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NA AKTUÁLNÍ TÉMA

Z aktuálních událostí

 „Doba se mění a my s ní musíme
držet krok, proto jdeme po efektivitě

a nákladech. A ruku na srdce, rezervy
v tomto ohledu máme.“

 Na aktuální téma hovoříme s IVANEM BEDNÁRIKEM,
generálním ředitelem a předsedou představenstva Českých drah

Drážní inspekce pochopitelně bude prověřovat
také stav drážních vozidel,“ dodal generální
inspektor.

Srážka si vyžádala život strojvůdce Unipetrolu,
strojvůdce ČD Cargo byl zraněn středně těžce. Ze
tří vykolejených cisteren musel být přečerpán plyn.
Vlaky na trať Bílina – Úpořiny nevyjely zhruba 14
dní (provoz byl částečně obnoven 19. 4. odpo-
ledne). Škoda byla odhadnuta na 50 milionů ko-
run. Michael Mareš

s využitím tiskové zprávy  Drážní inspekce

V železniční stanici Světec  došlo v neděli 4. 4.
2021 ve 14.16 h ke  srážce vlaků. „Lze předběžně
konstatovat, že vlak Unipetrolu projel vjezdové
návěstidlo zakazující jízdu,“ uvedl generální in-
spektor Drážní inspekce Mgr. Jan Kučera s tím, že
výpravčí zaznamenal, že příslušný nákladní vlak
nedovoleně projel kolem návěstidla zakazujícího
jízdu, začal činit příslušná opatření, ale v ten oka-
mžik již srážce nebylo možné zabránit. „Zabezpe-
čovací zařízení ve stanici fungovalo podle před-
běžné prohlídky správně, ani nebylo v poruše.

Srážka vlaků: škoda za 50 milionů!

Slovem jednodušeji máte na mysli zeštíhlení
počtu členů dozorčí rady, zeštíhlení představen-
stva i celého širšího vedení firmy?

I vedení. K tomu bych se velmi rád vyjádřil, ale
zatím to vyjádření bude dost neadresné. Mandát
na změnu počtu řídících pracovníků nebo změnu
stanov má akcionář a tím je v tomto případě akcio-
nářem (státem) jmenovaný Řídící výbor. Mandát na
změnu počtu členů představenstva, v tomto přípa-
dě mateřské společnosti ČD, a. s., má Dozorčí rada
ČD, takže ani to není něco, co bych já komentoval,
ani co bych navrhoval. Mohu pouze, pokud se mně
někdo z Dozorčí rady nebo Řídícího výboru zeptá,
říkat svůj názor. Ale to, co máme v rukách my, nebo
to co mám v rukách konkrétně já s mými kolegy
v představenstvu, tak to jsou dozorčí rady a před-
stavenstva dceřiných společností. Takže to je to, za
co nesu zodpovědnost, ale jak už jsem říkal, odpo-
vědnost za představenstvo ČD nese Dozorčí rada
ČD. Pro mne je důležité to, aby bylo vedení společ-
nosti  funkční. A to je přesně to, čím bych rád začal
při stavbě organizační struktury, tedy konkrétní úkol,
co který náměstek má řešit. A následně od toho se
bude odvíjet počet stupňů řízení společnosti ČD.
Dnes, než k té největší množině zaměstnanců do-
putuje nějaká informace, nebo opačně, pokud ze
spodu nahoru doběhne nějaká informace, tak pro-
jde v některých případech, na jednom úseku, až
přes šest stupňů řízení společnosti ČD, a. s., na
některém úseku přes pět, někde přes dva. Takže
z toho logicky vyplývá, že pokud se mně podaří
upravit organizační strukturu ČD, a. s., budeme mít
maximálně čtyři stupně řízení. Budeme tedy mít asi
méně ředitelů, ale akcentuji to slovíčko asi, protože
rozdělení kompetencí, pravomocí a vlastně i té zod-
povědnosti za jednotlivé odbory a oddělení, je prá-
vě nyní na stole představenstva ČD, a. s., a násled-
ně to bude diskutovat i ekonomická rada.

Cíl realizace zůstává i po jednání Dozorčí rady
stále stejný? Tedy, že by se to od 1. 7. 2021 mělo
realizovat?

Nedávno uplynulo sto dní od okamžiku, co
jste nastoupil do funkce generálního ředitele
a předsedy představenstva Českých drah. Dří-
ve se se tato doba považovala za dobu hájení,
ale teď je všechno jinak. Takže, myslíte si, že už
skončila doba hájení?

Nemyslím si, že bych nebyl těch sto dní pod
nějakým zvýšeným tlakem, ten tlak je pořád stejný,
ale vytvářím si ho na sebe především já sám. Řeknu
to velmi zjednodušeně: největší problém každého
manažera je, že ztratí chuť bojovat. Že ztratí, použiji-
li zprofanovaný výraz, tah na branku. Velmi často se
totiž stává, že některé věci musíte udělat, ale nako-
nec je neuděláte kvůli tomu, abyste neměl problé-
my. To ale můj případ zatím není, jsem stále plný
elánu a nasazení. Zatím mi i zdraví slouží a rodina
to stále toleruje.

Když mám bilancovat sto dní ve funkci generál-
ního ředitele, tak musím říct, že jsem je využil přede-
vším na to, abych se sžil s okolím. Teď přichází doba
na to, abych do toho trochu razantněji dupnul. Čili
to znamená, že budu diskutovat, ať už s dozorčí
radou anebo ve vedení firmy, mojí vizi, představu,
strategii na dalších deset let, tedy jak by celá Skupi-
na ČD měla vypadat a fungovat v nejbližších deseti
letech do roku 2030. Upřímně řečeno, na jednu
stranu mám hrůzu z toho množství práce a odolá-
vání různým tlakům, na druhou stranu se na tu práci
těším a chci přesvědčit svoje okolí, své podřízené,
o správnosti této cesty. Nejsem typem manažera,
který by násilím prosazoval svůj vlastní názor, dis-
kutuji se svými kolegy, na to si už ostatně zvykli, a i já
se nechám ovlivnit různými názory, ale nikdy ne
jen jedním. Takže na to, abych si nevybral nejsym-
patičtější řešení, si vždy před rozhodnutím vy-
slechnu názory celého spektra, od názoru nic
nedělat až po totální destrukci či razantní změnu,
a někde mezi tím je vždy to správné řešení. Moje
představa je taková, že někdy k 1. 7. 2021 by ČD
a Skupina ČD, včetně ČD Cargo a dalších dceři-
ných společností, měly být řízeny mnohem jedno-
dušeji než nyní.

Ano, to je moje představa. Zatím poslední široká
diskuse byla 8. 4. jak s Dozorčí radou, tak i se zá-
stupci zaměstnanců, kde jsme představili jen ja-
kousi skicu. Připravované změny jsou zásadní, tak-
že debata byla náročná, někdy i vášnivá, nicméně
věcná. A rozhovory budou dál pokračovat. Je po-
třeba najít pro firmu to nejlepší řešení a na konci být
ve shodě.

Vraťme se ještě k meritu věci – k cestujícím.
Už je podle vás vidět světlo na konci tunelu?
Myslím tím zastavení poklesu počtu cestujících?

Nikdo na konci minulého roku, v prosinci 2020,
nepředpokládal, že znovu budeme pod tlakem
snížené mobility obyvatelstva, tedy lockdownu, kte-
rý začal 1. 3. 2021, a který nás vlastně znovu hodil
do nelichotivých čísel. Nicméně je předpoklad, že
k uvolnění postupně dojde v poměrně krátké do-
bě, a že v horizontu půl roku budeme mít proočko-
vanou větší část populace. To znamená, že mobili-
ta se dostane velmi blízko k té původní potřebě lidí
cestovat. Nikdo z nás asi nepředpokládal, když za-
chytil první informaci na začátku minulého roku, že
v Číně je nějaký problém, že se dostaneme do
takového problému i tady. (Pokrač. na str. 2)

vzali členové Představenstva OSŽ na vědomí Zprá-
vu ze zasedání pracovní skupiny Evropského soci-
álního dialogu na železnici (více na www.osz.org).

■ Dne 14. 4. 2021 se uskutečnilo další zase-
dání Podnikového výboru (PV) OSŽ při Českých
drahách, a. s. Předseda PV Vladislav Vokoun
v úvodu podal nejdůležitější informace o dění na
ČD. Nastínil, že se chystá restrukturalizace, která
bude kromě změny počtu členů představenstva
ČD a nového vymezení kompetencí náměstků ge-
nerálního ředitele spočívat v novém způsobu ří-
zení. Dále se zmínil o snaze zaměstnavatele za-
vést stravenkový paušál. Výsledek dosavadních
jednání je takový, že stravenkový paušál bude
prozatím zaveden pouze u pracovníků Generál-
ního ředitelství ČD, pro ostatní zaměstnance bude
i nadále platit kolektivní smlouva.

Fundované informace a odpovědi na dotazy
k problematice opravárenství poskytl členům PV
Ing. Zdeněk Štěpánek, ředitel odboru 12 GŘ ČD
(letos došlo k navýšení objemu financí na opravy,
harmonogram zavádění ECM se plní, řeší se do-
pady ze ztráty dopravních výkonů). O personál-
ních záležitostech referovaly další hosté jednání –
Ing. Monika Horáková, ředitelka odboru 10 GŘ
ČD, a Ing. Lucie Bauerová, pracovnice téhož od-
boru.

Další host jednání, Ivan Bednárik, předseda
představenstva ČD, a. s., hovořil především o chys-
tané restrukturalizaci podniku, který má dva hlav-
ní cíle: zvýšit funkčnost podniku, neboť nebude
tolik řídících stupňů, druhým cílem bude snížit po-
čet zaměstnanců. Návrh restrukturalizace by měl
být předložen představenstvu Českých drah 12.
května. Členové PV připomněli, že již zažili velké
množství restrukturalizací, ale ani jedna se ne-
podařila.

■ Dne 15. 4. proběhlo jednání Podnikového
výboru (PV) OSŽ ČD Cargo. S informacemi z Do-
zorčí rady ČD Cargo vystoupil předseda PV  Ra-
dek Nekola. „Výsledek hospodaření ČD Cargo
nakonec není zas tak špatný, byť se jedná o zá-
porný hospodářský výsledek s dopadem do
Sociálního fondu, který je naštěstí robustní, takže
budeme schopni pokrýt všechny potřeby roku
2021,“ řekl Radek Nekola mimo jimé.

