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Větu z  titulku tohoto článku asi člověk 
uslyší často, když dotyčný není schopen 
popsat situace, které prožívá. Mám to stej-
ně. Mohl bych tu udělat soupis, co všechno 
mám jako dispečer nákladních vlaků ČD 
Cargo za povinnosti, co všechno ke splnění 
těchto povinností musím udělat, kolik mě to 
stojí času. Ale to by byla nuda a stejně bych 
nikomu nepopsal, co vlastně mnohdy v prá-
ci prožívám.

Ve čtvrtém letošním vydání našeho časopisu 
obrátíme opět pozornost k  činnosti Federace 
lokomotivních čet. Náš seriál, v němž jsme vás 
v Zájmech strojvůdce loni několikrát informo-
vali o aktivitách strojvedoucích, kteří v období 
takzvaného pražského jara usilovali o obnove-
ní své samostatné profesní odborové organi-
zace, bude pokračovat článkem zachycujícím 
v podstatě jejich poslední vzepětí v jarních mě-
sících roku 1969. Tehdy již bohužel pozvolna 
začínala éra právě nastupující „normalizace“. 

V množství větším než malém začal po in-
ternetu na konci třetího lednového týdne mezi 
železničními fandy kolovat soubor fotografií, 
na nichž jeden z vlaků alternativního doprav-
ce RegioJet vede elektrická lokomotiva akcio-
vé společnosti ČD Cargo. 

Jak se nám podařilo zjistit, soukromá 
společnost si stroj 363 051-4 takto pronajala 
hned na několik dnů. Nakonec ho ale využila 
„jen“ v pátek a sobotu 18. a 19. ledna. A právě 
v druhý den vskutku neobvyklý snímek na tra-
ti u  Dlouhé Třebové pořídil i  člen redakční 
rady našeho časopisu, letohradský kolega 
Jiří Adolf. Zmíněný stroj (záběr vpravo) je 
na něm v čele vlaku RJ 1003.

Na tuto kuriózní situaci v  téže době za-
reagoval také jiný strojvedoucí ČD Cargo 
a shodou okolností rovněž člen redakční rady 
ZS, kolega Miloš Brunner, který nám k tomu 
s  neskrývaným rozhořčením, ale i  s  notnou 
dávkou hořké ironie napsal: „Nechápu, že 

„dcera“ půjčuje své lokomotivy konkurenci. 
Vždyť na veřejnosti se to často prezentuje tak, 
že „žlutej“ je přece lepší než ČD! Tak ať si ale 
pak také vše zvládne sám… A na Cargu při-
tom jezdíme až příliš často se „starejma prk-
nama“, případně někdy ani není s čím jezdit!“

Lze samozřejmě pochopit, že manage-
ment ČD Cargo se snaží (a konstatujme, že 
celkem úspěšně) dostávat hospodaření své 
firmy z červených do černých čísel. Na druhé 
straně však je s podivem, že takovou velkou 
vstřícnost a  pochopení dceřiná společnost 
ČD projevuje i  vůči vedení zde zmíněné 
firmy, která nejen tvrdě, ale především ne-
vybíravým způsobem konkuruje národnímu 
dopravci. Zvláště když její šéf pak využívá 
každé příležitosti, aby „matku“, tedy akcio-
vou společnost České dráhy, v médiích napa-
dal či zesměšňoval.

Marek Poláček

V letošním roce si připomínáme již 180 let 
od zahájení železničního parostrojního provo-
zu na  území dnešní České republiky. 7.  čer-
vence 1839 byl slavnostně zahájen provoz 
z Břeclavi do Brna, navazující na trať z Víd-
ně. V následujících řádcích chci ve stručnos-
ti zmínit některé právní normy vztahující se 
k železničnímu provozu. 

Prvním opravdu komplexním zákonem 
vztahujícím se k železnici v době I. českoslo-
venské republiky byl zákon č. 86/1937 Sb., 
o drahách (železniční zákon) ze dne 20. květ-
na 1937. Byl přijat Národním shromážděním 
v  době, kdy vládě předsedal Milan Hodža 
a  ministrem železnic byl Rudolf Bechyně. 
Ten byl v této ministerské funkci již v letech 
1925–1926 a poté v letech 1932–1938. Zákon 
byl velmi pečlivě zpracován. Domnívám se, 
že i dnešní tvůrci zákonů a také poslanci a se-
nátoři, kteří návrhy zákonů v obou komorách 
Parlamentu ČR schvalují, by se z něho mohli 
lecčemu přiučit... 

Zákon č. 86/1937 Sb. zrušil dřívější zasta-
ralé právní normy pocházející ještě z  doby 
c. k. monarchie. Například Dekret dvorní kan-
celáře č. 40.114 ze dne 28. 12. 1843 a Císař-
ské nařízení ze dne 16. 11. 1851 – provozní 
řády železniční a také zákon č. 110/1927 Sb., 
o železniční přepravě. 

Zkusím to na jednom příkladu, jednom vla-
ku. Podotýkám, že popisuji jen zlomek práce, 
jen jeden jediný vlak – vše je jen vymyšle-
ný modelový příklad pro představu čtenáře. 
Z  Děčína vyjíždí vlak 45327, na  něm stroj-
vedoucí Beránek, který má 8 hodin do konce 
směny. Musím zjistit, kam to zná a kam vlast-
ně ten vlak jede (dnes jsou čísla vlaků tako-
vá, že je nutno vše dohledávat – jinak hrozí, 
že pojede jinam, než dispečer předpokládá). 

Další vozidlem národního dopravce z  „rodiny Regio”je motorový vůz RegioMouse, zde 
na snímku Marka Poláčka 810 097-6. Záběr byl pořízen v podvečer třetího ledna v železniční 
stanici Havlíčkův Brod. Je to vlastně další modernizace již letitých, ale stále spolehlivých MV 
řady 810, jichž ČD měly v provozu začátkem tohoto roku ještě cca sedm desítek

Dovolím si citovat jen ze tří paragrafů zá-
kona č. 86/1937 Sb. Tak v § 49 odst. 1 určil, 
že Pro křižování dráhy a veřejné pozemní ko-
munikace buďte zřizovány zpravidla nadjezdy 
a  podjezdy. V  odstavci 2 určil, že Přejezdy 
(přechody) buďte zřizovány jen tehdy, je-li to 
nevyhnutelně nutné a není-li to na újmu provo-
zu dráhy nebo komunikace, zejména po strán-
ce bezpečnosti. Tomuto ustanovení se podřídi-
lo i vybudování „nové“ trati Brno–Havlíčkův 
Brod. Na 121 km trati je pouze jeden úrovňo-
vý přejezd a to P6983 v km 30,607, křižující 
komunikaci III/3771 Tišnov-Předklášteří. 

V § 105 odst. 1 zákon stanovil, že Pozem-
ků v  okolí dráhy nesmí být užíváno tak, že 
by to mělo za následek sesouvání půdy, se-
sypávání kamenů, pád předmětů na trať, za-
topování trati nebo jakékoli jiné ohrožování 
dráhy a  jejího provozu. Železniční správní 
úřad může výslovně označiti pozemky, jichž 
se to týká. V § 106 odst. 2 bylo stanoveno, 
že Je-li to potřebné k  bezpečnosti dráhy 
a jejího provozu, jakož i ochraně proti ohni, 
jsou vlastníci (uživatelé) jiných pozemků 
v  okolí dráhy povinni, požádá-li o  to že-
lezniční podnik, neprodleně oklestiti nebo 
pokáceti stromy (keře). Neučiní-li tak, nebo 
nedovolují-li to okolnosti průtahy se zjiš-
těním a  vyhledáním vlastníka (uživatele), 
může okleštění nebo pokácení zaříditi sám 
železniční podnik. Činí-li vlastník (uživatel) 

Když například shledám, že jede na  Kutnou 
Horu, musím zjistit, jaký výkon mu dám zpát-
ky (nejednou se strojvedoucí ptá, co pro něj 
budu mít zpátky).

