
Vážené čtenářky a vážení čtenáři,
dovolte mi, abych vás jménem

redakce interního magazínu Car-
govák přivítal při čtení únorového
vydání. 

Věřím, že vás zaujme rozhovor
s Ing. Zdeňkem Meidlem, ředite-
lem nového odboru hospodaření
s kolejovými vozidly. Optimali-
zace vozidlového parku spolu
s jeho efektivním využitím jsou
totiž jedněmi ze strategických cílů
naší společnosti, které by měl
tento odbor postupně naplňovat.
Čtenářům také představíme čtyř-
nápravový oplenový železniční
vůz řady Scmms, určený pro do-
pravu dlouhých zásilek, jako např.
kolejnic. Tento článek může být
i připomínkou toho, že ČD Cargo
dokáže zákazníkům nabídnout
přepravu téměř všech druhů
zboží, včetně mimořádných zá -
silek.

Podle ohlasů soudíme, že s vel-
kým úspěchem se setkal první díl
seriálu představujícího jednotky
organizační struktury ČD Cargo.
V dnešním pokračování zamí-
říme na jih Čech, představíme
vám provozní jednotku České
Budějovice, jejíž obvod však sahá
až téměř k západočeským Marián-
ským Lázním. O aktuální situaci
v tomto obvodu jsme hovořili
s ředitelem PJ Ing. Petrem Vej-
sem. Výčet rozhovorů pak uza-
vírají Tři otázky pro Petra
Sovičku, který vede oddělení za-
bývající se plánováním pravidel-
ných výkonů hnacích vozidel
a lokomotivních čet. Rozhovor je
neobvykle dlouhý, ale snad ne-
vadí, že se Ing. Sovička rozpoví-
dal. Téma plánování je však velice
zajímavé.

Ujít si rozhodně nenechte ani
pravidelné rubriky. Představíme
vám mimo jiné povolání truhláře,
které naše společnost potřebuje
při opravách železničních vozů.
ČD Cargo je členem Svazu spe-
dice a logistiky. Zejména o ob-
chodních přínosech se dozvíte
v dalším pokračování seriálu
o členství ČD Cargo v zájmových
organizacích. Personální oddělení
odpoví na další vaše dotazy, do-
zvíte se, jak probíhalo školení
k Podnikové kolektivní smlouvě.
Chybět nebude ani tradiční ces-
topis, který vás tentokrát zavede
do německé části Krušných hor.
První část cestopisu vás zave-
de na nejvyšší vrchol Krušných
hor − Klínovec. Věděli jste, že
z rozhledny na této hoře je za dob-
rého počasí možné vidět i Ještěd?

Příjemné čtení
Michal Roh

K 1. lednu 2016 se v organizační
struktuře ČD Cargo objevil odbor
hospodaření s kolejovými vozidly
(O9). S jeho ředitelem Ing. Zdeňkem
Meidlem jsme si povídali o okolnos-
tech vzniku nového odboru a samo-
zřejmě jsme se ho zeptali i na řadu
dalších věcí souvisejících s vozidlo-
vým parkem ČD Cargo.

Jaké byly hlavní důvody vzniku od-
boru hospodaření s kolejovými vo-
zidly?

Hlavním důvodem vzniku nového
odboru byla potřeba sjednocení většiny
procesů v rámci životního cyklu našich
základních výrobních prostředků
(vozů a lokomotiv), které jsou buď roz-
tříštěny v rámci firmy, nebo zatím ne-
jsou vůbec prováděny. Toto byly zá-
kladní premisy projektu „Fleet
management“, na kterém jsme se
v průběhu roku 2015 aktivně podíleli
ve spolupráci s poradenskou firmou
Deloitte a kde postupně vznikala myš-
lenka vzniku samostatné složky
v rámci organizační struktury ČD
Cargo, která by tyto veškeré aktivity
zastřešila.

Byl jste jmenován ředitelem od-
boru, tzv. fleet managerem. Jaké jste
si po nástupu do funkce dal priority?

Jako hlavní prioritu jsem si stanovil
zakotvení našeho odboru jako pevné
součásti organizační struktury a také
jako partnera kolegům napříč firmou.
Chceme být místem pro aktivní práci
s vozem. Chceme v co největší možné
míře uplatnit poznatky a nápady, které
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naší společnosti na trhu. Chceme být
platformou, kde se budou problémy
postupně identifikovat, analyzovat, ale
kde se zároveň budou navrhovat řešení
důležitá pro naše další fungování,
a která se ze současného pohledu mo-
hou jevit jako nová nebo netradiční.

Jaké činnosti spadají do kompe-
tence nově zřízeného odboru?

Momentálně lze naše aktivity rozdělit
do několika základních skupin. Za prvé
to je plánování kapacit vozů, tj. sta-
novení potřebného počtu a struktury

v rámci projektu vznikaly a daly zá-
kladní impuls pro naši existenci. Je tu
obrovské množství informací, které
máme k dispozici, ale jejich potenciál
nebyl dostatečně využíván. S jejich po-
mocí se musíme posunout do pozice,
kdy zvýšíme konkurenceschopnost

vozového parku pro realizaci naší
hlavní činnosti a dále činnosti v oblasti
nastavování strategického rozvoje vo-
zového parku. Důležitou roli máme
v úmyslu hrát i při plánování oprav
vozů, kde úzce spolupracujeme s od-
borem oprav a údržby kolejových vo-

Chceme být místem pro aktivní práci s vozem

Pokračování na str. 2

Nově definovanou a velmi akcento-
vanou kompetencí je analýza využití
a výkonnosti kolejových vozidel. Tato
činnost byla v rámci projektu velmi
podrobně rozpracována a stává se dů-
ležitým nástrojem k posuzování efek-
tivity využití jednotlivých řad náklad-
ních vozů a lokomotiv. Pro její
uplatnění byla definována nová meto-
dika, které pohlíží na flotilu kolejových
vozidel z několika hledisek. Jednak je
to náhled časového využití, dále pohled
prostřednictvím finančních kritérií
a údajů o provozních výkonech.
V rámci těchto analytických informací
je definováno množství ukazatelů,
které nám napomáhají identifikovat
a analyzovat problémy a navrhovat pří-
padná nápravná opatření. 

Napříč firmou se rovněž snažíme ak-
tivně spolupracovat na všech činnos-
tech a projektech, které v sobě zahrnují
práci s vozem od přípravy zakázkových
listů, designu obchodních případů,
technologie Innofreight až po čištění
vozů a spolupráci při návrhu nových
technologií v přepravách některých
komodit.

Jedná se o cílový stav?
Původní projekt „Fleet manage-

mentu“ byl primárně orientován na
hospodaření s nákladními vozy s tím,
že se okrajově dotýkal i problematiky
hnacích vozidel. Pro oblast hnacích vo-
zidel byly nastíněny scénáře možného
vývoje, na kterých v roce 2016 nadále
pracujeme.

zidel. Další oblastí je obchodní mana-
gement vozů, který v sobě skrývá ve-
škeré obchodní aktivity spojené s vy-
užíváním vozů v železniční nákladní
dopravě ve formě dodatkových dohod
k VSP, nájmy a pronájmy vozů na zá-
kladě individuálních smluvních
vztahů. Do naší působnosti, byť zatím
nepřímo, patří i hospodaření s vozy ve
smyslu jejich provozní optimalizace,
kterou provádí pracoviště ústředního
dirigování vozů v České Třebové, které
je významnou součástí efektivního
procesu práce s vozovou kapacitou. 

V pátek 29. ledna 2016 dorazil do České republiky zvláštní vojenský vlak ze Slovinska, přepravující část techniky Armády České republiky, která se zúčastnila
zimního cvičení BLED 2015 zaměřeného na ochranu hranic Schengenského prostoru v souvislosti se současnou uprchlickou krizí. Transport ukončil svoji jízdu na
vojenské vlečce Dolina odbočující z tratě Tábor – Bechyně a fotoaparát Martina Boháče jej zachytil nedaleko zastávky Třebelice. O „Bechyňce“, resp. zajímavostech
souvisejících s ní, naleznou čtenáři více informací uvnitř čísla.

Ing. Zdeněk Meidl, ředitel odboru hospodaření s KV
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vlaky a posunové výkony vhodná řada
HV, která splňuje parametry vlaku,
včetně postrkových a dalších potřeb-
ných HV. Po zkonstruování jízdního
řádu vlaku (časové osy) začneme tvořit
v aplikaci KASO jednotlivé oběhy dle
řad HV. Vlaky s objekty HV skládáme
postupně časově za sebe, až vytvoříme
celý uzavřený denní oběh, včetně po-
třebných technologických časů před
a po vlaku (výkonu). Oběh může být
jednodenní nebo vícedenní. Oběh je
potom převáděn do grafické podoby.
Tím máme naplánovaný oběh, který je
takto připraven k vozbě a použití v sa-
motném provozu. Dalším důležitým
výstupem sbírek oběhů vozidel jsou ta-
bulky jízdního řádu, ve kterých je sta-
noven potřebný počet HV dle jednot-
livých řad, tzv. turnusová potřeba HV.
Jen pro představu – plánujeme pravi-
delnou práci pro cca 450 HV.

Podobně se pro GVD sestavují i vý-
kony a směny LČ navázané v aplikaci
KASO na objekty HV. Také objekty
LČ skládáme postupně časově za sebe,
včetně potřebných technologických
časů, až vytvoříme jednotlivé směny.
Ty skládáme do pracovních skupin tzv.
turnusů LČ. I sled směn je převeden
do grafické podoby na list sbírky
oběhů. Současně je prováděn i datový
výstup do docházkové úlohy APS na
pracoviště strojmistra. Tím máme
naplánované směny, které jsou opět
připraveny k realizaci v samotném
provozu. Dalším důležitým výstupem
je tzv. turnusová potřeba LČ. Slouží
jako přímý podklad ke stanovení per-
sonální potřeby strojvedoucích, kterou
náš odbor předkládá na O10. Zde opět
upřesním, že provádíme základní plá-
nování výkonů práce pro cca 1 750
strojvedoucích.

V průběhu platnosti GVD provádíme

podle popsaného procesu všechny po-
třebné změny pravidelně naplánova-
ných výkonů, ať již při zahájení pláno-
vaného GVD, jeho pravidelných nebo
mimořádných změnách. Dále prová-
díme přeplánování při změně vstup-
ních podkladů a zapracování ostatních
obchodních případů, které jsou větši-
nou zpracovávány do Operativních
příkazů, které vydává O14.

