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Deň železničiarov

Symbol Tepličky sa stratil v prachu

Tvár ŽSR 2009 – plagát vnútri čísla

Nostalgia v oblakoch pary
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Brusel avizoval, že prehodnotí predpi-
sy o bezpečnosti v železničnej dopra-

ve po tom, ako pri júnovom železničnom 
nešťastí v talianskom Viareggiu, kde do-
šlo k vykoľajeniu nákladného vlaku a ná-
slednému úniku skvapalneného plynu 
z cisternového vagóna a explóziám. O ži-
vot prišlo 28 ľudí. Ide o najtragickejšie že-
lezničné nešťastie v krajine za uplynulé 
dve desaťročia.

Hoci je podľa podpredsedu EK aktu-

álna úroveň bezpečnosti železničnej do-
pravy v  Európe vysoká, práve tragédia 
v Taliansku je dôkazom, že v oblasti bez-
pečnosti je vždy možné urobiť viac. V sú-
časnosti sa z  praktických i  ekonomic-
kých dôvodov používa tá istá železničná 
infraštruktúra pre nákladnú i osobnú do-
pravu. To si podľa Bruselu vyžaduje zais-
tenie maximálnej bezpečnosti a dôklad-
nú údržbu a kontrolu. 

(red)

Veľa šťastia

Aj napriek tomu, že 
železničná doprava patrí 
medzi najbezpečnejší 
spôsob dopravy, 
v predchádzajúcich dňoch 
bolo pomerne veľa správ 
o rôznych nešťastiach na 
koľajniciach. Najväčším 
nepriateľom je bezohľadnosť vodičov áut 
a nerešpektovanie výstražných znamení 
na železničných priecestiach. Nešťastie, ale 
aj zbytočnú smrť títo ľudia zavinia nielen 
sebe, ale často aj ďalším nevinným. Vlak 
je pri stretnutí s autom aj napriek svojej 
obrovskej veľkosti a sile úplne bezbranný. 
Je zarážajúce, že aj napriek upozorneniam 
a smutným správam sa veľmi často stretávame 
s bezohľadnosťou ľudí. 

Len pred pár dňami bol Deň bez áut. 
V 4 krajských mestách bola zadarmo 
hromadná doprava, ale veľa ľudí išlo do 
práce, do školy... pešo či na bicykloch. 
Pekný počin. Aspoň dnes. Takmer mi však 
vyrazilo dych, keď som na jednom košickom 
priecestí v meste pozorovala, možno práve 
týchto „sviatočných“ chodcov a cyklistov, 
pri prechádzaní cez železničné priecestie. 
Aj napriek svetelnej i zvukovej signalizácii, 
aj napriek spusteným závorám si veselo 
vykračovali, a prešli tak koľajnice o pár minút 
skôr, ako keby rešpektovali predpisy. V duchu 
som si pomyslela, radšej by išli autom a pred 
závorami zastali. Nezostala som však v týchto 
myšlienkach dlho, prerušila ma rýchla jazda 
okoloidúceho auta, ktorému pri prejazde cez 
priecestie nezabránili ani závory... Dnes to 
stihol! Našťastie. Tak tomuto je zbytočne niečo 
vravieť, vysvetľovať, prikazovať, robiť osvetu. 
V jeho prípade mi napadlo iba jedno. Ktovie 
koľko ďalších dní v roku má tento vodič bez 
rozumu? 

Aj európska dopravná komisia chce zvýšiť 
bezpečnosť železničnej dopravy, a tak verme, 
že sa to podarí a poučia sa všetci. 

Pre železničiarov bola bezpečná a plynulá 
železničná doprava vždy na prvom mieste. 
Na Slovensku sa o to starajú už 161 rokov. 
September je pre železničiarov akýmsi 
neobyčajným mesiacom, kedy je dvadsiaty 
siedmy deň v kalendári zapísaný ako Deň 
železničiarov. 

Oslávte svoj sviatok, milé kolegyne 
a kolegovia, lepšie ako tí, ktorých som videla 
počas dňa bez áut. V mene redakcie vám 
prajem veľa šťastia, zdravia, odhodlania 
v práci aj doma. Spoločne zaprajme železnici 
stáročia života, aby sa nikdy nezabudlo, 
že železnice svojím vznikom zmenili svet, 
priniesli ekonomický rast. Zaprajme si preto 
spoločne, aby na železnici boli ľudia, ktorí 
právom oslavujú Deň železničiarov.

                             Dana Schwartzová

Tak ako minulý rok aj tohtoroč-
né prázdninové mesiace čaka-

la tunelárov v Banskoštiavnickom tune-
li prestavba problematického pásu, kto-
rý mal kritické podskruženie. Teda ob-
lúkovitý pás, ktorý v určitom úseku drží 
stenu tunela. V tomto je ich približne 69. 
– Nevyhovujúci bol priechodný prierez. 
Museli sme najskôr preinjektovať ste-
nu, pôvodnú obmurovku hrubú 40 cen-
timetrov odstrániť a dať novú 25 centi-
metrovú, – povedal Ján Kapitančík, stav-
byvedúci zo spoločnosti Slovenské tune-
ly, a. s. Osemmetrový úsek na 136 páse 
teda počas letných dní renovovalo 8 ľudí. 
Aj cez noc v tuneli pracovalo 5 chlapov. 
Aj keď je už tunel v týchto dňoch v bez-
pečnej prevádzke a  kritické úseky sú 
opravené, podľa odborníkov má ešte re-
zervy. – Takýchto kritických pásov je 
v tomto tuneli ešte sedem. Tie v budúc-
nosti bude treba tiež opraviť, – dodal Ka-
pitančík. Spojazdnenie vlakov na 20-ki-
lometrovom úseku trate Hronská Dúbra-
va – Banská Štiavnica a Hronská Dúbra-
va – Zvolen, však najviac potešilo cestu-
júcich, ktorým náhradná autobusová do-
prava nevyhovuje.

1194 metrov dlhý tunel v  Banskej 
Štiavnici je 60 rokov starý a pôvodne na-
zývaný aj Klopašský. Prvýkrát bol tunel 
daný do prevádzky 28. októbra 1949. Po 
roku 1982 prešiel viacerými čiastočný-

mi rekonštrukciami. Naposledy bol od-
stavený a  rekonštruovaný v  roku 2006, 
keď po komplexnej kontrole ŽSR zisti-
li, že dochádza k deformácii a oslabeniu 
stien, ku korózii oceľových skruží, kto-
ré slúžia na podporu tunela. Vtedy trvalo 
spevňovanie stien tunela 30 dní. Skruže, 
ktoré tvoria podporný oblúk steny a jed-
na váži približne tonu, sú koľajnice, kto-
ré sú dané po oboch stranách stien, jed-
na na vrchu je ohnutá a  prišraubovaná 
po oboch stranách do koľajníc. Hĺbko-
vú kontrolu tunelov robia ŽSR raz ročne, 
ale raz do mesiaca sa robia bežné kontro-
ly. Počas zimných mesiacov sa robia kon-
troly aj niekoľkokrát týždenne najmä pre 
tvoriace sa cencúle a ľad na koľajniciach. 

Ivana KAPRÁLIKOVÁ  

Do Banskej Štiavnice 
opäť cez tunel
Problematický tunel v Banskej Štiavnici, ktorý sa 
s menšími prestávkami opravuje už od roku 2006, je od 
deviateho septembra po 45 dňoch, počas ktorých opäť 
podstúpil renováciu, v prevádzke. Zmene sa potešili najmä 
cestujúci, ktorí boli počas letných mesiacov z Hronskej 
Dúbravy odkázaní na autobusovú dopravu.

Zvýšiť bezpečnosť železničnej dopravy
Európska komisia chce zvýšiť bezpečnosť železničnej dopravy v Európe. Oznámil 
to v uplynulých dňoch komisár pre dopravu Antonio Tajani, podľa ktorého by sa 
mala zlepšiť kontrola a posilniť spolupráca medzi členskými krajinami.
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Keďže Železnice slovenskej republiky, 
Železničná spoločnosť Cargo Slova-

kia, a. s., a Železničná spoločnosť Sloven-
sko, a. s., sa opäť rozhodli oslavovať spo-
ločne, v piatok 25. septembra sa o 10.00 h 
v žilinskom hoteli Holiday Inn stretli zá-
stupcovia troch železničných spoločnosti 
a pozvaní hostia, aby vzdali hold železni-
čiarskej profesii a najlepších jednotlivcov 
aj ocenili. 

POCTU MINISTRA DOPRAVY, PÔŠT 
A TELEKOMUNIKÁCIÍ SR prevzali:

Ing. Vladimír BAKOŠ – vedúci Stredis-
ka miestnej údržby EE Napájacie a spína-
cie stanice Žilina, Regionálne riaditeľstvo 
ÚŽI Žilina

Ing. Oľga DÚBRAVSKÁ – inžinierka 
železničnej dopravy pre výpočtovú tech-
niku v ŽST Čierna nad Tisou, Oblastné ria-
diteľstvo Košice 

Jozef FÚSKA – traťový strojník Stre-
diska miestnej údržby ŽTS Traťový obvod 
Topoľčany, Regionálne riaditeľstvo ÚŽI Ži-
lina

Ing. Anna HARTELOVÁ – vedúca kan-
celárie riaditeľa, Výskumný a  vývojový 
ústav železníc Žilina

Milan HRABOVSKÝ – tunelár Stredis-
ka miestnej údržby ŽTS Tunelový obvod 
Banská Bystrica, Regionálne riaditeľstvo 
ÚŽI Zvolen

Tibor KUCHÁR – traťový robotník 
Strediska miestnej údržby ŽTS Traťový 
obvod Zvolen, Regionálne riaditeľstvo ÚŽI 
Zvolen

Ing. Rudolf LÁTEČKA – systémový 

špecialista Sekcie OZT – pracovisko Ži-
lina, Technická ústredňa infraštruktúry  
Prešov

Ladislav NÉMETH – koordinátor Stre-
diska miestnej správy ŽTS Levice, Oblast-
né riaditeľstvo Košice

Imrich POTOČÁR – signalista v  ŽST 
Čadca, Oblastné riaditeľstvo Trnava

Ing. Ján RYBKA – systémový špecia-
lista Sekcie ŽTS Košice – Oddelenie zabez-
pečenia, údržby a  technického stavu že-
lezničnej infraštruktúry – odvetvie želez-
ničných tratí, Oblastné riaditeľstvo Košice

Stanislav ŠIMKO – kontrolný dispečer 
Oddelenia riadenia dopravy Žilina, Ob-
lastné riaditeľstvo Trnava

Juraj TÓTH – revízny technik ÚTZ 
Sekcie EE – pracovisko Michaľany, Tech-
nická ústredňa infraštruktúry Prešov

TITUL MINISTRA DOPRAVY, PÔŠT 
A TELEKOMUNIKÁCIÍ SR – ZASLÚŽILÝ 
ZAMESTNANEC DOPRAVY prevzali:

Ing. Mária BEBJAKOVÁ – vedúca od-
borná referentka Sekcie ekonomiky Trna-
va – Oddelenie plánu, rozborov a financo-
vania, Oblastné riaditeľstvo Trnava

Ing. Vladimír BERNÁT – inžinier že-
lezničnej dopravy Sekcie OZT Leopoldov 
– Oddelenie zabezpečenia, údržby a tech-
nického stavu železničnej infraštruktúry, 
Oblastné riaditeľstvo Trnava

Ján BOROŠ – vedúci Strediska miest-
nej údržby OZT Zabezpečovacia technika 
Trebišov, Regionálne riaditeľstvo ÚŽI Zvo-
len

Ing. Peter BROSKA – prednosta Sekcie 

energetiky a  elektrotechniky Zvolen, Re- 
gionálne riaditeľstvo ÚŽI Zvolen

Bc. Marián ČABÁK – inšpektor pre 
školenie Inštitútu vzdelávania Košice – 
pracovisko Zvolen, Ústredný inštitút vzde-
lávania a psychológie Bratislava

Jozef DOBIAS – kontrolný dispečer 
Oddelenia riadenia dopravy Zvolen, Ob-
lastné riaditeľstvo Košice

Ivan KOLÁRIK – prevádzkový dispe-
čer Oddelenia riadenia dopravy Trnava, 
Oblastné riaditeľstvo Trnava

Ing. Jozef KOZÁK – vedúci Oddelenia 
koordinácie a realizácie Sekcie EE Vrútky, 
Regionálne riaditeľstvo ÚŽI Žilina

Ing. Leopold MEDOVÝ – manažér 
ŽTS pre správu pozemných stavieb Odbo-
ru infraštruktúry – Oddelenie správy po-
zemných stavieb, Generálne riaditeľstvo 
Bratislava

Peter PADYCH – traťový strojník Stre-
diska miestnej údržby ŽTS Mechanizač- 
no-dopravné stredisko Bratislava, Regio-
nálne riaditeľstvo ÚŽI Žilina

Mária PROCHYROVÁ – systémová 
špecialistka Úseku správy aplikácii – Od-
delenie programovania Košice, Železničné 
telekomunikácie Bratislava

Vladimír ŠTEVČÍK – prevádzkový 
elektrikár Strediska miestnej údržby MO 
Zvolen, Mostný obvod Bratislava

UZNANIE MINISTRA DOPRAVY, PÔŠT 
A TELEKOMUNIKÁCIÍ SR ZA ZÁSLUŽNÝ 
ČIN prevzal:

Pavol MASLÍK – vedúci posunu v ŽST 
Čadca, Oblastné riaditeľstvo Trnava

V auguste sa v priestoroch GR ŽSR na 
Klemensovej ulici v Bratislave usku-

točnila porada zamestnancov ŽSR z ce-
lého Slovenska so zástupcami piatich 
dopravcov, ktorí sú zodpovední za tra-
sy vlakov nákladnej dopravy v sieti ŽSR.

Pri tvorbe grafikonu sa vychádza 

z  požiadaviek 
dopravcov, ale 
aj z  možností 
infraštruktúry. 
Touto poradou 
sa skončila prí-
pravná časť grafikonu vlakov nákladnej 
dopravy pre GVD 2009/2010. 

Tento mesiac majú kompetentní 
možnosť pripravený grafikon ešte pri-
pomienkovať a následne, už definitívne 
odsúhlasený dopravcami a  skoordino-
vaný s okolitými správcami infraštruk-
túry, bude platiť od 13. decembra 2009 
do 11. decembra 2010.