Super, z Brna vyjíždí vlak směr Bílina, tak 
to plus mínus v Kutné Hoře vyjde, že by ho 
mohl vzít a  odvést „svým“ směrem, protože 
to na  Ústí zná. Jenže ouha – ta Bílina musí 
čekat v Tišnově na postrk. Jdu se zeptat dis-
pečera na Brno, kdy ten postrk bude mít (jen 
pro zajímavost – dřív bylo v Brně k dispozi-
ci 7 postrků, dnes je jeden!). Jenže dispečer 
právě telefonuje a telefonuje... Najednou sly-
ším, že mi zvoní můj telefon, a tak se vracím 
do své kanceláře, aniž bych něco zjistil. Volá 
mi strojvedoucí Beránek, že ho dali v Mělníku 
stranou, že tam jezdí po jedné koleji a že tam 
asi bude hodinu či dvě stát. Nikdo neví jak 
dlouho. Ani já ne. Tak volám dispečera SŽDC 
a  ten taky neví, protože mají obsazený úsek 
a nikdo neví, co to je za poruchu – a přednost 
má osobní doprava.

Mám-li čas, jdu za  dispečerem na  Brno, 
abych zjistil, jak to bude s tím postrkem. Opět 
telefonuje a telefonuje. Teď už vydržím a če-
kám. Když to položí, dozvídám se, že postrk 
„už“ jede z Vlkova. Takže asi za půl hodiny 
by se to mohlo pohnout. Tak super, vše klap-
ne. Jenže ouha. Zadám tedy vzájemný přepřah 

Noví členové představenstva ČD

Těžko se to popisuje, to se musí prožít…

Příště opět o FLČ

Vstřícnost tak trochu zvláštní ...

O zákonech dobrých
i horších

Jen jedna otázka

Stromy svobody – je dobře, že o sobě
i tak dáváme vědět!

Velice rád jsem si přečetl v loňském po-
sledním vydání Zájmů strojvůdce příspě-
vek, že i  naši kolegové ze základní orga-
nizace Federace strojvůdců Frýdek-Místek 

vysadili k  100. výročí vzniku republiky 
strom svobody. Za  partu lidí z  Ústí, kteří 
dělali totéž, jim moc děkuji a zároveň bla-
hopřeji. Kolegové, máte také velmi pěknou 
cedulku, která strom označuje!

Když jsme my v Ústí nad Labem akci „sá-
zení“ připravovali, dostali jsme se k  infor-
maci, že existuje jakási nadace Partnerství, 
kde dávají dohromady seznam všech stromů 

republiky vysazených v letech 1918 až 2018. 
A  z  toho vznikla krásná mapa České repub-
liky, kde jsou všechny zaregistrované stromy 
označeny. Možná čtenáři našeho časopisu 
o  této akci už vědí, ale aspoň další malé vy-
světlení možná neuškodí.

K  registraci je potřeba splnit několik 
podmínek, včetně fotografie a  dalších 
údajů. Po  splnění podmínek vám pak při-
jde certifikát o  registraci stromu a  za  váš 
strom se na mapě objeví na určeném mís-
tě malý lipový list. Po  kliknutí na  něj se 
objeví jak foto stromu, tak i údaje o něm. 

Pokračování na str. 2

Pokračování na str. 2

Další potřebné informace najdete na adrese  
www.stromysvobody.cz 

Především ale ještě jednou patří frýdecko-
-místeckým kolegům velké poděkování! Je 
moc dobře, když Federace strojvůdců České 
republiky dává o sobě vědět i  takovýmto zá-
služným činem.

S pozdravem Vlastní silou 

Josef Oliva, strojvedoucí v.v.
bývalý člen FLČ a FSČR

Dozorčí rada akciové společnosti České dráhy na svém zasedání konaném dne 15. ledna 
zvolila do funkce člena představenstva ČD, a.s.: Ing. Michala Heřmana, MBA (s účinností 
od 16. 1. 2019) a Ing. Michala Vereše, MBA (s účinností od 1. 3. 2019).

V  článku Nekonečný seriál pokračuje! 
otištěném v  č. 22/2018 Zájmů strojvůdce 
jsem poukazoval na dlouho neúnosnou situaci 
v počtu mimořádných událostí (MU) – najetí 
vlaku na spadlý strom. A také na případy, kdy 
vlak před spadlým stromem zastaví nebo je 
toto ohrožení zjištěno ještě před jízdou vlaku. 
V  roce 2018 zaznamenala Drážní inspekce 
83 takových MU. Došlo ke zranění dvou osob 
a předběžný odhad škody činil téměř 20 milio-
nů korun. V dalších mnoha desítkách případů 
se strojvedoucím podařilo před spadlým stro-
mem zastavit. Vždy se jednalo o stromy nebo 
jejich části, které rostly v ochranném pásmu 
dráhy a v dopadové vzdálenosti od kolejí...

Případy meteorologických anomálií (např. 
větrů dosahujících až síly vichřice) se bohužel 
opakují stále častěji a je nutné s nimi i v budouc-
nosti počítat. Ale zatím je zřejmé, že příslušné 
instituce se touto realitou příliš nezatěžují.

Přes včasnou výstrahu ČHMÚ nás nepří-
jemný vítr opět „překvapil“ na začátku dru-
hé lednové dekády. Od pátku 11. do pondělí 
14. ledna 2019 včetně došlo k pěti případům 
MU – najetí drážního vozidla na  spadlý 
strom. Jedenkrát to byl vlak kategorie Ex, 
2x R a 1x Os. Ve 31 případech vlak zasta-
vil před spadlým stromem nebo závada 
byla zjištěna ještě před jízdou vlaku. V řadě 
případů byla zavedena náhradní autobuso-
vá doprava nebo došlo ke  zpoždění vlaků. 
Například R 1264 Pardubice–Liberec „zís-
kal“ v pondělí 14. 1. mezi Jaroměří a Dvo-
rem Králové nad Labem 59 min. zpoždění. 
R  1273 opačného směru ve  stejném úseku 
43 min. Téhož dne mezi Náměští nad Osla-
vou a Studencem „nabral“ R 650 Brno–Jih-
lava 41 min. zpoždění a Os 4819 opačného 
směru 51 minut. A podobný výčet by mohl 
dlouze pokračovat... Zdůrazňovat, že tako-
vý stav důvěru cestujících ve služby želez-
nice vůbec neposiluje, ale spíše je od služeb 
železnice odrazuje, je asi zbytečné.

Zákon o dráhách č. 266/1994 Sb., v plat-
ném znění, v ustanovení § 22 odst. (1) pís-
mene a) stanoví, že provozovatel dráhy je 
povinen: Provozovat dráhu pro potřeby 
plynulé a  bezpečné drážní dopravy podle 
pravidel pro provozování dráhy a  úřední-
ho povolení. A tak si na závěr těchto řádků 
dovolím položit směrem ke  generálnímu 
ředitelství SŽDC jen jednu otázku: Je toto 
ustanovení platného zákona České republi-
ky bezezbytku dodržováno?

Vladimír Selucký
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Informace pro držitele
zahraničních jízdních výhod

Kdyby naše tělo mohlo mluvit, moc
hezkého bychom si nevyslechli

Na poradě o AVV zazněly i naše názory

Dokončení ze str. 1

Tento článek kolega Psota napsal sice už 
v čase loňského horkého září, přesto si my-
slíme, že je i nyní aktuální, neboť extrémní 
výkyvy počasí jsou každým rokem častější. 
A kdo ví, co nás čeká letos! 

Letní období mají rádi asi všichni, tedy 
strojvedoucí nevyjímaje. Ti ovšem za  pod-
mínky, že nemusí být v práci. Jenže do služby 
chodit musíme a  většina směn zasahujících 
do denní doby byla (nejen) letos v létě mnohdy 
opět nesnesitelná.