Na co vše je nutné při plánování
brát zřetel?

Plánování výkonů HV a LČ musí být
v souladu s platnou legislativou, před-
pisy, interními normami a metodic-
kými pokyny ČD Cargo. Již v před-
chozím textu jsem například u HV
naznačil, že zadané vozidlo na vlaku
musí splňovat požadované parametry.
Jedním z nich je např. stanovená rych-
lost vlaku, tu musí naplánované HV
splňovat. Pokud tomu tak není a ta-
kové HV není k dispozici, je nutné
změnit stanovenou rychlost a provést
revizi zadaných parametrů vlaku. Dal-
ším velmi důležitým parametrem je
hmotnost vlaku a technický normativ
hmotnosti stanovený pro příslušnou
řadu HV na jednotlivých tratích.
Mnozí jistě slyšeli o zátěžových tabul-
kách. Z technického normativu pak
vyplývá například i požadavek na za-
pracování postrkových HV na kritic-
kých úsecích. Při zadání objektů HV
na vlaku do IS musí proto zpracovatel
správně a bezchybně zadat potřebné
HV, což vyžaduje znalost parametrů
železniční sítě. U motorových HV je
potřebné také při tvorbě oběhů počítat
s akčním rádiem HV vzhledem
ke spotřebě a zásobám trakční nafty.
V neposlední řadě by měl být oběh
HV sestaven jako hospodárný, s mi-
nimem neproduktivních výkonů.

U plánování směn LČ jsme legisla-
tivně vázáni především zákoníkem
práce v platném znění, nařízením
vlády č. 589/2006 Sb., kterým se sta-
noví odchylná úprava pracovní doby
a doby odpočinku zaměstnanců v do-
pravě, a podnikovou kolektivní smlou-
vou. V podmínkách nákladního do-
pravce ČD Cargo je snaha uspokojivě
zajistit plánované výkony a ostatní ob-
chodní případy. Při tvorbě výkonů
a jednotlivých směn aktivně spolupra-
cujeme s jednotlivými PJ a jejich sku-
pinami LČ.

Plán je jedna věc, realita pak stojí
na straně druhé. Lze odhadnout pro-
cento úspěšnosti plánování výkonů
a jaké skutečnosti ho ovlivňují?

Pokusím se napřed čtenářům trochu
přiblížit problematiku typických pří-
znaků reality, které ovlivňují pláno-
vané výkony, tj. oběhy HV a plánované
směny LČ. Mimořádnosti lze z tohoto
hlediska rozdělit do dvou základních
skupin, a to na „předvídatelné“, dalo
by se říci i částečně plánované, a na
mimořádnosti „nepředvídatelné“. 

Na první zmíněnou skupinu mimo-
řádností dokážeme reagovat a pláno-
vané výkony HV a LČ upravit. Typic-
kým příkladem této skupiny jsou
výluky a ostatní podobné akce na tra-
tích SŽDC. Na základě vydaných roz-
kazů o výlukách (ROV) vydáváme
opatření v obězích HV a LČ, ve kterém
plán oběhů HV a směny LČ upravu-
jeme podle jednotlivých etap. Na
jednu oblast v rozsahu cca provozní
jednotky připadalo v roce 2015 cca
200 rozkazů o výlukách. Ne ojedině-
lými případy jsou potom připravovaná
společná opatření při souběhu výluk.
Ty vyžadují od našeho týmu opravdu
značnou předvídavost a řemeslný for-

tel. Zpracovatel totiž v základní úrovni
ovlivňuje ještě únosnou míru hospo-
dárnosti a nákladů ČD Cargo. Další
oblastí je dodatečná úprava nebo vy-
tvoření nových oběhů HV a směn LČ
na základě požadavků našich záka-
zníků a zpracování nasmlouvaných
obchodních případů. 

Na druhou zmíněnou skupinu „ne-
předvídatelných“ mimořádností nedo-
kážeme reagovat a předem stanovené
plány upravit. K představitelům této
skupiny patří především provozní zá-
vady, ať již je příčina jakákoliv – za-
stavení provozu nebo mimořádné
události a nehody. Je potom na dispe-
čerském aparátu Řízení provozu Česká
Třebová, jak se s nastalou situací vy-
pořádá. Avšak při vážných událostech
s delším časovým dopadem jsme
schopni vytvořit dlouhodobé opatření,
které tak přejde do první skupiny pří-
padů mimořádností.

Ale abych alespoň částečně odpově-
děl na Vaši otázku procenta úspěš-
nosti. Lze říci, že po zapracování do-
datečných opatření jsou místní výkony
a posuny až na mimořádné nepředví-
dané situace realizovány ve stanove-
ných obězích HV a směnách LČ
a v naplánovaných časech. U dálkové
dopravy je podobná situace u relač-
ních Pn vlaků jezdících mezi seřaďo-
vacími stanicemi. U přímých odesila-
telských vlaků je situace různorodější.
Pokud pominu nepředvídané události
a situace, jsou přepravy, kde si obrazně
řečeno lze podle vlaků řídit hodinky.
Jsou však i případy opačné. Tady pak
úspěšnost závisí na disciplíně, techno-
logické kázni a také chování našich zá-
kazníků a spolupracujících partnerů.

Připravil: Michal Roh
Foto: Michala Bílková

Tři otázky pro…

Ing. Petra Sovičku

Po několika letech se opět v ČD
Cargo naplno rozeběhla šrotace ná-
kladních vozů. Staré a vysloužilé
vozy, které většinou už svými para-
metry a stavbou nevyhovují součas-
ným přepravním účelům, se tak po-
stupně vydají na svoji poslední jízdu
do místa fyzické likvidace.

Jejich odsunem se „vyčistí“ depono-
vací místa a popravdě řečeno zlodějům
kovů zmizí objekty pro jejich počínání. 

První skupina 1 000 nákladních vozů
je postupně přepravována do želez-
niční stanice Řečany nad Labem, kde

na vlečce opatovické elektrárny pro-
bíhá jejich předání společnosti AVE
CZ odpadové hospodářství s. r. o. Vozy
se pomocí hydraulických stříhacích
nůžek a autogenů přemění na hromady
tříděného šrotu, nekovového materiálu
a skupinu dílů vyzískaných pro opravy
provozovaných vozů. Železný odpad
bude nakládán a přepravován po že-
leznici do hutí a naopak vytěžené upo-
třebitelné díly jako dvojkolí, pružnice,
tažná a narážecí ústrojí budou směro-
vány do SOKV k dalšímu uplatnění.

Vedle skupiny pojízdných náklad-
ních vozů se ke šrotaci přiblížily

i vozy, u nichž je jakákoliv manipulace
nemožná, až nebezpečná. U těchto
vozů byl dopad krádeží jednotlivých
kovových součástí natolik rozsáhlý,
že je nelze označit jinak než jako
„torza“. Zabránit krádežím lze ob-
tížně, neboť přidělená deponovací
místa jsou vždy v odlehlejších místech
železniční stanice a střežení je prak-
ticky nerealizovatelné. Jedinou mož-
ností je v okamžiku rozhodnutí o ne-
potřebnosti vozu jeho rychlý odsun
k likvidaci.

Zdeněk Štěpánek

Šrotace nákladních vozů zahájena

Stejně tak se pracuje na přípravě ana-
lýzy postavení pracoviště ÚDIVu v or-
ganizační struktuře naší společnosti.

V parku ČD Cargo je řada nepro-
vozních vozů. Počítá se v letošním
roce s jejich šrotací?

Se šrotací vozů se určitě počítá. Po
delší době se podařilo dořešit legisla-
tivní problémy související s touto čin-
ností a ta se postupně rozjíždí. V rámci
analýz vozového parku máme vytipo-
vány vozy jako nadbytečnou kapacitu,
kterou je potřeba nějakým způsobem
řešit. Jednou z možností je právě šro-
tace vozů. Některé vozy již byly na zru-

šení navrženy dříve a nově jsou počty
doplňovány na základě prováděných
analýz a s přihlédnutím k potenciálu
možného využití v budoucnu. Počí-
táme rovněž s tím, že finanční pro-
středky získané touto formou budou
vráceny zpět do údržby, oprav nebo
modernizace vozového parku.

Jak budete řešit nedostatek někte-
rých zájmových vozových řad, např.
na přepravu dřeva, a nadbytek jiných,
méně žádaných řad?

Jak bylo zmíněno v předchozí odpo-
vědi, stanovení nadbytečných a nepo-
třebných kapacit bylo jedním z cílů
projektu. Tady máme více méně jasno
a jde jen o správně načasování jejich

případné likvidace i s ohledem na do-
pady do hospodářského výsledku
firmy.

U nedostatkových vozových řad mu-
síme v první řadě posoudit, zda pro-
vozování resp. posílení některé řady
má z hlediska ekonomického přínosu
pro firmu vůbec smysl, a až poté na-
vrhovat možnosti řešení. Konkrétně
v oblasti vozů na přepravy dřeva je
momentálně nejvíce „skloňován“ ne-
dostatek vozů řady Roos. Pro navýšení
počtu jsme navrhli několik možností
řešení, které se momentálně prověřují
z hlediska jejich proveditelnosti. Jed-
nou z prověřovaných variant je do-
plnit vozy této řady formou rekon-
strukce z vozů Res, kterou naše Roos

původně vznikly. Jako další alternativu
máme připravenu možnost jít cestou
vyměnitelné nástavby v provedení 30´
klanicové palety a její kombinace
s vozy Sgnss. Prověřujeme i formou
nezávazných poptávek možnost
nájmu vozů od externích firem na
trhu. Vždy se snažíme najít takové ře-
šení, které bude v souladu s predikcí
využití požadovaných vozů v konkrét-
ním časovém horizontu a co největší
univerzálnosti.

Jaké trendy vidíte v oblasti výroby
nových nákladních vozů?

Trh výrobců železničních nákladních
vozů nabízí nepřeberné množství řad
a typů. Jedná se jak o vozy běžných

a známých parametrů tak speciální
vozy pro konkrétní typy přeprav. Na-
ším důležitým úkolem bude v rámci
firmy navrhovat směr rozvoje v oblasti
modernizace parku. Bude se jednat
o jeden z nejdůležitějších úkolů, pro-
tože pořízení vozů je investicí na ně-
kolik desetiletí. Musíme proto s při-
hlédnutím k předpokládanému vývoji
přeprav a našim finančním možnostem
navrhovat s pečlivostí a společně napříč
firmou, jaké vozy chceme na tento
dlouhý časový horizont do parku za-
řazovat a jakou formou jsme schopni
zajistit zdroje jejich financování.