V průběhu jednání se připojili Ing. Zdeněk Škva-
řil (člen představenstva pověřený řízením úseku
provozu), Ing. Mojmír Bakalář (ředitel personální-
ho odboru), Mgr. Pavla Kreischová (vedoucí od-
dělení sociální a mzdové) a Ing. Josef Kreische (z
téhož oddělení). Ing. Škvařil uvedl mimo jiné, že
hospodaření negativně ovlivňují jednotlivé vozo-
vé zásilky. „Jedná se o nejhorší výsledek za
posledních pět až osm let,“ řekl. Ing. Mojmír
Bakalář informoval o tom, že 150 zaměstnanců je
v izolaci s nemocí COVID–19, pod sto zaměstnan-
ců je v karanténě. „V posledních dnech se mini-
malizuje počet pozitivních záchytů,  ale zdaleka
nejsme ještě na konci,“ upozornil. Pavla Kreischo-
vá informovala o Sociálním fondu (k dispozici je
zůstatek SF z roku 2019 plus příděl roku 2020):
„Připomínám, že vyšel i katalog rekreací, za-
městnanci si mohou žádat o rekreaci v tuzem-
sku i v zahraničí.“

Poté přišly na řadu dotazy členů PV a závěr
patřil organizačním záležitostem, především pří-
pravě květnového zasedání PV, školením, která
formou on–line i nadále probíhají, a rozvozu a di-
stribuci tištěné PKS .

Podrobnější informace ze všech uvedených
jednání najdete na www.osz.org. – red–

■ Dne 7. dubna 2021 se konalo zasedání
Představenstva OSŽ, opět formou videokonfe-
rence. „Kolečko“ informací ze zásadních jednání
zahájil I. místopředseda OSŽ a předseda Podniko-
vého výboru (PV) OSŽ při ČD, a. s., Vladislav Vo-
koun. Nejprve shrnul veškerá jednání, kterých se
zúčastnil od posledního jednání představenstva,
včetně jednání s GŘ ČD Ivanem Bednárikem a vi-
deokonference se zástupci MPSV na téma pláno-
vané důchodové reformy s akcentem na proble-
matiku uplatnění předčasných důchodů u rizikových
profesí - více v  samostatném článku na této straně.

Také Radek Nekola (místopředseda OSŽ a před-
seda PV OSŽ ČD Cargo) shrnul události, které se
udály od posledního jednání Představenstva OSŽ:
„Od 1. 4. jedeme podle nové PKS, která zaměst-
nancům zajišťuje některé nové benefity. Musíme
řešit ojedinělé zavírání části provozů, všechno
se daří zajišťovat předislokací zaměstnanců,“
řekl s tím, že ani hospodaření společnosti není za-
tím „ve velkém propadu“. Také racionalizace pra-
covních postupů „běží“ podle podnikatelského plá-
nu, na stole v tuto chvíli není žádné hromadné
propouštění. Podnikatelský plán je podle Radka
Nekoly plněn. „Čekáme na plné rozjetí KOP, jsme
připraveni, po uvolnění restrikcí, posílat zaměst-
nance na kondiční pobyty,“ uzavřel.

Události u Správy železnic poté shrnul i Petr Ště-
pánek (místopředseda OSŽ a předseda PV OSŽ při
Správě železnic): „V současnosti probíhá očko-
vání zaměstnanců zařazených do kritické infra-
struktury státu, jedná se o cca 550 zaměstnan-
ců, kteří už dostávají kódy na možnou registraci,
proběhlo očkování 164 hasičů,“ řekl s tím, že od-
bory se zabývaly i organizační změnou na úrovni
OŘ: „Tato organizační změna je účinná od 1. 4.,“
dodal Petr Štěpánek s tím, že Správní rada SŽ schvá-
lila (26. 3.) sloučení dvou organizačních jednotek
(OŘ Ostrava a OŘ Olomouc). Zmínil se i o tom, že
bylo projednáno zahájení procesu účasti zaměst-
nanců na KOP (Darkov, Jeseník v ČR, Skalka
a Brusno na Slovensku).

Nedrážními organizacemi „hýbe“ především
stravenkový paušál. Jak uvedla místopředsedkyně
OSŽ a předsedkyně NeRV (Nedrážní republikový
výbor) OSŽ Bc. Renata Dousková, na Dopravním
zdravotnictví nakonec došlo ke shodě: „Zaměst-
navatel přistoupil na navýšení stravenek s tím,
že o stravenkovém paušálu budeme jednat až
při novém kolektivním vyjednávání. Pokud jde
o nárůst tarifních mezd (u Dopravního zdravotnic-
tví), u vytipovaných profesí, odměňovaných ta-
rifní mzdou, bude finanční nárůst řešen formou
navýšení osobního ohodnocení.,“ uvedla. Rena-
ta Dousková dále informovala o jednáních u Do-
pravního podniku města Brna a společnosti Trilex.
„Tato společnost se o své zaměstnance stará
velice dobře,“ dodala.

Členové Představenstva OSŽ poté schválili tři
dávky z Podpůrného fondu OSŽ, vzali na vědomí
informaci o čerpání rozpočtu za I. až III. čtvrtletí 2021
a zabývali se přípravou VIII. sjezdu OSŽ. Předsta-
venstvo OSZ se dále zabývalo organizačními zále-
žitostmi, schválili návrh účasti OSŽ na uspořádání
společné regionální konference OSŽ a členských
svazů ETF v rámci Evropského roku železnice a pro-
jednalo složitou situaci u nájemců rekreačních ob-
jektů v majetku OSŽ. Radek Nekola zdůraznil, že je
potřeba nájemce ujišťovat, že snahou OSŽ je ná-
jemce udržet. Na závěr Organizačních záležitostí
vedoucí Mezinárodního oddělení Ing. Ondřej
Šmehlík krátce seznámil členy Představenstva OSŽ
se situací ohledně rekreací a sportu (více v pravi-
delné rubrice na str. 4). V samotném závěru pak

niční dopravě. Naše argumentace byla podlože-
na vysokými zdravotními požadavky (viz vyhláška
101/1995 Sb.), které jsou kladeny na zaměstnan-
ce v dopravě, a to po celou dobu výkonu povolá-
ní. Stávající praxe ukazuje, že pro mnoho zaměst-
nanců jsou stávající hranice pro dosažení řádného
důchodu nedosažitelné. Množí se případy, kdy
zaměstnanci po dosažení věku šedesáti let a více
ztrácí předepsanou zdravotní způsobilost. Bohu-
žel, na základě jiné konstrukce uvedené normy
nebyl náš způsob řešení akceptován. Jsme pře-
svědčeni, že neprávem.

V posledních týdnech se množí dotazy členské
základny ohledně chystané důchodové reformy.
Hlavním spouštěčem bylo několik článků na toto
téma v médiích. Úvodem je potřeba sdělit, že zmí-
něná norma ještě nebyla schválená vládou, na-
tož parlamentem. Vše, co je sdělováno veřejnosti,
je potřeba brát tak, že uvedená norma nemusí být
vůbec přijata, nebo dozná značné změny.

Výsledný návrh je konečným produktem Komi-
se pro spravedlivé důchody, která byla ustavena
ministryní práce a sociálních věcí Janou Maláčo-
vou. Ministerstvo práce a sociálních věcí (MPSV)
ČR bylo garantem a zpracovatelem konečné ver-

ze. Materiál se skládá ze tří částí. Jedna z nich řeší
samotný princip určení výše důchodů a pravidla
pro přiznání. Druhá část se zabývá určitou kom-
penzací za výchovu dětí a třetí část řeší zohledně-
ní případného dřívějšího odchodu do důchodu
u zvlášť náročných a rizikových povolání (praco-
višť). Zejména třetí část vyvolala u železničářů
zvýšený zájem. V již zmíněných mediálních výstu-
pech jsme za OSŽ postrádali ve výčtu povolání ta
v železniční dopravě.

K tomu je potřeba poznamenat, že naší sna-
hou bylo do připravované normy zapracovat zo-
hlednění náročnosti některých povolání v želez-

Stroj společnosti ČD Cargo 123.023–4 pod hořáky autogenů. Světec dne 9.4. Snímek A. K. Kýzl

Důchodová reforma řeší i zohlednění případného
dřívějšího odchodu do důchodu u zvlášť

náročných a rizikových povolání

(Pokračování na str. 2)

Adieu, Vysočany! V pondělí 12. dubna byla zahájena demolice pražského vysočanského nádraží. Na snímku Michaela Mareše z 1. 4. 2021 je ještě
zachyceno nádraží těsně před zahájením demoličních prací. Cestujícím nyní slouží provizorní nástupiště, přístřešky a osobní pokladna.



PŘEDSTAVUJEME

VŠIMLI JSME SI

ZE SVĚTA

NAVŠTÍVILI JSME

(Pokračování ze str. 1)

Rok železnice: EU
a Německo musí

přesunout kamionové
návěsy na koleje

Evropský rok železnice byl oficiálně zahájen
komisařkou EK pro mobilitu a dopravu v Lisabonu.
Pro železniční nákladní dopravce by ale konkrétní
zákonodárné iniciativy byly víc než jen hřejivá slo-
va. Dopravci konkrétně navrhují, aby EK a spolkový
ministr dopravy označili  dlouhodobě známý klíčo-
vý problém nákladní dopravy a uzákonili povinnou
manipulovatelnost návěsů. Potřeba je i efektivní
podpora pro dovybavení (vyztužení) stávajících ná-
věsů v Německu a dalších zemích EU.