(FF)

Napíšte nám!
Deň železničiarov – 27. september 

– je deň, ktorý sa na železnici oslavuje 
už dlhé roky. Okrem celoslovenských 
osláv si tento sviatok pripomínate aj na 
jednotlivých pracoviskách. Šnúra osláv 
sa už začala.

Napíšte nám, ako ste oslavovali na 
svojom pracovisku. Pošlite nám do re-
dakcie zopár riadkov o  tom, akú for-
mu oslavy ste si zvolili a priložte aspoň 
jednu fotografiu z  podujatia. Radi vás 
aj týmto spôsobom predstavíme ostat-
ným železničiarom – našim čitateľom.

Redakcia 

Nový grafikon pre 
nákladné vlaky
Počas piatich dní zamestnanci 
železníc a dopravcovia pracovali 
na tvorbe nového grafikonu pre 
nákladné vlaky. 

Tradíciu osláv sviatku modrej armády, ako to za posledné roky býva zvykom, sme si aj 
v tomto mesiaci spoločne pripomenuli celoslovenskými oslavami Dňa železničiarov. Deň 
železničiarov sa už dlhé roky slávi 27. septembra. Je to dátum, ktorý pripomína otvorenie 
prvého úseku konskej železnice Bratislava – Svätý Jur v roku 1840.

Vyznamenanie si prevzalo 51 
železničiarov, poďakovanie patrí všetkým
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Na dvojkoľajnej trati pod Vysokými 
Tatrami ešte do septembra tohto 

roku existoval jeden z najstarších systé-
mov zavesenia troleja. Drsná klíma, kto-
rá desiatky rokov neustále vplývala na 
prvky trakčného vedenia, ale aj materiál-
na zastaranosť spôsobovala najmä poru-
chy porcelánových izolátorov a následne 
vznikali nehodové udalosti a  meškania 
vlakov. – Keďže na ne neustále pôsobia 
ťahové sily, hocikedy sa v  nich mohla 
objaviť trhlina. Zamŕzajúca voda ešte 
urýchlila dielo skazy a  porcelán pras-
kal. Pôvodné náhradné prvky už nie sú, 
a tak sa izolátory menili za typy, ktoré 
boli momentálne k dispozícii. V tomto 
medzistaničnom úseku sa preto vysky-
tovalo až 5 rôznych druhov a tento stav 
komplikoval prácu údržbárom trakč-
ného vedenia, – opisuje problémy staré-
ho systému zavesenia trakčného vede-
nia Jozef Bajtoš, koordinátor SMS EE TV 
Poprad. Kompletnú výmenu izolátorov  
a takisto aj všetkých ramien na trakčných 
podperách realizovala košická firma El-
tra, s. r. o. Jej dvom pracovným čatám 
asistovali aj zamestnanci SMÚ EE TV Po-
prad. Tí popri zabezpečovaní pracoviska 
vypínaním elektrických úsekov a skrato-
vaním troleja vykonávali aj bežné pláno-

vané údržbárske činnosti. – Dodávateľ-
ská firma v celom úseku, počas 14 dní, 
nahradila komponenty na všetkých 380 
trakčných podperách oboch traťových 
koľají. Na jednom stožiari pritom mu-
sela meniť nielen izolátory so všetkými 
tromi ramenami, ale aj na zosilňova-
com vedení a ostatnom zariadení trakč-
ného vedenia. Nové silikónové izolátory 
už majú podstatne lepšie izolačné vlast-
nosti, zvýšili sa parametre v ťahových 
skúškach a keďže sa do budúcnocnos-
ti plánuje zmena jednosmernej trakč-
nej sústavy na striedavú, sú už prispô-
sobené aj na striedavé napätie 25 kV, 
– vysvetlil Jozef Bajtoš. Je to ďalší úsek, 
v  ktorom zjednotené typy izolátorov  
zvýšia bezpečnosť vlakovej dopravy 
a  uľahčia „trolejárom“ údržbu, pretože 
prednedávnom už bolo zrekonštruova- 
né trakčné vedenie medzi Vydrníkom 
a Spišskou Novou Vsou.

(balky), foto: autor

Na základe záväzkov vyplývajúcich 
zo Zmluvy medzi ČR a  SR o  že-

lezničnej privilegovanej peážnej doprave 
v  mimoriadnych situáciach, požadovala 
česká strana od 18. júna 2009 odklonenie 
dopravy v úseku Břeclav – Kúty.

Pred obnovením dopravy cez Hodo-
nín a  Holíč nad Moravou však bolo po-
trebné vykonať opatrenia na zabezpe-
čenie plynulosti a  bezpečnosti dopravy 
v uvedenom úseku. Ten bol od decembra 
2004 mimo prevádzky. Medzi rozhodu-
júce činnosti na zachovanie technických 
parametrov odklonovej trate možno za-
radiť aj komplexnú rekonštrukciu most-
ného objektu v km 4,848, ktorého oceľo-
vá konštrukcia bola z hľadiska únosnosti 
v nevyhovujúcom technickom stave. Pre-

to bolo potrebné celý mostný objekt pre-
stavať.

Plánované začatie stavebných prác na 
prestavbe mosta v roku 2008 sa pre nedo-
statok finančných prostriedkov posunul 
až na marec 2009. Výstavba mosta sa tak 
z  plánovaných 9 mesiacov musela skrá-
tiť na 3 mesiace, čo si vyžiadalo dodatoč-
nú úpravu projektov, zmeny technologic-
kých postupov prác a zavedenie nočných 
pracovných zmien.

Po odstránení starej oceľovej kon-
štrukcie sa v priebehu zemných prác pri 
zakladaní pilierov nového mosta zisti-
lo iné geologické zloženie podložia, aké 
bolo uvedené v podkladoch projektanta. 
Situáciu komplikovala aj vysoká hladi-
na spodnej vody zapríčinená povodňami 

na rieke Morava. Zmenou technológie za-
kladania mostných pilierov sa podarilo aj 
tento vážny problém zvládnuť.

Stavba novej trojpoľovej železobetó-
novej mostnej konštrukcie bola zrealizo-
vaná vo veľmi krátkom čase – v priebehu 
troch mesiacov. Užívacie povolenie bolo 
vydané 15. júna 2009 a  peážna doprava 
sa začala o 3 dni neskôr.

Ing. Oskar VITKOVSKÝ
Foto: Ing. Peter RAJČÁK

AKTUALITY

Takmer 30 rokov odolával systém zavesenia trakčného 
vedenia medzi stanicami Poprad-Tatry a Vydrníkom 
náročným podtatranským poveternostným podmienkam. 
Množiace sa poruchy a absencia náhradných dielcov však 
„trolejárov“ donútili k jeho výmene za moderné prvky.

Porcelánové izolátory 
nahradil silikón

Výluky trakčného vedenia využili zamest-
nanci SMÚ EE TV Poprad na bežné plánované 
práce. Elektromontéri Rastislav Sliva a Mi-
roslav Kapitančík (zľava) práve vykonávali 
údržbu bleskoistky.

Kompletná výmena izolátorov a  ramien na 
trakčných podperách zvýšila bezpečnosť vla-
kovej dopravy. Pôvodné porcelánové izoláto-
ry často praskali a uvoľnené ramená, ktoré 
zasahovali do priechodného prierezu, spôso-
bovali nehodové udalosti a meškania vlakov.

Nový most postavený v rekordnom čase
Rekonštrukcia lanžhotského zhlavia stanice Břeclav a s ňou spojená výluka 
priľahlého medzistaničného úseku si vyžiadala aj presmerovanie železničnej 
dopravy medzi Břeclavou a Kútmi. Preto bolo v marci 2008 rozhodnuté o odklone 
dopravy cez Hodonín a Holíč nad Moravou.

Odklonový rýchlik EC 30273 Jaroslav Ha- 
šek už mohol bezpečne prejsť po novom troj-
poľovom železobetónovom mostnom objek-
te, ktorý za rekordné 3 mesiace vyrástol na 
mieste oceľového mosta.
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Združenie Teplička, vedené českou 
spoločnosťou Eurovia CS, a. s., Pra-

ha, podpísalo 19. júna tohto roku so ŽSR 
zmluvu o  realizácii druhej stavby, dru-
hej etapy výstavby zriaďovacej stanice 
Žilina – Teplička. Tá jej umožní dobu-
dovať rozostavané dielo so spoločnosťa-
mi Automatizácia železničnej dopravy, 
a. s. Bratislava, AŽD Praha, spol. s  r. o. 
a ELZA Bratislava, a. s. Stavba je rozdele-
ná na dve časti. Prvú tvorí pôvodný roz-
sah stavby zriaďovacej stanice čiastoč-
ne doplnený a rozšírený v súlade so zme-
nou stavby pred dokončením, vydaného 
Úradom pre reguláciu železničnej dopra-
vy. Vzhľadom na dlhodobé pozastavenie 
jej druhá časť súvisí s  rozvojom miest-
nej verejnej kanalizácie a prívodných vo-
dovodných potrubí. Stavenisko bolo odo-
vzdané 23. júla 2009. – V auguste sa už 
vyrúbali trvalé porasty, ktoré medziča-
som v  koľajisku narástli. V  septembri 
sa začalo s  vytrhávaním železničného 

zvršku, demoláciou pôvodných pozem-
ných objektov a demontážou elektrikár-
skych objektov, – hovorí o prvých staveb-
ných aktivitách Ing. Peter Novák, vedúci 
referent zo Strediska prípravy a  realizá-
cie v Žiline. Druhá etapa druhej stavby, 
pozostávajúca zo 41 prevádzkových sú-
borov a 81 stavebných objektov, by mala 
byť realizovaná za dva roky a štyri me-
siace od uzatvorenia zmluvy, za pred-
pokladanej investície v  hodnote 122,89 
milióna eur bez DPH. Spolufinancovať 
by sa mala aj z prostriedkov Kohézneho 
fondu EÚ v rámci Operačného programu 
Doprava. Po dokončení bude zriaďovacia 
stanica slúžiť na prijímanie nákladných 
vlakov určených na rozradenie, preprahy 
hnacích vozidiel, ale aj deponovanie voz-
ňov a technické prehliadky.

(balky)
Foto: autor

Aj štvrté nástupište 
zmodernizované
Presmerovanie, ale aj odrieknutie 
niektorých osobných vlakov si 
vyžiadala rekonštrukcia štvrtého 
nástupišťa v bratislavskej hlavnej 
stanici. Napriek jej ukončeniu 
obmedzenia vlakovej dopravy 
naďalej trvajú. Dôvodom sú 
nadväzujúce práce v koľajisku.

ŽSR začali s prestavbou štvrté-
ho nástupišťa od 10. má- 

ja tohto roku. – Vybudovali sa nové 
nástupištné hrany a  zastrešenie 
s  osvetlením. Položila sa dlažba 
s  bezpečnostnou úpravou pre ne-
vidiacich a  slabozrakých, namon-
tovali sa pitné fontánky, lavičky  
a  mobiliár. Nainštalovaný je aj ka-
merový a  informačný systém, – vy-
menúva rozsah prestavby Ing. Mi-
lan Zvonár, vedúci Strediska prípravy 
a realizácie v Bratislave. Prerábané ná-
stupište však zapríčinilo obmedzenia  
15 osobných vlakov. Aj keď sa kom-
pletne zmodernizované nástupište 
odovzdalo do užívania 1. septembra, 
obmedzenia vlakovej dopravy naďa-
lej trvajú. Ihneď sa pokračuje v nad-
väzujúcich rekonštrukčných prácach 
na trakčnom vedení, izolácii podjaz-
du Žabotovej ulice, a najmä na výhyb-
kách oboch zhlaví. Tie už budú mať 
novú konštrukciu, preto si vyžadu-
jú zmenu napojenia na koľaje pri ná-
stupištiach 3, 4 a 5. Práce v koľajisku 
budú skončené 6. októbra 2009.

(balky)

AKTUALITY

Nástupištia bratislavskej hlavnej stanice sa 
postupne modernizujú. Od prvých septem-
brových dní môžu cestujúci využívať už aj vy-
novené 4. nástupište, pôvodné ostalo už len 
jediné – piate.

V septembri začala Trnavská stavebná spo-
ločnosť, a. s., s  vytrhávaním železničného 
zvršku podľa určeného harmonogramu. Prá-
ce sa sústredili na koľaj z odchodovej skupiny 
zriaďovacej stanice do stanice Žilina.

Demontáž pôvodných elektrikárskych sta-
vebných objektov – stĺpy osvetlenia a stožia-
re trolejového vedenia, vykonávajú zamest-
nanci firmy ELZA Bratislava, a. s.

Nedostavaná stavadlová ve-
ža spádoviska– symbol Tep-
ličky, prežíva 3. septembra 
2009 posledné hodiny svojej 
existencie. V  jej blízkosti sa 
už pohybuje demolačné rý-
padlo, ktoré ju čochvíľa zme-
ní na hŕbu sutiny a prachu.

Symbol Tepličky sa 
stratil v prachu
Neuveriteľné sa stáva skutočnosťou! 
Od roku 1992, po dlhých sedemnástich 
rokoch sa na rozostavanej zriaďovacej 
stanici Žilina – Teplička opäť ozývajú 
stavebné mechanizmy. Po jej 
dobudovaní by mala sústreďovať 
vlakotvorné práce zo železničných 
staníc Žilina a Vrútky do jedného 
miesta s automatizovaným 
spádoviskom.
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AKTUALITY

– Ešte máme určite v  pamäti prvú 
etapu, ktorá sa týkala výstavby podcho-
dov a nástupísk. Druhá etapa je zame-
raná na modernizáciu staničnej budo-
vy, – priblížil nám súčasnú situáciu zá-
stupca firmy DSC, a. s., Bratislava podie-
ľajúcej sa na prácach, Ing. Ján Surmík. 
– Dôvodom rekonštrukcie bola aj sku-
točnosť, že budova z  roku 1977 po ro-
koch nepretržitej prevádzky už nutne 
potrebovala kompletnú rekonštrukciu. 
S prácami sa začalo po odovzdaní stav-
by 25. novembra minulého roku, s pred-
pokladaným skončením prác v januári 
2010. Rekonštrukcia prinesie niekoľko 
zlepšení. Napríklad k  doterajším šty-
rom eskalátorom pribudnú dva nové, 
ktoré budú slúžiť cestujúcim z odbavo-
vacej haly na prvý perón.