Připravil: Michal Roh
Foto: Michala Bílková

Jste vedoucím oddělení pláno-
vání výkonů hnacích vozidel a lo-
komotivních čet. Můžete čtenářům
Cargováku proces plánování přiblí-
žit?

Naše oddělení připravuje pro platný
grafikon vlakové dopravy (GVD)
plán oběhů hnacích vozidel (HV)
a směn lokomotivních čet (LČ). Tyto
oběhy jsou soustředěny do sbírek
oběhů vozidel. Pro HV dálkové do-
pravy v elektrické trakci jsou sbírky
vydávány pro každé SOKV samo-
statně.  HV motorové trakce a posu-
novací elektrické lokomotivy jsou
soustředěny do sbírek oběhů podle
provozních jednotek. Součástí dru-
hých jmenovaných sbírek jsou i vý-
kony (naplánované směny) LČ.

Nyní se pokusím čtenářům popsat
samotný postup plánování. Každý
vlak má v GVD zkonstruovanou svoji
trasu (jízdní řád) a součástí poža-
davku na konstrukci je i požadavek
na vhodné HV, které prostřednictvím
aplikace KASO zadáváme do IS. Dle
potřeby a požadavků je zadávána na

Pokračování ze str. 1

Chceme být místem pro aktivní práci s vozem
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V dnešní čtvrté části představíme
čtyřnápravový oplenový železniční
vůz Scmms řady 470 (obrázek 1),
který je primárně určený pro dopravu
dlouhých samonosných zásilek, je-
jichž délka přesahuje délku vozu,
např. kolejnic o délce 25 m, kolejo-
vých polí, mostních betonových pre-
fabrikátů apod.

Rám vozu tvoří dva svařené podél-
níky s přivařenými příčníky a podél-
nými vzpěrami. Podlaha vozu je dře-
věná. Na každé boční a čelní straně
vozu je pak možno umístit vysouva-
telné klanice s řetězy, sahajícími do
výšky 1 500 mm od podlahy vozu. Na
každém podélníku vozu se nachází
6 vysokopevnostních háků pro uvazo-
vací prostředky s napínacím mecha-
nismem na uvázání těžkých předmětů.
Na čelech vozu jsou ponechány pře-
jezdové můstky sloužící pro nakládku
kolové a pásové techniky. 

Specifikací vozu Scmms je uprostřed
nad úrovní podlahy umístěný otočný
oplen se dvěma bočními sklopnými
klanicemi s řetězy. Otočné opleny vozů
Scmms natáčením při průjezdu ob-

louky vyrovnávají během přepravy vy-
chýlení zásilky do průjezdného profilu
trati, tím jsou poskytnuty mnohem vý-
hodnější podmínky pro přepravu dlou-
hých zásilek, které by v případě použití
jednoho nosného vozu např. řady R…
nemohly být dosaženy. 

Při použití otočného oplenu je nutné
zdůraznit, že výsuvné čelní a boční kla-
nice musí být odejmuty tak, aby během
přepravy nedocházelo k omezení po-
hybu naložené zásilky. Nepoužité
a odejmuté klanice mohou být umís-
těny buďto ve skříni pod podlahou
vozu, nebo častější varianta je uložení
klanic přímo na podlaze vozu, přičemž
zajištění musí odpovídat ustanovení
číslice 5.4.3 Svazku 1 nakládacích
směrnic UIC.

Pokud vyžaduje nakládka použití
oplenu, je potřebné před samotnou na-
kládkou ověřit funkčnost otáčení
oplenu a překontrolovat účinné zajiš-
tění čepu v uložení oplenových sklop-
ných klanic. Právě závady v zajištění
čepu sklopných oplenových klanic, kde
se takto nezajištěné klanice během pře-
pravy uvolnily, měly za následek v po-
sledním období vznik vážných nehod.

Samotný oplen s řetězy a výsuvné kla-
nice jsou navíc považovány za odděli-
telné vozové části, proto je nutné v pro-
vozu sledovat dle nápisu umístěného
na každé bočnici vozu vpravo jejich
plnopočetnost. Zde bych chtěl uvést,
že nápisy oddělitelných vozových sou-
částí na vozech obecně značí jejich po-
čet a druh. Číslo před lomítkem uvádí
počet oddělitelných součástí patřících
k vozu; v čitateli uvedené „A“ znamená,
že se jedná o oddělitelné vozové sou-
části; číslo ve jmenovateli je pořado-
vým číslem pro druh oddělitelných vo-
zových součástí. To znamená, že vůz
Scmms na obrázku je vybaven čtyřmi
výsuvnými klanicemi bez řetězů. Dále

je vůz vybaven jedním oplenem s kla-
nicemi, na nichž se nacházejí dva ře-
tězy klanic.

Vozy Scmms s počáteční číslicí „8“
mohou být pro svoji konstrukci pro-
vozovány pouze v zemi zařazení či re-
gistrace, případně na jiné železniční
síti nebo v jiné zemi, a to na základě
zvláštních dohod či povolení. Takto
označené vozy svou interoperabilitou
patří do skupiny s omezením pro me-
zinárodní provoz a v současnosti mo-
hou být provozovány dle „rastrové“ ta-
bulky pouze na železničních
infrastrukturách České republiky, Slo-
venska a Polska.

S tím souvisí i zatížení vozu, včetně

dodatkové tabulky zatížení. Zde mu-
sím uvést, že hodnoty zatížení uvedené
pod jednotlivými traťovými třídami
v tabulce únosnosti a rastrové tabulce
vozu platí na 1 oplen. Uloží-li se zásilka
do oplenů dvou vozů, je nutno brát na
zřetel dovolené zatížení každého vozu,
kde v konečném součtu může být
přepravena zásilka o hmotnosti až
108 tun. Nestačí-li délka dvou vozů, je
možno dle nově zveřejněného naklá-
dacího schématu vozu Scmms doplnit
mezi vozy (případně pod převislé
konce břemene) další plošinový vůz
(vozy) – tzv. ochranné nebo vložené
vozy.

Stanislav Hamouz

Základní přepravně technické údaje o voze:
Technický interval (5.– 8. pozice čísla vozu) 4708-4709
Konstrukční (vozová) skupina 10
Výměnný režim 81
Délka vozu přes nárazníky 15 240 mm
Hmotnost prázdného vozu max. 25,50 t
Ložná délka 14 000 mm
Ložná šířka 3 100/2 500 mm
Výška podlahy vozu nad TK 1 220 mm
Maximální ložná hmotnost při traťové třídě A (režim S) 38,5 t
Maximální ložná hmotnost při traťové třídě B (režim S) 46,5 t
Maximální ložná hmotnost při traťové třídě C (režim S) 46,5 t
Maximální ložná hmotnost při traťové třídě C (rychlost 90 km/h) 54,5 t
Výška bočních/čelních klanic 1 500 mm
Výška oplenových klanic 2 320 mm

Připravované změny informací v katalogu
nákladních vozů ČD Cargo − 4. díl   Scmms

Slučování provozních pracovišť v PJ Praha
Do nově vzniklé společnosti ČD
Cargo vstupovala Provozní jednotka
(PJ) Praha se sedmi provozními pra-
covišti (PP). Ve velmi krátké době
byla dvě nejmenší provozní praco-
viště zrušena a jejich obvody sloučeny
s jinými – viz představení PJ Praha
v lednovém Cargováku.

K 1. lednu 2016 nastaly další změny.
PP Praha-Uhříněves bylo zrušeno
a jeho obvod přiřazen pod PP Praha-
-Libeň. Stejným způsobem zaniklo PP
Kralupy nad Vltavou, jehož obvod je
nyní součástí PP Beroun.

Přebírání obvodu provozního praco-
viště není jednoduchá záležitost. Zna-
mená to seznámit se velmi detailně se
stanicemi a nákladišti, jejich doprav-
ními poměry a samozřejmě i se záka-
zníky, kteří tento obvod „živí“. Je nutné
nastudovat administrativu, seznámit
se s platnou knihou normálií, s tech-
nologickou dokumentací a v nepo-
slední řadě i s rozpisy směn a navy-
klými pracovními postupy. Vstřebat
obvod a učinit si ucelenou představu
o jeho fungování není otázka několika
dnů. Je to podobné jako získání řidič-

ského průkazu. Po skončení autoškoly
má novopečený řidič sice oprávnění
řídit, ale patřičnou jistotu a přehled je
možné mít až po delší praxi. 

Slučování Prahy-Libně a Prahy-Uhří-
něvsi bylo zkomplikováno i ukončením
provozu nákladového nádraží Praha-
-Žižkov, kde působil kontejnerový ope-
rátor Rail Cargo Operator – CSKD.
Uzavření překladiště bylo rok od roku
odkládáno, tentokrát však již odklad
povolen nebyl. Uzavření pracoviště, kde
probíhala manipulace tak velkého
množství vozů, samo o sobě zabralo
mnoho času. Zákazník přesunul své ak-
tivity do Mělníka, kde bylo nutné posílit
kapacity, na Žižkově byla naopak
všechna pracovní místa zrušena. Stěho-
val se nábytek, odvážely se vozy. Bylo
nutné v krátkém čase „převymyslet“
a přepsat technologie, atd. Protože bylo
předem jisté, že technické podmínky
v novém působišti jsou méně příznivé,
rozhodl se Rail Cargo Operator – CSKD
prakticky až do posledního okamžiku
využívat dosavadní působiště. Proto až
na silvestra krátce před půlnocí byly od-
váženy poslední ložené i prázdné vozy.