U hlavního přepravního prostředku nákladní do-
pravy v EU, tzv. sedlového návěsu, je z důvodu
nestability nakládka na vagony v 95 % případů
zakázána. Podle jednatele NEE je přitom potřebné
zesílení rámu banální záležitostí a návěs by pak
mohl být manipulovatelný portálovými jeřáby nebo
čelními stohovači na vagon. Kvůli nízké ceně a hmot-
nosti návěsu však dosud výrobci na zesílení rámu
návěsů nereflektují. Výsledkem je, že kamiony vozí
návěsy napříč Evropou, ačkoliv kombinací s želez-
nicí lze snížit emise CO

2
 až o 95 % v závislosti na

energetický mix železnice.
Jednotný trh EU byl pro mezinárodní nákladní

dopravu rozbuškou. V letech 2008 až 2018 se po-
čet jízd sedlových návěsů více než zdvojnásobil,
silniční doprava zajišťuje 75,3 % přepravy. Opatře-
ní z deset let staré bílé knihy EK nemohly lavinu

silniční dopravy zastavit. Stávající klimatické cíle
a Zelená dohoda pro Evropu si vyžadují rychlé
konání. 75 %  vnitro–unijní nákladní přepravy má
být přesunuto na železnici a vodu. Také spolková
vláda musí svoji roli v EU sehrát mnohem vážněji.
V německém Master plánu železniční nákladní do-
pravy byl návod již před 4 lety. Na podzim 2020
přislíbila spolková vláda železničním nákladním
dopravcům „závazek manipulovatelnosti návěsů
cestou celoevropského nařízení s cílem jejich za-
pojení do kombinované přepravy“. Uběhl půlrok
a NEE nevidí žádnou politickou iniciativu. Dotace
na dražší manipulovatelný návěs platí jen při náku-
pu s tahačem, což není ani pochopitelné, ani smys-
luplné.   Z netzwerk–bahnen.de (NEE) zprac. -rš-

Železniční síť
od Kanady po Mexiko

V Severní Americe se v železniční dopravě chystá
megafúze. Źelezniční společnosti Canadian Paci-
fic Railway a Kansas City Southern se chtějí spojit
a vytvořit společného poskytovatele nákladní do-
pravy. Společnost Canadian Pacific, zapsaná na
burze v Torontu, oznámila nabídku převzetí spo-
lečnosti Kansas City Southern se sídlem v americ-
kém státě Missouri za 25 miliard dolarů. Byla by to
jedna z největších fúzí v historii železnic. Canadian
Pacific Railway dosud provozoval nákladní dopra-
vu pouze v Kanadě a USA. Spojením by vznikla
první železniční síť, která se táhne od Kanady přes
Spojené státy až po Mexiko. Společný podnik se
sídlem v Calgary v Kanadě chce těžit z rostoucí ná-

Samozřejmě, všichni si pamatujeme informaci,
že vakcína to vyřeší. Všichni si pamatujeme, že se
říkalo, že na Vánoce to bude tak a tak. A dneska
máme po Velikonocích, a ať počítáme, jak počítá-
me, tak ten návrat k předcovidu bude až na konci
roku 2021.

V tisku se píše: České dráhy přicházejí o do-
tované spoje. České dráhy pomalu ztrácejí pozi-
ce na poli dotovaných spojů. Minulý týden (zve-
řejněno 6. 4.) se mluvilo o dvou linkách, kde byla
soukromá konkurence levnější. Konkrétně rych-
líky z Kolína do Ústí nad Labem od prosince od
Českých drah přebere společnost RegioJet. Mé-
dia v této souvislosti zmiňují, že České dráhy
v roce 2019 přišly o pět rychlíkových tratí (čtyři
získala Arriva, jednu RegioJet), a že tento trend
pokračuje v Ústeckém nebo Libereckém kraji.
Vy sám jste pro ČT přiznal, že firma musí výrazně

ušetřit na nákladech, aby dokázala v tendrech
uspět. Padlo číslo 650 milionů korun ročně, nyní
firma propouští 87 lidí. Váš komentář?

Má to dvě roviny. Na jedné straně je způsob,
jakým jsou dopravci dnes vybíráni. Neexistuje přes-
né zadání, ani pravidla jako při výběru dodavatelů
podle zákona o veřejných zakázkách. Mimocho-
dem, tím se musíme striktně řídit my, když vybíráme
své dodavatele. A na druhé straně jsou to nižší
ceny konkurentů, se kterými jsou ve stávajícím sys-
tému úspěšní, protože se vše soutěží na nejnižší
nabídku, bez ohledu na to, jestli vítěz v době kon-
traktu splní podmínku vybavení vlaků ETCS, jestli
budou ve stanicích pokladny, jestli se nasadí nové
vlaky namísto ojetin ze zahraničí a tak dále. A abych
nezapomněl, do toho ještě vstoupil koronavirus
a obří ztráty tržeb. Nežijeme zkrátka v žádné bubli-
ně. Doba se mění a my s ní musíme držet krok. Proto
jdeme po efektivitě a nákladech. A ruku na srdce,
rezervy v tomto ohledu máme. Michael Mareš

 „Doba se mění a my s ní musíme
držet krok, proto jdeme po efektivitě

a nákladech. A ruku na srdce,
rezervy v tomto ohledu máme.“

„Západního expresu“: „To byla pro mne tehdy
vidina určité svobody, ale to štěstí nastoupit do
vlaku směr Frankfurt jsem nikdy neměl.“ Teď jej
trápí, že se sice zrychlí provoz mezi Voticemi a Su-
doměřicemi u Tábora na 160 km/h, „...ale neměly
se už v současné době budovat spíše tratě
rovnou pro rychlost 320 km/h a srovnávat se
tak se SNCF a jejich TGV? O Asii a jejich rychlo-
vlacích jezdících kolem 500 km/h už vůbec ne-
mluvím,“ dodává s tím, že jej mrzí i to, že naši
sousedé raději ČR kvůli pomalým tratím objíždějí.

Přes to všechno má vlaky a železnici stále rád:
„Přirostla mi doslova k srdci. Navíc mám to štěs-
tí, že budova Českého rozhlasu je přímo nad
vinohradskými tunely. Takže, když mám blbou
náladu, vylepší mi ji pozorování odjezdů či pří-
jezdů vlaků. A když sněhové vločky v zimě za-
kryjí pražce a na výhybky padne tma, tak pozo-
rovat modrá světa návěstidel splývajících se
sněhovou pokrývkou, to je doslova balzám pro
oči i duši. Určitě mi dáte za pravdu,“ uzavírá.

Michael Mareš
Snímek archiv Jiřího Dohnala

Po vojně nastoupil do Československého roz-
hlasu jako hudební dramaturg, přesto mnohdy
v drobných příspěvcích referoval o své milované
železnici. Jak dodává, nejvíce inspirativní bylo pro
něj na začátku devadesátých let setkání s Ing.
Janem Zenklem, tehdejším náměstkem generál-
ního ředitele ČSD/ČD a zároveň vládním zmoc-
něncem pro odsun sovětských vojsk po železnici.
„Byl to úžasný člověk s obrovským přehledem.
Uměl několik světových jazyků, včetně latiny,
a miloval vlaky!“ říká Jiří Dohnal dále a vzpomí-
ná, jak mu Jan Zenkl vyprávěl desítky drobných
lidských příběhů, které jako výpravčí zažil. „Nako-
nec jsme spolu natočili 23dílný seriál Zaparkuj
a jeď. Jeho vyprávění o jednotlivých tratích
a osudech lidí kolem nich bylo natolik poutavé,
že se během deseti let uskutečnilo osm repríz.“

Díky spolupráci a přátelství s Janem Zenklem
se Jiřímu Dohnalovi podařilo uskutečnit i několik
unikátních vysílání o železnici. Například světo-
vou premiéru: přenos z jedoucího rychlíku z Che-
bu do Prahy v listopadu 1994. O rok později, u pří-
ležitosti 150. výročí příjezdu prvního vlaku

Láska k železnici provází rozhlasového redak-
tora Jiřího Dohnala celý život. Procházky s rodiči,
když byl ještě v kočárku, směřovaly často na tá-
borské nádraží; v šesti letech pak už stavěl mode-
lová kolejiště (jedno z nich má dodnes v kanceláři
Českého rozhlasu). Během studií na pražské kon-
zervatoři dojížděl do Prahy vlakem, díky známé-
mu se občas svezl i na mašině. „Kdyby to tenkrát
OSOŽ věděla...,“ říká s úsměvem.

Jiří Dohnal: „Železnice se
v mnohém posunula k lepšímu.

Cesta vlakem je pohodlnější,
vlaky čistší.“

podle informací vyvěšených ve stanicích a na za-
stávkách.

Aktuálně je v Radotíně uzavřen podchod pod
kolejištěm, probíhá jeho komplexní přestavba,
v současnosti pod sudou skupinou kolejí a býva-
lým takzvaným „velkým peronem“.

Novou dominantou radotínské stanice se tak
stala lávka pro pěší nad kolejištěm. „Tu lávku
stavěli relativně nedávno, v únoru, a dokončili
ji za dvě noční, kdy bylo potřeba to nasadit přes
troleje,“ říká výpravčí. Hned po dokončení lávky
se stavbaři vrhli na podchod s ostrovním nástu-
pištěm – „velkým peronem“ (ostrovní nástupiště
v Radotíně bylo zbouráno na přelomu března
a dubna).

Navzdory všem mimořádnostem a komplika-
cím železničáři stavbu s obdivem sledují. „Je  tře-
ba s obdivem přiznat, že tak zásadní rekon-
strukce může probíhat v podstatě za plného
provozu,“ říká další z radotínských železničářů
s tím, že po dobu výluky byly v ranní špičce zruše-
ny pouze tři výchozí vlaky, které jsou nahrazeny
zastavením tří rychlíků (751/753/755, v odpolední
špičce byl zrušen jeden výchozí vlak, další reduk-
ce je až ve večerních hodinách, kdy je provoz
omezen dle nařízení vlády o omezení pohybu).
„V současné době se navíc provozuje doprava
na kolejích, kde nejsou ostrovní nástupiště,
a tak kromě dopravy musí výpravčí zajistit i bez-
pečnost cestujících.“ Harmonogram prací v po-
kládce nových kolejí je podle něj dodržován a vý-
pravčí vše podle výlukových rozkazů zvládají.

Další část stavby (zejména stavbu lichých kole-
jí) by měli výpravčí sledovat už z oken dopravní
kanceláře ve výpravní budově. Michael Mareš

Mílovými kroky pokračuje modernizace 9 kilo-
metrů trati mezi pražským Smíchovem a zastáv-
kou Černošice. Stavba, v jejímž rámci se připravu-
je i přesun zastávky Praha–Velká Chuchle,
připomíná gordický uzel. Vytrhané koleje, vylou-
čené koleje, částečně jednokolejný provoz, ne-
předvídatelná porucha prototypové výhybky, to
vše dělá provozní situaci ještě komplikovanější,
shodují se radotínští výpravčí, kteří od loňského
října (30. 10. 2020) sídlí v provizoriu (stavební
buňce) hned vedle výpravní budovy.

„Tehdy se říkalo, že bychom se zpátky do
budovy měli stěhovat na přelomu března a dub-
na, což se nestalo. V lednu, v únoru se pak mlu-
vilo o dubnu či květnu, a teď se proslýchá, že až
v červnu,“ dodává jeden z výpravčích s tím, že na
druhou stranu chápe, že na tak obrovské a kom-
plikované stavbě lze stěží odhadovat nějaké ča-
sové etapy zahajování či ukončování přestavby.
Z Radotína nyní vede jednokolejka přes „Most
inteligence“ do Krče, částečně jednokolejný je
i úsek směrem na Smíchov. Kvůli poruše výhybky
byla v Radotíně na přelomu března a dubna k dis-
pozici pouze jedna dopravní kolej (tento stav platil
do 9. 4.). „Od Radotína k odbočce Závodiště ve
Velké Chuchli je dvojkolejný provoz, který umož-
ňuje křižování vlaků směrem na Smíchov, za
ním (od výhybky číslo 3) je pak krátká jednokolej-
ka (přes Malou Chuchli) až k bývalému hradlu
Barrandov (dnes odbočka), a pak už je dvouko-
lejka na Smíchov,“ říká dále výpravčí.