Pobavil mě můj švagr, který jezdí kamionem, 
když si mezi řečí v době vrcholících veder po-
vzdechl, že zítra bude mít na denní výjimečně 
auto bez klimatizace. Čím mě pobavil? Že u nás 
to máme vlastně naopak. Jdeme na denní směnu 
a  doufáme v  mašinu s  klimatizací, která bude 
fungovat. A  bohužel kolikrát i  to, že funguje, 
nezaručuje, že funguje tak, jak má.

Pokud totiž klimatizace nasává velmi horký 
vzduch ze strojovny, do kabiny ho vhání teplý, 
maximálně vlažný. A je tedy k ničemu, i když 
funguje. Proč o tom píši? Spousta našich nadří-
zených a za stav hnacích vozidel odpovědných 
pracovníků o tom možná ani neví. Lokomotiva 
má klimatizaci, tečka.

S takto „fungující“ klimatizací, samozřejmě 
vypnutou, jsem měl na stroji ř. 130 v jednom 
z loňských teplých dní při stání na stanovišti 39 
stupňů Celsia, za podmínky otevřených dveří 
do  průvanu. Při jízdě s  otevřenými okny to 
bylo v podstatě stejné.

Kam se ale traťové stroje hrabou na posun-
ky! Teplota měřená kolegou na lok. ř. 111 při 

stání byla 51 stupňů Celsia. Tak to už je, pro-
miňte ten výraz, masakr. A to má většina „žeh-
liček“ klimatizaci a  rolety. To už je práce jak 
ve skleníku.

Ale patrně nejhorší situace panuje na  moto-
rových lokomotivách ř. 731 a 742. Tam budou 
teploty minimálně stejné, ale spíš ještě vyšší, jeli-
kož nemají klimatizaci a drtivá většina ani rolety. 
Snad druhá zmíněná lokomotivní řada je na tom 
o chlup lépe, a to díky tomu, že nemá tolik oken.

Když jsem kdysi před léty posílal hlášenku 
na chybějící rolety na jedné z těchto lokomo-
tivních řad, tak mi bylo telefonicky sděleno, že 
je to věc depa. Tam se ale tyto naše požadavky 
v  knize oprav ignorují. I  taková banální věc, 
jako jsou rolety, je problém.

Na internetu mě zaujal článek, ve kterém se 
psalo, že dlouhodobý pobyt v takovém prostře-
dí (myšleno takto vysoké teploty na pracovišti) 
poškozuje zdraví a zkracuje život. Tak to jsme 
to dopracovali. Máme na výběr – sedět v prů-
vanu se všemi následky z  toho plynoucími, 
nebo zavřeni v nesnesitelném vedru. Kdo zvolí 
druhou možnost, koleduje si o  kolaps, takže 
většina z  nás raději jezdí s  otevřenými okny 
nebo dveřmi.

Nyní se pozastavme u dnes velmi moderního 
slovíčka stres. Už jen teploty zde uvedené jsou 
pro naše tělo stresující. A  to, že stres pro naše 
tělo není žádná výhra, víme asi všichni. Jakoby 
nestačily každodenní stresy ve směně – bereš si 
lok. ř. ... (paráda, na  té jsem dva roky nebyl), 
z  lokomotivy, co stojí za  ní, uděláš nebrzdí-
cí vagon (ještě lepší, to jsem v  životě nedělal) 

a pojedeš tam a tam (že já jsem podepisoval to 
poznání...). A to vše nejlépe v noci. Dále hádky 
s dispečery o délce směny a případném přesča-
se, poruchové stavy a s  tím spojený technický 
stav hnacích vozidel, to je kapitola sama o sobě. 
Stejně jako přejezdy, návěstidla a spousta jiných 
problémů. Nedivil bych se, že jsme ve  stresu 
i ve spánku po noční.

Když jsem začínal jezdit pod bývalou pro-
vozní jednotkou Olomouc, tak mě asi v  roce 
2010 navštívil na lokomotivě sám vedoucí PJ 
a mimo kontrolní činnost se zajímal o technic-
ký stav hnacího vozidla, fotil si knihu oprav 
a  interiér hnacího vozidla. Nechci se nikoho 
z vedoucích pracovníků dotknout, možná je to 
v jiných PJ jinak, ale tohle mi chybí.

Kontrolní orgán na  lokomotivě znamená 
většinou problém, ale pokud dotyčný nestráví 
nějaký čas v kabině v  takových vedrech a ne-
poreferuje o tom dále, tak se jen těžko něčeho 
dočkáme. Voda, sifon, ochranné nápoje až 
na  malé výjimky většinou jsou, ale to je vše, 
s  čím jde strojvedoucí bojovat proti vysokým 
teplotám a  rozpáleným lokomotivám. Nechci 
mluvit za ostatní, každý z nás jinak snáší teploty 
extrémně vysoké nebo naopak nízké, ale mně se 
to zdá nedostatečné. Nebudu asi daleko od prav-
dy, že kdyby naše tělo mohlo mluvit, zřejmě 
bychom si moc hezkého nevyslechli. A kdyby 
zjistilo, co za  to jeho poškozování dostáváme, 
tak by se asi upřímně zasmálo. Ono nám to 
v pozdějším věku vrátí i s úroky. Ale to už bude 
bohužel pozdě!

Radek Psota

Železniční společnost Koleje Wielkopol-
skie SP. Z o. o. (KW) poskytuje s účinností 
od  ledna tohoto roku držitelům zahraničních 
jízdních výhod jízdní doklady FIP v  tomto 
rozsahu:

Zaměstnanec: ▪ 1 jízdenka, ▪ mezinárodní 
průkazka na slevu jízdného 50 %; 

Rodinný příslušník zaměstnance: ▪ mezi-
národní průkazka na slevu jízdného 50 %; 

Důchodce: ▪ 1 jízdenka po  dobu 45 mě-
síců následujících po  odchodu do  důchodu 
dotyčného zaměstnance - důchodce (pokud 
tito mohli využívat volné jízdenky během 
své aktivní služby), ▪ mezinárodní průkazka 
na slevu jízdného 50 %; 

Rodinný příslušník důchodce: ▪ meziná-
rodní průkazka na slevu jízdného 50 % (pokud 
tito mohli využívat volné jízdenky během ak-
tivní služby důchodce); 

Pozůstalí: ▪ mezinárodní průkazka na sle-
vu jízdného 50 % (pokud tito mohli využívat 
volné jízdenky během aktivní služby zaměst-
nance či důchodce).

U  řecké železniční společnosti Hellenic 
Railways (OSE) došlo k  restrukturalizaci 
a nově má ve své kompetenci záležitosti jízd-
ních výhod akciová společnost pro osobní do-
pravu TRAINOSE. 

Nárokovost na  jízdenky FIP zůstává za-
chována beze změn. Na mezinárodní průkaz-
ce na slevu jízdného pro rok 2019 je uveden 
původní název „OSE“ – platnost takto vy-
stavené průkazky na rok 2019 je do 31. led-
na 2020. Na jízdenkách FIP bude již uváděn 
nový název TRAINOSE TRANSPORT 
(TRAINOSE).

OSŽD – nový přechodový bod: Ukrajina 
– Moldávie – Medveja Gr.                         -šp-

Poněkud méně známý zimní pohled do SOKV Ústí nad Labem. Snímek Pavla Mlejnka byl 
tentokrát pořízen z neprovozní strany, kde jsou odstaveny lokomotivy řad 121 a 122 ČD Cargo

Příklad obrazovky systému AVV (Automatické vedení vlaku)

Dne 29. ledna České dráhy a  zástupci Českého svazu ledního hokeje pokřtili lokomotivu 
362 161-2 v barvách naší hokejové reprezentace. Bude jezdit mimo jiné při Mistrovství světa 
v ledním hokeji 2019 na vlacích mezi Prahou a Bratislavou (text a foto ČD)

O zákonech dobrých i horších
překážky, rozhodne do  8 dnů železniční 
správní úřad... 