Před koncem roku proto nebyl dosta-

tek času zabývat se důkladně převzetím
dalšího provozního pracoviště. V tomto
období se tedy seznamování s obvodem
redukovalo na nejzákladnější fakta a na
spolupráci při řešení dlouhodobých roz-
hodnutí. Hned v prvních lednových
dnech jsme využili ochoty dosavadní

vedoucí, která ze společnosti odešla na
zasloužený odpočinek, že tento ještě
o několik dnů odloží. Pustili jsme se do
urychleného získávání co největšího
množství informací. S výměnou za-
městnanců na různých postech vždy
může dojít ke ztrátě určité části know-
how, které se již nemusí nikdy obnovit.
Toto riziko je v daném případě větší
díky tomu, že obvod Praha-Uhříněves
neměl v době předávání žádnou do-
zorčí, případně dozorčího. Nebyl zde
tedy nikdo, kdo by po odchodu vedoucí

PP mohl podávat odpovědi na otázky,
které se vyskytnou až dodatečně. I zde
nám hodně pomohla ochota paní
Zdeňky Hůrkové spolupracovat i po od-
chodu. Již v prvních lednových dnech,
v době, kdy jsme ještě neměli ani zda-
leka dostatek informací, se na nás obrátil
odbor plánování kapacit kvůli přípravě
výluk na jednom z obsluhovaných ra-
men. Kvůli těmto výlukám bude posá-
zavská trať přes Týnec nad Sázavou více
než dva měsíce mimo provoz. Bez de-
tailní znalosti místních podmínek se
špatně rozhoduje o takto náročných ak-
cích. První jízda na prohlídku stanic
proto směřovala právě na tuto trať.

Minulý rok byl ve znamení pláno-
vání, přípravy a realizace reorganizací,
při nichž byla zrušena některá pracovní
místa. V okamžiku, kdy to vypadalo,
že se situace usadí a bude možné „la-
dit“ detaily, došla informace o uzavření
pracoviště Praha-Žižkov. Práce na této,
vnějšími okolnostmi vynucené, změně
probíhaly až do konce roku, a dokonce
ještě po novém roce je nutné mnoho
souvisejících problémů řešit. Jde na-
příklad o vystěhování posledního in-
ventáře a podobně.

Počet PP v původním obvodu PJ
Praha se během existence společnosti
snížil ze sedmi na dva. Faktem je, že
mezitím došlo také k dlouhodobému
úbytku přeprav a obsluhovaných míst.
Přesto se však výrazně zvýšila produk-
tivita práce při řízení tohoto většího
obvodu. Také administrativní nároč-
nost při řízení provozního pracoviště
se postupně zvyšuje, a to dlouhodobě.
Se zvětšováním obvodu se zhoršuje
i dostupnost jednotlivých tarifních
bodů pro vedoucí PP a dozorčí, čímž
se zhoršuje i možnost řešení problémů,
které se tam mohou vyskytnout. Těžko
dostupná pracoviště také znamenají
ztíženou možnost kontroly práce, zvy-
šuje se tím i riziko mimořádných udá-
lostí a jiných „pracovních zmetků“. Slu-
čování provozních pracovišť je jedním
z příkladů, kterými provoz přináší svůj
díl ke zvyšování efektivity a lepšímu
postavení společnosti na konkurenč-
ním trhu. Jde ale zároveň o potenciálně
problémovou činnost, neboť hrozí ri-
ziko, že pozitivní efekty budou zastí-
něny výše uvedenými negativy.

Text: Martin Kašpar
Ilustrační foto: Martin Boháč
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Pozn.: Hodnoty únostností se mohou lišit v závislosti na vlastní hmotnosti konkrétního vozu.
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Grafická podoba typového listu, zahrnující nový schématický náčrtek nákladního vozu Scmms v katalogu nákladních vozů ČD Cargo.
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V únorovém pokračování našeho se-
riálu zamíříme na jih Čech, kde sídlí
provozní jednotka České Budějovice.
Její obvod se rozkládá na území Ji-
hočeského, Plzeňského a zčásti i Stře-
dočeského kraje.

Provozní jednotka České Budějovice
vznikla 1. prosince 2007. V době svého
vzniku jí bylo podřízeno pět provoz-
ních pracovišť (České Budějovice,
Horní Dvořiště, Protivín, Strakonice,

prava v obvodu zajišťována prostřed-
nictvím tří podřízených pracovišť, a to
České Budějovice, Plzeň hlavní nádraží
a Protivín. Vedení provozní jednotky
sídlí na adrese Novohradská 1787,
370 01 České Budějovice. 

Obvod PJ České Budějovice dnes za-
hrnuje 1 570 km tratí, na kterých se
nachází 153 tarifních bodů. S infra-
strukturou sousedních zemí má PJ Če-
ské Budějovice spojení v Horním Dvo-
řišti a Českých Velenicích (Rakousko)

Veselí nad Lužnicí). K první změně
v organizační struktuře došlo již
1. března 2009, kdy byla zrušena pro-
vozní pracoviště v Horním Dvořišti
(pod PP České Budějovice) a Strako-
nicích (pod PP Protivín). Obvod PJ byl
výrazně rozšířen k 1. červnu 2013, kdy
byla pod českobudějovické „velení“
podřízena část rušené provozní jed-
notky Plzeň, konkrétně obvod PP Pl-
zeň hlavní nádraží. Provozní pracoviště
Domažlice bylo zrušeno již v první
vlně k 1. březnu 2009. 31. prosince
2013 byla ukončena činnost PP Veselí
nad Lužnicí. Krátké ohlédnutí do „or-
ganizační historie“ můžeme zakončit
konstatováním, že dnes je nákladní do-

a v České Kubici a Železné Rudě (Ně-
mecko). Přechod v Železné Rudě však
není nákladními vlaky využíván a také
přechod v České Kubici je primárně
určen pouze pro přepravy ucelených
vlaků zejména s osobními automobily.
V PJ České Budějovice pracuje 472 za-
městnanců, oproti původním 683 za-
městnancům v PJ České Budějovice
a 714 zaměstnancům v PJ Plzeň
k 1. lednu 2008. 

Nelze zmínit všechny zákazníky v ob-
vodu PJ České Budějovice, ale nepro-
zradíme žádné tajemství, když řek-
neme, že velmi významná je v obvodu
vykládka pevných paliv. Uhlí je našimi
vlaky přepravováno do tepláren v Če-

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

Představujeme jednotky organizační
struktury ČD Cargo  (2. část)

ských Budějovicích, Strakonicích,
Plzni, Táboře a Plané nad Lužnicí.
V posledních dvou jmenovaných pří-
padech zajišťují zaměstnanci naší spo-
lečnosti i vykládku paliva na vlečce.
Důležitým palivem je také biomasa,
která je v kontejnerech Innofreight do-
pravována z celého obvodu provozní
jednotky a i z dalších stanic v obvodu
PJ Ústí nad Labem a Praha do teplárny
v Plzni. Významnou komoditou na-
kládanou v obvodu je s ohledem na
charakter regionu též dřevo. Nebývalý

(2015): Horní Dvořiště st. hr., Nýřany,
Plzeň hlavní nádraží, Česká Kubice st.
hr., České Budějovice, Nové Hrady,
Domažlice, České Velenice st. hr.,
Chlumčany u Dobřan, Mirošov, Sušice,
Březnice.

TOP tarifní body dle vykládky
(2015): Plzeň hlavní nádraží, České
Budějovice, Horní Dvořiště st. hr., Ný-
řany, Strakonice, Dívčice, Tábor, Do-
mažlice, Česká Kubice st. hr., České
Velenice st. hr., Planá nad Lužnicí, Mi-
rošov, Písek, Třemošná u Plzně.

růst zažívá v posledních letech kom-
binovaná doprava. Zásluhu na tom má
zejména operátor METRANS, pro kte-
rého zajišťujeme dopravu vlaků do
kontejnerového terminálu v Nýřanech.
Nejen do skladů ČEPRA míří ucelené
vlaky s pohonnými hmotami – stani-
cemi s největší vykládkou tohoto zboží
jsou Bělčice, Domažlice, Písek, Tábor,
Třemošná u Plzně a Včelná. Význam-
ným zákazníkem je společnost ROSSO
STEEL v Mirošově (výrobky z oceli).
Nesmíme zapomenout ani na přepravy
skleněných láhví a sladu do světozná-
mého pivovaru Budvar. Výčet zajíma-
vých obchodních případů můžeme
uzavřít zmínkou o vojenských přepra-
vách realizovaných z/do Polečnice, Be-
chyně, Kařízku nebo Balkovy Lhoty.
Při nakládce a vykládce kontejnerů
s vojenským materiálem také často
asistuje silniční autojeřáb PJ České Bu-
dějovice.

TOP tarifní body dle nakládky

Ředitelem PJ České Budějovice je
dlouholetý železničář Ing. Petr Vejs. 

Petr Vejs se narodil v roce 1965 ve vý-
chodočeském Vysokém Mýtě. Vystudo-
val nejprve Střední průmyslovou školu
dopravní v České Třebové, v letech

lově. Velké naděje vkládám i do do-
stavby jaderné elektrárny Temelín,
kam bychom mohli navážet cement,
písek, štěrk nebo železné armatury.

1986 – 1990 studoval na Vysoké škole
dopravní v Žilině. Svoji železničářskou
kariéru započal v roce 1984 jako výpravčí
ve stanici Chrudim město. V této pozici
vystřídal ještě několik železničních sta-
nic, aby v roce 1992 zakotvil natrvalo
v jižních Čechách. Od roku 1992 pra-
coval jako inženýr železniční dopravy
v přechodové stanici Horní Dvořiště, je-
jímž přednostou se později stal. 

Ing. Petr Vejs je ženatý, má tři děti.
Komunikuje anglicky a rusky. K jeho
koníčkům patří chov lam, koní a dal-
ších zvířat, pěstování růží, jehličnatých
a listnatých stromů. Rád fotografuje. 

Řediteli PJ České Budějovice jsme
opět položili dvě otázky:

V obvodu PJ České Budějovice se ne-
nachází mnoho větších průmyslových
podniků. Kde vidíte případný ob-
chodní potenciál?

I přesto, že jsme spíše lesnatým ob-
vodem, potenciál ve střednědobém ho-
rizontu zde rozhodně vidím. Velmi vý-
znamnou lokalitou pro nás z pohledu
přepravy představuje úložiště nebo,
chcete-li, skládka v Mydlovarech. Sem
již několik let navážíme odpadní ze-
miny a popílky v kontejnerech Inno-
freight. V jižních Čechách by v blízké
době mohla vzniknout nová velká pila.
S investorem proto aktivně spolupra-
cujeme na výběru vhodné lokality, kde
by mohla vyrůst. Myslím si, že per-
spektivní je i přeprava dřeva a dřevní
štěpky. Biomasu jsme mimo jiné vozili
na vlečku teplárny v Českém Krum-

Na regionálních tratích v obvodu PJ České Budějovice se můžeme setkat i s mo-
derními lokomotivami řady 709.