Spolu so stavebným dozorom Ing. Ja-
roslavom Benkom z investorského odbo-
ru 220 GR ŽSR, Strediska prípravy a rea-
lizácie Košice a Jánom Surmíkom začína-
me podrobnú prehliadku budovy. 

Vo vestibule upúta už na prvý pohľad 
lešenie a odstavené eskalátory, či vybú-
raný otvor pre budúce eskalátory. Ján 
Surmík: – V súčasnosti sa montujú elek-

trické rozvody a rozvody pre zabezpe-
čovaciu techniku kamerového systému. 
Menia sa aj sklené výplne. Na druhom 
nadzemnom podloží vidíme rozpraco-
vané priestory budúcich pracovísk inšti-
tútu vzdelávania vrátane priestorov so- 
ciálnych zariadení. O  poschodie vyššie 
je v plnom nasadení firma pri osadzova-
ní klimatizačných jednotiek a  rozvodov 
vzduchotechniky. A sme na streche. Po-
hľad, ktorý sa naskytá, je úžasný.

V  pozadí končiare Vysokých Tatier, 
z depa sa presúva električka TEŽ, smeru-
júca na nástupište. Ján Surmík však skôr 
ako na pohľad na nádherné Tatry uka-
zuje, čo sa už urobilo aj  tu. Zaujmú ke-
ramické obklady novej fasády, ale i  po-
hľad na postupne vymieňané staré okná 
za nové.

Zaujímali sme sa aj o  to, či prestav-
ba spôsobuje problémy cestujúcim. Ako 
nám Ján Surmík povedal, stavebná čin-
nosť pri dobrej organizácii práce mini-
malizuje vplyv na cestujúcu verejnosť. 
Niektoré práce sa vykonávajú i  v  noč-
ných hodinách, keď je malý pohyb ces-

tujúcich v priestoroch stanice. – Musím 
vyjadriť veľkú spokojnosť s veľmi dob-
rou spoluprácou so zložkami správcu 
objektu ŽSR, ako aj užívateľa, vedenia 
stanice. Veľmi dobrá je aj spolupráca 
s investorom stavby. 

A pohľad investora: – Bolo by dobré, 
keby práce pokračovali aj na tretej eta-
pe, v prestupovej hale TEŽ. Toto sa však 
v súčasnosti, žiaľ, nerieši, – dodáva Ja-
roslav Benko. Zaujímavá je aj myšlien-
ka zrekonštruovať budovu stanice tak, 
aby v nej našlo miesto pod jednou stre-
chou viacero železničných zložiek. Na-
príklad zamestnanci TÚI Prešov, správ-
covia a údržbári železničnej infraštruk-
túry či telefonisti... Skrátka zjednotiť tie-
to zložky do jedného centra, čím by sa 
ušetrili i náklady.

Kompletná rekonštrukcia bude pre 
budovu železničnej stanice určite príno-
som. Lešenia, ktoré obopínajú budovu, 
budú onedlho minulosťou. Okrem zní-
ženia energetickej náročnosti o viac ako  
30 percent sa zlepšia aj pracovné pod-
mienky zamestnancov všetkých troch 
železničných spoločností. Zmeny pocí-
tia aj cestujúci, ktorí budú mať ešte lep-
ší prístup na jednotlivé peróny. Teraz je 
všetko na stavbároch, aby termín skon-
čenia druhej etapy v  januári budúceho 
roku dodržali.

Vladimír SALZER, foto: autor 

V Poprade o krok bližšie k cieľu
Vstupná brána do Vysokých Tatier, ako sa popradskej železničnej stanici hovorí, je od 
konca minulého roku staveniskom. A že sa tu robí a poriadne, zbadá každý, kto na stanicu 
príde. Kým nástupištia slúžia od poslednej rekonštrukcie bez problémov, samotnú budovu 
zahaľuje lešenie. A to je v podstate všade. Z vonkajšej strany, ale aj v samotnom vnútri. 
A čo určite neujde vašej pozornosti, je hluk. Typický, stavebný, ktorý si vás nájde všade...
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AKTUALITY

Tá, ktorú doteraz využívali sa  na-
chádzala zhruba kilometer pri 

obci. Obišovčania tak z  vlaku vystúpia 
na novom nástupišti takmer v  centre 
obce. Úzky chodníček do strmého kop-
ca v hustom poraste, ktorý spájal zastáv-
ku s dedinou, už upadne do zabudnutia. 
Mažoretky, reprodukovaná hudba, po-
zvaní hostia a, samozrejme, domáci oby-
vatelia Obišoviec privítali štyri minúty 
po pol jedenástej šampanským a symbo-
lickým prestrihnutím pásky osobný vlak 
8764. Z  toho po prvýkrát vystúpili spo-
kojní cestujúci. 

Podarila sa dobrá vec, – hovorí ná-
mestník riaditeľa OR Košice pre správu 

železničnej infraštruktúry Ing. Ladislav 
Saxa. – Požiadavku od obce na zriade-
nie zastávky v obci sme registrovali už 
dlhší čas, no tak, ako aj iné stavby, sa 
táto akcia nedostala do plánu vzhľa-
dom na iné potreby a  finančnú situá-
ciu ŽSR. Možnosti sa však stále hľada-
li. Veľmi dobrou príležitosťou bola mo-
dernizácia zabezpečovacieho zariade-
nia v Kysaku, popri ktorej sa táto stav-
ba zrealizovala aj vďaka dostatku a naj-
mä blízkosti stavebných kapacít.

Prednosta železničnej stanice Kysak, 
pod ktorú Obišovce patria, Ing. Peter Ta-
bačko: – Aj ja osobne mám radosť z no-
vej zastávky, no najmä zo spokojnosti 

Obišovčanov. Ocenil aj zodpovedný prí-
stup firiem, ktoré sa na výstavbe zastáv-
ky podieľali. – Bola priam radosť spolu-
pracovať s nimi a výsledok je aj vidieť.

Obec Obišovce si práve v  minulých 
dňoch pripomenula 720. výročie svojho 
vzniku. I  táto akcia bola svojim spôso-
bom jedným z netradičných „darčekov“, 
ktorý obyvatelia dostali od ŽSR.

Vladimír SALZER 
Foto: autor a STV

Prípravné práce na jej výmenu sa zača-
li približne už pred dvanástimi rok-

mi, no samotnú výmenu sa podarilo zre-
alizovať až v tomto roku. Technický stav 
výhybky bol už v  takom stave, že nevy-
hovoval prevádzke a  ohrozoval jej bez-
pečnosť. Následkom toho bolo aj opod-
statnené rozhodnutie správcu tohto za-
riadenia znížiť rýchlosť vozidiel prechá-
dzajúcich cez túto výhybku zo 40 km/h 
na 20 km/h. Keďže materiál na jej údrž-
bu bol takmer nedostupný, rozhodlo sa 
o  jej nahradení úplne novou – jednodu-
chou výhybkou. Stavbu sa podarilo pre-
sadiť aj vďaka modernizácii zabezpečo-
vacieho zariadenia v celej železničnej sta-

nici Kysak. Napriek presunu termínu prác 
z  jarných mesiacov sa zosúladením zlo-
žiek SMÚ ŽTS TO Margecany, SMÚ OZT 
ZT Košice, SMÚ EE TV Košice, SMÚ ŽTS 
MDS Spišská Nová Ves a samotnej želez-
ničnej stanice Kysak realizácia komplex-
nej rekonštrukcie úspešne vydarila.

Bc. Jozef HATOK, 
vedúci prevádzky SMÚ ŽTS TO Margecany 

Foto : Vladimír SALZER a autor

Druhá tohtoročná septembrová sobota sa do kroniky obce Obišovce na trati Prešov 
– Košice zapíše zrejme veľkými písmenami. Po rokoch čakania a podľa domácich aj 
modlenia sa za dobrú vec, tu majú vlakovú zastávku priamo v obci. 

Železnica bližšie k ľuďom

Výmena výhybky bola nevyhnutnosťou
Vysoké pracovné nasadenie a čulý pracovný ruch mohli pozorovať v minulých 
dňoch cestujúci na trati medzi Košicami a Kysakom. Nevyhovujúci a stále sa 
zhoršujúci stav križovatkovej výhybky č. 8 AB v priestoroch železničnej stanice 
Kysak bol dôvodom jej komplexnej rekonštrukcie s následným nahradením 
jednoduchou výhybkou č. 8 tvaru S 49.

Nová výhybka je na svojom mieste. V popredí 
zamestnanci SMÚ TO Kysak pri vŕtaní otvo-
rov na spojkové skrutky.

Práce na výmene výhybky si vyžadovali sú-
hru všetkých zložiek, ktoré sa na jej výme-
ne podieľali.

Ešte pred definitívnym odovzdaním zastávky 
do užívania „vychytávali“ posledné nedostat-
ky Ing. Ladislav Hadobáš z firmy Texopartner, 
a. s., Bratislava, podieľajúcej sa na jej reali-
zácii (na fotografii zľava), Ing. Dušan Szabo, 
prednosta zálohy OR Košice a  Ing. Peter Ta-
bačko, prednosta železničnej stanice Kysak.

Osobné vlaky zastavujú od 12. septembra už na novej zastávke uprostred obce Obišovce. Po pr-
výkrát ho s radosťou vítali nielen Obišovčania, ale i hostia a mažoretky. 
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NA ODBORNÚ TÉMU

Jednou mnemotechnickou pomôckou je 
aj bezpečnostný štítok obr. 1. a 2. Ten 

vydáva svojim zamestnancom vedúci, iba 
na základe splnených podmienok, ktoré 
sú vysvetlené v predpisoch ŽSR Ok2 a Bz1. 

Rozlišujeme významovo dva druhy 
bezpečnostných štítkov a to:
–	 s  nápisom „POZOR! PRACUJEM 

V KOĽAJI!“ vydáva sa pre osamelého 
pracovníka,

–	 s  nápisom „POZOR! PRACUJEME 
V KOĽAJI!“ vydáva sa pre zabezpeču-
júceho pracovníka a pre vedúceho pra-
covnej skupiny.
Bezpečnostný štítok upozorňuje do-

pravného zamestnanca na jeho povinnosť 
zaistiť bezpečnosť jeho držiteľovi. V krát-
kosti povedané – je to oprávnený zamest-
nanec riadiaci dopravu na dráhe, dozorca 
výhybiek, výhybkár, signalista.

Postup pri zaisťovaní bezpečnosti 
osamelého pracovníka.
1.	 Zaistenie bezpečnosti osamelého 

pracovníka do vzdialenosti 1000 m 
v dopravni alebo na trati:

	 –	 bezpečnostný štítok vydáva pra-
covníkovi ten vedúci zamestnanec, 
ktorý pracovníka poveruje výkonom 
činnosti v PMO,

	 –	 skôr ako vedúci zamestnanca po-
verí výkonom činnosti riadne ho po-
učí a  vyzve k  opatrnosti a  ostraži-

tosti, vydá mu bezpečnostný štítok 
na meno. Túto skutočnosť zapíše do 
záznamníka BOZP a  dá podpísať za-
mestnancovi. Do záznamníka BOZP 
zapíše začiatok a  koniec pracovnej  
činnosti,

	 –	 osamelý pracovník je povin-
ný, skôr ako sa odoberie na pracovné 
miesto, oznámiť dopravnému pracov-
níkovi, v obvode ktorého bude praco-
vať miesto, druh a čas trvania zamýš-
ľanej pracovnej činnosti,

	 –	 tento dopravný pracovník túto 
skutočnosť oznámi svojmu služobne 
nadriadenému zamestnancovi (napr. 
výpravcovi) a žiada si od neho súhlas,

	 –	 po udelenom súhlase osamelý 
pracovník s  dopravným pracovníkom 
dohodne čas, v ktorom zamýšľa prácu 
vykonať a odovzdá svoj bezpečnostný 
štítok,

	 –	 dopravný pracovník urobí do 
svojho telefónneho zápisníka zápis 
napr. takto: „V čase od 10.00 do 12.00 h
bude osamelým pracovníkom vykoná-
vané čistenie a mazanie výhybiek č. 1 – 
10. Bezpečnostný štítok odovzdaný. Do-
rozumenie potrebné na zaistenie BOZP 
bude vykonané staničným rozhlasom.“ 
Zápis čitateľne obaja podpíšu,

	 –	 osamelý pracovník sa odovzda-
ním bezpečnostného štítka nezbavuje 
zodpovednosti za seba,

	 –	 dopravný pracovník je povinný 
upozorniť osamelého pracovníka na 
všetky udalosti svojho obvodu, ktoré 
majú a  môžu mať vplyv na jeho bez-
pečnosť,

	 –	 bezpečnostný štítok si umiestni 
na miesto, na ktorom ho dobre uvidí, 
až do skončenia práce osamelého pra-
covníka,

	 –	 ďalej je povinný dohodnutým 
spôsobom a  včas vyrozumieť osa-
melého pracovníka o  pohybe každé-
ho koľajového vozidla do jeho pra-
covného miesta a  cez jeho pracovné 

miesto, ako aj do jeho bezprostred-
nej blízkosti a  o  každej mimoriad-
nosti, ktorá má a  môže mať vplyv na 
jeho bezpečnosť napr. takto: „Hláse-
nie pre osamelého pracovníka. Uvoľnite 
ihneď vaše pracovné miesto na výhyb-
kách č. 1-10, lebo po koľaji číslo 2 bude  
prechádzať vlak!“
Pohyb koľajového vozidla k pracovné-

mu miestu osamelého pracovníka môže 
dovoliť až vtedy, keď od neho dostane do-
hodnutým spôsobom oznámenie, že vy-
rozumeniu porozumel a pracovné miesto 
včas opustí (nie je povinný sa presvedčiť, 
či osamelý pracovník naozaj opustil pra-
covné miesto),
	 –	 časový údaj takéhoto spätného 

oznámenia si zapíše do svojho telefón-
neho zápisníka napr. takto: „Preruše-
nie práce potvrdené osamelým pracov-
níkom rozhlasom o  11.10 h“ a  napíše 
meno osamelého pracovníka,

	 –	 súhlas na pokračovanie v  čin-
nosti dá osamelému pracovníkovi do-
hodnutým spôsobom, až keď ohroze-
nie osamelého pracovníka pohybujú-
cim sa vozidlom pominie a  čas ude-
lenia súhlasu zapíše do svojho tele-
fónneho zápisníka napr. takto: „Sú-
hlas na pokračovanie v  činnosti osa-
melého pracovníka udelený o 11.25 h“ 
a podpíše sa,

	 –	 upovedomí príslušných vedúcich 
posunu o prítomnosti osamelého pra-
covníka a vyzve ich k patričnej ostra-
žitosti; v  takom prípade vedúci posu-
nu zabezpečí, aby nebol vykonávaný 
posun do pracoviska a cez pracovisko 
osamelého pracovníka,

	 –	 skončenie práce osamelého pra-
covníka si dopravný pracovník zapí-
še do telefónneho zápisníka s udaním 
času a zápis obidvaja pracovníci podpí-
šu. Zápis bude napr. takýto:
„Práca osamelého pracovníka na vý-

hybkách č. 1 – 10 skončená o 12.00 h. Bez-
pečnostný štítok vrátený.“

V bežnej prevádzkovej praxi sa vyskytujú situácie, keď najmä na povinných školeniach 
dostávame otázky týkajúce sa používania a odovzdávania bezpečnostného štítka 
na zaistenie bezpečnosti osôb pracujúcich v koľajisku. K témam o bezpečnosti sme sa už 
vyjadrovali v niekoľkých článkoch Ž semaforu, ale keďže ide o často diskutovanú tému, 
niektoré základné situácie si pripomenieme. 
Na ochranu svojej bezpečnosti je každý zamestnanec pri vstupe do prevádzkového 
priestoru povinný mať oblečený výstražný odev, aby o ňom vedeli najmä zamestnanci 
podieľajúci sa na zaistení jeho bezpečnosti. Predpisy ŽSR na upútanie pozornosti a lepšie 
zapamätanie poznajú rôzne mnemotechnické pomôcky. 