Zmíněný dvoukolejný úsek od bývalého hrad-
la Závodiště vede přes zastávku Praha–Velká
Chuchle, kde se v těchto dnech dokončuje demo-
lice druhého nástupiště. Výše popsaný stav potr-
vá až do 8. září letošního roku, alespoň soudě

Praha–Radotín

kladní dopravy mezi těmito třemi zeměmi.
Kanada, Mexiko a USA podepsaly loni novou

obchodní dohodu. Ve společném vyjádření zdů-
razňují obě společnosti nejen ekonomické, ale ta-
ké ekologické výhody. Nákladní dopravu lze tedy
stále více přesouvat ze silnice na železnici. Tímto
způsobem by bylo možné přepravit jedním  vlakem
náklad více než 300 nákladních vozidel, čímž by se
ušetřily tři čtvrtiny emisí skleníkových plynů. Regu-
lační orgány fúzi ještě neschválily.

Z Tagesschau, 22. 3. 2021, zpracoval –sh–

Německá vláda zvyšuje
dotace na vlečky

Po letech klesajících počtů vleček na německé
železniční síti by mělo dojít k obratu tohoto nepří-
znivého trendu. Od 1. března spolková vláda
zvyšuje dotace na budování vleček. Při nové vý-
stavbě nebo rekonstrukci, reaktivaci, či údržbě
vleček, které umožní přístup k celostátní železnič-
ní síti, má být pokryto až 50 % nákladů . Cílem
ministerstva dopravy je zvýšit do roku 2030 podíl
železniční nákladní dopravy na 25 %. Německo
má něco přes 1300 vleček, z nichž 60 % z nich je
částečně nebo úplně uzavřeno.

Nyní chce stát více investovat do malých a střed-
ních nákladových a komerčních prostor. Novin-
kou je financování až 80 % nákladů do multifunkč-
ních překladišť. Při výstavbě průmyslové či
obchodní zóny by mělo být v budoucnu již zváže-
no a naplánováno připojení k železniční síti.

Z Transportweb, 24. 2. 2021, zpracoval –sh–

Důchodová reforma řeší
i zohlednění případného dřívějšího

odchodu do důchodu u zvlášť
náročných a rizikových povolání

Předkladatelé zvolili cestu kategorizace pra-
covišť. Celkem jsou čtyři kategorie. Případný dří-
vější odchod do důchodu se může týkat pracovišť,
která spadají do III. a IV. Kategorie.

Pro posouzení míry rizikovosti pracovišť se po-
rovnává 13 faktorů rizik (např hluk, vibrace, fyzic-
ká zátěž atd.). Dle našeho názoru nebyla zohled-
něna dlouhodobá míra „opotřebení“ organismu
právě u zaměstnanců v dopravě. Na základě in-
formací z výsledků připomínkového řízení a pub-
likovaných článků jsem požádal paní ministryni
Maláčovou o konzultační schůzku. Byl jsem potě-
šen, že mně velmi rychle vyhověla a dne 1. dubna
tohoto roku jsem prostřednictvím videokonferen-
ce prodiskutoval celou problematiku s náměstky-
ní MPSV Mgr. Danou Roučkovou a jejími dvěma
kolegy.

Hned v úvodu jsem byl ujištěn, že na železni-
čáře nebylo zapomenuto a některé profese jsou
předmětem seznamu. Samozřejmě je vždy potře-
ba zaměstnavatelem vyhodnotit rizikovost kon-
krétního pracoviště. Norma se může vztahovat na
další povolání (pracoviště) v případě, že budou
vyhodnocena odpovědnými orgány jako dosa-

hující parametrů některého z 13 rizikových fakto-
rů. Nepotvrdily se tedy dohady, že je nutné splnit
všechny rizikové faktory.

V další části debaty jsem se pokusil vysvětlit
účastníkům videokonference za MPSV náš názor
na celkové řešení a vyjádřil jsem přesvědčení, že
bude pokračovat další debata vedoucí k uspokojivé-
mu výsledku do budoucna. Nastínil jsem návrhy OSŽ
a možnosti řešení v oblasti tzv. „předdůchodů“.

V průběhu jednání byla rovněž diskutována při-
pravovaná novela Nařízení vlády 589/2006 Sb.,
která řeší odchylná ustanovení o pracovní době
a době odpočinku zaměstnanců v dopravě. Byl
jsem ujištěn o snaze ministerstva zlepšit podmín-
ky a zároveň přiblížit délku směn a doby odpočin-
ku zaměstnanců v dopravě obvyklým ustanove-
ním obsaženým v Zákoníku práce.

V době vyjití tohoto článku jsem již návrh nove-
ly obdržel a OSŽ ji bude v předepsané lhůtě při-
pomínkovat. Věřím, že nalezneme s předkladateli
všeobecně přijatelné a prospěšné řešení. O dal-
ším osudu a podobě obou právních norem vás
budeme samozřejmě informovat.

Vladislav Vokoun,
I. místopředseda OSŽ

(Pokračování ze str. 1)

z Olomouce do Prahy, vysílal Český rozhlas na
téma železnice už na všech celoplošných stani-
cích a po celý den. „Tenkrát železničáři pro atrak-
tivnější vysílání Dobrého jitra na stanici Praha
nasadili na pravidelný ranní spoj IC 500 Jan
Perner z Olomouce do Prahy parní lokomotivu
Albatros. To se už asi nikdy nikomu nepovede,“
přemítá. Naposledy Český rozhlas na všech celo-
plošných stanicích celý den o železnici vysílal v ro-

ce 2000, kromě jiného byly tenkrát vstupy
v Dobrém jitru z jedoucího rychlíku z Čes-
kých Budějovic do Prahy a opět vlak ved-
la parní lokomotiva Šlechtična. „Z Č. Bu-
dějovic rychlík R 630 ´vypravoval´
primátor Tetr, v Praze ho přivítal primá-
tor Kasl a tento nově pojmenovaný spoj
Primátor Zenkl, i jako vzpomínku na ze-
snulého Ing. Jana Zenkla, pokřtila vdo-
va po Janu Zenklovi,“ připomíná Jiří Do-
hnal.

Jiří Dohnal dění na železnici sleduje
i nadále velmi pozorně, i díky Obzoru, kte-
rý odebírá. „Železnice se v mnohém po-
sunula k lepšímu. Cesta vlakem je po-
hodlnější, vlaky čistší. Co mne mrzí?
Přetíženost strojvedoucích, zchátralé
budovy, věčné problémy mezi Smícho-
vem a Berounem...,“ vyjmenovává s tím,
že občas rád zavzpomíná na hlášení sta-
ničního rozhlasu k ukončení nástupu do

Čilý stavební ruch lze pozorovat při stavbě sudé skupiny, v jejímž rámci probíhá komplexní
přestavba podchodu.

Novou dominantou radotínského nádraží se stala lávka pro pěší, která slouží i jako vyhlídková
plošina, z níž místní pozorují průběh stavby.

● KDO SPĚCHAL do pražských Vyso-
čan na vlak, narazil na uzavřený podchod (pod-
chod byl 10. dubna uzavřen). Demolice odstarto-
vala v pondělí 12. dubna odstraněním přístavků,
v současné době se pracuje na demolici výpravní
budovy. Původní budovu, která byla umístěna
uprostřed kolejiště, nahradí nová odbavovací ha-
la na úrovni vstupu do podchodu z Paříkovy ulice.
Všechna nástupiště propojí opravený a rozšířený
podchod v nové poloze a přibude také druhý pod-
chod z ulic Krátkého a Bratří Dohalských. Historic-
ké nápisy a pamětní desky budou po dokončení
stavby instalovány do nové budovy a podchodu.
Ukončení stavby se předpokládá na konci roku
2022 (stav 19. 4. 2021).

● PAMÁTKÁŘI se snaží zachovat želez-
niční most v Červené nad Vltavou. Podle šéfa čes-
kobudějovického Národního památkového ústa-
vu D. Šnejda by mohl sloužit pro pěší a cyklisty.
Železniční most přes vodní nádrž Orlík je starý
jako Eiffelova věž, na rozdíl od ní mu chybí údržba.
Podle Správy železnic je most z 19. století ve špat-
ném stavu. Denně přes něj pomalu projede 32
osobních vlaků, nákladní ale už musí jinudy. Sprá-
va železnic jej chce zbourat a postavit nový. Most
už památkou byl, ale v roce 2016 byl ze seznamu
kulturních památek vymazán.

● VAGONKA HMS nesmí nakládat
s majetkem. Krajský soud v Č. Budějovicích zaká-
zal předběžným opatřením firmě Heavy Machine-
ry Services (HMS) nakládat s majetkem. Vyhověl
žádosti insolvenční správkyně, aby oprávnění na-
kládat s majetkovou podstatou přešlo na ni. Firma
je v insolvenci, dluží tři miliardy korun. Podle správ-
kyně firma neoprávněně uznávala pohledávky
a věřitelům by mohla způsobit škodu až 0,8 miliar-
dy Kč. Vagonka už nemá žádný provoz, loni její
areál koupila Traťová strojní společnost za 750,7
milionu Kč. Správkyně závod prodala v insolvenčním
řízení.

● V NYMBURKU ve středu 14. 4. 2021
večer hořela budova bývalé výtopny, provoz na
železnici byl zhruba dvě hodiny zastavený. Podle
vyšetřovatele budovu někdo úmyslně zapálil. Ško-
da na budově je 300 000 Kč.

● NA NEOBSAZENÉ a po úmrtí ná-
jemnice i neobydlené zastávce Bojanovice byla
v době nouzového stavu ukradena celá mědě-
ná střecha. Ještě nedávno jsem měl v Obzoru
(číslo 5 z 1. 3. 2021) článek o tom, že budova
zastávky je neobydlena a hrozí její poškození.
Tak se i stalo. Vedle zastávky byla původně i hos-
poda, ta byla zrušena již někdy v 60. letech
minulého století. Ještě nedávno byl objekt trvale
obydlen a obsazen štěkajícím hlídacím psem.
Bude střecha opravena a objekt pronajmut? Či
dojde k oblíbené demolici, jako se stalo již v Bo-
jově? Stav 31. března 2021. Snímek Martin Ku-
bík.



Psali jsme před 25 lety NÁZORY

Příspěvky otištěné v této rubrice se nemusejí shodovat s názorem vydavatele.