Ředitel PJ České Budějovice Ing. Petr Vejs

Personální pracoviště
V Českých Budějovicích je perso-

nální pracoviště společné nejen pro
PJ, ale i SOKV. Najdete ho v budově
SOKV (Novohradská 393, České Bu-
dějovice) ve dveřích 108 v prvním
patře. Dislokované pracoviště je
umístěno v prvním patře nádražní
budovy v Plzni, ve dveřích
1P007 .Toto regionální pracoviště od-
dělení personálního O10/1 GŘ ČDC
má tři personalistky, které v rámci
provozní doby od 7 do 14 hodin za-
jišťují pro zaměstnance uvedených
JOS veškeré personální činnosti.
V některých případech je možné si

domluvit zajištění a zpracování po-
žadavků zaměstnanců bez osobní
návštěvy na personálním pracovišti. 

V případě e-mailové komunikace do-
poručujeme využít zástupné e-mailové
schránky: pracoviště v Budějovicích
O10persCBEPJ@cdcargo.cz, praco-
viště v Plzni O10persPLZ@cdcargo.cz

Na fotografii zprava paní Jiřina Kar-
lová z Plzně (mobil 725 440 644), z Če-
ských Budějovic vedle stojící paní Eliš -
ka Křížová (724 500 168) a Ing. Hana
Fraňková (mobil 725 905 488).

Věra Drncová

Provozní jednotka České Budějovice

Pokračování na str. 5
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Dnes představíme našim čtenářům
zaměstnání, o kterém se mnozí
domnívají, že ani v naší společnosti
neexistuje. Jedná se o zaměstnání
truhlář (KZAM 75220), které je při-
řazováno jen v SOKV. 

Pro zařazení do tohoto zaměstnání
je jako nejnižší doporučené vzdělání
stanoveno střední odborné vzdělání
s výučním listem.

Z hlediska zdravotní způsobilosti je
zaměstnanec posuzován podle vyhlá-
šky č. 432/2003 Sb. Se zařazením do
2. skupiny pracovního rizika s posou-
zením rizikových faktorů, jako je
prach, hluk, chladová zátěž atd. 

Zaměstnancům, kteří jsou zařazeni do
zaměstnání truhlář, přísluší dle Kata-
logu zaměstnání tarifní stupeň 6 (zá-
kladní měsíční tarif ve stupnici 0 v ta-
rifním stupni 6 je 17 630,– Kč – dle PKS
pro rok 2016). Průměrná měsíční mzda
vyplacená v tomto zaměstnání za ob-
dobí roku 2015 je ve výši 20 173,–Kč.

V zaměstnání truhlář je zařazeno
24 zaměstnanců, jejich věkový průměr
je 47 let.

O práci truhláře jsme si povídali s pa-
nen Milanem Kimlou, který u naší
společnosti pracuje od roku 2000;
je zaměstnancem SOKV Ústí nad
Labem s organizačním zařazením
v OKV Most. 

Jaké činnosti a na jakých vozech
provádíte?

Provádíme nejčastěji opravy dřevě-
ných podlah u „uhláků“ (vozy řad Es,
Eas-u) a plošinových vozů (řady Res)
v rámci běžných oprav, ale i výměny
celých podlah u plošinových vozů při
6letých revizích. Vůz při dílčí opravě
podlahy (výměna poškozených prken)
i celé výměně podlahy je nutné nej-
dříve prohlédnout, zjistit rozsah po-
škození a poté si připravit materiál na
míru. Při běžných i ostatních opravách
,,uhláků“ se prkna do podlah upravují
podélným zhoblováním pro uložení
mezi kovové díly podlah a je nutné
udělat „falcy“ na bocích prken. U plo-
šinových vozů se prkna naopak nej-
dříve musí zkrátit, potom zhotovit
čelní úkosy prken pro bočnice a navíc
je nutno vyřezat zádlaby na oka pro

Představujeme profese ČD Cargo (12) – truhlář

upevnění nákladu. Při revizi, kdy je
prováděna veškerá výměna prken pod-
lahy, se musí samozřejmě nejdříve celý
vagon oddřevit a poté namontovat cca
sto nových prken, dle dodaného řeziva
(šířka 15 – 25 cm).

Kolik vozů projde za měsíc Vašima
rukama?

Na tuto otázku nejde jednoznačně od-

povědět. Jsou silnější a slabší období.
Plošiňáků v rámci technických kontrol
uděláme cca 5 – 6 za měsíc. Běžných
oprav vysokostěnných vozů je prů-
měrně cca 20 – 30 za měsíc. U nás
v opravně platí zásada, že každý truhlář
si musí dodělat svoji podlahu, za jejíž
opravu (výměnu prken) pak nese plnou
odpovědnost. V loňském roce počet
opravených vozů výrazně narostl,

Členství ČD Cargo v zájmových organizacích (8)

o čemž svědčí údaje o spotřebovaném
objemu řeziva. Zatímco v roce 2014
jsme spotřebovali 98 kubíků, v loňském
roce to bylo téměř 170 m3.

Ovlivňují Vaši práci náročné zimní
podmínky?

Pracovní prostředí v truhlárně se nám
za poslední roky výrazně zlepšilo. Z pro-
středků BOZP byla např. provedena vý-
měna oken a dveří, rok předtím byla
dokončena i nová podlaha. V truhlárně
si připravujeme materiál, ale vlastní
opravy provádíme pod širým nebem
nebo pod přístřeškem, kde je vůz na
zvedácích. A v zimním období je práce
samozřejmě mnohem těžší, když mu-
síme vozy odmetat od sněhu. Vybou-
rání zmrzlé podlahy také není nic snad-
ného a práce s vrtačkou nebo jiným
nářadím, když venku mrzne, také není
příliš příjemná a navíc v rukavicích ne-
máte ten správný cit. Ale musím říci,
že za ta léta práce už jsem si zvykl.

Věra Drncová
Michal Roh

Foto: Michal Roh

S jakými aktuálními problémy se po-
týkáte?

Objem naloženého a vyloženého
zboží v obvodu PJ České Budějovice
není tak velký jako u jiných PJ. Mojí
snahou je ve spolupráci s úsekem ob-
chodu tyto objemy navýšit. Jako patri-
ota mne trápí klesající využití přechodu
v Horním Dvořišti, stejně jako skuteč-
nost, že značná část dřeva vytěženého
v šumavských lesích míří do soused-
ního Rakouska na kamionech. Obchod
jsem na tyto skutečnosti již upozornil
a budu aktivně čekat na výsledek.

3 zajímavosti
z PJ České Budějovice

Bechyňka a Lipenka: nejstarší elek-
trifikované tratě v České republice

Již 20. června 1903 byl zahájen elek-
trický provoz na místní dráze vedoucí
z Tábora do Bechyně. Ta byla postavena
podle projektu známého českého prů-
kopníka elektřiny Františka Křižíka.
Iniciátory výstavby „Lipenky“, tedy tratě
vedoucí z Rybníka do Lipna nad Vlta-
vou, byli Arnošt Porák (majitel papírny
v Loučovicích) a Bruno Pammer (opat
vyšebrodského kláštera). Provoz na
dráze elektrifikované stejnosměrným
proudem o napětí 1 280 V byl zahájen
17. prosince 1911. Zvláště druhá jme-
novaná trať měla velký význam pro pře-
pravu dřeva ze šumavských lesů, pro
přepravu papírenských surovin i dalšího
zboží. Další chvíle slávy zažila „Lipenka“
v 50. letech minulého století při výstavbě
lipenské přehrady. V letech 2000 –
– 2001 byl v souvislosti s elektrifikací
tratě do Horního Dvořiště změněn způ-

sob napájení dráhy na střídavý
(25 kV/50 Hz). Dodejme jen, že dnes se
na „Lipence“ naloží a vyloží cca 250 vo-
zů ročně a v čele manipulačních vlaků
můžeme spatřit i hybridní dvouzdrojo-
vou lokomotivu řady 218. Nákladní do-
pravu na „Bechyňce“ zajišťují motorové
lokomotivy řady 742, objem nakládky
a vykládky se pohybuje okolo 100 vozů
ročně, včetně vojenských zásilek.

Číčenice – Volary: jediná trať s ra-
dioblokem v České republice

Radioblok je nový zabezpečovací sy-
stém, který by na regionálních tratích
se zjednodušeným řízením drážní do-
pravy (D3) měl eliminovat chybu lid-
ského faktoru. Jeho instalace na trati Čí-
čenice – Volary byla iniciována po
vážných nehodách v letech 2004, 2007
a 2011, které se zde staly a při kterých

Představujeme jednotky organizační
struktury ČD Cargo  (2. část)

zemřeli tři lidé. Radioblok nepředává
informace klasickou cestou přes kabely,
ale využívá sítě mobilního operátora.
Zařízení se skládá ze dvou částí – první
je centrála ovládaná dirigujícím dispe-
čerem prostřednictvím JOP, druhá část,
terminál, je umístěna na hnacím vo-
zidle. Systém kontroluje strojvedoucího,
aby neodjel z dopravny bez povolení,
i dispečera, aby nevyslal vlaky proti
sobě. Vlak je navíc sledován systémem
GPS. Další nespornou výhodou radio-
bloku je fakt, že jej není možné vyřadit
z provozu případnou krádeží nebo po-
škozením kabelů. Mezi Číčenicemi
a Volary je radioblok v provozu od roku
2012. Instalaci nového zabezpečovacího
zařízení se muselo přizpůsobit i ČD
Cargo, které po této trati zajišťuje ob-
sluhu značné části Šumavy. Pro provoz
na této trati jsou dnes vybaveny loko-
motivy 743.005 a 743.009.

Temelín: „specifická vlečka“
Většina materiálu na výstavbu ja-

derné elektrárny Temelín byla dová-
žena po železnici a ještě v nedávné

minulosti byla elektrárna zásobována
palivem také po železnici. Ta si zde
i dnes udržuje významnou pozici. Lo-
komotivy akciové společnosti ČD
Cargo zajišťují každý pracovní den ob-
sluhu elektrárenské vlečky. Po želez-
nici putují na vlečku např. různé che-
mikálie využívané v elektrárenském
provozu, transformátory nebo jiné
velké technologické celky a také spe-
ciální kontejnery na použité jaderné
palivo. Službou šitou skutečně na
míru je zajištění posunu v areálu elekt-
rárny po dobu její pravidelné každo-
roční odstávky. Během odstávky se
v denních i nočních směnách na
vlečce střídá 12 speciálně školených
strojvedoucích ČD Cargo, kteří zajiš-
ťují přepravu čerstvého a vyhořelého
jaderného paliva technologickými
prostředky elektrárny mezi objekty
v jejím areálu.