Používanie 
bezpečnostných štítkov 
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NA ODBORNÚ TÉMU

2.	 Zaistenie bezpečnosti osamelého pra-
covníka na mieste vzdialenejšom ako 
1000 m v dopravni a aj na šírej trati:
V prípadoch ak je pracovisko osamelé-

ho pracovníka vzdialené od dopravného 
pracovníka viac ako 1000 m (aj šíra trať) 
nemusí (ale môže) sa osamelý pracov-
ník dostaviť k  dopravnému pracovníkovi 
osobne, ale začiatok, prerušenie a koniec 
práce dohodne s dopravným pracovníkom 
vhodným dorozumievacím prostriedkom 
(rozhlas, telefón alebo rádiostanica). Vte-
dy osamelý pracovník dohodu (podľa čl. 
178 predpisu ŽSR Bz1) s dopravným pra-
covníkom uskutočňuje vhodným dorozu-
mievacím prostriedkom a jej obsah si kaž-
dý z nich zapíše do svojho telefónneho zá-
pisníka, resp. do záznamníka BOZP, kto-
rý musí mať osamelý pracovník pri sebe, 
pričom si za zápis uvedú vzájomne svoje 
mená. V týchto prípadoch osamelý pracov-
ník bezpečnostný štítok dopravnému pra-
covníkovi neodovzdáva! Dopravný pra-
covník ihneď, ako povolí osamelému pra-
covníkovi prácu, použije vlastný bezpeč-
nostný štítok. Ostatné povinnosti doprav-
ného pracovníka, ako aj osamelého pra-
covníka zostávajú nezmenené. 
	 –	 Dopravný pracovník urobí do 

svojho telefónneho zápisníka zápis 
takto „V čase od 10.00 do 12.00 h bude 
osamelým pracovníkom vykonáva-
né čistenie a  údržba  napájacích obvo-
dov priecestia v km 9.655 až 8.300. Bez-
pečnostný štítok použitý vlastný. Do-

rozumenie potrebné na zaistenie BOZP 
bude vykonané rádiotelefónom.“

	 –	 osamelý pracovník si vykoná zá-
pis takto „V čase od 10.00 do 12.00 h bu-
dem ako osamelý pracovník vykonávať 
čistenie a  údržbu napájacích obvodov 
priecestia v km 9.655 až 8.300. Bezpeč-
nostný štítok dopravnému pracovníko-
vi nebol odovzdaný. Dorozumenie po-
trebné na zaistenie BOZP bude vykona-
né rádiotelefónom.“ Obaja si za zápisy 
uvedú vzájomne svoje mená,

	 –	 skončenie práce osamelého pra-
covníka si dopravný pracovník za-
píše do telefónneho zápisníka a  osa-
melý pracovník do svojho telefónne-
ho zápisníka, resp. do záznamníka 
BOZP s udaním času. Za zápis si obi-
dvaja pracovníci vzájomne uvedú svo-
je mená. Zápis bude napr. takýto:
„Práca osamelého pracovníka na na-

pájacích obvodoch priecestia v km 9.655 až 
8.300 ukončená o 11.50 hod.“ 

Obaja si za zápisy uvedú vzájomne 
svoje mená.

Postup v druhom bode platí i na diaľ-
kovo obsluhovaných tratiach, alebo na tra-
ti s diaľkovým riadením dopravy.

3.	 Zaistenie bezpečnosti osamelého 
pracovníka za zníženej viditeľnosti, 
tmy a obmedzeného rozhľadu v sta-
nici aj na trati:
Počas tmy, zníženej viditeľnosti, ako aj 

v mieste s obmedzeným rozhľadom, smie 

osamelý pracovník vykonávať pracovnú 
činnosť, iba v priestore možného ohroze-
nia, v ktorom je vylúčený pohyb každého 
koľajového vozidla! Pracovné miesto musí 
mať označené rozsvieteným lampášom 
s bielym svetlom svietiacim horizontálne 
do všetkých strán okolo (podľa možnos-
ti tento lampáš umiestni za seba). Za vy-
lúčenie pohybu každého koľajového vozi-
dla sa považuje stav koľaje v ohraničenom 
čase, počas ktorého nie je a ani nebude po-
hyb žiadneho koľajového vozidla zaruče-
ne na tejto koľaji, ale ani na koľaji s touto 
koľajou susediacou vykonaný a keď záru-
ka uvedeného stavu je potvrdená písom-
ne! Z toho dôvodu musí dopravný pracov-
ník rozšíriť hlásenie a zápis takto: „koľaj č. 
... je pre váš prechod v čase od ... do ... bez-
pečná“ (v súlade s ustanoveniami uvede-
nými v čl. 184, 202 a 240) príslušným do-
pravným pracovníkom, ktorým pre ten-
to prípad smie byť len oprávnený zamest-
nanec riadiaci dopravu na dráhe. Vylúče-
nie pohybu každého koľajového vozidla 
sa môže vzťahovať buď na koľaj v jej celej 
dĺžke, alebo len na jej určitú časť. PMO ta-
kej koľaje je v texte tohto predpisu pome-
novaný aj ako PMO, v ktorom je vylúčený 
pohyb každého koľajového vozidla.

Akým spôsobom sa zaistí bezpečnosť 
zabezpečujúceho a  zabezpečeného pra-
covníka, ako aj pracovnej skupiny v stani-
ci aj na šírej trati si vysvetlíme v niekto-
rých nasledujúcich vydaniach Ž semaforu.

Bc. Pavol SUCHOŇ

Jednoduchšia obsluha 
Nový intranetový portál ŽSR (IP ŽSR) 

je od 20. marca 2009 v  skúšobnej pre-
vádzke. – Prináša nové možnosti v pub-
likovaní webových stránok a  odovzdá-
vaní informácii. Jeho cieľom je integ-
rácia existujúcich, ale aj nových webo-
vých aplikácií z prostredia ŽSR do jed-
notného priestoru a sprehľadnenie pub-
likovaných dokumentov a  informácií. 
Užívatelia kancelárskych aplikácii v PC 
ocenia rýchle a  intuitívne spravovanie 
dokumentov, – zhodnotil prednosti no-
vého IP ŽSR Ing. Ladislav Kökény, vedú-
ci projektovej skupiny, ktorá má na sta-
rosti zavedenie nového IP ŽSR. V  časti 
O  portáli užívateľ nájde jednoduché ná-
vody a  postupy prác. Pri hľadaní infor-
mácií zasa využije funkciu Hľadaj, kto-
rá v  knižnici dokumentov rýchlo vyhľa-
dá požadovaný výraz nielen v samotných 
názvoch dokumentov, ale aj v  ich obsa-
hoch. Portál ponúka aj stále aktuálne in-
formácie zo ŽSR, napríklad v  sekcii Ka-
lendár návštevník nájde akcie a udalosti 
naplánované na konkrétne termíny.

Dokumentačný server prístupný do 
skončenia migrácie

V  pôvodnom dokumentačnom serve-
ri (DS) boli od 20. marca 2009 zabloko-
vané vklady a editácie dokumentov a in-
formácií. – Od tohto dátumu je DS prí-
stupný len na prezeranie dokumen-
tov. Pre užívateľov je dôležité, že z via-
cerých verzií dokumentu uloženého na 
DS migruje iba posledná, aktuálna ver-
zia. Ostatné verzie aj so všetkými doku-
mentmi budú na pôvodnom DS prístup-
né do skončenia celej migrácie, – vy-
svetľuje Ing. Ladislav Kökény. Prevádzka 
pôvodného DS a Intranetu ŽSR bude teda 
skončená až vtedy, keď všetci užívatelia 
budú môcť plnohodnotne využívať prí-
stup a funkcionalitu nového portálu.

Tri prístupové úrovne intranetového 
portálu

IP ŽSR je navrhnutý s niekoľkými úrov- 
ňami, ktoré sa nazývajú webové lokality.

Hlavná webová lokalita tvorí verejnú 
časť portálu a obsahuje informácie určené 
všetkým zamestnancom ŽSR. Tieto sú čle-

nené do určitých logických celkov, podľa 
ich obsahu.

Lokality jednotlivých VOJ tvoria ne-
verejnú podmnožinu hlavnej webovej lo-
kality, prístupnú len zamestnancom danej 
VOJ. Ich obsahy nie sú pevne zadefinova-
né, môžu sa líšiť v závislosti od požiada-
viek VOJ.

Lokalita Projekty tvorí miesto na cen-
trálnu evidenciu projektov. Táto časť je 
prístupná iba definovaným skupinám za-
mestnancov – členom projektových tímov.

Vo všetkých lokalitách sa nachádzajú 
sekcie Dokumenty, ktoré obsahujú doku-
menty z pôvodného DS už v podobe tzv. 
„knižníc dokumentov“. Tie sú však rozde-
lené a prístupné podľa úrovní webovej lo-
kality, v ktorej sa nachádzajú. IP ŽSR totiž 
pozná každého užívateľa, a preto mu zo-
brazí len tie dokumenty, ku ktorým má de-
finovaný prístup.

Na nový IP ŽSR sa dostanete veľmi 
jednoducho, musíte však mať pripojenie 
k  intranetu. Potom už len stačí napísať 
do prehliadača portal a ste v ňom.

(ŽT)

 ŽT informuje	    Nový intranet jednoduchší a prehľadnejší 
Vznik nového intranetového portálu ŽSR súvisí nielen s neustálym technicko-technologickým vývojom webových technológií, 
ale aj so zvyšujúcimi sa nárokmi na kvantitu a usporiadanie informácií. Jedným zo zámerov tohto spoločného projektu Odboru 
informačných a komunikačných technológií GR ŽSR a Železničných telekomunikácií bolo zlúčenie pôvodného intranetu 
s dokumentačným serverom do jedného celku, ktorý by nahradil funkcionalitu pôvodných aplikácií.
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zaujalo nás

– Čo tam po vlaku. Ja mám super motorku. 
Možno aj toto si pomyslel vojak – herec, ktorý sa 
do úlohy mladého „motorkára“ vložil naozaj ce-
lý. Ale k atmosfére prispel. To mu treba uznať.

Nielen ťažkotonážny pancierák priniesol do 
banskobystrickej železničnej stanice kus his-
tórie. Všetko muselo vyzerať tak ako kedysi. 
No a títo páni v dobovom oblečení mali tiež do-
tvoriť vtedajšiu atmosféru. Podarilo sa.

Tento pán by vedel rozprávať. Prežil Slo-
venské národné povstanie a dnes sa pozerá 
na ľudí, čo len s údivom hľadia na panciero-
vý vlak. Ktovie, čo si po toľkých rokoch mys-
lí nielen o Povstaní, ale aj o súčasnej dobe .

-Kde len tú Zuzu mám uloženú? 
Boj, neboj, flinta na ramene, ale frajerke tre-
ba zavolať. Pred 65 rokmi by mladý vojak zrej-
me nemohol takto ľahkovážne stáť na vojno-
vom vlaku. Dnes si to, však môže dovoliť.

A ešte fotografia s prezidentom a vlak môže 
odísť...
Dopravný námestník Peter Kadáš, prednost-
ka stanice v Banskej Bystrici Jarmila Kornie-
tová, prezident SR Ivan Gašparovič a námest-
ník KRaO Michal Kollár. 

Úsmev hovorí za všetko. Prednostka Jarmila Kornietová bola v deň osláv SNP právom pyšná „na 
svoju“ stanicu v Banskej Bystrici. Spokojnosť a nadšenie ľudí z pancierového vlaku ju príjemne 
prekvapili... A neprekáža, že nejaký vojak sa nechce fotografovať.

Títo malí chlapci boli z ozrutného vlaku nad-
šení. Všetko to, čo poznali iba ako hračku, te-
raz stálo pred nimi v skutočnej veľkosti. Ale 
nielen oni prežívali detskú radosť. Ockovia 
sa nevedeli vynadívať na nádheru, ktorá bola 
kedysi použitá v ťažkom boji.

