniku 
na naše zvyklosti neobvyklá, byla dí-
lem vynikajícího designéra Otakara 
Diblíka (1929–1999). Na výrobu skříně 

byl použit skelný laminát, odtud také 
přezdívka Laminátka. Stroj o výkonu 
3 080 kW napájený střídavým proudem 
25 kV / 50 Hz a konstrukční rychlosti 
110 km/h se v provozu na všech dru-
zích výkonů plně osvědčil. U těžkých 
nákladních vlaků byly svěšovány dvě 
lokomotivy v mnohočlenném řízení. 
Dnes je ještě v menším počtu stále pro-
vozuje ČD Cargo. Škoda, že nové elek-
trické lokomotivy dodávané Českým 
drahám i ČD Cargo již nejsou z plzeň-
ské Škodovky, ale ze zahraničí. 

Vladimír Selucký, 
foto skoda-club.net

Na knižní trh přichází 26. října nová kniha Josefa Schrötte-
ra „Kolejová vozidla a technika na železnici“. Od páry přes 
diesel až k elektřině – železnice je fascinující svět strojů, 
techniky a důmyslných řešení. Josef Schrötter provází čte-
náře vývojem lokomotiv a vozů, ale nahlíží i do zákulisí že-
lezničního provozu. Jak fungovaly výtopny, točny a výhyb-
ky? Jak se vyvíjela návěstidla, komunikace, zabezpečovací 
zařízení nebo prodej jízdenek? A k čemu sloužily nejrůznější 

drezíny a další vozidla pro údržbu tratí? Poutavé historické 
souvislosti, technické zajímavosti i příběhy konkrétních stro-
jů doprovázejí působivé perokresby Miroslava Vomáčky, kte-
ré dávají knize nezaměnitelnou atmosféru. Ideální čtení pro 
železniční nadšence i všechny, kdo chtějí zjistit, co všechno 
se skrývá za jízdou vlaku. Nechybějí ani přehledy a čísla  
z historie české železnice.

(red)