Text: Michal Roh
Graf: Leona Pecková

Mapa: Milan Koska
Foto: Michal Roh

skupinu Celní nebo Podvody v do-
pravě. ČD Cargo je velmi aktivní ve
dvou pracovních skupinách, a to
v Drážním klubu a v pracovní skupině
Kombinovaná doprava. Pro své členy
zajišťuje SSL právní, ekonomickou
a pojišťovací poradnu. Svaz vydává
elektronický zpravodaj nazvaný SSL
Express s informacemi o dění v do-
pravě na celém světě a jednou měsíčně
také Spediční zpravodaj. K důležitým
aktivitám SSL patří oblast vzdělávání.
Svaz je spolupořadatelem soutěže pro
studenty „Mladý speditér“ a podílí se
také na vzdělávacím programu Spe-
diční expert.

Svaz spedice a logistiky České repu-
bliky je členem mezinárodní organi-
zace FIATA. Ta je dnes jednou z nej-
větších nevládních organizací světa
zastupující zájmy 40 tisíc spedičních
a logistických firem zaměstnávajících
okolo 8 – 10 mil. pracovníků. Toto
sdružení, pyšnící se titulem „Architekt

transportu“, má mimo jiné zastoupení
i v OSN. Československá spedice, re-
prezentovaná tehdy svazem GLOBUS
Verband tschechoslovakischer Spedi-
teure & Möbeltransporteure, Prague,
byla spoluzakladatelem FIATA v roce
1926 spolu s dalšími 16 národními spe-
ditérskými svazy. Název organizace je
zkratkou francouzského názvu „Fédé-
ration Internationale des Associations
de Transporteurs et Assimilés“. Mezi-
národní aktivity SSL se však neomezují
pouze na členství ve FIATA, ale jsou
mnohem rozsáhlejší. Svaz se pravi-
delně zúčastňuje všech důležitých me-
zinárodních veletrhů s dopravní tema-
tikou. S představiteli Svazu je tak
možné se potkat v Mnichově, Šanghaji
a dalších místech. Své členy oslovuje
Svaz s nabídkou nejrůznějších zahra-
ničních exkurzí, např. do námořních
přístavů nebo zahraničních logistic-
kých center.

Předsedou Drážního klubu je

Ing. Miroslav Chytil ze společnosti Rail
Cargo Logistic. Členové klubu se schá-
zejí cca 2x ročně, naposledy to bylo
v říjnu loňského roku v Mikulově.
Drážní klub je platformou sdružující
většinu nejvýznamnějších spedičních
firem podnikajících na železnici. Na
setkání Drážního klubu tak např. zá-
stupci ČD Cargo informují ostatní
účastníky o připravovaných změnách
v tarifech nebo přepravních podmín-
kách, o své obchodní strategii, o no-
vinkách ve vozovém parku apod. Je zde
příležitost naslouchat názorům spedi-
térů i obchodních firem, kteří denně
přicházejí do styku s koncovými zákaz -
níky a prodávají jim služby největšího
tuzemského národního dopravce.
I přesto, že výměna názorů je někdy
poměrně ostrá, vždy je to ku prospěchu
věci. Podobně probíhá činnost skupiny
Kombinovaná doprava pod vedením
Ing. Vladimíra Zdražila.

Michal Roh

V červnu letošního roku uplyne již
25 let od založení Svazu spedice a lo-
gistiky České republiky (SSL), profes-
ního sdružení firem podnikajících
v dopravě, spedici a logistice. U zrodu
sdružení stál Ing. Jiří Kladiva, CSc.,
dlouholetý dopravní odborník, který
již předtím založil zájmovou organizaci
Propeller Club, jako součást celosvě-
tově fungující sítě, jež se postupně stala
databází kontaktů z dopravního oboru.
Od členů této organizace pak také vze-
šla myšlenka na založení speditérského

Pokračování ze str. 4

Svaz spedice a logistiky České republiky
svazu. Od myšlenky pak nebylo daleko
k činu a 3. června 1991 byla na Minis-
terstvo vnitra podána žádost o regis-
traci Svazu spedice a skladování. Ten
v roce 1998 změnil svůj název na Svaz
spedice a logistiky České republiky. To-
lik krátce k historii sdružení.

Řídícím orgánem SSL je 9členné
představenstvo. ČD Cargo v něm
v tuto chvíli reprezentuje Petr Velecký,
ředitel odboru obchodu. Dlouholetým
výkonným ředitelem SSL je Ing. Jan
Ekl. Nejvyšším orgánem SSL je valná
hromada, která se koná zpravidla jed-
nou ročně za účasti všech členů. Svaz
zakládalo 39 firem. Dnes má 198 řád-
ných a přidružených členů. Činnost
SSL probíhá v celkem 11 různě zamě-
řených pracovních skupinách. Namát-
kou můžeme jmenovat třeba Aircargo
klub sdružující podnikatele z oblasti
letecké nákladní dopravy, pracovní



6 Cargovák | Únor 2016

V našem seriálu jsme již některé
z nich popisovali samostatně, napří-
klad to byl triangl Srní – Žizníkov na
Českolipsku v čísle 1/2015. Vzhledem
k tomu, že podobných spojek existuje
na síti SŽDC celá řada, shrneme si
ostatní v dnešním pokračování.

Nemanická spojka v Českých Budě-
jovicích byla otevřena 26. května 1968,
a to v souvislosti s přeložkou plzeňské
trati na severním okraji Českých Budě-
jovic. Od počátku se zde jezdilo elek-
tricky. Původní trať na Plzeň vedla blíže
historické zástavbě města, zhruba v pro-
storu dnešní Strakonické ulice a jejím
pozůstatkem je dodnes využívaná
vlečka do Ferony. Nemanická spojka od
plzeňské na veselskou trať je v součas-
nosti využívána zřídka a pravidelně zde
nejsou vedeny žádné nákladní vlaky.
Mezi její poslední pravidelnější využití
patřily vlaky s hnědým uhlím z Nového
Sedla u Lokte do Plané nad Lužnicí.

Spojka Žalhostice – Velké Žernoseky
byla uvedena do provozu v roce 1898
jako součást tzv. severočeské transver-
zálky Řetenice – Lovosice – Liberec
společností Ústecko-teplické dráhy
(ATE), a to současně s úsekem Lovo-
sice – Litoměřice horní nádraží.
Osobní doprava zde fungovala jen do
roku 1910 a pak ještě krátce v letech
1998 – 2000. V nákladní dopravě je
spojka využívána příležitostnými ma-
nipulačními vlaky Lovosice – Žalhos-
tice – Velké Žernoseky – Polepy a zpět.

Triangly ve stanici Louny předměstí
a mezi odbočkou Vrbka a odbočkou
Bažantnice byly podle dostupných
údajů vybudovány Společností místní
dráhy Rakovník – Louny a de facto
umožnily přímou jízdu od Rakovníka
do Mostu s využitím místní dráhy
Louny – Postoloprty. Rok otevření je
ale znám pouze u první z nich, a to
v roce 1904 v rámci uvedení do pro-
vozu „kmenové“ trati do Rakovníka.
U druhé trati víme spolehlivě jen to,
že v provozu byla určitě již v letech
před druhou světovou válkou. Dnes po
obou těchto větvích trianglů pravidelné
vlaky nejezdí, a to ani osobní ani ná-
kladní. Využívány jsou pouze mimo-
řádně pro trasování nepravidelných
vlaků, jako například na podzim 2012
a na jaře 2013 pro vlaky přepravující
popílek z elektrárny Počerady do úlo-
žiště v jihočeských Mydlovarech v kon-
tejnerech Innofreight nebo v říjnu loň-
ského roku, kdy zde bylo z důvodu
nepřetržité výluky úseků Beroun – Ra-
kovník a Rakovník – Lužná u Rakov-
níka vedeno několik vlaků síranu
sodného v trase Lenzing – Horní Dvo-
řiště – Rakovník.

Spojka Obrnice – České Zlatníky
vede v trase původního souběhu tratí
dvou společností, Plzeňsko-březenské
dráhy (EPPK) a Pražsko-duchcovské
dráhy (PDE), které zde takto paralelně
vedly od Sedlece u Obrnic až do Duch-
cova, přičemž i druhá větev Obrnice –
– Most tehdy bývala stejným soubě-

hem tratí obou společností. Původně
zde ale neexistovala dnes hlavní větev
tohoto trianglu, tedy trať Bílina – Most.
Ta vznikla až v roce 1968 jako přeložka
původní trati Ústecko-teplické dráhy
(ATE) vedoucí severněji v úplně jiné
stopě. V současné době je tato spojka
využívána především uhelnými vlaky
z Dolů Nástup Tušimice (stanice
Březno u Chomutova) do elektráren
Mělník a Opatovice nad Labem.

Spojka Třebušice – Most nové ná-
draží je z roku 1980, nicméně úplná
novinka to není. Již dříve tam vedla
podobná spojka umožňující přímou
jízdu od Chomutova směrem na Lit -
vínov. Avšak původní ATE takovou
spojku nepotřebovala, neboť starý
Most ležel severněji než dnešní a trať
této společnosti vedla v podobném
směru. Dnes tudy pravidelně jezdí Pn
vlaky Cheb – Most nové nádraží
a zpět, zpravidla v počtu dvou párů
denně.

Spojka mezi odbočkou Závada a od-
bočkou Koukolná na Karvinsku
umožňuje přímou jízdu vlaků z Kar-
viné do Petrovic u Karviné. Byla uve-
dena do provozu spolu s přeložkou
trati původní Košicko-bohumínské
dráhy (KBD) mimo Orlovou v roce
1963. Jako jediná z popisovaných spo-
jek a větví trianglů neleží v Čechách
a je i dnes pravidelně využívána ná-
kladními vlaky, a to nejen ČD Cargo.

Text a foto: Martin Boháč

V letech 1999 a 2000 bylo srbským
závodem v Subotici na základě li-
cence od jihokorejské vagonky Koros
(dnes skupina ROTEM) vyrobeno
302 dvoučlánkových krytých vozů
pro přepravu osobních automobilů,
které byly dodány firmě Car Rail Lo-
gistics (CRL). 