Dnešní praxe při kácení stromů u železnič-
ních tratí je oproti citovaným paragrafům ne-
smírně těžkopádná. Podle § 8 odst. 2 zákona 
č. 114/1992 Sb., o ochraně přírody a krajiny, 
se musí kácení stromů písemně oznámit nej-
méně 15 dnů předem orgánu ochrany přírody. 
Tento orgán může kácení pozastavit, omezit 
nebo zakázat. V případě odstraňování dřevin 
za  účelem zajištění provozuschopnosti želez-
niční dráhy nebo zajištění plynulé a bezpečné 
drážní dopravy na této dráze tak může učinit 
jen na základě závazného stanoviska drážního 

správního úřadu. Než takový zdlouhavý 
úřední postup proběhne, tak stromy popadají 
na trať, jak se to v mnoha případech v těchto 
dnech stává...

Když už jsem zmínil právní normy c. k. 
monarchie, tak se nemohu nezmínit o dvou 
ustanoveních zákona ze dne 27. května 1852 
č. 117 Říšského zákoníku – trestním záko-
ně. Citovaná ustanovení platila i  v  době 
I.  čs. republiky. § 312 označoval jako pře-
stupek Urážky veřejných úředníků, sluhů, 
stráží, zřízenců železničních atd. A  §  313 
stanovil za  tento přestupek trest: Urážky 
slovní potrestati se mají vězením od tří dnů 
až do  jednoho měsíce, urážky skutkem ale 

vězením od jednoho až do šesti měsíců. By-
la-li však urážka spojena s nějakým násled-
kem, a překazilo-li se jí skutečně vykonání 
příkazu vrchnostenského nebo konání úřadu 
nebo služby, odsouzen buď viník k  tuhému 
vězení ode tří až do  šesti měsíců. Mno-
ho dnešních „zákazníků“ by si při hrozbě 
takového trestu rozmyslelo své neurvalé 
chování vůči strojvedoucím v režimu 0/0-S 
a  vlakovým četám zejména při doprovodu 
nočních vlaků, tzv. flamendráků!

V  pokračování se budu zabývat právními 
normami přijatými po roce 1945.

Vladimír Selucký

Těžko se to popisuje, to se musí prožít…
do systému DISC a pokud mám čas, hned ob-
volám oba strojvedoucí, aby věděli, co s nimi 
plánuji. V  tom se otevřou dveře a  kontrolní 
dispečer povídá: „Na vlaku 45327 je eso 050 
a to potřebuju nutně do Pardubic na prioritní 
vlak, co povezeme!“ Naštěstí mám v  Kolíně 
jednu mašinu volnou (což není často!), tak 
hned volám dozorčímu, zda mi to v  Kolíně 
přepřáhne. Ten souhlasí, ovšem pokud s  tím 
budou souhlasit výpravčí, tak honem volám 
výpravčí a mám dnes štěstí. Jsou svolní, a tak 
to vyjde. 

Jenže strojvedoucí Beránek už má díky té 

V posledním předvánočním týdnu loňského roku se na generál-
ním ředitelství ČD konala porada, jejímž cílem bylo objasnění roz-
dílných stanovisek k používání systému automatického vedení vlaku 
(AVV). Ve druhé polovině roku 2018 byla totiž odborem kolejových 
vozidel (O12 GŘ ČD) předložena k připomínkování směrnice, jež 
obsahovala ustanovení směřující k bezpodmínečnému nařízení po-
užívání systému AVV. 

Jelikož z pohledu předpisové komise Federace strojvůdců České 
republiky toto naráží na reálné problémy pramenící z našich poznat-
ků z běžného provozu, vydali jsme k takto předloženému návrhu za-
mítavé stanovisko. Požádali jsme také o konferenční projednání celé 
problematiky. O12 GŘ nám v tomto vyhověl a před Vánoci proběhla 
schůzka za účasti zástupců předpisové komise FSČR, OSŽ, a také za 
účasti kontrolorů vozby (KV) a tvůrců systému AVV coby zástupců 
výhradního dodavatele systému AVV, společnosti AŽD Praha. 

Federace strojvůdců, OSŽ a KV zaujali jednotné stanovisko proti 
striktnímu přikázání používání systému AVV. Tvůrci systému AVV 
se taktéž přikláněli k našemu společnému názoru na nekoncepčnost 
striktního nařízení používání tohoto systému. Takto by totiž mohlo 
časem dojít třeba i ke ztrátě rutinních návyků strojvedoucího a k ná-
slednému zhoršení způsobu vedení vlaku bez funkčního AVV. Pro-
diskutována byla i většina provozně-technických problémů systému 
AVV z pohledu běžné obsluhy strojvedoucím. 

Po věcné debatě, která se konala až do večerních hodin, byl nale-
zen pro všechny zúčastněné přijatelný kompromis. Novelizované zně-
ní směrnice bude strojvedoucímu stanovovat možnost přednostního 
použití systému AVV tam, kde to je možné. 

Tvůrcové systému AVV poděkovali za věcné připomínky, které 

pomohou zdokonalit chování systému AVV za běžných provozních 
situací. Bylo dohodnuto, že zástupci Federace strojvůdců, OSŽ a kon-
trolorů vozby vytvoří soubor připomínek a návrhů ke zlepšení AVV 
pro jeho lepší spolupráci s konkrétními řadami vozidel. Toto bude 
poté projednáváno na dalších pracovních schůzkách, neboť zároveň 
byla zaměstnanci GŘ nabídnuta možnost opakovaných setkání v prů-
běhu roku, kde bychom mohli vydiskutovat požadavky na dokonalejší 
a vstřícnější projev systému AVV a podmínky jeho používání. 

Jako termín nejbližšího dalšího jednání jsme dohodli březen to-
hoto roku.

 Antonín Sehnal, člen předpisové komise P-FS

výluce o  nějakou hodinku méně. Je ovšem 
vstřícný, a protože v Kolíně není NIKDO, kdo 
by mu tu novou mašinu oživil, tak po vyvě-
šení jede zamknout to své eso 50, přejde kus 
nádraží, oživí 122 002 a najede na vlak. Už má 
díky tomu, co se děje, jen pět hodin do kon-
ce, ale nevzdává to a za chvíli posílá připra-
venost – Kutná Hora je na  dohled. Mezitím 
zastavil vlak do  Bíliny v  Havlíčkově Brodě. 
Zjišťuji, co se děje, dispečer na Brně výjimeč-
ně netelefonuje, a  tak se dozvídám, že vlak 
zastavili zřejmě z důvodu horského ložiska, 
tudíž ho musí vozmistr prohlédnout. Zatrace-
ně, to panu Beránkovi asi nevyjde. Jenže na tu 

Bílinu se spěchá, už tu byl 2x ústřední dispe-
čer se zeptat, jestli ji mám čím odvézt z Kutné 
Hory… Tak se jen modlím, aby to vyšlo.

Jenže telefonát a  volá výpravčí z  Kutné 
Hory, že tam má moc vlaků a vzájemný pře-
přah už se mu tam nevejde! Co teď? Využí-
vám veškerých svých schopností a slibuji mu, 
že mu stanici uvolním, jen ať to tam prosím 
dokáže. Dává mi sice najevo, že jsme teda car-
gáči hrozní, ale je v dobrém rozmaru, tak mi to 
tam naštěstí udělá.

Ale to už mi volá strojvedoucí Beránek, že 
je pořád ještě v Kolíně, a jak to s ním vidím? 
Polévá mě horko a honem se snažím dovolat 

do Kolína, že do Kutné Hory to vezmou, že je 
vše domluveno a snažím se je uprosit, aby už 
s tím vlakem 45327 odjeli. Opět chvíle napě-
tí a nervů… ale daří se! Dokonce se „hnula“ 
i  Bílina z  Havlíčkova Brodu (naštěstí to byl 
planý poplach), tak je vše nadějné.