PRÁVNÍ PORADNA

Obzor č. 18 – 6. 5. 1996
 „OSŽ vyjádřilo zásadní výhrady k projektu

restrukturalizace ČD“ je výrazný titulek hlavního
článku na straně 1, přinášejícího zpravodajství ze
zasedání Ústředí OSŽ dne 24. 4. 1996. Místopřed-
seda OSŽ Jiří Kratochvíl na tomto  jednání refero-
val o projednávání restrukturalizačního projektu
v tzv. malé tripartitě a upozornil na to že porada
ministrů zásadním způsobem změnila dřívější zá-
měry restrukturalizace ČD. Z následné diskuse
vyplynulo, že je třeba pro záchranu železnice
veřejně vystoupit a upozornit vedení Českých
drah, ministerstvo dopravy. Parlament ČR i veřej-
nost na kritickou situaci Českých drah. „Opomíjení
vážných výhrad a připomínek odborů by mohlo
vyústit až v konfrontační situaci,“ uvádí se v člán-
ku. Obzor také v plném znění otiskuje prohlášení
Ústředí OSŽ k restrukturalizaci ČD.

Celá jedna strana je věnována bytové proble-
matice (v té době probíhala privatizace bytového
fondu). Na Českých drahách bylo k privatizaci
vyčleněno celkem 2284 objektů. Byty Českých
drah byly obsazeny ze 47 % zaměstnanci ČD,
16,5.% důchodci, 36.% jinými uživateli a 0,5 % by-
lo neobsazeno. Své připomínky ke způsobu
privatizace bytů podávalo jak OSŽ, tak
Sdružení na ochranu nájemníků (SON).

–zs–

Obzor č. 17 – 29. 4. 1996
Článek od místopředsedy OSŽ Miroslava Ka-

pouna s titulkem „Sliby – chyby“, uveřejněný na
první straně, se zamýšlí nad prací ministra dopra-
vy Vladimíra Budinského, který při svém vstupu do
funkce vyjadřoval podporu železniční dopravě,
a to s ohledem na ekologická i další hlediska, díky
nimž je výhodnější proti ostatním druhům dopra-
vy. „Od září 1995, kdy byl jmenován do funkce,
musíme konstatovat, že se jeho pstoj postupně
mění v neprospěch železnice,“ uvádí se v člán-
ku. Ministr Budinský naopak slíbil podporu auto-
busové dopravě a uvažoval o snížení dotací do
železnice. „Připadá mi podivné, že ministerstvo
dopravy ČR oproti názorům ministrů dopravy
EU pokládá hustotu železniční sítě v naší re-
publice za nevýhodu a snaží se ji zredukovat,“
píše se v článku dále.

Velký prostor je věnován zpravodajství z celo-
republikové sekce 11 (doprava a přeprava) OSŽ,
konané 17. 4. 1996. Pod titulkem „Jedenáctka
má ke spokojenosti daleko“ se dočteme o mno-
ha výtkách odborářů jak vůči ministerstvu dopravy
(neexistence dopravní politiky), tak vůči vedení
Českých drah (přerozdělení výkonů vlakových čet,
propouštění zaměstnanců při zavedení nových
technologií, a to přes ujištění vrchního ředotele
DOP Ing. Sosny, že se tak nestane).

ňovány podle složitosti, odpovědnosti a namáha-
vosti vykonávaných prací, zařazených do 8 skupin.
Podrobnější informace k zařazení do jednotlivých
skupin jsou v příloze nařízení vlády o minimální
a zaručené mzdě.

Nedosáhne-li mzda nebo plat – a to bez mzdy
nebo platu za práci přesčas, příplatku za práci ve
svátek, za noční práci, za práci ve ztíženém pracov-
ním prostředí a za práci v sobotu a v neděli – pří-
slušné nejnižší úrovně zaručené mzdy, je zaměst-
navatel opět povinen poskytnout zaměstnanci
doplatek.

Minimální a zaručená mzda
invalidních důchodců

Do konce roku 2016 byly nařízením vlády stano-
veny nejnižší úrovně zaručené mzdy při omeze-
ném pracovním uplatnění zaměstnance (osob se
zdravotním postižením). Od roku 2017 se tyto sní-
žené sazby ruší. Je stanovena pouze jedna (zá-
kladní) sazba minimální mzdy i shodné sazby nej-
nižších úrovní zaručené mzdy pro všechny
zaměstnance bez rozdílu. Opatření má odstranit
nerovnoprávné postavení osob se zdravotním po-
stižením v odměňování minimální a zaručenou
mzdou. Nárůst mzdy zaměstnanců s omezeným
pracovním uplatněním by měl být alespoň částeč-
ně kompenzován zvýšením příspěvku na podporu
zaměstnávání osob se zdravotním postižením, se
kterým se kalkuluje v připravované novele zákona
o zaměstnanosti.

Kratší stanovená týdenní
pracovní doba

Zaměstnavatelé museli upravit příslušné úrov-
ně minimální a zaručené mzdy. V případě kratší
stanovené týdenní pracovní doby přepočítat hodi-
novou mzdu příslušným koeficientem.

Koeficient pro přepočet: (stanovená týdenní
pracovní doba/stanovená nižší týdenní pracovní
doba) x minimální mzda, případně zaručená mzda

Příklad: hodinová zaručená mzda první skupi-
ny prací pro stanovenou pracovní dobu 37,5 ho-
diny týdně: (40/37,5) x 90,50 = 96,50 korun

Příplatek za práci
ve ztíženém pracovním

prostředí
Příplatek ke mzdě za práci ve ztíženém pracov-

ním prostředí je stanoven procentem ze základní
sazby minimální mzdy. Pokud jde o základní sazbu
minimální měsíční mzdy, tak od ledna 2021 činí 15
200 korun. Výše příplatku pak musí činit nejméně
10 % z této sazby, tj. alespoň 1 520 Kč. Zatímco
uvedená minimální měsíční částka příplatku platí
pro všechny délky stanovené týdenní pracovní do-
by podle § 79 zákoníku práce, hodinovou sazbu
příplatku za práci ve ztíženém pracovním prostředí
(9,05 Kč) bude nutno při jiné délce stanovené
týdenní pracovní doby než 40 hodin přepočítat ve
smyslu § 79 odst. 2 a 3 zákoníku práce.

 Luděk Šebrle,
analytik rozborář

JUDr. Petr Večeř,
vedoucí ESO OSŽ–ústředí Pro Obzor:

Minimální mzda
Podle důvodové zprávy k novele nařízení vlády

má růst minimální mzdy přispět k pokrytí vyšších
životních nákladů zaměstnanců z pracovních příj-
mů a posílit reálnou úroveň minimální mzdy.

Zaměstnanci vykonávající jednoduché práce
mají být dostatečně odměňováni, aby byli schopni
ze svých příjmů uhradit alespoň své základní život-
ní potřeby a nebyli závislí na sociálních dávkách.
Proto musí být minimální mzda stanovena v dosta-
tečné výši, ale zároveň nesmí mít negativní dopady
vedoucí k ohrožení pracovních míst.

Od 1. 1. 2021 došlo ke zvýšení měsíční minimál-
ní mzdy ze současných 14.600 Kč na 15 200 Kč
a u hodinové sazby ze 87,30 Kč na 90,50 Kč. Do-
sáhne tak na 42,4 % průměrné mzdy. Navýšení
o 600 Kč je kompromisní variantou. Odbory poža-
dovaly růst o 1400 Kč, zaměstnavatMěsíční zaru-
čenáelé chtěli zachovat stávající úroveň. Minister-
stvo práce a sociálních věcí (MPSV) předložilo 4
návrhy růstu o 400 Kč, 900 Kč, 1400 Kč a o 1800 Kč.

Minimální mzda je nejnižší přípustná výše od-
měny, kterou je zaměstnavatel povinen poskytnout
zaměstnanci za práci v pracovním poměru a v pra-
covněprávních vztazích založených dohodami
o pracích konaných mimo pracovní poměr (doho-
da o provedení práce a dohoda o pracovní čin-
nosti). V případě dohod se hovoří pouze o mini-
mální hodinové mzdě, nikoli o měsíční mzdě.

Minimální mzda, kterou upravuje zákoník práce
(zákon č. 262/2006 Sb.) a nařízení vlády o mini-
mální mzdě (č. 567/2006 Sb.), se dá definovat jako
absolutně nejnižší cena práce bez ohledu na její
složitost, druh, množství a kvalitu, kterou je za-
městnavatel povinen zaměstnanci poskytnout. Mi-
nimální mzda se vztahuje na všechny zaměstnan-
ce v pracovněprávním a obdobném vztahu.

Do posouzení výše minimální mzdy se nezahr-
nuje mzda ani plat za práci přesčas, příplatek za
práci ve svátek, za noční práci, za práci ve ztíženém
pracovním prostředí a za práci v sobotu a v neděli,
náhrady mzdy apod. Minimální mzda naopak zahr-
nuje osobní příplatek, odměny, prémie a podobná
plnění. Nedosáhne-li mzda, plat nebo odměna
z dohody výše minimální mzdy, je zaměstnavatel
povinen poskytnout zaměstnanci doplatek.

Zaručená mzda
S novým zákoníkem práce byl v roce 2007 za-

veden pojem zaručená mzda, který na rozdíl od
minimální mzdy stanoví nejnižší cenu práce s ohle-
dem na složitost, odpovědnost a namáhavost
vykonávané práce.

Zaměstnanci v pracovním poměru, jejichž mzda
není sjednána kolektivní smlouvou, jsou navíc chrá-
něni před poskytováním příliš nízkých mezd mzdou
zaručenou. Vykonávaná práce je odstupňovaná
podle její složitosti, odpovědnosti a namáhavosti
do osmi jednotlivých skupin, přičemž pro každou
z nich je stanovena nepodkročitelná (nejnižší) úro-
veň zaručené mzdy. Pro zaměstnavatele tak není
závazná pouze minimální mzda, ale je třeba odmě-
ňovat minimálně na úrovni příslušných skupin mzdy
zaručené, a ta roste s každým zvýšením mzdy mini-
mální.

Nejnižší úrovně zaručené mzdy pro stanove-
nou týdenní pracovní dobu 40 hodin jsou odstup-

Minimální a zaručená mzda
v roce 2021

Zaručená mzda v Kč v letech 2020 a 2021

Skupina Hodinová zaručená  Hodinová zaručená Měsíční zaručená Měsíční zaručená
prací        mzda 2021    mzda 2020 mzda 2021 mzda 2020

1 90,50 87,30 15 200 14 600

2 99,90 96,30 16 800 16 100

3 110,30 106,40 18 500 17 800

4 121,80 117,40 20 500 19 600

5 134,40 129,70 22 600 21 700

6 148,40 143,20 24 900 24 000

7 163,90 158,10 27 500 26 500

8 181,00 174,60 30 400 29 200

„Rodina Evergreen = celkem sedm sourozenců“ je
v kapacitním pořadí „rodin“ až na 13. místě …. Kon-
tejnerových lodí s kapacitou větší než 20 000 TEU
je v současné době 76, další jsou ve stavbě.