CRL byl společný podnik tehdejších
rakouských státních drah ÖBB a ra-
kouského logistického operátora no-

a typů, které jsou na běžných otevře-
ných „autopatrech“ z bezpečnostních
důvodů nerealizovatelné. Tyto před-
stavy se naplnily a po několik další let
byly tyto pestře a originálně natřené
vozy k vidění po celé Evropě. Na území
České republiky bývala jejich pravidel-
nou destinací například Jeneč u Prahy,
kam vozívaly nové automobily různých
evropských i zámořských značek. Kon-
cem roku 2004 se výhradním provo-
zovatelem vozů stala německá firma

Opravené vozy na cestě do Norimberka v Břeclavi 13. listopadu 2015
Foto: Jiří Baťa

sely být odstaveny, a to na několika
místech v Německu – jedním z nich
bylo nádraží Nürnberg-Frankensta-
dion, kde byly až do roku 2014 dobře
vidět z „IC-Busu“ Praha – Norimberk.

V roce 2013 bylo majitelem rozhod-
nuto tyto celkem nové a progresivní vozy
uvést opět do provozu. Za tím účelem
byla zahájena jednání s výrobcem, resp.
jeho současným majitelem, Tatravagón-
kou Poprad, a v březnu téhož roku byl
do Popradu odeslán jeden vůz k prove-
dení zkušební opravy. Ta měla prokázat
(případně vyvrátit) ekonomickou reál-
nost celého záměru. Z opravy se vůz vrá-
til do provozu až v květnu 2014, nicméně
tato dlouho trvající oprava měla své
opodstatnění, neboť skutečně došlo od-
stranění vad a vůz ve zkušebním provozu
obstál. Proto bylo rozhodnuto opravit

Přepravy znovuzprovozněných krytých vozů řady Hccrrss
na přepravy osobních automobilů

V pátek 30. října 2015 jede odklonový vlak Rakovník – Horní Dvořiště
st.hr. – Lenzing pravidelnými vlaky nepoužívanou větví trianglu ve stanici Louny
předměstí.

Původní provedení těchto neobvyklých vozů Foto: Martin Boháč

vých osobních i nákladních automo-
bilů Hödlmayr; oba partneři měli
v CRL poloviční podíl. Jednalo se
o jedny z prvních – ne-li vůbec první –
– evropských plně krytých železnič-
ních vozů na přepravy osobních auto-
mobilů, od jejichž nasazení si provo-
zovatel sliboval získání železničních
přeprav i automobilů dražších značek

Autotransportlogistic GmbH (ATG, již
v té době část DB), ale majitelem bylo
stále CRL. Smlouva byla podepsána na
tři roky, ale postupem doby se ATG
stalo jejich majitelem. Pravidelné
provozní nasazení vozů pak i pod no-
vým provozovatelem trvalo až do let
2010 – 2011, kdy byly zjištěny závažné
závady na pojezdu a všechny vozy mu-

a uvést do provozu větší skupinu vozů,
a to v první fázi 66, s opcí na další vozy.
Ty byly k opravě – tentokrát v původním
výrobním závodě Tatravagonka Bratstvo
v srbské Subotici – postupně odesílány
od prosince 2014 do léta 2015.

Po opravě zůstává vozům stejné řa-
dové označení i číselný interval, pouze
se mění jejich vlastník, kterým je nově
sesterská firma Tatravagónky, firma
Express Wagons. Ta vozy ale dlouho-
době pronajímá jejich někdejšímu
vlastníkovi, společnosti DB Schenker
Rail Automotive, takže na jejich pro-
vozním nasazení se nic zásadního ne-
mění. Faktickou příslušnost ke sku-
pině DB Schenker navíc potvrzuje
i nový nátěr vozů, který je proveden
v červené korporátní barvě této sku-
piny a který nahradil jejich původní
pestré zbarvení, jímž byly vozy ve
vlastnictví a provozu CRL charakte-
ristické.

Přes naše území byly opravené vozy
k německému provozovateli přepra-
veny během loňského roku v několika
skupinách, a to pravidelnými relačními
vlaky v trase Lanžhot st.hr. – Cheb
st.hr. s konečnou stanicí Nürnberg Rbf.

Martin Boháč

Triangly, jejichž alespoň jedna větev je
dnes využívána jen nákladní dopravou

Skupina vozů řady Hccrrss na cestě do Jenče u Prahy 20. května 2003
Foto: Martin Boháč
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V měsíci lednu probíhala za organi-
zační spolupráce s OSŽ a ředitelů
jednotlivých JOS, školení k Podni-
kové kolektivní smlouvě ČD Cargo,
a.s., na rok 2016 (dále jen PKS). Tato
školení byla určena nejen pro za-
městnance, ale i zástupce odboro-
vých organizací bez rozdílu přísluš-
nosti k odborové organizaci. Naše
velké díky patří všem, kteří zajišťo-
vali zázemí nejen pro účastníky ško-
lení, ale i pro přednášející.

Za odbor lidských zdrojů GŘ ČDC
se školení zúčastnil Ing. Mojmír Baka-
lář, ředitel odboru lidských zdrojů,
Mgr. Pavla Kreischová, vedoucí oddě-
lení sociálního a mzdového, Bc. Věra
Drncová, vedoucí oddělení personál-
ního, a Ing. Radovan Maléř, ekonom
práce a mezd. Za OSŽ se školení úča-
stnil pan Radek Nekola, předseda PV
OSŽ ČD Cargo, a paní Bc. Marta Ur-
bancová, tajemnice PV OSŽ ČD Cargo.

Kde jsme všude byli?
13. leden Praha (žst. Praha-Libeň);

20. – 21. leden Ostrava (školící míst-
nost SOKV);

22. leden Brno (školící místnost
OKV Břeclav); 25. leden Česká Tře-
bová (žst. Pardubice)

26. – 27. leden Ústí nad Labem (ško-
lící místnost SOKV); 28. – 29. leden
České Budějovice (školící místnost
SOKV).

O jednotlivé termíny v rámci JOS byl
překvapivě velký zájem. Zájemci se do-
předu na školení hlásili z důvodu za-
jištění občerstvení, a jak je možno do-
kladovat i z prezenčních listin,
jednoho dne školení se zúčastnilo cca
60 zaměstnanců; zastoupení účastníků
co do profesí bylo skutečně pestré –
– ředitelé JOS, vedoucí PP, persona-
listky, mzdové účetní, ekonomové
práce a mzdy, komandující, stroj -
mistři, mistři, strojvedoucí, ale i opra-
váři kolejových vozidel a další.

Nejvíce prostoru bylo věnováno
mzdovému zařazení zaměstnanců
a aplikaci nové motivační složky, která
je s účinností od 1. 1. 2016 nově zave-
dena a pravidla pro její přiznání jsou
uvedena v interní normě Zásady pro
poskytování osobního ohodnocení
(bod 2.2.7 PERs-42-B-2011)

Značná část školení se zabývala změ-
nami návazných interních norem na
PKS, tzn. opatřením ředitele odboru
lidských zdrojů k oblasti dovolené, od-
stupného, zvláštní odměně, pracov-
nímu volnu. 

Od března pro vás benefitní pro-
gram VPN Family přichystal speciál -
ní akce. Díky nim budete vy i vaše
rodina volat z mobilu ještě levněji.
Benefitní program VPN Family je
výhodou od vašeho zaměstnavatele.

Paušál na dva měsíce ZDARMA
Pokud si objednáte novou hlasovou

SIM kartu, neplatíte v březnu ani
v dubnu paušální poplatek. Celkem
si můžete pro sebe a svou rodinu
objednat 12 SIM karet ve VPN Fa-
mily – O2 nebo 6 hlasových SIM ve
VPN Family – Vodafone (a k tomu
6 datových SIM). Výhodná nabídka
paušálu zdarma se vztahuje na měsíce
březen a duben na tarify: Vím, Mlu-
vím, Začínám a Volám. Při volání ze
služebních mobilních telefonů vašeho
zaměstnavatele navíc voláte do VPN
Family – O2 zcela zdarma.

Poštovné ZDARMA
Od měsíce března je zrušeno poš-

tovné pro zasílání smluv a nových
SIM karet. Ušetříte 121 Kč za dopo-
ručenou zásilku.

Volejte a textujte neome-
zeně za 449 Kč a bez závazku

Všechny neomezené tarify ve VPN
Family jsou od měsíce března ještě
levnější. S VPN Family můžete ne-
omezeně volat a psát do všech sítí jen
za 449 Kč. Cena neomezených tarifů
včetně velké porce dat je nyní 669 Kč.

Ve VPN Family – Vodafone můžete
prosurfovat 4 GB dat a ve VPN Fa-
mily – O2 jsme navýšili data z 1,5 GB
na 3 GB. Všechny naše tarify jsou bez
závazku. Nečekají vás žádné smlouvy
na rok či na dva – s VPN Family bu-
dete prostě spokojeni.…

Chcete se dozvědět více? Volejte zá-
kaznickou linku 972 326 459 a naši
operátoři vám ochotně poradí a po-
mohou s objednávkou. Výhodné mo-
bilní i datové tarify VPN Family si

může každý zaměstnanec Skupiny
České dráhy a SŽDC objednat na
portále http://family.cdt.cz po bez-
platné a nezávazné registraci. Na por-
tále je umístěna také kalkulačka, ve
které si každý srovná ceny za mobilní
služby a nalezne tam i přehledný ce-
ník výhodného volání VPN Family.
Zapojit se můžete i do naší jarní fo-
tosoutěže o hodnotné ceny.

Už více než 45 000 zaměstnanců
a jejich rodinných příslušníků se
připojilo do drážní rodiny VPN Fa-
mily. Zeptejte se svého kolegy a uše-
třete i vy!

Ještě levnější volání
ve VPN Family

NĚMECKO
Částečná privatizace DB Arriva

a DB Schenker
Vedení Německých drah DB trvá

na částečné privatizaci svých dceři-
ných firem, DB Schenker, provozu-
jící v rámci skupiny nákladní do-
pravu, a DB Arriva, která v řadě
zemí mimo Německo provozuje
osobní a částečně nákladní želez-
niční dopravu a též veřejnou sub-
vencovanou autobusovou dopravu.
Prodej menšinových podílů (DB si
v obou podnicích chce v každém
případě podržet většinu) by se měl
uskutečnit ve střednědobém hori-
zontu. Záměr, oznámený již v čer-
venci 2015, ovšem naráží na odpor
německé vlády. Rozhodnutí by mělo
padnout 8. Února 2016 na mimo-
řádném zasedání dozorčí rady DB,
nicméně se očekává, že dojde k jeho
odložení až na březen.