Aj takto vyzerali oslavy SNP 
v banskobystrickej železničnej stanici
Šesťdesiatepiate výročie osláv Slovenského národného 
povstania bolo tento rok pre železnice mimoriadne. Tak 
ako sme vás informovali v predošlom čísle, verejnosť mala 
možnosť vôbec prvýkrát od vojny vzhliadnuť pancierový 
vlak IPV Štefánik, ktorý bol kedysi použitý v boji. Príjemné 
predtuchy z príprav sa v tomto prípade naplnili a ľudia boli 
nadšení. Prinášame vám aspoň trocha z atmosféry, ktorá 
vládla v železničnej stanici v Banskej Bystrici 29. augusta 2009. 

Ivana KAPRÁLIKOVÁ
Foto: Vladimír SALZER a autorka



11 ŽELEZNIČNÝ SEMAFOR   9/2009

rozhovor

n Trať ČHŽ je obklopená lesmi, v ktorých sa 
počas 2. svetovej vojny odohrali neľútostné 
boje. Akú úlohu mala železnička počas re-
konštrukcie bojov?

Pre povstalcov, ktorí pricestovali Šte-
fánikom aj mobilizačným vlakom z Ban-
skej Bystrice, sme v Hronci pristavili mi-
moriadny parný vlak, ktorým ďalej ustu-
povali do hôr. Presúvali sa až do Vydro-
va, kde ich prepadli nemeckí vojaci. Toto 
vystúpenie videlo asi 10-tisíc ľudí. Na 
nápor návštevníkov sme boli priprave-
ní, veď pravidelnými aj mimoriadnymi 
osobnými vlakmi sme previezli takmer 
2-tisíc cestujúcich.

n Ako hodnotíte celú jubilejnú sezónu?
Vcelku úspešne. Na začiatku sezóny 

sme síce pocítili pokles cestujúcich, ale 
vydarené akcie návštevnosť zdvihli. Tá 
sa už roky drží okolo 40-tisíc ľudí za se-
zónu. Horšie je to po finančnej stránke. 
Prišli sme o  niektorých sponzorov, pre-
to sa pokúšame ešte nejakých nájsť, aby 
sme prežili zimu.

n Byť šéfom takejto železničky to nie len 
práca, ale aj záľuba. Kedy ste začali inklino-
vať k železnici?

V  chlapčenskom veku som sa síce 
chcel stať kamionistom, ale u  starkej 
vo Všetatoch jazdilo veľa vlakov a  to sa 
mi zapáčilo. Priemyslovku v  Plzni som 
skončil s  kandidatúrou na rušňovodiča 
a počas štúdia na vysokej škole v Žiline 
som si rok vyskúšal aj prácu rušňovodi-
ča vo Zvolene. Po skončení štúdia som sa 
dostal na Čiernohronskú železnicu.

n Prečo padol výber práve na túto lesnú že-
leznicu?

Mal som dve veľké lásky – železnicu 
a  prírodu. A  lesná železnica predstavu-
je ich ideálne spojenie. Preto som počas 
štúdia vypomáhal na kysuckej Vychylov-
ke, lenže tú od začiatku spravovalo Ky-
sucké múzeum. Podobne bola na tom aj 
Považská lesná železnica. O  železničku 
na Horehroní už múzeá neprejavili záu-
jem, a preto tu vznikol priestor pre dob-
rovoľníkov, ktorí jej opäť vdýchli život.

n Začínali ste teda ako dobrovoľník v  bez-
platných pracovných táboroch?

Áno, na železničku som prišiel v roku 
1983, keď už bola zatvorená, bez zamest-
nancov, ale stále patrila štátnym lesom. 
Posledný traťmajster bol poverený jej lik-
vidáciou. Podarilo sa nám presvedčiť ve-
denie lesov, aby sa skanzen zachoval ako 
statická expozícia. Stále sme však sníva-
li, že železnička opäť začne jazdiť a vo-
ziť ľudí. A  sen sa nakoniec stal skutoč-
nosťou.

n Ako sa zmenila ČHŽ po jej opätovnom oži-
vení?

Voľakedy železnička slúžila najmä na 
odvoz dreva a v starých drevených voz-
ňoch vozila lesných robotníkov. Dnes je 
prevádzkovaná ako turistická atrakcia. 
Nemali sme poriadne osobné vozne, ani 
rušne vhodné pre osobnú dopravu, mu-
seli sme vybudovať nástupištia, zácho-
dy, čakárne. Veľa vozňov sa pozháňa-
lo zo zrušených železničiek. Sú tu vagó-
niky z  Korytnice, Pohronského Rusko-
va, Jindřichového Hradce, niečo máme 
z  Poľska, Rumunska aj Maďarska. Svoj-
pomocne ich prerábame, aby spĺňali sú-
časné bezpečnostné podmienky. 

n Niektorí kritici však poukazujú na fakt, že 
sa pretvára charakter železničky a pozabú-
da sa na jej históriu.

Nie je to pravda. Nie sme múzeum 
a  nedostávame žiadnu štátnu dotáciu, 
napriek tomu dokážeme prezentovať pô-
vodné historické súpravy oplenových aj 
plošinových vozňov. Máme aj iné vozne 
a rušne v pôvodnom stave, akýsi klenot 
ČHŽ, ktorých väčšina je zapísaná ako ná-
rodná kultúrna technická pamiatka. Pra-
videlná osobná doprava sa však nedá pre-
vádzkovať so 100-ročnými vozňami, pre-
to sme doviezli novšie, napríklad z Ma-
ďarska. Tie už nie sú s  touto železnič-
kou historicky prepojené, preto ich citli-
vo upravujeme pre súčasné potreby.

n Vyčítajú vám aj zošrotovanie pôvodných 
oplenových vozňov.

Zo 100 párov oplenových vozňov sme 

časť z nich darovali, odpredali, alebo za-
požičali do Čiech, Maďarska, Poľska, na 
všetky okolité úzkorozchodné železnice, 
kde chýbali. Drevo už nevozíme, ale aj 
keby sa opäť začalo s jeho dopravou, tak 
z bezpečnostných dôvodov už len na plo-
šinových vozňoch s priebežnou tlakovou 
brzdou. Máme zachovanú jednu 12 ku-
sovú súpravu s oplenovými vozňami, za-
písanú ako národnú kultúrnu pamiatku. 
Na ďalších 8 prevážame na akciách dre-
vo. Zvyšné boli vo veľmi zlom stave, roz-
kradnuté, rozbité, tak čo s nimi? Neustá-
le sme ich prekladali, a  keďže už nikto 
neprejavil o  ne záujem, tak sme z  nich 
vybrali použiteľné náhradné diely a zvy-
šok dali do šrotu. A toto niektorí nevedia 
pochopiť.

n Je nejaká vízia, ako by mohla ČHŽ v budúc-
nosti prežiť?

Železnica nemá ani jedného zamest-
nanca, udržiava ju iba zopár nadšen-
cov. Štátna organizácia ju nechce, obec 
na to nemá, je veľký problém ju uživiť. 
Nedá sa dlhodobo žiť len ako trojmesač-
ná turistická atrakcia. V zahraničí na po-
dobných tratiach celoročne prevádzkujú  
nákladnú, alebo osobnú dopravu. My po-
núkame obe možnosti. Vieme ľuďom po-
skytnúť spojenie z  Čierneho Balogu do 
zamestnania v  Podbrezovej, v  okolí Ba-
logu zasa prepravovať deti do školy, ob-
čanov k  lekárovi alebo do kostola. Sme 
schopní pristaviť plošinové vozne, nalo-
žiť na ne tovar, lenže nie je záujem. Kvô-
li ziskom niekoľkých jednotlivcov si celá 
spoločnosť dobrovoľne necháva kamión-
mi ničiť životné prostredie. Perspektív-
ne sa javí aj obnovenie trate z Hronca do 
biatlonového areálu v Osrblí. Limitom sú 
len finančné možnosti a chcenie, či skôr 
nechcenie kompetentných. Na Sloven-
sku totiž zatiaľ neexistuje štátna doprav-
ná politika, ktorá by skutočne preferova-
la ekologickú železnicu. Pritom veľa že-
lezničných tratí je nevyužívaných, ale-
bo dokonca i bezúčelne chátrajú. Ale to 
takmer nikoho netrápi.

Ďakujem za rozhovor.
Martin BALKOVSKÝ

V záverečný deň osláv 65. výročia SNP sa pancierový vlak 
Štefánik predstavil aj v Hronci, kde sa pred zrakmi tisícov 
návštevníkov zúčastnil na rekonštrukcii bojov v okolí 
Čierneho Balogu. Symbolom tejto časti Horehronia je však 
iná atrakcia – storočná Čiernohronská lesná železnica 
(ČHŽ). Pri príležitosti jej okrúhleho jubilea nám na otázky 
odpovedal Ing. Aleš Bílek, riaditeľ ČHZ.

Dve veľké lásky spojil 
lesnou železnicou
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Jedným z  najvýznamnejších prob-
lémov údržby železničného zvršku 

bola manipulácia s  ťažkými bremena-
mi. Prvou lastovičkou boli portálové že-
riavy typu Vošahlík, ktoré v  roku 1947 
začali sériovo vyrábať Traťové výrobné 
dielne Plzeň. Slúžili prevažne na mani-
puláciu s koľajnicami a  koľajovými po-
ľami na montážnych základniach a  pri 
ich pokládke na pracovnom mieste. Že-
riavy tvoril zváraný trubkový priehra-
dový nosník s  dvoma podperami, spo-
čívajúcimi na štyroch liatinových ko-
lesách. Pri práci sa žeriav presúval na 
vlastnej koľajnicovej dráhe s rozchodom 
3,2 metra. Koľajové polia sa zdvíhali po-
mocou dvoch kladkostrojov a upínali sa 
prostredníctvom samosvorných klieš-
tin, uchytených za hlavu koľajníc. Keď-
že jediný žeriav mal nosnosť 4 tony, po-
trebný počet žeriavov závisel od hmot-
nosti koľajového poľa; na manipuláciu 
s  koľajovým poľom s  betónovými pod-
valmi a dĺžkou 25 metrov bolo treba až 
5 žeriavov typu Vošahlík. Od 60. rokov  
20. storočia sa však začali do Českoslo-
venska dovážať sovietske pokladače ko-
ľajových polí UK 25, ktoré vytlačili že-
riavy Vošahlík z väčšiny prác pri obno-
vách koľajového zvršku. Napriek tomu 

sa používali ešte v 80. rokoch 20. storo-
čia na vedľajších tratiach s nepriaznivý-
mi traťovými pomermi, ktoré nedovoli-
li nasadenie výkonnejších strojov. V mú-
zejných zbierkach ŽSR sa nachádzajú 
dva takéto žeriavy získané z Dopravné-
ho podniku mesta Ostrava, ktoré čakajú 
na renováciu.

Pomáhali žeriavy
Inými zariadeniami na manipuláciu 

s  ťažkými bremenami z  domácej pro-
dukcie boli najmä ručné koľajové žeria-
vy JŽ 600 z  Traťových výrobných diel-
ní Hradec Králové. Boli to jednoduché 
žeriavy pozostávajúce z  dvojnápravo-
vého traťového vozíka, na ktorom bola 
základňa s  točňou a  zváraným trubko-
vým výložníkom. Žeriavy mali jedno-
duchý kladkostroj. Zdvih výložníka sa 
uskutočňoval pomocou hydraulického 
zdviháka, tlak oleja pre zdvihák vyví-
jal obsluhujúci pracovník ručným čer-
padlom. Stabilita každého žeriavu pri 
práci bola zabezpečená 4 klieštinami, 
ktoré sa ukotvili o hlavu koľajnice. Pou-
žívali sa predovšetkým na manipuláciu 
s  podvalmi. Nosnosť žeriavu bola 600 
kilogramov, jeho vyloženie bolo až 4,4 
metra. Až dodnes sa podarilo zachovať 

jeden žeriav JŽ 600, ktorý bol vyrobený 
v roku 1957. Pochádza z Traťovej dištan-
cie Nové Zámky a v  roku 2004 ho sku-
pina dobrovoľníkov opravila do prevádz-
kyschopného stavu. Je umiestnený v ex-
pozícii Železničného múzea Bratislava 
východ.

Podbíjačky
Veľké množstvo ľudskej práce spot-

rebúvalo už od samotného vzniku želez-
níc ručné podbíjanie podvalov. Hoci ten-
to problém sa podarilo vyriešiť ešte kon-
com prvej polovice 20. stor. a nedlho po 
2. svetovej vojne sa ČSD aj podarilo „zo 
západu“ získať niekoľko švajčiarskych 
strojných podbíjačiek Sfindex, možnos-
ti podobných devízových nákupov boli 
čoskoro významne obmedzené. Naopak 
stroje, vyprodukované vo vtedajšom 
ZSSR boli príliš veľké, ťažké a energetic-
ky náročné. Bolo teda nevyhnutné, aby 
sa traťové stroje začali vyrábať aj v Čes-
koslovensku. Prvými boli strojné podbí-
jačky SP 63. Od roku 1962 ich začal vyrá-
bať podnik Mechanizace traťového hos-
podářství (MTH), závod Brno – Horní 
Heršpice. Koncipované boli ako modifi-
kácia už spomenutých podbíjačiek Sfin-
dex. Slúžili na podbíjanie podvalov, ne-

Kvalitná železničná dopravná cesta je základným predpokladom bezpečnej a spoľahlivej 
železničnej prevádzky. S rastúcim počtom vlakov, so zvyšovaním ich hmotnosti 
a rýchlosti sa postupne stupňovali aj nároky na údržbu koľajového zvršku a spodku. 
Situácia bola veľmi ťaživá najmä v období po druhej svetovej vojne, keď bolo potrebné 
v čo najkratšom čase obnoviť koľajovú sieť a pripraviť ju pre povojnovú obnovu 
hospodárstva. Lenže traťoví robotníci mali v tom čase k dispozícii väčšinou len ručné 
náradie. Riešením bola mechanizácia. 