Ovšem problém. Pokud je okolo Mělníka 
ta výluka, tak to už by strojvedoucí Beránek 
nestihl – tam stát a potom vlak ještě dovézt. 
Musíme ho tedy přetrasovat přes Prahu, tam 
výluky žádné nejsou (vždyť jsem psal, že je 
to jen teoretická modelová situace!!). Než 
se do  toho pustím, mrknu na  Bílinu a  ona 
má MZtu! Teď následuje hledání, kudy ten 
vlak může a  kudy nemůže jet. Když to vše 
zjistím, jdu naKADRovat trasu tak, aby vše 
klaplo. Jenže – počítač si zrovna vybírá sla-
bou chvilku. Koukám se na točící se kolečko 
na monitoru a mám pocit, že jestli se nechytnu 
desky stolu, vyhodím ho asi z okna. Protože 
potřebuji trasovat, po  získání čísla zavolat 
situaci strojvedoucím, dozorčímu, aby dal 
na lokomotivu jízdní řád a hlavně dispečerům, 
aby tento vlak preferovali, protože už je tam 
strojvedoucí „na hodinách“. Naštěstí se počí-
tač umoudřil, vše se daří, dozorčí je vstřícný 
a ochotný, strojvedoucí Beránek je připraven 
dělat přesčas, výpravčí náš vlak preferují, 
na lokomotivě nenastala žádná porucha, všude 
má zelenou…

A tak jsme ten vlak dovezli do Ústí nad La-
bem, kde byl hned nový strojvedoucí, který tu 
Bílinu dovezl do cíle. Mám teď hroznou chuť 
napsat, že tímto tato pohádka končí. Kdo si 

myslí, že to dobře dopadlo, tak to je opravdu 
velký optimista. I když nutno dodat, že se i ta-
kové zázraky stávají a opravdu vlaky doveze-
me tak, jak je potřeba.

No, a závěrem snad jen pár otázek: Myslí si 
snad někdo, že dispečer má v práci na staros-
ti jen jeden či dva vlaky, o kterých jsem zde 
psal? Že to každý strojvedoucí zná všude, kam 
by dispečer potřeboval? Že lokomotivní park 
u ČD Cargo je tak omlazen, že se lokomoti-
va porouchá jen výjimečně? Že snad SŽDC 
preferuje vlaky společnosti ČD Cargo a vlaky 
osobní dopravy a  jiných dopravců vůči nám 
upozaďuje? Že počítače a  telefony fungují 
vždy a za všech okolností spolehlivě a bez po-
ruch či aktualizací? 

Pokud se někdo takový najde, srdečně 
ho zvu, ať si práci dispečera u  ČD Cargo 
přijde vyzkoušet – anebo se za námi zajde 
alespoň podívat.

Dispečer ČDC Česká Třebová

Dokončení ze str. 1

Zájmy strojvůdce
i na webu

Zájmy strojvůdce je možno si přečíst i na webo-
vých stránkách www.fscr.cz, které jsou oficiální 
internetovou prezentací naší samostatné profesní 
odborové organizace. Tamtéž najdete průběž-
ně aktualizované informace vydávané prezidiem  
Federace strojvůdců České republiky!



ZÁJMY STROJVŮDCE

STRANA 3

I. Ve  službě u  ČSD jich bylo  
celkem šedesát

 
V  loňském roce tomu bylo již 70 let, co 

z bran podniku ČKD vyjely lokomotivy 433.0. 
Bylo to vývojové pokračování lokomotiv 
423.0, jež byly vyráběny od roku 1921. Jejich 
poslední (poválečná) série byla na  první po-
hled téměř stejná jako řada 433.0. Oproti 423.0 
měly 433.0 dvě v provozu osvědčené maličkos-
ti – stupačky pro vstup do  tendru a  sloupkem 
dělené okno v  budce. Neměly však servomo-
tor jako posledních 20 kusů lokomotiv 423.0. 
Ale posunovalo se s nimi velmi dobře; závity 
rozvodového vřetena měly poměrně značnou 
stoupavost, takže po pár otáčkách rozvodovou 
klikou byl rozvod přestaven; nebylo to jako 
třeba u řady 434.2, kde se při posunu mohl člo-
věk umotat. Při posunu se muselo dávat pozor 
na stav vody v kotli, při odrazech si vzhledem 
k nízkému parojemu lokomotivy rády „cucly“.

Vzhledem k výkonu (cca 800 HP) měly stro-
je poměrně malou roštovou plochu (2,1 m2), 
což topiči hodnotili kladně. Hůř se zde mazaly 
spodky, zvláště u předního podvozku KH byla 
tlapová ložiska i čtyřvýtoková maznice pro čep 
podvozku obtížně přístupná.

Z výroby měla čísla 1 až 20 a č. 60 váleč-
ková ložiska běžné nápravy podvozku KH, 
což je všeobecně známo. Během provozu se 
v hlavních dílnách při generálních a  středních 
opravách uplatňoval tzv. výměnný systém, 
proto řada lokomotiv č. 1 až 20 měla jedno lo-
žisko kluzné a druhé válečkové. Bylo tomu tak 
i  naopak, např. poslední provozní lokomotiva 

v Brně (č. 31) měla u běžné nápravy vpředu lo-
žisko válečkové a vzadu kluzné.

Během provozu též byla změněna funkce tzv. 
plovoucích pouzder na tyčových ložiscích na lo-
žiska pevná – tak jako na  lokomotivách 423.0 
poslední série. V  provozu se toto neosvědčilo. 
Občas je slyšet, že všechny stroje (až na číslo 1) 
dostaly dyšnu a  komín Giesel. Není tomu tak, 
24  lokomotiv z  původních šedesáti dojezdilo 
s kulatým komínem (36 dostalo „Giesla“).

Lokomotivy byly rozšířeny po  celé dneš-
ní České republice. Když budeme postupovat 
od západu, velký počet byl v LD Cheb pro tam-
ní lokálky i  jeho podslužebny (Karlovy Vary, 
Sokolov, Bělá nad Radbuzou – zde např. pro 
Mn vlaky Planá u Mariánských Lázní–Domaž-
lice). Jejich nasazení bylo i v Rakovníku, Stra-
konicích, Českých Budějovicích. Deset let jez-
dily i s Mn vlaky Kostelec u Jihlavy–Slavonice, 
zde byly příslušné do strojové stanice Telč, ta 
tehdy patřila pod LD Jihlava. Na jižní Moravě 
je bylo možno vídat s Os i  Mn vlaky na  trati 
Hodonín–Zaječí s  odbočkou Čejč–Ždánice, 
kterážto trať už je řadu let zrušena. Zde příslu-
šely do LD Břeclav, strojové stanice Hodonín.

Na Slovensku ovšem tyto parní lokomotivy 
tak rozšířené nebyly, i když i  tam se nacháze-
ly například v  LD Košice, Plešivec, Zvolen. 
Například ke konci parního provozu bylo osm 
kusů ve  stavu LD Zvolen a  jeho podřízených 
služebnách, čtveřice strojů byla i  v Bratislavě 
(určeny na záhorské lokálky).

Pro tamější málo únosný svršek lokálek tam 
bylo necelých 60 ks maďarských lokomotiv 
331.0 či 40 ks rakouských ventilovek 431.0; 
obě posledně jmenované řady na území dneš-
ních ČD turnusově nikdy nejezdily. 

Pokračování
Zdeněk Hájek

Služeb národního dopravce loni využilo nej-
více zákazníků za posledních deset let. „Loni 
se nám podařilo oslovit nové zákazníky a cel-
kem jich s námi cestovalo 179,23 milionu. To 
představuje meziroční nárůst o  více než 4,5 
milionu. Podstatně rostl i  přepravní výkon. 
Hodnota 8,225 miliardy osobokilometrů je 
dokonce nový rekord v historii akciové společ-
nosti od založení v roce 2003,“ říká předseda 
představenstva a generální ředitel ČD Miroslav 
Kupec. Národnímu dopravci přibývali zákazní-
ci už v prvním pololetí, což je důsledek nasa-
zování komfortních vlaků a zkvalitňování slu-
žeb: „Zavedení státních slev pro žáky, studenty 
a seniory od září pak tento trend ještě podpo-
řilo a dodalo mu vyšší dynamiku. Některou ze 

státních slev dnes využívá asi 40 procent našich 
zákazníků,“ doplňuje. 