Nicméně na – začátku nebo konci „příběhu“ –
stojí technická otázka plavebních parametrů suez-
ského průplavu. Údaje týkající se „Suezu“, otevře-
ného v pozoruhodném datu 17. listopadu 1869 –
projekt vypracoval Alois Negrelli – ano, ten pán, co
„má na svědomí“ viadukt nesoucí jeho jméno v Pra-
ze: plavební dráha má lichoběžníkový průřez, šířka
plavební dráhy na hladině (delší strana lichoběžní-
ku) na severu 345 metrů, na jihu 280. Hloubka
kanálu (největší možný ponor) 24 m, podjezdná
výška „pod mostem“ 68 metrů. Za průjezd se platí
podle tonáže… „Kanál“ byl několikrát modernizo-
ván za účelem zvýšení propustnosti…

Pakliže se při nepovedeném manévru zabořil
„čumák“ lodi do bahna a naplavenin, které musely
být postupně odtěženy a ještě se čekalo na „úplňko-
vý“ příliv – nezištná pomoc matky přírody (za úplňku
je příliv největší) – aby se uvázlá loď zvedla o něko-
lik desítek centimetrů a pomocí remorkérů mohla
být změněna její poloha nastupuje otázka ryze
„kacířská“. Proč součástí postupných modernizací
není také budování opěrných zdí (podobně jako
u plavebních komor), ovšem se zakotvením pod
hloubkou ponoru, následně odtěžení naplavenin
pomocí sacích bagrů a postupná změna lichoběžní-
kového průřezu na průřez obdélníkový… V sou-
časné době je limitována rychlost plavby na 11 – 16
km/h, aby se nepoškozovaly břehy kanálu…

Při šířce plavební dráhy 280 metrů v celém prů-
řezu plavební dráhy by se mohly míjet v bezpeč-
ném bočním odstupu dvě lodi šířky 60 metrů…

Odmítnout úpravu plavební dráhy slovy „tech-
nicky nemožné“ – co je v současné době „nejen
v pozemním stavitelství“ nemožné?

Miroslav Zikmund
(redakčně kráceno)

Železnice není alternativou…
pacita lodi Ever Given je 20 148 jednotek TEU
(dvacetistopých kontejnerů).

Názory, že by se – v případě mnohatýdenního
zablokování dala zajistit přeprava vlakem – mne
vedly k následující – modelové početní úvaze: Na
www.cdcargologistics.cz jsem dohledal údaj, že pře-
prava po „železniční hedvábné stezce“ trvá „pou-
hých“ 14 dní = 1/3 proti lodní dopravě… a společ-
nost může zákazníkovi zajistit 7 spojů týdně = jeden
denně.

Délka vlaku je limitována „nejkratší staniční do-
pravní kolejí“ na trati… Na plošinový vůz délky 26
m se umístí 4 kontejnerové jednotky (20' ISO). Vlak
o 20 vozech měří (bez lok) 520 metrů + délka lok =
cca 550 metrů a odveze 80 jednotek. Tudíž k odve-
zení 18 000 jednotek by bylo potřeba 225 vlaků
uvedených parametrů… Plná kapacita lodi – 252
vlaky.  I kdyby – hypoteticky – jezdil jeden vlak za
hodinu, tak poslední kontejnerové jednotky opustí
výchozí odjezdové místo 9 dní 9 hodin po odjezdu
prvních jednotek, plná kapacita 10 dní 12 hodin.
Lze namítnout, že kapacita vlaku může být vyšší, ale
současně propustnost tratí nemusí umožnit hodi-
nový takt… U vlaku dlouhého kilometr se 160 jed-
notkami by ty hodnoty byly poloviční…, připomí-
nám, že celý výpočet je pouze smutná modelová
úvaha o „nekonkurenceschopnosti“ železnice pro
tyto přepravní objemy.

„Podobných“ lodí plujících z Číny do Evropy je
ovšem mnohem více. Příkladně – v současné době
největší kontejnerová loď HMM Algeciras je o „pou-
hé“ 2 metry širší a disponuje kapacitou 23 964 TEU
a má šest „sourozenců“ týchž rozměrů. Následují –
pětice sourozenců „HMM Oslo“ s kapacitou 23 820
TEU, šestice sourozenců „MSC Gülsün“ – kapacita
23 756 TEU, pětice „MSC Mina“ – 23 656 TEU.

Bohužel… píše se to těžko, ale čísla hovoří jas-
ně…

Zablokování Suezského průplavu (kanálu) lodí
Ever Given (z rodiny Evergreen) na několik březno-
vých dní bylo diskutováno na řadě serverů. V disku-
sích zaznělo mnoho názorů. Od laicky naivních –
zřejmě postrádajících „políbení technikou“, ale ni-
kdo není dokonalý – po vysloveně hloupé, nicmé-
ně náměty „vozte kontejnery vlakem“ měly v sobě
zrnko logiky. Jenže…

Několik drobných údajů. Loď Ever Given měří –
bez pár centimetrů – na délku 400 metrů, na šířku
59 metrů, ponor 14,5 metru, hmotnost s nákladem
200 000 tun. Uvádělo se, že na lodi je 18 000
kontejnerů. Kolik jich bylo fyzicky ve skutečnosti, ví
jen lodní dokumentace. Z dostupných údajů jsem
vyčetl, že kontejnerová kapacita lodi se nepočítá
v „kusech“, ale – ve srozumitelné češtině – kontej-
nerových jednotkách.  Udávaná kontejnerová ka-

dav, zda kolej bude navrácena, nebo se jedná
o konečné řešení zrušení vlečky a obsluhy slo-
žiště traťovky. Je bezprecedentní, že torzo pří-
stavu Holešovice dosud ještě slouží pro překlád-
ku říčního písku z lodí na nákladní auta, ale
železnice je již léta vyřazena ze hry. Zbytek roz-
sáhlého přístavu z roku 1910 zastavěl develo-
per v zátopové zóně. Na každém domě je na-
psán telefon na povodňovou hlídku (sic). Další
trapná mozaika do evropského Roku železnice
2021. Směřuji tedy dotaz na SŽ: Jaký účel má
současná stavební činnost v žst Praha–Holešo-
vice? Martin Kubík

Vyjádření Správy železnic
Manipulační kolej vedoucí do areálu správy

tratí se po dokončení stavby prodloužení podcho-
du ve stanici Praha–Holešovice obnovovat nebu-
de. Důvodem je plánovaný přesun areálu do jiné
lokality. Kolej bude ukončena zarážedlem v úrov-
ni nástupišť.  Jde o krok řešící současné a budou-
cí potřeby Správy železnic, nikoli vlečku Přístav
Holešovice v majetku Českých přístavů. Ta byla
na jejich žádost zrušena rozhodnutím Drážního
úřadu již v roce 2015, neboť dlouhodobě neplni-
la svůj účel. Dušan Gavenda,

tiskový mluvčí Správy železnic, s. o.

Vlečka do přístavu Holešovice přerušena
Vlečka do přístavu Holešovice byla v roce

2002 lehce poškozena po povodni, to však byla
záminka, že se přestala používat, ale byla i na-
dále sjízdná, neboť ji ještě využil dopravní pod-
nik pro přepravu tramvajových kolejí. Vlečka by-
la rozhodnutím Drážního úřadu z 20. 10. 2015
zrušena, účastníci řízení byly: České přístavy,
tehdejší SŽDC, Hlavní město Praha a Povodí Vl-
tavy. Pouze „Na vědomí“ tehdy dostalo rozhod-
nutí ČD Cargo a AWT. Je zajímavé, že přepravní
společnosti, jež přeprava po železnici živí, jsou
postaveny před hotovou věc bez možnosti odvo-
lání. Prostě zde máme výborný legislativní sys-
tém. 17. března 2021 jsem zjistil na místě, že
spojovací kolej v žst Praha–Vršovice byla vytrhá-
na, sloužila jak pro traťovku do svého obvodu,
tak pro vlečku do Přístavu Holešovice. Jsem zvě-

Pan Kolovratník
by měl odstoupit

Pan místopředseda Správní rady Správy že-
leznic (SŽ) Kolovratník sice udělal veletoč, ale pro
řadu lidí, co to sledují, přestal být důvěryhodným
a měl by odstoupit, i když na jednu stranu tím
třeba donutí kraje k činnosti pro rozvoj železnice,
nikoli útlum, který samy zavinily letitou preferencí
autobusů. Navíc tím poškodil i vlastní Hnutí Ano.

Samozřejmě by v prvé řadě měly kraje znovu
objednat na všech postižených tratích alespoň
čtyři páry celoročně smysluplně vedených vlaků,
které by hlavně měly mít zaručené přípoje v pří-
pojných stanicích. Pakliže se objednají vlaky bez
přípojů, jako se to stalo za pana Duška v Pardu-
bickém kraji (Chornice či Štíty, Holice či Prachovi-
ce), bude to další důvod na konečné řešení. SŽ by
měla zprovoznit léta zanedbané tratě Heřmanův
Městec – Chrudim město, Kralovice – Mladotice
a Horní Slavkov – Kounice – Loket předměstí.
A celou Kozí dráhu! Stejně tak by zaručené přípo-
je měly být normou všech dopravců i SŽ! A to na
všech tratích na celé síti. Přípoje s přestupem 3
minuty, jako jsou v Benešově u Prahy či na někte-
ré směry v Berouně či jinde, jsou zmetek a poško-
zují dobré jméno železnice, čímž vyhánějí lidi z vla-
ků. A pak se napíše – prázdné vlaky! Stejně tak
argumentovat prázdnými vlaky, když se nesmí
opouštět ani Praha, ani okres, ani vesnice, je
zcela mimo zdravý rozum. Propad tržeb bude, ale
nemůže za to nikdo, může za to jedině a pouze vir.
Hlavně zrychlit očkování! To je jediné možné ře-
šení. Martin Kubík