Traťová mechanizácia uľahčila 
železničiarom prácu 

Štyri portálové žeriavy Vošahlík pri manipulácii s koľajovými poľami. Ručný žeriav JŽ 600 v Železničnom múzeu Bratislava východ.
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smeli sa však používať na podbíjanie vý-
hybiek a  koľajových spletí. Poháňané 
boli šesťvalcovým motorom Tatra s  vý-
konom 56,5 kW. Podbíjacie zariadenie 
bolo umiestnené v  strede medzi nápra-
vami a  podbíjať sa dal naraz len jeden 
podval. Od roku 1965 sa v  Plzni začal 
vyrábať druhý typ strojnej podbíjačky 
SP 62, ktorá mala oproti SP 63 väčší vý-
kon a podbíjacie zariadenie bolo na kra-
ji stroja pred prednou nápravou. Od kon-
ca 60. rokov 20. storočia sa však začali 
dodávať automatické strojné podbíjačky, 
ktoré poskytovali omnoho väčší výkon, 
neporovnateľne vyššiu kvalitu a,  na-
vyše, boli schopné výškovo a  smerovo 
upraviť polohu podbíjanej koľaje. V  sú-
časnosti existujú dve strojné podbíjač-
ky SP 63. Jedna, vyrobená v roku 1966, 
je prevádzkyschopná a je umiestnená vo 
Výhrevni Vrútky. Druhá, zreštaurovaná 
do vystavovateľného stavu, je umiestne-
ná v expozícii Železničného múzea Bra-
tislava východ.

Strojné čističky
Získaním prvých skúseností posme-

lený podnik MTH krátko po rozbehnutí 
výroby podbíjačiek SP 63 zameral svoju 
pozornosť na ďalší významný problém 

– čistenie štrkového 
lôžka. Tu bola situá-
cia podobná ako v prí-
pade podbíjačiek Sfin-
dex – po niekoľkých 
dovezených „západ-
ných“ strojných čistič-
kách koľajového lôž-
ka Scheuchzer nastalo 
vákuum. Úlohou stroj-
ných čističiek bolo po-
mocou hrabacieho do-
pravníka vyťažiť štr-
kové lôžko spod ko-
ľajových polí, vyťaže-
ný štrk prečistiť v trie-
diči (najčastejšie sa 
uplatňovali vibračné 
sitá, neskôr ojedinele 
aj rotačné odstredivé 

triediče), následne prečistený štrk vrátiť 
naspäť do koľaje a vzniknutý odpad po-
mocou pásových dopravníkov presunúť 
buď mimo trať, alebo do pristavených 
vozňov. Prvým domácim typom boli 
čističky SČ 100, 
ktoré od roku 
1965 vyrábal 
podnik MTH, zá-
vod Hradec Krá-
lové. Od roku 
1968 sa v tom is-
tom závode za-
čali vyrábať vý-
konnejšie čistič-
ky SČ 200. Obi-
dva tieto typy 
boli koncipova-
né bez vlastné-
ho pohonu, po-
hyb pri čistení 
bol zabezpeče-
ný pomocou la-
nového navija-
ka pripevnené-
ho o  zabrzdený 
rušeň. Tieto čističky síce mali aj vlast-
ný spaľovací motor, ale ten slúžil iba na 
potreby pracovných orgánov čističky. 
Z typu SČ 200 boli v roku 1970 vyvinuté 

čističky SČP 200, kto-
ré už mali vlastný po-
hon pojazdu. V  polo-
vici 70. rokov sa opäť 
v  Hradci Králové za-
čali vyrábať čističky 
DELČ 800 a  od roku 
1988 aj typ SČ 600, 
ktoré spolu s  dováža-
nými strojmi plne na-
hradili pri obnovách 
tratí staršie typy. V de-
pozitári MDC sa na-
chádza zatiaľ nezreš-
taurovaná čistička SČ 
200 vyrobená v  roku 
1971. Tá slúžila v  tra-
ťovej dištancii Brati-
slava juh a bola získa-
ná okolo roku 1990. Je 

to najstaršia zachovaná čistička česko-
slovenskej výroby v bývalých ČSD.

Pluhy štrkového lôžka
Do vývoja a výroby mechanizačných 

zariadení, pomáhajúcich od ťažkej driny 
pri údržbe železničných tratí sa počas 
60. rokov 20. stor. začal zapájať i sloven-
ský podnik Traťové výrobné dielne Trna-
va, ktorý od roku 1965 sériovo vyrábal 
pluhy na úpravu štrkového lôžka KP-1. 
Ich úlohou bolo upraviť štrkové lôžko po 
obnove a doplnení štrku do požadované-
ho profilu. Pluh bol koncipovaný ako tra-
ťový vozík bez pohonu, ktorý musel byť 
pri práci ťahaný rušňom. Na vozíku bola 
zváraná nadstavba a  na nej pohyblivo 
pripevnené dve čelné radlice, dve bočné 
(každá bočná radlica mala pevnú a otoč-
nú časť) a dve zadné radlice. Okrem čel-
ných, mechanicky ovládaných radlíc sa 
všetky ostatné ovládali pomocou lano-
vých navijakov a kladiek. Pri práci mu-
seli pluh obsluhovať 4 pracovníci. Keďže 
vývoj v  tejto oblasti mechanizácie išiel 

rýchlo dopredu (v  rovnakom období sa 
v susednom Rakúsku vyrábali plne auto-
matizované pluhy s vlastným pohonom 
USP 3000 C), boli pluhy KP-1 pomer-
ne rýchlo nahradzované zariadeniami 
PUŠL 71, vyrábanými od roku 1974 ako 
modifikácia motorového vozíka MUV 69 
a používanými dodnes. V zbierkach ŽSR 
sa nachádza jeden, zatiaľ nezreštaurova-
ný pluh KP-1, vyrobený v roku 1970.

Pri obnovách a opravách tratí sa sa-
mozrejme používali aj iné traťové me-
chanizmy, ktoré významne uľahčovali 
práce (zhutňovače, stabilizátory, stro-
je na úpravu polohy koľaje, pojazdné 
zvarovne koľajníc a  pod.), ktoré však 
do zbierkového fondu ŽSR zatiaľ nebo-
lo možné začleniť. Zachovaným zaria-
deniam drobnej mechanizácie, použí-
vanej pri údržbe železničných tratí, sa 
budeme venovať v  samostatnom člán-
ku niekedy inokedy.

Ing. Michal TUNEGA

Pluh na úpravu štrkového lôžka KP-1, ťahaný rušňom T 211.0.

Zachovaná strojná čistička SČ 200 z roku 1971 v depozitári MDC.

Strojná podbíjačka SP 63 v Železničnom múzeu Bratislava východ.
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Chlapi zo Sates Morava, s. r. o., šikovne osa-
dzujú nové zábradlie na vynovenom peróne 
v Ochodnici. O pár desiatok minút už budú pri 
ňom zastavovať prvé osobné vlaky.

Skončená bola napäťová výluka novej – 2. 
traťovej koľaje. Od Miroslava Škutu, výprav-
cu v Krásne nad Kysucou si súčasná obslu-
ha elektromechanického a  nového elektro-
nického zabezpečovacieho zariadenia ESA 11 
vyžaduje maximálnu sústredenosť.

Práve sa začína výluka 1. traťovej koľaje. Do-
zvedá sa to aj Ján Časnocha, dozorca výhy-
biek v Krásne nad Kysucou, no dnes pracuje 
ako závorár v Dunajove. 

Po novom koľajovom zvršku 2. traťovej ko-
ľaje prechádza prvý nákladný vlak. A za ním 
ďalší. Oba idú ešte zníženou traťovou rých-
losťou. 

Zamestnanci AŽD Košice, a. s., montujú a oži-
vujú v Ochodnici jeden zo stojanov šesťrah-
nového elektronického priecestného zaria-
denia typu EPA. 

Osobný vlak z Čadce dostáva v Krásne nad Kysucou časovú „sekeru“ 15 minút. Aj toto je realita 
zníženej priepustnosti medzistaničného úseku. 

Na Kysuciach stále jednokoľajne, 
ale už po novom železničnom telese
Práce na stavbe ŽSR, Modernizácia trate Žilina – Krásno nad Kysucou pokračujú podľa 
harmonogramu. V stanici Krásno nad Kysucou už stavebný ruch utíchol, zásadnými 
zmenami však v súčasnosti prechádza medzistaničný úsek po Kysucké Nové Mesto. Celé 
3 mesiace trvala výluka 2. traťovej koľaje, počas ktorej sa vyrovnával aj oblúk medzi 
zastávkami Ochodnica a Dunajov. 

Zmena nastala 3. septembra. V tento 
deň síce začali jazdiť prvé vlaky po no-
vom železničnom telese, no zároveň bola 
vylúčená 1. traťová koľaj. Obmedzenia 
v doprave, spôsobené jednokoľajnou pre-
vádzkou tak trvajú aj naďalej. 

(balky)

14:23 hod.

14:30 hod.

15:20 hod.

15:00 hod. 15:35 hod. 16:25 hod.
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Foto: Ivan WLACHOVSKÝ

Český zástupca v súťaži. Rušeň radu 423 po-
častoval divákov množstvom dymu a sadzí. 

Zbrojenie parného rušňa 464.001 Ušatá v RD 
Zvolen pred jeho vystúpením.

Posledné prípravy pred pretekmi a môžeme 
začať... 

Rušeň 464.001 Ušatá Prievidzkého pa-
rostrojného spolku sa chystá v rušňovom de-
pe Zvolen na preteky rušňov, ktoré píšu už 
svoj jedenásty ročník. 

Záujem divákov o IPV Štefánik bol obrovský. 
Ukážka bojov povstaleckej armády s nemec-
kou armádou naozaj zaujala... 

Preteky GP Zvolen 2009 sa vyznačovali oproti predchádzajúcim ročníkom aj tým, že súťažili veľké parné rušne.

Ukážka bojov.

Zamestnanci ŽOS Zvolen odovzdávajú IPV 
Štefánik povstaleckej armáde. Situácia z ro-
ku 1944 sa uskutočnila aj dnes.

Improvizovaný pancierový vlak Štefánik 
vstupuje do bojov pri tuneli Kečka v  rámci 
osláv 65. výročia SNP. 
Bojové ukážky sa uskutočnili dňa 13. 9. 2009 
na lúkach nad Starou Kremničkou. 
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n Film Jánošík niekoľko rokov ,,stál“ s neis-
tým osudom, kedy a či sa vôbec dokončí. Čo 
vás primalo nenechať film napospas osudu, 
dokončiť ho a  ponúknuť verejnosti ako je-
dinečné dielo jednej z najdôležitejších etáp 
slovenskej histórie? Čo bol väčší problém – 
samotné rozhodnutie ísť do toho, alebo rea-
lizácia filmu?

Nikdy som ani chvíľku nerozmýšľal 
o  tom, že by sa film nedokončil, aj keď 
z  hľadiska mojej profesijnej kariéry to 
bolo najťažšie obdobie. Bol som preto 
veľmi šťastný, keď sme sa s mojím pria-
teľom Darekom Jablonskim a  jeho blíz-
kymi spolupracovníčkami Violou a Izou 
dohodli, že firma Apple Film si vezme 
na seba dokončenie filmu a ja som sa im 
v tom snažil pomôcť, ako som najlepšie 
vedel. Ísť do toho bolo ťažké rozhodnu-
tie, ale realizácia bola určite ešte omno-
ho náročnejšia.

n Je ambíciou tvorcov dosiahnuť s  Jánoší-
kom rovnaký, resp. väčší úspech, ako to bolo 
v  prípade ďalšieho historického projektu 
Báthory? 

Obidva filmy sú výpravné, historické 
a zaoberajú sa životom u nás veľmi zná-
mych a populárnych historických postáv, 
na ktoré je verejnosť prirodzene zvedavá. 
Takže v tomto smere očakávame podob-
ný úspech, ako mala Bátoryčka. 

n Jánošíka vo filme stvárňuje – možno troš-
ku paradoxne – mladý český herec. Prečo 
takáto voľba? Nebojíte sa, že nebude spĺňať 
kritériá laického pohľadu na Jánošíka – veľ-
ký a silný typický Slovák? 

Vaška Jiráčka si vybrali obe režisérky 
Agnieszka Holland a jej dcéra Kasia Ada-
mik z  konkurzov na Slovensku, Poľsku 
a Česku spomedzi 300 uchádzačov. Ro-
bil sa teda naozaj rozsiahly výber. Upútal 
ich svojou charizmou a vnútornou silou, 
ktorá kontrastuje s  jeho navonok kreh-

kou vizážou. To, že bol doteraz vžitý 
úplne protikladný obraz Jánošíka, je na-
opak pre náš film pozitívom, lebo priná-
ša nový, revolučný pohľad na nášho naj-
slávnejšieho zbojníka. Nemá zmysel to-
čiť podobné filmy o tom istom hrdinovi. 
Každý námet má veľa možností spraco-
vania a výkladu. A ako hovorí scenárist-
ka filmu Eva Borušovičová, v  dochova-
ných záznamoch sa nikde nepíše o tom, 
že by bol Jánošík vysoký chlap ako hora. 
Naopak, z historického hľadiska je zná-
me, že v  minulosti boli ľudia omnoho 
nižší, ako sme my teraz, a keď si tvorco-
via prezerali dobové kostýmy, tak Vašek 
by sa do nich ani nezmestil. 

n Môžete prezradiť nejaké zaujímavosti 
z  nakrúcania? Kde sa nakrúcalo, ako dlho, 
vyskytli sa nepredvídané okolnosti, histo-
rické dilemy? 

V roku 2002 sa nakrúcalo na Sloven-
sku – v Pieninách, na Spiši, vo Vysokých 
Tatrách a,  samozrejme, aj v  Terchovej. 
V minulom roku sa film dokončoval na 
poľskej strane, opäť v Tatrách, Pieninách 
a Podhalí. Celkovo vznikol za 100 filmo-
vacích dní. Nepredvídaných okolností sa 
vyskytlo mnoho, ale tou najnepredvída-
teľnejšou okolnosťou bolo prerušenie na-
krúcania z  finančných dôvodov. Nikto 
vtedy netušil, že sa neplánovaná prestáv-
ka predĺži na dlhých šesť rokov. A to, že 
sa podarilo film dokončiť po takom dl-
hom čase bez toho, aby tie roky boli vi-
dieť na konečnom výsledku, je rozhodne 
to najvzrušujúcejšie, čo sme pri Jánoší-
kovi zažili. Aj z hľadiska celej kinemato-
grafie je to ojedinelá skutočnosť. Naprí-
klad už aj preto, že nikto z hercov sa vý-
razne nezmenil, nezostarol, alebo nepri-
bral. A všetci s nami pokračovali v pro-
jekte ďalej. Predstavte si napríklad scé-
nu, kde idú Jánošík a  Uhorčík hore po 
schodoch. Tá sa nakrútila v  roku 2002. 
Ale keď v tej iste scéne zabočia za roh, to 
sa odohralo až o tých šesť rokov neskôr. 
Ale na plátne to nezbadáte! 

n Akým spôsobom sa tvorcovia vyrovnali 
so slovensko-poľskými vzťahmi a otáznikmi 
okolo Jánošíka? 