Počet cestujících ve  vlacích ČD roste tr-
vale od r. 2010. Nejvíce se tento trend odrá-
ží v  příměstské dopravě velkých aglomerací 
a  v  dálkové dopravě. V  dálkové dopravě se 
daří hlavně tam, kde jezdí moderní soupravy 
po rychlé modernizované trati. To je i případ 
Západních a Jižních expresů nebo vlaků mezi 
Prahou a moravskými regiony. Přepravní vý-
kon v  dálkové dopravě se meziročně zvýšil 
o  zhruba 8 až 9 procent. ČD trvale posílily 
během podzimu řadu dálkových spojů, např. 
Slovácké, Jižní a Západní expresy, vlaky mezi 
Prahou a  Ostravou nebo rychlíky z  Prahy 
do Hradce Králové a z Brna do Jihlavy. 

„Pracujeme i  na  další modernizaci 
vozidel. V  aktuálním jízdním řádu jsme 
například začali nasazovat zcela nové 
RegioPantery na  spoje mezi Plzní a  Ho-
ražďovicemi a také jsme částečně omladili 
soupravy na rychlících z Prahy do Ústí nad 
Labem a  Děčína. Pro dálkovou dopravu 
jsme loni objednali 50 nejmodernějších 
vozů klasické stavby a  soutěžíme desítky 
dalších vozidel pro regionální dopravu 
i  vozů pro dálkové vlaky. V  příštích pěti 
letech bychom chtěli do modernizace naší 
flotily investovat cca 40 miliard korun,“ 
uzavírá M. Kupec.

S použitím tiskové zprávy ČD

Svéráz českého návěstění ve 21. století

Ohlédnutí za sedmdesáti
lety parních lokomotiv
řady 433.0

České dráhy hlásí rekordní čísla za rok 2018

Parní lokomotiva 433.021 při zbrojení jeřábem Kirow v  lokomotivním depu Brno dolní. 
Snímek z archivu Zdeňka Hájka byl pořízen v roce 1979 

Stroj 433.031 na brněnském odstavném nádraží „B”. Snímek ze zimních měsíců 1980/1981 je 
z archivu Zdeňka Hájka

Vážení čtenáři, již delší dobu přemýšlím, 
zda se veřejně zmínit o vážných příkladech 
nedbalosti, která panuje na  naší železnici. 
Můj profesní život na  železnici se datu-
je od  roku 1985, kdy jsem složil zkoušku 
č. 5 na pomocníka strojvedoucího. Na želez-
nici a na HV jsem se však začal pohybovat 
kvůli mému koníčku, kterým jsou vlaky, již 
podstatně dříve. V minulosti jsem se ale ne-
setkal s  tak velkým množstvím pracovních 
zmetků v  návěstění ze strany SŽDC jako 
v poslední době. 

V mnohých případech SŽDC ale v tomto 
ohledu mj. ubližují i sprejeři, kteří „zkrášlu-
jí“ svými výtvory návěstidla. Nevím jak 
nyní, ale v minulosti jezdívali návěstní mis-
tr, traťmistr i další zaměstnanci od zabezpe-
čováků a  z  traťovky (dnes SŽDC) na kon-
trolu dohlednosti návěstidel, kontrolu trati 
a výhybek a viditelnosti rychlostníků a sta-
ničníků z hnacího vozidla. V současné době 

se asi takové kontroly neprovádějí, a  jestli 
ano, tak asi leckdy velmi povrchně anebo 
i pouze formálně. 

Pro mě zarážející je fakt, že takové výtvo-
ry lidské tvořivosti jsou k vidění na frekven-
tované hlavní trati a nikomu z odpovědných 
zaměstnanců to zřejmě nevadí. Nebo vadí 
a neřeší to, nebo snad řeší? 

Uvádím zde jen několik příkladů z  trati 
Praha-Libeň–Praha-Radotín–Plzeň, které tr-
vají již více než půl roku. Myslím si, že na ná-
pravu tohoto stavu bylo času více než dost. 
Musím ale zároveň upozornit, že zde nejsou 
uvedeny všechny případy z této tratě!

Na  obrázku 1 můžeme vidět od  nezná-
mých sprejerů vyzdobené vzdálenostní upo-
zorňovadlo k samostatné předvěsti, staničník 
s  kilometrickou polohou 9.0 a  stanoviště 
samostatné předvěsti vjezdového návěstidla 
do Chuchelského tunelu, umístěné před Bra-
nickým mostem inteligence. 

stanici umisťovali rychlostníky asi Pat a Mat 
z  večerníčkovského seriálu „A  je to“, neboť 
nejen dle mého názoru, by to takhle „šikov-
ně“ normální, zdravě myslící člověk ani snad 
nedokázal umístit. Rychlostníku stanovující-
ho rychlost 50 km/h si tak nějak strojvedoucí 
možná všimne, ale toho předvěstníku na sní-
žení rychlosti na  30 km/h asi těžko! Černá 
trojka je zakryta sloupem trakčního vedení.

Podobná situace je na  obrázku 7. Zde 
vidíme zakrytý rychlostník 3 za  napínacím 
závažím trolejového drátu sloupu trakčního 
vedení u  první traťové koleje. Opět jsme 
v  Berouně, tentokrát na  odjezdové straně 
směr Karlštejn. Jakou rychlost toto návěsti-
dlo přikazuje strojvedoucímu nepřekročit při 
jízdě vlaku, ve kterém je zařazeno hnací vo-
zidlo přechodnosti 3? Kdo z vás si tipnul, že 
70 km/h, tak se trefil správně.

Ono v tom Berouně je to stejně zajímavé, 
zde si dokáží poradit i s takovou věcí, jako 

tvořivost. Toto návěstidlo již nemusíme ře-
šit, je již historií. Bylo před zastávkou Dý-
šina směrem k Ejpovicím u dnes již býva-
lé 1.  traťové koleje (TK) a  nebylo jediné, 
protože u návěstidla 2. TK byla také takhle 
„pěkně“ přemalovaná tabulka. 

Mohl bych zde poskytnout více obrázků se 
„zvláštními“ návěstidly a návěstmi i z jiných 
tratí, bohužel kapacita tohoto vydání Zájmů 
strojvůdce by na to zřejmě ani nestačila.

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

Poznámka redakce: Již při přípravě 
tohoto článku ke  zveřejnění jsme všechny 
v  něm uvedené informace předali specia-
listce SŽDC Marcele Štrinclové, která uve-
dené problémy začala řešit se svými kole-
gy. A  pak se začaly dít věci... Blíže o  tom 
v příštím vydání ZS. 

Na  obr. 2 je pravděpodobně nové ozna-
čení „Stanoviště samostatné předvěsti vjez-
dového návěstidla“, které ještě není zapra-
cované v  předpise SŽDC D1. Deska byla 
upravena do  této podoby asi někdy na  za-
čátku srpna 2018!

Na  obrázku 3 je ve  dne, a  zvlášť za  slu-
nečného počasí, velice slabě viditelná svítící 
červená na odjezdovém návěstidle „L 4“ v žst 
Praha-Radotín. Říkám si, že zabezpečováci 
asi neměli silnější žárovku!?

Na obrázku 4 je chybějící označení výhyb-
ky č. 1 v Berouně. V této stanici však chybí 
označení nejméně u  prvních osmi pojíždě-
ných výhybek na karlštejnském zhlaví! 

Obrázek 5 – asi výhybka č. 6. na druhé sta-
niční koleji (SK). Na detailním záběru nízké-
ho sloupku totiž chybí číslice! 