Odpověď Martina Kolovratníka
Moje reakce je jednoduchá. Určitě není žádný

důvod, proč bych měl ze SR Správy železnic od-
stoupit. Naopak. Vždyť se nám dílo velmi daří. Řada
železničářů oceňuje moji odvahu, že jsem „do toho
šel“ a že jsem konečně rozpoutal debatu o vztahu
k našemu dědictví, k našim tratím. S kraji jsme v tuto
chvíli v souladu, platí dohoda, že pozměňovací ná-
vrh podávám a že bude mít podporu. Autor asi
problematiku vůbec nepochopil – není to žádný
veletoč, ale je to nalezení vhodného kompromisu.
Každý, kdo železnici rozumí, oceňuje hlavně to, že
díky mému návrhu se podaří uchránit pro příští
generace i ty tratě, o které nyní není žádný zájem.
Zůstanou uchovány jako liniová stavba v území
(nerozprodají se pozemky) a jednou (třeba za čty-
řicet let) se k nim můžeme vrátit.  Z celého vývoje
mám velkou radost a jsem optimistou v tom směru,
že se společná aktivita, vedoucí k prospěchu na-
šich tratí, podaří dotáhnout do konce. S autorem
komentáře se shoduji v tom, že je pozitivní „zatáh-
nout do hry kraje“ a vyvinout na ně tlak, aby se na
údržbě a provozu tratí také podílely. To beru jako
začátek cesty a dialogu, ve kterém budu nadále
intenzivně pokračovat! Ing. Martin Kolovratník,

poslanec Parlamentu ČR

ještě dříve, než ji postavili. Není to do Guinessovy
knihy rekordů? Zpoždění se krátilo, až za Čtyřkoly
předjetí vlakem vyšší kategorie vrátilo zpoždění
na 10 minut. A teď otázka z titulku, jestli platí, že
elefant za užití vynálezu Ing. Myslivce vždy zastaví
u schůdků, takže vše pro pohodlí cestujícího. V Py-
šelích vlak s výjimkou jednoho nebo dvou strojve-
doucích nikdy nezastaví u schůdků. Pokud se mi
podaří upozornit strojvedoucího, že schůdky z pe-
ronu jsou 80 metrů dál, tak je mi řečeno, že je to
podle Výzkumného ústavu železničního a dnes
že je to proto, že vlak řídí počítač. Tak prosím, proč
je tam ještě strojvedoucí, dnes řídit počítač na
dálku by neměl být problém ani pro národního
dopravce, nemýlím se? Jeden ze správně zasta-
vujících strojvedoucích mi řekl, že zastavit u schůd-
ků je práce a ta asi ostatním nevoní. Nebo jak to
opravdu je? Prosím tiskové oddělení o řeč ano,
ano, ne, ne. Moc děkuji. Petr Rádl

Vyjádření Správy železnic
Povolená rychlost 135 km/h je pro trať mezi

Strančicemi a Benešovem nejvyšší hodnotou.
Smějí jí však dosáhnout v části úseku pouze jed-
notky s naklápěcími skříněmi, které na trati zatím
nejsou dopravci nasazovány. V praxi je tak v sou-
časném běžném provozu dosahovaná nejvýše
rychlost 110 km/h, platná pro moderní osobní jed-
notky bez aktivního naklápění skříní.

Modernizace trati mezi Vršovicemi a Hostivaří
dále pokračuje. V případě zmiňované jízdy se jed-
nalo o prohlídku trati v rámci probíhající stavby, ni-
koliv u příležitosti jejího otevření.

 Dušan Gavenda,
tiskový mluvčí Správa železnic, s. o.

Co mi vždy vadilo a co jsem si myslel, že po
Listopadu už nebude, je humbuk. A ze všech těch
humbuků mi nejvíc vadí humbuky na železnici. To
je totiž doprava, kterou mám rád, a proto mi na ní
záleží. Skoro denně užívám trať 221 a od 70. let
jsem na této úžasné trati, původně dráze Františ-
ka Josefa, zažil snad úplně všechno, ale ně-
kdy, divte se, i docela fungující dopravu.

Před pár lety se s velkým humbukem a mejda-
nem na SŽDC slavila rychlost 135 km/h na trati
Strančice – Benešov. Chtěl jsem tenkrát vědět, na
kolika kilometrech, metrech, centimetrech vlak
osobní, nákladní a rychlík jede těch 135. Zatím to
na SŽDC, které mezitím přejmenovali, nespočítali.

Další humbuk se v prosinci konal za „průvodu“
mufek, za účasti ministra a novinářů na nově ote-
vřené koridorové trati Praha–Vršovice – Praha-
Hostivař, dle tisku prý 4kolejné. Doporučoval bych
některému novináři si trať v současnosti projet,
jelikož ten úžasný koridor je v části místo čtyř–
jednokolejný a po měsíci je na novém mostě nově
pomalá jízda, tak cestující vzpomíná na staré zlaté
časy, kdy od časů císaře pána do loňska jezdily
vlaky po dvoukolejce přes Strašnice a velkou vět-
šinou včas. Jako příklad bych uvedl jízdu vlaku
2559 ze dne 11. 2. 2021, kdy jsme někde ve tmě
před Hostivaří stáli, tak v době před rozjezdem
vlakový rozhlas ohlásil zpoždění 10 minut a dů-
vod – výluka. Poté průvodčí potvrdil v Hostivaři, že
důvodem výluky je jednokolejná trať, a že dál to
už bude bez jednokolejných ůseků. Do dneška
jsem se domníval, že výluka znamená vylouče-
nou kolej, a že aby bylo možno nějakou kolej
vyloučit, že nejdříve musí existovat. Správě želez-
nic se asi podařilo neuvěřitelné, vyloučit kolej

Jak to je a co je výluka

Stav výpravní budovy
z roku 1872 uzlové

žst. Obrnice je tristní
 Na obou budovách je léta zanedbaná údržba,

okna jsou třicet let zatlučena prkny. Místo obnovy
to vypadá, že Správa železnic přikročí k demoli-
cím. Jistěže by obě budovy šly zachránit. Ale to by
musela být vůle něco opravovat. Navíc Obrnice
leží v místě s nadměrným výskytem nepřizpůsobi-
vých občanů. Okapy z budov jsou již dávno utrže-
né a voda stéká desetiletí po omítce, pak se není
čemu divit. Martin Kubík

Čerstvě vytrhaná kolej vlečky do přístavu Holešovice v žst Praha–Holešovice, stav 17.3.
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DOVOLENÁ S OSŽ

Vyšlo čtvrté číslo
Vědeckotechnického

sborníku
Správy železnic

V již čtvrté edici Vědeckotechnického sborníku
Správy železnic nabízejí autoři pohled na orien-
tační a informační systém v železničních stanicích
a na železničních zastávkách. Autoři poukazují na
nejčastější chyby při návrhu a realizacích staveb
a prostřednictvím případových studií poskytují čte-
náři příklady správného řešení.

Z dalších příspěvků uveďme například  Dopad
pandemie covid–19 na železniční sektor,  Rozvoj
konvenční železnice v Rakousku  či  Ověření po-
tenciálu snížení emisí CO

2
 vlivem liniové elektriza-

ce a modernizace vozového parku. Sborník je
k dispozici na webové adrese: https://www.spra-
vazeleznic.cz/o–nas/publikace/vts -rš-

zbrojení vodou. Kontaktní osoby jsou uvedeny na
webových stránkách vodárny. „V roce 2020 do-
šlo k drobným údržbovým pracím uvnitř budo-
vy, aby byla nadále zajištěna možnost komplet-
ní prohlídky vnitřních prostor vodárny včetně
vodojemu. Na následující období se plánují
drobné údržbové práce na části fasády budo-
vy,“ dodal mluvčí Správy železnic Dušan Gavenda
s tím, že v jednání je i součinnost se vznikající mu-
zejní expozicí v železniční stanici Hanušovice, kde
by byla navázána možnost prohlídky objektu
v Branné.

-mmč-

 „Bože, jak jednoduchý recept na šťastný
život - to, co děláme, dělat z lásky k věci.“

                   Karel Čapek, český
spisovatel, dramatik a novinář (1890 - 1938)

túru, zde doporučujeme výstup ukončit. Další ces-
ta až na vrchol Mytikas zabere ještě půl hodiny
a zde se již jedná o složitější terén, občas zajiště-
ný kovovými lany, kterých se můžete přidržovat.
Panoramatický výhled na modré moře, lesy, hory
a městečka pod vámi vás utvrdí v tom, že to stálo
za to! Samozřejmě nesmí chybět vrcholové foto.
A poté následuje úmorná pětihodinová cesta zpět
na parkoviště Prionia a poté ještě doprava do
Leptokárie. Jednodušší alternativou Olympu je
výstup na horu Ossa vysokou 1978 m n. m. To je ta
monumentální hora, kterou lze sledovat z lepto-
karijské pláže při pohledu na jih. Cestu z parko-
viště ve výšce 1500 metrů na vrchol lze i s dětmi
absolvovat za dvě hodiny. Na vrcholu vás čeká
krásný výhled na velkou část pobřeží Termaiské-
ho zálivu a také možnost zazvonit si na zvon kos-
telíku schovaného pod zemí. Samozřejmě může-
te také absolvovat autobusový výlet s průvodcem
do podhůří Olympu prostřednictvím místních ces-
tovních kanceláří. Cestou poznáte městečko Lito-
choro. Druhou zastávkou bude novodobý klášter
sv. Dionýse, který byl postaven po zničení starého
kláštera. Další místo, kam autobus vyjede, je nej-
vyšší místo, kam lze vyjet motorovým vozidlem,
a to je Prionia. Zde je možné v horské chatě ochut-
nat nejtypičtější řecká horská jídla a to například
gigantes fazolies a dále si vychutnat krásy horské
panenské přírody protkané bystřinami. Ideální za-
končení všech výstupů je samozřejmě na pláži
pod slunečníkem se sklenicí ledové kávy frappé
v ruce. Více o rekreacích OSŽ se dozvíte na
www.rekreaceosz.cz MO OSŽ

Dostat se do mytického sídla řeckých bohů na
pohoří Olymp není pro průměrně zdatného člově-
ka vůbec složité. Nejvyšší vrchol Mytikas s výškou
2917 m n. m. je opravdovým klenotem Řecka.
Výstup na samotný vrchol je dobré naplánovat
tak, aby k jeho zdolání došlo do 10 hodin dopo-
ledne, poté se vrchol zahaluje do mraků a budete
ochuzeni o rozhled pro bohy. Proto existují dvě
varianty zdolání vrcholu, rychlejší a určený pro
velmi zdatné je vhodné absolvovat v jednom dni.
Druhá možnost s přespáním je vhodná pro ty ostat-
ní. Popíšeme výstup s přespáním. Na cestu je nut-
né vydat se minimálně 5 hodin před západem
slunce, abyste se na chatu dostali za světla. Pro
přiblížení do místa, kde zahájíte vlastní výstup, je
nejlépe použít auto nebo skútr. Pronájem vám
zprostředkuje CK Margaritopoulos tour. Od apart-
mánového domu Orion trvá cesta autem nece-
lou hodinu a je dlouhá 28 kilometrů. Cesta
k podhorskému městečku Litochoro vede otevře-
nou krajinou. Za Litochorem začne stoupání po
kvalitní asfaltové cestě plné serpentýn, které skončí
až ve výšce 1100 m n. m. na parkovišti u restaura-
ce Prionia. Zde se dá zdarma zaparkovat a dál už
jen po svých. Cesta k horské chatě Spilios Agapi-
tos ve výšce 2100 metrů je dlouhá 6 kilometrů
a zabere 3 hodiny. Přenocování je za cca 15 euro
na osobu, vybavení pokojů je velmi jednoduché,
většinou se jedná o velký pokoj s mnoha palanda-
mi. Druhý den je nutné vyrazit na další výstup již
před sedmou hodinou ráno. Na vrchol Skala ve
výšce 2866 metrů se dostanete za dvě hodiny, až
k tomuto místu se jedná o běžnou vysokohorskou