Tvorcovia sa s touto skutočnosťou ne-
museli vyrovnávať nijako, pretože od za-
čiatku je dané už v  scenári, že Jánošík 
pochádza z Terchovej, teda je Slovák. Pri-
jať to musela najmä verejnosť v Poľsku, 
kde Jánošíka považujú za svojho. Ale to 
je prirodzené, keďže Jánošík a jeho dru-
žina často zbíjali aj na území dnešného 
Poľska a v družine boli aj poľskí zbojní-
ci, rovnako ako moravskí. V tom čase ne-
existovali naše súčasné hranice a  ľudia 
neriešili dnešné národnostné otázky. Ob-
razne sa dá povedať, že na vzniku tohto 
filmu spolupracovali presne tie isté náro-
dy, aké „spolupracovali“ už v  Jánošíko-
vej družine pri zbíjaní. Aj preto označu-
jeme náš film za slovenský, ale aj stredo-
európsky. 

n Prečo ste sa rozhodli ako jednu z  foriem 
propagácie filmu využiť práve železničné 
stanice, vlaky a  plazmové obrazovky v  že-
lezničných staniciach? 

Jánošík je náš najpopulárnejší ľudo-
vý hrdina a železnice sú zase našou naj-
populárnejšou hromadnou „ľudovou“ 
dopravou, takže naše spojenie je aj tro-
chu logické. A samozrejme chceme, aby 
sa o filme dozvedelo čo najviac ľudí. Nie-
len tí mestskí, ktorí chodia do kina pra-
videlne, ale aj sviatoční diváci v malých 
obciach. Jánošík je hrdina nás všetkých 
a budeme radi, keď náš filmový Jánošík 
zaujme čo najviac slovenských divákov 
naprieč generáciami. 

Martina PAVLIKOVÁ

Jánošík. Jedna z najznámejších historických postáv 
slovenských dejín, o ktorej vedia malí aj veľkí, vzdelaní 
aj tí menej. Jeden z najočakávanejších filmových počinov 
posledného desaťročia, jedna z najkontroverznejších tém 
týkajúcich sa financovania slovenského filmu. Jánošík. 
Jedna z najpútavejších reklám na železničných staniciach, 
hoci on sám sa s vlakom nemal možnosť nikdy stretnúť. 
Jánošík. Téma na jedinečný rozhovor s producentom 
Rudolfom Biermannom. 

Jánošík si podmanil film 
aj železničné stanice

K novému filmu Jánošík prispeli ŽSR v spo-
lupráci s  firmou Railmedia realizáciou ori-
ginálnej podlahovej reklamy vo forme nále-
piek, umiestnených na podlahách v 12 želez-
ničných staniciach po celom Slovensku, pro-
pagujúcej film v priebehu júla až septembra 
2009. Filmové upútavky sú sprostredkované 
aj prostredníctvom 26 plazmových obrazo-
viek v železničných staniciach. 
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NA NÁVŠTEVE

Digitálny rádiový systém GSM-R (Glo-
bal System for Mobile Communica-

tions – Railway) je základom komuniká-
cie a prenosu dát pri riadení železničnej 
prevádzky, medzinárodne určený len pre 
potreby železníc. V rámci Európy má vy-
hradené jednotné frekvenčné pásmo, po-
sunuté od frekvencií mobilných komerč-
ných operátorov. Telekomunikačný úrad, 
ktorý prideľuje jednotlivým operátorom 
predvoľby, určil pre sieť ŽSR prefix 0959. 
V  princípe je to teda klasická GSM sieť, 
ktorú používajú komerční mobilní ope-
rátori, ponúka však ďalšie služby výluč-
ne pre potreby železníc. – Sú to skupino-
vé volania, ktoré vieme zadefinovať pre 
určitú skupinu účastníkov, napríklad 
robotníkov na trati. Alebo je tu núdzo-
vé volanie, keď zatlačením jedného tla-
čidla na mobilnom telefóne viete ozná-
miť nehodu skupine ľudí, nachádzajú-
cich sa v určitom úseku trate. Jedineč-
né sú aj funkčné volania. Dispečer sa 
podľa čísla vlaku dovolá priamo k vodi-
čovi vlakovej súpravy, – hovorí o špeciál-
nych železničných službách Ing. Jozef 
Novák, procesný líder GSM-R zo Sekcie 
OZT Leopoldov. Mobilné telefóny komu-
nikujú so základňovými stanicami, tzv. 
BTS (Base Transceiver Station). Pôvod-
ne bol zámer vybudovať pilotný úsek me-

dzi Bratislavou a  Novými Zámkami, ale 
pre krátenie financií boli postavené len  
4 BTS, od Bratislavy po Senec. – Sú to aké-
si bunky, pričom ich úzkosmerové anté-
ny vysielajú signál len do blízkosti koľa-
jiska. Nepokrývajú plošne celé územie, 
ale pozdĺž trate vytvárajú stuhovú sieť 
pokrytia signálom. Systém GSM-R preto 
nie je vhodný na komerčné aktivity. Zá-
kon to ani nepovoľuje, licencia bola vy-
daná len na účely dopravnej cesty. Na-
vyše BTS sú hardvérovo vybavené len 
na obmedzený počet súčasných hovo-
rov, nie sú to stovky spojení ako v  ko-
merčných sieťach, – tvrdí Ing. Jozef No-
vák. Komprimované dáta z BTS sa optic-
kou sieťou prenášajú do ústredne, ktorá sa 
nachádza sa v dohľadovom centre GSM-R 
v stanici Bratislava Nové Mesto. V ňom sa 
strieda 7 ľudí, čo sa pri krátkej dĺžke pilot-
ného úseku, len 25 km, môže zdať zbytoč-
ne veľa. No opak je pravdou. – Robíme di-
agnostiku ústredne, pravidelné páskové 

zálohy, kontroly BTS, párujeme funkč-
né čísla, ale aj konfigurujeme SIM kar-
ty. Od minulého roku sa venujeme aj do-
hľadu nad prenosovými zariadeniami 
od Podunajských Biskupíc po Komárno. 
Vybudovaním koridoru od Bratislavy po 
Nové Mesto nad Váhom nám pribudla aj 
obsluha dohľadových a  riadiacich soft-
warových nástrojov pre prenosové sys-
témy, v  rámci ktorých existuje celá za-
bezpečovacia, ako aj oznamovacia tech-
nika – nadstavbové systémy elektrickej 
požiarnej signalizácie a  poplachového 
systému narušenia neobsadených sta-
níc, rádiofikácia, telefónne zapojovače, 
vizuálne informačné systémy, rozhlas. 
V prípade nehody vieme vyšetrovateľom 
poskytnúť aj nahrávky zo záznamových 
zariadení, – v skratke vymenúva pracov-
né činnosti procesný líder GSM-R. Exis-
tencia pracoviska je opodstatnená. Ope-
rátori ihneď vidia chyby v  prenosových 
systémoch a pripojených zariadení, preto 
môžu okamžite zasiahnuť. Mnohé poru-
chy dokážu diaľkovo odstrániť, alebo as-
poň významne napomôcť pri obmedzova-
ní a oprave porúch udržujúcim zložkám 
UŽI. Pretože rozhodujúci je čas, aby všet-
ky systémy opäť bezchybne pracovali.

(balky), foto: autor

Prioritou ŽSR je napojenie slovenských tratí do 
medzinárodnej siete železničných koridorov podľa projektov 
a smerníc EÚ. Podmienkou interoperability európskych 
tratí je aj existencia digitálneho rádiového systému GSM-R. 
Jeho 1. etapa pilotného projektu v úseku Bratislava – Senec 
bola spustená do overovacej prevádzky začiatkom februára 
2008. „Mozog“ celého systému sa nachádza v dohľadovom 
centre GSM-R v železničnej stanici Bratislava Nové Mesto.

Keď mobil funguje iba 
blízko železničných tratí

Zariadenie zabezpečuje prevod rádiových 
signálov od mobilných účastníkov na digitál-
ny signál pre ústredňu GSM-R, – vysvetľuje 
funkciu BTS Ing. Jozef Novák, procesný líder 
GSM-R zo Sekcie OZT Leopoldov. 

Zatiaľ boli v rámci pilotného projektu posta-
vené len 4 základňové stanice – BTS. Ich an-
ténne stožiare môžete zbadať v Bratislave na 
hlavnej stanici, Vinohradoch, ale tiež v Ber-
nolákove a Senci.

Na monitoroch sústredených okolo Mirosla-
va Šípa, operátora GSM-R, sa neustále zo-
brazujú okamžité stavy sledovaných zariade-
ní. V prípade „chybovej hlášky“ musí okamži-
te zasiahnuť, mnohé poruchy dokáže z dohľa-
dového centra odstrániť.

Telefóny GSM-R. Pult je určený pre dispe-
čerov, žltý je ručná stanica do vonkajšieho 
prostredia a  sivý je mobil klasického vyho-
tovenia.
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zaujalo nás

Prvá štandarda 
strojvodcov

K štyrom zachovaným štandardám 
a zástavám na železnici, ktoré sa pou-
žívajú pri spoločenských a duchovných 
slávnostiach, pribudla v sobotu 5. sep-
tembra piata – Prvá štandarda Federá-
cie strojvodcov z Prešova. Zdobí ju mo-
tív svätej Kataríny Alexandrijskej, bu-
dúcej patrónky všetkých slovenských 
železničiarov. Inštalovali a  požehnali 
ju v  prešovskej Katedrále svätého Mi-
kuláša. 

(PK)

Zákon NR SR č. 377/2004 Z.z. o ochrane nefajčiarov 
a o zmene a doplnení niektorých zákonov s platnosťou 
od 1. apríla 2009 ustanovuje priestory, kde je fajčenie 
zakázané, povinnosti fyzických a právnických osôb vrátane 
sankcií v prípade nedodržiavania ustanovení citovaného 
zákona. Okrem zdravotníckych areálov, divadiel, škôl ... 
uvedieme tie, ktoré sa týkajú železníc a železničiarov.

Zákaz fajčenia na pracoviskách

Priestory, kde je fajčenie zakázané:
–	 na verejných letiskách, v  dráhových 

vozidlách vnútroštátnej verejnej osob-
nej dopravy na železničných dráhach, 
električkových, trolejbusových, lano-
vých a špeciálnych dráhach, v priesto-
roch železničných staníc a  zastávok, 
v  prostriedkoch autobusovej vnútro-
štátnej hromadnej osobnej dopravy, 
v  čakárňach a  v  prístreškoch na za-
stávkach vnútroštátnej pravidelnej 
osobnej dopravy, na krytých nástupiš-
tiach a  v  uzavretých priestoroch súvi-
siacich s  touto dopravou určených pre 
cestujúcich, na otvorených nástupiš-
tiach do vzdialenosti 4 metre od vyme-
dzenej plochy nástupíšť,

Zákaz fajčenia na pracoviskách usta-
novuje § 6 odsek 5 zákona č. 124/2006 
Z.z. o bezpečnosti a ochrane zdravia pri 
práci a  o  zmene a  doplnení niektorých 
zákonov. Zamestnávateľ je povinný vy-
dať zákaz fajčenia na pracoviskách, na 
ktorých pracujú aj nefajčiari, a zabezpe-
čiť dodržiavanie tohto zákazu.

Fyzické osoby a právnické osoby sú 
povinné:
–	 vytvárať podmienky na zabezpeče-

nie ochrany nefajčiarov pred škod-
livým vplyvom tabakového dymu 
a dymu z výrobkov, ktoré sú určené na 
fajčenie a neobsahujú tabak,

–	 zabezpečovať dodržiavanie zákazov 
a obmedzení podľa tohto zákona,

–	 upozorniť verejnosť na zákaz fajče-
nia bezpečnostným a  zdravotným 
označením, ktorý musí byť umiestne-
ný na viditeľnom mieste,

–	 v  priestoroch, kde je zákaz fajče-
nia, na viditeľnom mieste umiestniť 
oznam s  informáciou, kde a  na kto-
rých kontrolných úradoch, ktoré sú 
povinné vykonávať kontrolu dodržia-
vania tohto zákona, je možné podať 
oznámenie o  porušovaní tohto záko-
na.

Kontrolu dodržiavania zákona 
o  ochrane nefajčiarov sú okrem iných 
povinní vykonávať:
–	 prevádzkovatelia železničnej, autobu-

sovej a  ostatnej pravidelnej osobnej 

dopravy a Železničná polícia.
Na pracoviskách sú oprávnené vyko-

návať kontrolu okrem zamestnávateľov 
orgány inšpekcie práce a orgány na ochra-
nu zdravia.

Správne delikty a priestupky
Pokutu od 331 eur do 3 319 eur môžu 

uložiť Slovenská obchodná inšpekcia 
a  orgán verejného zdravotníctva fyzic-
kej osobe alebo právnickej osobe v prí-
pade, ak nezabezpečí dodržiavanie zá-
kazov fajčenia, ak nevytvára podmien-
ky na zabezpečenie ochrany nefajčia-
rov, neupozorní verejnosť na zákaz faj-
čenia bezpečnostným a  zdravotným 
označením.

Tak toľko zo zákona. Často sa aj dnes 
na železnici stretávame s  porušovaním 
tohto zákona a predpisov. Mnohí ste nás 
upozornili na priestory a  budovy, kde 
k porušovaniu zákona dochádza. Jednou 
z nich je dokonca aj budova generálneho 
riaditeľstva ŽSR na Klemensovej ulici č. 8 
v Bratislave. Fajčí sa tu na chodbách, scho-
diskách, nevetrateľných miestach, ktoré 
sú verejným priestranstvom, pretože nimi 
prechádzajú aj zamestnanci – nefajčiari. 