Obrázkem 6 zůstáváme ještě v  Berouně 
na  konci neoznačené výhybky č. 1. V  této 

třeba umístění rychlostníku k 1. SK na karl-
štejnské zhlaví s  rychlostí 30 km/h, který 
asi neměli. Místo toho osadili rychlostník 
se 130kou, na  kterém přebarvili jedničku 
obyčejnou bílou barvou. Na tom by nebylo 
nic špatně, kdyby ten rychlostník byl celý 
natřený bílým emailem. On je však natřen 
bílou odrazovou barvou s  černými číslice-
mi. Za  tmy z  větší vzdálenosti při použití 
dálkového reflektoru ta přebarvená jednička 
vypadá jako černá 1 a strojvedoucí tak vidí 
130, což působí zmatečně. 

Na obrázku 8 vidíme, že si zde Pat a Mat 
dokázali poradit i  v  takovém případě, kdy 
nebyla pravděpodobně na  skladě správná 
tabulka s  návěstí Stanoviště oddílového 
návěstidla, a tak tabulku s návěstí Stanovi-
ště samostatné předvěsti vjezdového, ces-
tového nebo odjezdového návěstidla ručně 
přebarvili bez použití šablon. Inu lidová 
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Společenská rubrika
Dvacátého prosince loňského roku oslavil 

své 60. narozeniny náš kolega Karel Grezl, 
strojvedoucí a strojmistr ČD Cargo, PJ Ústí nad 
Labem. Tento jubilant je ve své základní orga-
nizaci FS rovněž dlouholetým organizátorem 
oblíbených setkání hráčů v  bowlingu. Výbor 
a  ostatní členové ústecké ZO Federace stroj-
vůdců mu srdečně blahopřejí a ještě do mnoha 
dalších let přejí jen to nejlepší, úspěchy v práci 
i osobním životě a zejména zdraví.

***
Základní organizace FS Suchdol nad Od-

rou má ve svých řadách letos již tyto jubilan-
ty: Kolega Milan Klewar, který je v  inva-
lidním důchodu, oslavil již 22. ledna 60. na-
rozeniny. Pětapadesátiny slavil 12. ledna 
strojvedoucí Jan Milák. Ing. Jiří Morčinko, 
další aktivní člen naší ZO, který nyní pracuje 
u soukromého dopravce, slaví svoji první pa-
desátku 18. února. Dozorce depa ve výslužbě, 
pan Jiří Václavík, oslavil 24. ledna své pěta-
šedesátiny. O deset let méně, 55. narozeniny, 
slavil 11.  února kolega strojvedoucí Zdeněk 
Vojtíšek. Všem oslavencům blahopřejeme 
a  do  dalšího spokojeného života přejeme 
úspěchy v  práci i  osobním životě a  k  tomu 
především pevné zdraví!

Desátého února oslavil krásně kula-
tých 50  let kolega strojvedoucí, pan Radek  
Holinka ze ZO Federace strojvůdců Šumperk. 
Jedna z  prvních posil v  profesi strojvedoucí 
z bývalé funkce výpravčí v našem depu. Přemě-
na se mu povedla na jedničku a dnes již počítá 
ujeté kilometry na všech druzích HV elektrické 
i  motorové trakce. Nejvíce však na  panterech 
na  rameni Kouty nad Desnou–Nezamyslice. 
Výbor a všichni členové šumperské ZO mu pře-
jí hlavně pevné zdraví, hodně štěstí a jen samou 
pohodu v  práci i  doma. Tak to, Radku, řádně  
oslav, ať ti dělá co nejdéle radost oblíbené kolo 
a nezapomeň vzít nějaké přebytky i do skříňky 
na nějaký „noční brífink“!

***
V  únoru slaví své kulaté narozeniny 

a do klubu padesátníků vstupuje náš člen a ko-
lega strojvedoucí ČD, pan Vladimír Čejka. 
Do  dalších let mu mnoho spokojenosti, štěstí 
a zdraví přejí výbor a členové základní organi-
zace FS Jihlava.

***
Dne 14. února se dožil v plné síle krásných 

50  let náš kolega, cargofíra a cargocvičnej 
Honza Síbrt, člen základní organizace FS 
Karlovy Vary. Honzo, pevné nervy s kandidáty 
a hlavně hodně zdraví a sil do další padesátky 
Ti přejí kolegové.

***
Pátého února oslavil svou krásnou šede-

sátku pan Jiří Panáček Doležal, strojmistr 
a  strojvedoucí lokomotivního depa Česká Lípa,  
a 12. února slavil úžasnou sedmdesátku pan Jan 
Dušek, strojvedoucí v důchodu. Oběma oslaven-
cům přejeme ze základní organizace FS Česká 
Lípa pevné zdraví a mnoho úspěchů do dalších let.

***
Třicátého ledna oslavil své 60. narozeniny 

náš kolega Luboš Wünsch ze základní organi-
zace FS Ústí nad Labem. K významnému život-
nímu jubileum mu blahopřejí a do dalšího spo-
kojeného života jen to nejlepší a zejména zdraví 
přejí výbor a členové ZO Federace strojvůdců.

***
Začátkem letošního roku oslavili své 55. na-

rozeniny tito naši kolegové. Dne 14. ledna 
pan Jiří Chráska, 30. ledna pan Martin  
Lukášek a  4. února pan Rostislav Zelený, 
všichni strojvedoucí ze SLČ Meziměstí. Všem 
těmto oslavencům přejí jen to nejlepší, hodně 
zdraví a pevné nervy kolegové ze základní or-
ganizace FS Meziměstí.

***
Devatenáctého února bude slavit své vý-

znamné životní jubileum, 75. narozeniny, náš 
kolega Petr Olšar. Výbor a členové základní 
organizace FS Letohrad mu srdečně blahopřejí 
a ještě do mnoha dalších let života přejí spoko-
jenost, pohodu a zejména pevné zdraví.

***
V tomto měsíci svá jubilea oslaví rovněž dva 

naši kolegové ze základní organizace FS Děčín. 
Dne 16. února bude slavit 82.  narozeniny pan 
Antonín Horák a  sedmdesáti let se 25. února 
dožívá pan František Tesař. Oběma jubilantům 
blahopřejí a do dalšího spokojeného života pev-
né zdraví a osobní spokojenost přejí výbor a čle-
nové děčínské ZO Federace strojvůdců.

***
Osmého února oslavil své 55. narozeniny 

člen chomutovské základní organizace FS, stroj-
vedoucí ČD, pan Milan Nachtmann. K tomuto 
životnímu výročí mu srdečně gratulují všichni 
kolegové a kamarádi z Chomutova a přejí hodně 
zdraví, štěstí a pohody do dalších let.

***
V  lednu oslavil 60 let pan Jiří Dornica 

a v březnu oslaví rovněž 60 let pan Josef Pítr, 
oba strojvedoucí ČD, provozní pracoviště Va-
lašské Meziříčí. Všechno nejlepší a  mnoho 
elánu do  dalších let přejí kolegové a  výbor 
z valašskomeziříčské základní organizace Fe-
derace strojvůdců.

Hluboce zarmouceni oznamujeme všem 
přátelům a  známým smutnou zprávu, že 
nás navždy opustil kolega Jiří Pensdorf. 

Zemřel náhle po  dlouhé těžké nemoci 
22. ledna 2019 ve věku 65 let. 

Věnujme mu tichou vzpomínku. 
Děkují výbor a členové ZO FS Nymburk.

Tentokrát se nejprve na  chvíli přeneseme 
do roku 2015, kdy v měsíci září začaly demoliční 
práce v Heřmánkách, Čermné a v Budišově nad 
Budišovkou. V Heřmánkách se bourá část budovy 
zastávky, kde byl byt. Zůstane čekárna s dopravní 
místnosti. V Čermné se bourá budova zastávky. 
V Budišově se provádí přestavba bývalých zácho-
dů na přístřešek pro cestující, něco jako je ve Ful-
neku. Dále se bude likvidovat i  rampa. Nevím, 
zda celá nebo jen ta část s budovou. No a demoli-
ce se nevyhne ani Vítkovu. Tam se má likvidovat 
skladiště pravděpodobně i  s  rampou. Důvodem 
jsou údajné vysoké nájmy za pozemky pod bu-
dovami. A  tak demolice bytu v  Heřmánkách je 
dokončena, přestavba záchodků na čekárnu v Bu-
dišově finišuje, skladiště je již zbouráno. V Čerm-
né je zbourána přístavba, ale budova zastávky se 
kupodivu začala opravovat. Pro koho asi? Snad se 
to brzy dovíme.