Výstup na Olymp

Bezprizorní pes ve výšce 2500 m n. m.

lík. Všechny tyto vlaky budou jezdit pro Pražany
a obyvatele středních Čech. Mohou je využít na
pěší i cyklovýlety či k poznávání pamětihodností
a to o víkendech a státních svátcích až do 30. 10.
2021. Na Posázavském motoráčku jezdí turnuso-
vě na čele dvou vozů Bix 020 lokomotiva T458
1532 zvaná „Velký Hektor“. Vít  Mareš

Třetí sobotu v dubnu, to jest 17. 4. 2021, se
konečně v Praze a ve středních Čechách rozjely
výletní turistické vlaky. České dráhy vypravily vlaky
„Cyklo Brdy“ a „Český ráj“. Soukromý dopravce,
společnost Klub železničních cestovatelů, vypra-
vil tradiční vlaky jako Posázavský motoráček, Ko-
kořínský rychlík, Rakovnický rychlík a Lužický rych-

Dopravce ČD Cargo nechce drahé zařízení
zatím pořizovat ani do poměrně mladší řady 372
(tzv. „Bastardi“). Nejstarší lokomotivy ve vozidlo-
vém parku ČD Cargo (celkový stav činí přes 700
kusů lokomotiv) budou postupně nahrazovány
moderními třísystémovými stroji. Dle slov ředitele
ČD Cargo Tomáše Tótha plánuje firma nakupo-
vat ročně cca 10 nových lokomotiv.

Proto budou postupem času například stroje
řady 123 (E 469.3) k vidění v čele nákladních vla-
ků stále vzácněji. Právě stroje řady 122 (E 469.2)
a 123 (E 469.3) jsou nejvíce spjaty se severními
Čechami při dopravě energetického uhlí. V roce
1967 například převzalo lokomotivní depo Ústí
nad Labem celou novou sérii 55 kusů lokomotiv
řady E 469.2.

Tak vzhůru ke kolejím, vážení, dokud je ještě
čas.

A.  K. Kýzl

 Přežijí rok 2025?
V souvislosti s povinností dopravců povinně vy-

bavit své lokomotivy jednotným elektronickým za-
bezpečovacím systémem ETCS, zamíří v násle-
dujících letech postupně některé stroje do
„železničářského důchodu“. A to navzdory tomu,
že některé mašiny, například řada 123 (E 469.3),
jsou doslova k neutahání a již padesát(!) let spo-
lehlivě slouží na našich tratích.

Prostě se již nevyplatí instalovat do starých
strojů, navzdory jejich spolehlivosti, poměrně dra-
hé zařízení. Dle Českých drah, a. s., tak například
náklady na vybavení moderní lokomotivy řady
380 (Emil Zátopek) vyjdou zhruba na 27 mil. Kč/
stroj. A jen této řady mají ČD 20 kusů. Zabezpeče-
ní příměstských souprav CityElefant systémem
ETCS bude stát odhadem 1,3 mld. Kč (za 82 sou-
prav). Staré lokomotivy (některé motoráky nevyjí-
maje) není prostě ekonomické vybavovat zaříze-
ním za miliony korun.

Spěšný vlak společnosti KŽC „Posázavský motoráček “ projíždí po trati 210 mezi zastávkou.
Poříčí nad Sázavou a zastávkou Poříčí nad Sázavou–Svárov.

Výletní vlaky ve Středních
Čechách dostaly zelenou

Nový turistický
spoj i na

rožmitálské lokálce
V souvislosti se zrušením omezení volného po-

hybu mezi okresy a kraji, došlo od 17. dubna
k zahájení plánovaného provozu nového vlako-
vého spoje mezi Březnicí a Rožmitálem pod Třem-
šínem, který o víkendech a svátcích doplňuje až
do konce října pravidelné spoje této místní dráhy
a v Březnici navazuje na oblíbený spěšný vlak
Cyklo Brdy z Prahy do Blatné. Rekreační vlak od-
jíždí z Březnice v 10.35 h, zpět k spěšnému vlaku
do Prahy odjíždí přípojný vlak z Rožmitálu pod
Třemšínem v 16.55 h.

Rozšířené vlakové spojení nově umožní poho-
dlnější výlety za krásami CHKO Brdy a kulturními
akcemi pořádanými na Rožmitálsku. V dosahu
místní dráhy je nejenom krásné podbrdské měs-
tečko Rožmitál pod Třemšínem se známým
Podbrdským muzeem a obnovovaným zámkem
s prohlídkovým okruhem, ale i blízké cyklotrasy
vedoucí do centrální části středních Brd. Ze za-
stávky se zajímavým názvem Oslí, je pak možné
podniknout mimo jiné i výlet k památníku Antoní-
na Dvořáka ve Vysoké u Příbrami.

Vlakové nádraží v Rožmitále pod Třemšínem
je do 30. dubna i součástí zajímavé kulturní akce
„Procházka městem nejen pro pamětníky“ s cel-
kem dvaceti zastaveními. Mapu s vyznačenými
stanovišti získáte v Podbrdském muzeu, na inter-
netových stránkách muzea nebo na stránkách
našeho spolku.

Spolek Rakovnicko – Protivínská dráha

Budova historické vodárny v Branné je v ma-
jetku státu a správcovskou činnost k ní vykonává
Správa železnic. Po úmrtí dlouholetého správce
tohoto objektu pana Zdeňka Štefka se začaly šířit
informace o konci muzea železničního vodá-
renství, které zde před lety vzniklo pod záštitou
Nadace Okřídlené kolo. Muzeum naštěstí bude
fungovat dál. Činnost správce převzal Jan Vaní-
ček ze Správy železnic, který nadále spolupracuje
s Jaroslavem Knopem, který se na provozu histo-
rické vodárny podílel se zesnulým Zdeňkem
Štefkem. I nadále tak pokračuje možnost návštěvy
objektu včetně slovního výkladu a ukázky funkce

Muzeum železničního
vodárenství bude fungovat dál

Do roku 1985 bylo v místě bývalé žst. Malá
Chuchle, která byla přeměněna na zastávku
a hradlo již před rokem 1914, hradlo Malá Chuch-
le, u něhož byly trvale neobsluhované mechanic-
ké závory. Po likvidaci Hr.  Malá Chuchle byly
sneseny i závory. Závory totiž byly trvale uzavřeny
od roku cca 1939, kdy byl na staré Strakonické
silnici vedoucí tehdy přímo pod Barrandovskou
skálou postaven most a silnice tak vedla pod ním.

Při současné generální rekonstrukci tratě Pra-
ha–Smíchov – Praha–Radotín –(Beroun) se zá-

vory na bývalém místě objevily znovu. Budou pře-
chodně sloužit pro dopravní obslužnost bývalých
lázní Malá Chuchle, kde je dosud plno bývalých
lázeňských domů a usedlostí. Lázně byly za Ra-
kouska–Uherska oblíbeným místem Pražanů,
hlavně prý pražské německé menšiny, tzv. šosá-
ků, což mi napsal jeden specialista z Muzea hl. m.
Prahy. V březnu byla postupně vyloučena druhá
traťová kolej a odklony jezdí pravidelně přes Most
inteligence (Branický most).

Martin Kubík

Závory se na bývalém místě
objevily znovu

Nové PZS v místě bývalého PZM a před 34 lety sneseného hradla Malá Chuchle, v pozadí
bývalé lázně a kostel Malá Chuchle, druhdy majetek zbraslavského kláštera zrušeného již
Josefem  II.

Budova historické vodárny v Branné.

Lokomotivní vlak, tvořený strojem 123.010–1, projíždí dne 8. 5. 2016 na trati u zastávky Valtířov
(trať č. 073).

zajímavých aktivit pro malé i velké. Vlak během
sezóny několikrát zavítá až do Zlonic, kde se ne-
daleko nádraží nachází železniční muzeum. Bě-
hem první poloviny letošního roku Cyklohráček
získá motorová lokomotiva řady 714 zbrusu nový
pestrobarevný lak složený z barev jednotlivých
hracích vozů.  –red–

Každou sobotu, neděli i státní svátky až do kon-
ce října vyjede opět dvakrát denně z pražského
hlavního nádraží do královského města Slaný
Cyklohráček. I letos s ním můžete projet nejhezčí
pražskou železniční trať – tzv. Pražský Semme-
ring, odkud se přes Jinonice, Cibulku a Zličín do-
stanete až do středočeské Hostivice a dále ma-
lebným krajem kolem zříceniny hradu Okoř
a Zákolanským údolím, kde se můžete vydat na
výlet do útulného zooparku Zájezd, nebo k nej-
starší dochované stavbě v celých Čechách, na
rotundu sv. Petra a Pavla v Budči. Významným
cílem je konečná stanice Slaný, jež nabízí mnoho

Jedno ze stanovišť „Procházky městem ne-
jen pro pamětníky“.

Cyklohráček zahájil svou osmou sezonu

Matylda má kotel
na opravě v Přerově

Parní kotel z lokomotivy 313.432, přezdívané
Matylda, byl převezen z Muzea ČD v Lužné u Ra-
kovníka do Přerova. Lokomotiva, pocházející pů-
vodně z Ostravy, prochází v současné době v Luž-
né u Rakovníka rekonstrukcí, přičemž část
náhradních dílů si dokáží vyrobit přímo v muzeu.
Některé opravy však je nutné zadávat do specia-
lizovaných firem, což je právě případ parního kot-
le této lokomotivy. Jak upřesnil pracovník Centra
historických vozidel Českých drah František Kap-
lan, v Přerově bude oprava kotle provedena
i s příslušnou certifikací. Lokomotiva 313.432 by-
la vyrobena ve Vídeňském Novém Městě na pře-
lomu 19. a 20. století a je v současnosti jediným
dochovaným strojem této řady v provozuschop-
ném stavu. Původně vídeňská lokomotivka vyro-
bila celkem 35 lokomotiv této série, z nichž část
sloužila v pravidelném provozu u ČSD až do roku
1966, některé z nich dosluhovaly ještě na vleč-
kách.  –čas– s využitím monitoringu tisku