Zákon o  ochrane nefajčiarov jedno-
značne zakazuje fajčiť na pracoviskách 
a zároveň určuje, že fajčiť sa môže iba na 
tých miestach, ktoré sú na to určené vo 
forme vonkajších alebo vnútorných faj-
čiarní, alebo fajčiarskych priestorov. Na 
ďalších miestach je fajčenie zakázané. 
Zamestnávateľ je povinný vydať zákaz 
fajčenia a  medzi jeho povinnosti patrí 
aj kontrola dodržiavania tohto zákazu. 
Povinnosťou zamestnanca je dodržiavať 
tento zákaz. Porušovanie zákazu fajče-
nia je porušením pracovnej disciplíny. 

Aj na Slovensku sú firmy, kde takému-
to zamestnancovi môže hroziť aj výpoveď 
zo zamestnania.

Fajčiť na pracovisku je možné, len ak 
sú splnené právne náležitosti vyplýva-
júce z príslušných zákonov, teda zákona 
o  bezpečnosti pri práci a  ochrane nefaj-
čiarov, ako aj vyhlášky o  požiarnej bez-
pečnosti, čo sa u  nás, žiaľ, nedodržuje. 
Fajčiť sa nesmie na verejných priestran-
stvách, ani na pracoviskách. Fajčiť v kan-
celárii si nesmie dovoliť ani napríklad ve-
dúci oddelenia či iný nadriadený, ktorý 

sedí v kancelárii sám. Prichádzajú za ním 
totiž podriadení, alebo dokonca nadriade-
ní, ktorí sú nefajčiari. Právne zákazy do-
pĺňajú často sami zamestnávatelia, či pre-
vádzkovatelia budov vlastnými internými 
predpismi. V nich napríklad zakážu fajče-
nie v celej budove, v ktorej sídli viacero fi-
riem, či v celom areáli podniku. 

Jedinou možnosťou, ako vyjsť v ústre-
ty fajčiarom, je vytvoriť fajčiarne – uzav-
reté, vetrateľné miestnosti, uzavreté 
priestory. To však nie je povinnosťou za-
mestnávateľa.

Podľa Úradu verejného zdravotníctva 
zamestnávateľ – nefajčiar dbá na dodržia-
vanie zákazu fajčenia v oveľa väčšej mie-
re. Priamo na dodržiavanie zákazu fajče-
nia by mal dbať najmä náš najbližší nad-
riadený. Pokiaľ u neho nenájdete podpo-
ru, je možné sa obrátiť priamo na zamest-
návateľa, na inšpektorát práce, prípad-
ne na regionálny úrad verejného zdravot-
níctva. Keď sa zistí porušenie predpisov, 
môže byť firmám uložená pokuta až do 
výšky milióna korún.

Na železnici chýbajú jasné pravidlá aj 
s označovaním priestorov o zákaze fajče-
nia, ako aj značkách či symboloch. Nie 
vždy stačí zamestnancom nariadiť – pre-
čítajte si dokument! Pretože každý si 
môže predpis vysvetliť po svojom a  čas-
to inak. Riadiaci zamestnanci by mali ako 
prví nariadenie či predpis ovládať a určiť 
jasné, jednotné pravidlá a podmienky. Po-
veriť zamestnancov, ktorí sú za daný stav 
zodpovední, a vyžadovať závery kontrol. 

A  čo dodať na záver: fajčenie škodí 
zdraviu!

Zuzana CHALUPOVÁ
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AJ TOTO SME MY

Tohtoročný turnaj usporiadalo Fran-
cúzsko a  odohral sa v  meste Char-

tres, pod krásnou gotickou katedrálou 
Notre-Dame de Chartres. Futbalistom 
prialo počasie, preto mohli naplno uká-
zať svoje športové výkony. Slovenskí že-
lezničiari v kopačkách boli vo svojej sku-
pine úspešní, keď postupne zvíťazili nad 

Francúzskom 5:2, Belgickom 4:0 a  Ta-
lianskom 4:1. Po víťazstve nad českými 
železničiarmi 3:1 postúpili do finále, kde 
sa opäť stretli s Francúzmi, ktorí zdolali 
Angličanov 3:1. V stretnutí o titul s hráč-
mi galského kohúta, však mužstvo zo 
Slovenska, oslabené o  niekoľko hráčov, 
podľahlo domácim po veľkom boji a sta-

točnom výkone 7:3. Slováci sa na turnaji 
zúčastnili 8-krát s bilanciou 5 víťazstiev 
a 3 druhé miesta. Pri záverečnom hodno-
tení turnaja sme našim priateľom a  sú-
perom už teraz sľúbili odvetu na turnaji 
v budúcom roku v Anglicku.

Karol MACHÁČEK,
výkonný prezident FK SŽ

Úspešní slovenskí 
železničiari v kopačkách
Futbalový klub Slovenských železničiarov pri OR Trnava bol 
účastníkom už 9. ročníka medzinárodného futbalového turnaja 
železničných spoločností a správ Challenge António Mastronardi. Turnaj je od roku 2001 
pomenovaný na počesť belgického rušňovodiča, ktorý zahynul pri výkone služby.

HASIČI v akcii
Hasičské útvary Závodu protipožiarnej 
ochrany železníc v čase od začiatku 
roka zakročili v 676 prípadoch, keď 
boli privolaní k požiarom, chemickým 
haváriám, technickým zásahom 
a asistenčným prácam.

* Dňa 19. augusta oznámil výprav-
ca železničnej stanice Nové Zámky ta-
mojším železničným hasičom, že pri 
horí budova. Po príchode namiesto 
zásahu hasičská jednotka zistila po-
žiar budovy v areáli starej kotolne. Po 
prieskume zistili, že horí jedna miest-
nosť, v ktorej sa nachádzalo smetisko. 
Vzniknutý požiar uhasili vysokotla-
kovým prúdom vody. Na požiarovis-
ku boli i  príslušníci štátnej i  mestskej 
polície, ktorí zabezpečili uzamknutie  
starej kotolne.

* Dňa 14. augusta privolali košic-
kých železničných hasičov k úniku ne-
bezpečnej látky, konkrétne kyseliny 
dusičnej cez napúšťací ventil železnič-
nej cisterny. Po zachytení unikajúcej 
látky do zbernej nádoby cisternu pre-
sunuli mimo trolejové vedenie s jej ná-
sledným ochladzovaním. Po utiahnu-
tí príruby napúšťacieho ventilu a  pre-
vážení, pri ktorom nebol zistený úby-
tok, cisternu opäť zaradili do súpravy. 
Pri zásahu nedošlo k zraneniu či usmr-
teniu osôb.

* K úniku nafty z dvoch cisterien pri-
volali 19. augusta bratislavských želez-
ničných hasičov. Po príchode na miesto 
zásahu a prijatí opatrení na zastavenie 
úniku cisterny umiestnili na slepé ko-
ľaje. V  obidvoch prípadoch zistili veľ-
mi slabý únik nafty spod upchávky na 
tiahle ventilu na výpustných otvoroch. 
Únik sa podarilo zastaviť a  následne 
cisterny premiestniť na prečerpanie.

* Dňa 10. augusta zahlásili železnič-
ným hasičom z  Nových Zámkov požiar 
bývalej školy. Po príchode na miesto zá-
sahu veliteľ zásahu rozhodol o  spôsobe 
hasenia. Pre lepšiu dostupnosť a  účin-
nosť hasenia rozbili výplne okien, pri-
čom pri hasení vodu priebežne doplňo-
vali z hydrantov. Požiar sa podarilo zlik-
vidovať.

* V Čiernej nad Tisou privolali 4. au-
gusta hasičov k  zásahu, keď popadali 
stromy a konáre na strechu budovy. Zá-
sahom piliara ich zo strechy odstránili.

* Dňa 1. augusta privolali železnič-
ných hasičov zo Žiliny k  úniku nebez-
pečnej látky. Prieskumom bol zistený 
hydroxid sodný, unikajúci cez prepúšťa-
júci ventil vykurovacieho potrubia. Utes-
ňovanie pomocou utesňovacích valcov 
bolo neúspešné, hasiči si pomohli dre-
veným kolíkom, ktorý nabili do ventilu 
a tým tečenie cisterny odstránili.

(ms)

Z metropoly do metropoly loďou
Vedenie železničnej stanice Bratislava východ v spolupráci so ZV OZŽ pripravilo 
pre svojich zamestnancov a ich rodinných príslušníkov výlet loďou do Viedne.

65 účastníkov netradičnej akcie rýchloloďou Twin City Liner spoznávalo chráne-
né lužné lesy. Pre mnohých to bol skvelý a nezabudnuteľný zážitok. Prehliad-

ka kultúrnych historických pamiatok Viedne im pripomenula dejinné súvislosti ži-
vota nášho národa v minulých storočiach. Veď Viedeň bola niekedy aj naším hlav-

ným mestom a mnohé skvostné budovy 
postavili práve majstri z  Liptova, Ora-
vy či Kysúc. Spokojnosť účastníkov vý-
letu je pre organizátorov odmenou, ale 
zároveň aj záväzkom a svedčí o tom, že 
aj v dnešných časoch je možné regene-
ráciu pracovnej sily uskutočňovať a nie 
o nej len rozprávať. Vďaka organizáto-
rom za nevšedný zážitok.

Jozef KORDULIAK 
Foto : autor
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Správna odpoveď 
z minulého čísla: 
Koprášsky viadukt 
pri obci Magnezitovce, 
nazývaný aj 
Mníšanský.

Víťazom sa stal 
a vecnú cenu získava: 
Bc. Martin HORŇÁK 
zo Starej Turej.
Blahoželáme!

Ak poznáte správnu 

odpoveď na dnešnú 

fotohádanku, napíšte 

nám ju a zaradíme vás 

do žrebovania. Víťaza 

odmeníme, preto 

nezabudnite v odpovedi 

uviesť svoje meno a adresu 

pracoviska.

Dnes naša 
otázka znie: 
Viete, kde je to?

FOTO HÁDANKA

Foto: STV

relax

Vy sa pýtate,
my odpovedáme

Deje sa na vašom pracovisku 
alebo v okolí niečo, na čo by 
bolo dobré upozorniť alebo 
poukázať aj prostredníctvom 
časopisu Ž semafor?

Napíšte nám na adresu redakcie 
Ž semafor, Štefánikova 60, 
Košice alebo zavolajte 
na tel. číslo 910 – 3203, alebo 
Email: zsemafor@zsr.sk
Kontakty na jednotlivých 
redaktorov nájdete v tiráži.

Na otázky, ktoré sme dostali doteraz, 
budeme odpovedať po získaní všetkých 
potrebných vyjadrení v niektorom 
z nasledujúcich čísel. 
 Na anonymné otázky a neželezničné 
témy nebude reagovať. Ďakujeme za 
pochopenie a tešíme sa na aj na vaše 
námety, tipy či fotografie.
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TVÁR ŽSR

Tvár ČD 2009
Aj České dráhy (neskromne musíme po-

znamenať, že po našom vzore) organizu-
jú tretí ročník súťaže. Rovnako ako u  nás 
aj v  Čechách si železničiari súťaž obľúbili, 
a  tak odbor komunikácie GŘ ČD v  sobotu  
26. septembra zorganizoval finálový galave-
čer. 

Ktovie, či by nebolo zaujímavé tieto ak-
tivity spojiť a zorganizovať súťaž medziná-
rodnú? Veď s českými železničiarmi máme 
toho veľa spoločného a  ešte vždy k  sebe 
máme pomerne blízko. 

Minuloročný víťaz českej súťaže Lam-
bert Tašký (mimochodom Slovák!) by zaiste 
rovnako ako ďalší železničiari nemal s účas-
ťou v slovensko-českej verzii najmenší prob-
lém... 

(sch)

Obľúbená súťaž Tvár ŽSR vrcholí. Vo štvrtok 
8. októbra sa začína finále v Strečne, kde sa 
rozhodne, kto bude novou tvárou piateho 
ročníka v ženskej i mužskej kategórii. Na 
finále sa zúčastní desať žien a desať mužov, 
ktorých vybrala porota. Finalisti sú na 
plagáte, ktorý je prílohou časopisu, označení 
slniečkom. V Strečne vyhlásime aj víťazov 
čitateľskej kategórie. 

Počas finále v Strečne, kde na súťažia-
cich čaká pestrý program, rozhodne poro-
ta o víťazoch. 

Ceny pri víťazov venovala opäť česká 
cestovná kancelária ČD travel. Víťazi v žen-
skej i  mužskej kategórii získavajú víken-
dový pobyt pre dve osoby v Mariánskych 
Lázňach alebo v Luhačoviciach, v hoteloch 
podľa vlastného výberu. 

Všetkým železničiarkam a  železničia-
rom (bolo ich 45) ďakujeme za účasť v sú-
ťaži a finalistom držíme palce.

V nasledujúcom čísle prinesieme repor-
táž z  finále aj titulné stránky Ž semaforu 
budú patriť víťazom. 

Naši redaktori s  radosťou navštívia aj 
pracoviská víťazov a všetkým čitateľom tak 
priblížia nielen ich pôsobenie na železni-
ci, ale aj ich pracovnú náplň, atmosféru na 
pracovisku, ale aj kolegov, ktorí za nimi po-
čas súťaže stáli.

(sch)

Predstavujeme porotu
O postupe do finále rozhodla porota v tomto zložení:

Stanislav Jurikovič, 
hovorca a poradca ministra, 
Ministerstvo dopravy, pôšt 

a telekomunikácií SR

Adolf Zika, 
fotograf, režisér, scenárista

Stanislava Fejfarová, 
riaditeľka Odboru controllingu

Jozef Antoš, 
námestník GR pre prevádzku

Martina Pavliková, 
riaditeľka Odboru komunikácie, 

hovorkyňa ŽSR

Dušan Šinka, 
výpravca železničnej stanice 

Zlaté Moravce, model

Mária Laurová, 
riaditeľka Odboru financovania, 

účtovníctva a daní

Igor Fedor, 
námestník GR pre rozvoj 

a informatiku

Zuzana Gáletová, 
riaditeľka Odboru 

riadenia ľudských zdrojov

Dušan Šefčík, 
námestník GR pre ekonomiku

Anton Kukučka, 
riaditeľ kancelárie GR ŽSR

Odborná 
porota



FOTO mesiaca 
Zašlite do redakcie svoje fotografie a staňte sa tak autorom 

obálky Ž semafor. Dnes sa autorom stal Bc. Martin HORŇÁK 
zo Starej Turej, študent VŠD v Žiline.