Ale vraťme se k historii. Během druhé světo-
vé války přešla výtopna Suchdol nad Odrou pod 
říšské dráhy. Ve výtopně byly dislokovány loko-
motivy řady 355.0. Byly to rekonstruované stroje 
řady 354.0. Během války jezdily s těžšími osobní-
mi vlaky mezi Přerovem a Moravskou Ostravou, 
později, po vytvoření Sudet, zajišťovaly dopravu 
právě mezi Suchdolem a Opavou a vozily i přímé 
rychlíky Suchdol nad Odrou–Opava–Ratiboř přes 
Kravaře. Po válce se všechny lokomotivy vráti-
ly k ČSD pod ředitelství státních drah Olomouc. 
V roce 1952 byly vyřazeny. 

Na posunu se v Suchdole také občas objevila 
lokomotiva řady 414, a to inventárního čísla 009, 
která byla doma ve Studénce a do Suchdolu zajíž-
děla na výpomoc. Jinak v době parního provozu 
jezdily na  lokálkách v  okolí Suchdolu lokomo-
tivy řady 423. Inventární čísla lokomotiv, které 
zasahovaly do  provozu, budu sice samozřejmě 
dále vyhledávat, pamětníků je ale už velmi málo 
a v písemnostech se velmi těžko hledá. V poví-
dání o lokálce do Budišova nad Budišovkou tedy 
už prozatím raději přeskočíme parní provoz, a to 
zejména z již uvedeného důvodu nedostatečných 
informací. Snad jen ještě, že zatím mohu s jisto-
tou říct, že zde jezdila určitý čas mašinka 423.047. 

Vím to proto, že otec na ní jezdíval a měli jsme 
doma nářadí s vyraženým číslem tohoto stroje.

V  meziválečném období se zde provozovaly 
motorové vozy s  benzínovým motorem. Tanko-
vací zařízení s  nádrží na  pohonné hmoty bylo 
umístěno u  dnešní koleje 14b, v  místech dneš-
ních nádrží na  naftu. Po  vypuknutí 2. světové 
války byly pro nedostatek paliva motorové vozy 
odstaveny a  provozu se ujaly parní lokomotivy 
i  v osobní dopravě. Po válce se ale začaly opět 
vracet do  provozu motorové vozy a  nové typy 
motorových lokomotiv. Osobní dopravu postup-
ně ovládly motorové vozy M131.1 a okolo r. 1970 
byla nasazena na  trať do  Budišova n. B. i  řada 
M262.1, když tady dostala přezdívku Hybrida. 
Nikdo si nepamatuje proč. V nákladní dopravě se 
začaly prosazovat Karkulky. No a na posunu se 
také objevil malý Hektor T435.

Už jsem psal, že osobní dopravu zcela ovlád-
ly M131. Zatím se mi podařilo zjistit čísla těch, 
které sem přišly v letech 1968 až 1970. Byly to 
M131.1220, která přišla ze Žiliny, a M131.1193, 
bývalá Bratislavská. A opomenout nemůžeme ani 
stálici suchdolské strojovky M131.1290. Dále 
jsem se zatím nedopátral.

V  roce 1972 byly nasazeny do  provozu dva 
motorové vozy M131.3001 a M131.3002. Byly to 
bývalé olomoucké motoráky M131.1069 a 1408. 
Od sériových vozů se odlišovaly novým hnacím 
agregátem, novým řídicím pultem a také osvětle-
ním. Použitý byl hnací agregát pro připravované 
motorové vozy M151. Na první pohled se lišily 
tím, že přes okna měly stříbrný pruh. Podotýkám, 
že stříbrný. Někteří totiž podle nekvalitních fotek 
tvrdili, že pruh byl žlutý. Nebyl. 

Jako zlepšení kvality cestování byla na  trati 
do Budišova nasazena řada M 262, a  to inven-
tárních čísel 106 a 138. Jejich provoz zde skon-
čil příchodem řady M151, později přeznačené 
na řadu M152. 

V nákladní dopravě vládla řada T444. Vystří-
daly se tu stroje 021, 097, 107, 108, 109, 211, 
212, 225 a  také 234. Sem tam se tady projela 
i  jiná inventární čísla, která zde ale byla jen 
na záskok. 

No a v roce 1974 už nastala éra motorových 
vozů řady M152.0. Nejdříve zde byla disloková-
na čísla 0001, 0002. Stroje původně řady M151 
byly později přeznačeny na  M152.001 a  002. 
Tyto dva prototypy doplnila postupně čísla 007, 
008, 009, 010 a  035. Jednička časem odešla 
na zkušební okruh a už se nevrátila. Postupně se 
tu ale vystřídalo plno inventárních čísel, napří-
klad 032, 069, 444, 040, 070, 072, 151, 379, 476, 
479, 533, 191, 678 a další. Některá se tu zdržela 
jen pár dní, jiná i několik let.

Milan Klewar

Vzpomínka
Dne 16. ledna 2019 zemřel náhle v 69 le-

tech bývalý zaměstnanec Českých drah, pan 
František Bárta. 

Náš tatínek byl dlouholetým strojvedoucím 
v depu České Budějovice a svou práci měl vel-
mi rád, často na ni vzpomínal i v důchodu.

Za tichou vzpomínku Vám děkují manželka 
a dcery s rodinami.

Poslední rozloučení

Na www.svetem.eu
ubytování u moře. 
Itálie – Kalábrie 

od 6 000 Kč/týden 4 osoby,
Černá Hora od 200 Kč osoba/noc.

 Tel.: 604 953 467

V úterý 27. listopadu jsme s kolegy ze základní organizace Federace strojvůdců Nymburk 
vykročili od bývalého lokomotivního depa Nymburk na další pochod Jardy Serbuse a vydali se 
trasou vedoucí podél řeky Labe. Počasí nám tentokrát přálo, cesta byla suchá, nálada „jedna A“. 

Připomeňme, že je tomu už rovných dvacet let, co Jarda tragicky zahynul, a tak asi i vzhle-
dem ke kulatinám tohoto smutného výročí se nás sešlo dvacet čtyři. Zatím nejvíc ze všech 
konaných ročníků této již tradiční turistické a společenské akce.

U pomníčku v blízkosti železničního přejezdu za Libicí nad Cidlinou jsme opět položili 
kytičku, zapálili svíčky a zavzpomínali. V místní hospůdce jsme se posilnili a ohřáli, abychom 
pak domů už jeli vlakem. 

Tak zase za rok!
Pavel Slánský, člen prezidia FSČR

Dvojice snímků zachycujících účastníky 
loňského listopadového pochodu k pomníčku 
tragicky zesnulého kolegy Jardy Serbuse

Sněhová kalamita 1972. Do Budišova se výjimečně podívala i lokomotivní řada 555. 
Před Svatoňovicemi zůstala v závějích mašinka 444 a ta se vytahovala pomocí další Karkulky 
a  dvou parních lokomotiv. Trať byla tenkrát nesjízdná téměř pět dní. Fotografie pocházejí 
od strojvedoucího, pana Gotzmana, který už dnes „hrne sníh tam nahoře“

Nedávno zesnulý kolega strojvedoucí Jiří Pensdorf dlouhá léta působil jako strojvedoucí 
lokomotivního depa Praha-Vršovice a  tuto svoji celoživotní profesi pak vykonával 
i  v  Kolíně a  Nymburku. Na  snímku z  30. listopadu 2006, který nám ke  zveřejněné 
vzpomínce na  tatínka poslala paní Olga Kubešová Pensdorfová, je na  stroji M62-590 
v železniční stanici Mělník

Pochod Jardy Serbuse

Povídání o lokálkách
pod Oderskými vrchy
počtvrté