DB z prodeje plánují výnos zhruba
4,5 miliardy eur, které chtějí použít
v plánovaném investičním pro-
gramu, který by v následujících le-
tech měl dosáhnout 20 miliard eur.

PORTUGALSKO
Privatizace portugalských

CP Carga
Dceřiná společnost Portugalských

železnic CP, firma CP Carga, byla
privatizována. 95% podíl odkoupila
firma MSC Rail Portugal, což je část
významného globálního námoř-
ního rejdaře Mediterranean Shipp -
ing Company SA (MSC). Tran-
sakce byla dokončena 21. ledna
2016; zbylých 5 % akcií bylo nabíd-
nuto zaměstnancům CP Carga.
Podle dostupných informací měla
hodnota transakce dosáhnout
53 milionů eur, z nichž bude 51 mi-
lionů použito pro rekapitalizaci
firmy. Jednání byla vedena od září
2015 a již 4. prosince byl portugal-
skými protimonopolními úřady
udělen s prodejem souhlas.

UKRAJINA, RUSKO
Tranzitní spor
Od začátku roku 2016 Ruská fe-

derace vypověděla Ukrajině Do-
hodu o zóně volného obchodu, jako
odpověď na podpis Dohody o zóně
volného obchodu mezi Ukrajinou
a Evropskou unií. Situace v obchod-
ních vztazích mezi Ukrajinou a Ru-
skem je velmi složitá. Výměna zboží
tři týdny od začátku ledna dosáhla
historického minima. Tranzit zboží
z Ruska a ostatních zemí SNS je přes
Ukrajinu plynulý, podobná je situ-
ace v tranzitu ze zemí Evropské unie
do Ruska. Nejkomplikovanější situa -
ce je ve směrování zboží z Ukrajiny
do Kazachstánu a dalších středo-
asijských zemí tranzitem přes Ru-
sko. Přímý přechod zboží přes ukra-
jinsko-ruskou hranici totiž není
možný. Ukrajinské zboží může na
území Ruska vstupovat pouze přes
Bělorusko. V průběhu první polo-
viny ledna bylo na Ukrajinu z Ruska
z tohoto důvodu vráceno 197 vozů
se zbožím z Ukrajiny do Kazach-
stánu a dalších zemí, včetně Číny
a Mongolska. Řešením tranzitního
sporu se bude na svém zasedání
v polovině února zabývat rada Svě-
tové obchodní organizace.

Martin Boháč
Michal Roh

Ze zahraničí

Personální oddělení odpovídá
Lhůta platnosti lékařského
posudku

Dotaz
Zjistil jsem, že se mi neustále zkracuje

platnost zdravotního posudku. Před-
cházející posudek jsem měl platný do
15. 12. 2013 (s platností 1 rok), absol-
voval jsem prohlídku u lékaře již
v říjnu 2014 a v loňském roce jsem
obdržel podklady pro tzv. persku již
v srpnu s tím, že posudek mi končí
v říjnu 2015. Lékařskou prohlídkou
jsem prošel 21. září 2015 s platností
1 rok. Do kdy mi vlastně zdravotní po-
sudek platí a kdy půjdu k lékaři na per-
sku v roce 2016?

Odpověď
Nejprve je třeba upozornit na stav, že

v oblasti pracovnělékařských služeb
došlo nabytím účinnosti zákona
č. 373/2011 Sb., o specifických zdra-
votních službách, ke změně počítání
lhůty platnosti lékařského posudku,
posudku o zdravotní způsobilosti za-
městnance pro výkon práce (dále jen
„posudek“). 

Lhůta 90 dnů před koncem platnosti
posudku je stanovena hlavně z důvodu,
aby se stihla všechna potřebná odborná
vyšetření, která jsou nově nastavena,
a nenastala tak situace, kdy aktuální
lékařský posudek ztratí platnost dříve,
než bude vydán nový. V tuto chvíli po-
suzujeme i zkrácení doby předkládání
žádosti o vystavení posudku, kterou
příslušná personální pracoviště za-
městnancům předávají.

Jestliže tedy lékařský posudek z pe-
riodické prohlídky uvádí, že posuzo-
vaná osoba je nadále k práci zdravotně
způsobilá, platí, že doběhne doba, na
kterou byl dosavadní lékařský posudek
vydán, a teprve dnem, kdy končí plat-
nost tohoto předcházejícího posudku,
nastanou právní účinky lékařského po-
sudku nového. Nedochází tak ke zkrá-
cení intervalů periodických lékařských
prohlídek. 

Výše uvedená vyhláška jasně stanoví,
že právní účinky lékařského posudku
se závěrem o zdravotní způsobilosti
posuzované osoby nastávají pro osobu,
které byl předán, dnem, kdy končí plat-
nost předcházejícího posudku, nej-
dříve však dnem uplynutí lhůty pro
podání návrhu na jeho přezkoumání
nebo dnem prokazatelného doručení
rozhodnutí o potvrzení posudku
správním úřadem, který poskytovateli
udělil oprávnění k poskytování zdra-
votních služeb. 

Pokud tedy ve Vámi uvedeném pří-
padě nebyl podán proti lékařskému po-
sudku opravný prostředek spočívající
v návrhu na jeho přezkoumání, lhůta
10 dnů zcela zřejmě uplynula před kon-
cem platnosti předchozího lékařského
posudku, a tudíž právní účinek nové
prohlídky začíná dnem 15. 12. 2015, tj.
dnem, kdy měla končit platnost před-
chozího lékařského posudku, a další pe-
riodická prohlídka musí být uskuteč-
něna nejpozději do 15. 12. 2016.

Ve vašem konkrétním případě tedy
platí, že první posudek byl vydán
s platností do 15. 12. 2013 a od toho
se odvíjí platnosti dalších posudků. To
znamená, že posudek vydaný v roce
2014 (při Vaší říjnové návštěvě lékaře)
by měl mít platnost do 15. 12. 2015.
V tomto roce (2016) obdržíte podklady
pro zajištění zpracování posudku
o zdravotní způsobilosti opět 90 dnů
před koncem platnosti stávajícího po-
sudku (do 15. 12. 2016), tzn. nejpoz-
ději do 15. 10. 2016.

Je nutno konstatovat, že v tuto chvíli
je chybně nastavený proces v infor-
mačním systému a v současné době
probíhají přípravné práce na opravu
dat, která zajistí výpočet platnosti zdra-
votního posudku dle výše uvedených
ustanovení a výkladů k této problema-
tice. Tímto všem dotčeným zaměst-
nancům děkuji za pochopení.

Bc. Věra Drncová

Někdy až bouřlivé diskuse se vedly
ke kondičním pobytům, které v letoš-
ním roce probíhají již od ledna v tra-
dičních lokalitách Jáchymov, Rájecké
Teplice, Luhačovice a Poděbrady.

Vysvětlovaly se zaměstnanecké be-
nefity – nejen oblast jízdních výhod,
ale i poskytování příspěvků zaměst-
navatele na životní pojištění a penzijní
připojištění.

Zvláštní kapitolou byla diskuse
k platnosti zdravotního posudku (tzv.
persky) a propojení platnosti zdravot-
ního posudku s docházkovou úlohou
APS, kde se v současné době ve zku-
šebním provozu sleduje platná zdra-
votní způsobilost zaměstnanců před
jejich výkonem práce, s nástupem na
směnu.

Z výčtu termínů a lokalit je zřejmé,
že jsme procestovali několik stovek
kilometrů křížem krážem po celé re-
publice, zavítali jsme na naše dislo-
kovaná pracoviště, pozdravili a se-
tkali se nejen s řediteli JOS, ale
i zástupci místních odborových or-
ganizací a v neposlední řadě jsme
měli možnost svou práci prezentovat
všem zaměstnancům, kteří o účast
na školení projevili zájem. 

Získali jsme pro svou další práci
i zpětnou vazbu. Nad některými di-
skusními příspěvky a připomínkami
účastníků se budeme muset společně
zamyslet, prodiskutovat je mezi sebou

a věříme, že se shodneme nad případ-
ným přijatelným závěrem. Společně
jsme se shodli, že naše práce v prů-
běhu školení nebyla marná – důkazem
byly v některých školicích místnostech
chybějící židle, takže je pro zaměst-
nance přínosná, má smysl a tak zcela
určitě budeme o tuto formu „prezen-
tace“ nejen PKS usilovat i v příštím
roce.

Naším hlavním společným cílem
bylo zajistit správnou interpretaci
textu nejen PKS, ale i návazných směr-
nic, opatření, která jsou z úrovně od-
boru lidských zdrojů GŘ ČDC vydá-
vána. 

Vysvětlit případné nesrovnalosti,
objasnit případná nepochopení sta -
novených postupů a nastavených
procesů. Účast zástupců PV OSŽ
a dalších zástupců kolektivního vy-
jednávání z dalších odborových cen-
trál (např. pan Staněk Jiří z Cechu
strojvedoucích ČR, Ing. Luboš Cakl
z Unie železničních zaměstnanců,
pan Ladislav Pouzar a pan Petr Če-
chák z Federace strojvedoucích ČR,
pan Josef Hevera z Federace voz -
mistrů nebo pan Milan Mikeš ze
Svazu odborářů služeb a dopravy)
byla důkazem toho, že je na školeních
podáván jednotný výklad, za kterým
si všichni stojí.

Bc. Věra Drncová
Mgr. Pavla Kreischová
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Zatímco nepotřebné vozy jsou pomalu rozřezávány a připravovány ke šrotaci,
„nová“ lokomotiva řady 163 odváží prázdné „wapky“ z elektrárny Opatovice nad
Labem. Kontrastní snímek Zdeňka Štěpánka jsme vybrali jako únorové foto
měsíce.
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Foto měsíce 

Při vzpomínkách na hodiny země-
pisu si jistě všichni vybaví, že nejvyš-
ším vrcholem Krušných hor je Klí-
novec s nadmořskou výškou 1 244 m.
Ne všichni už ale vědí, že na dohled
od Klínovce se nachází i nejvyšší
vrchol německé strany Krušných hor
(Erzgebirge), kterým je s nadmoř-
skou výškou 1 214 m Fichtelberg.
Oba vrcholy odedávna přitahovaly
cestovatele, turisty, později i lyžaře. 

Horu jménem Keilberg zmiňuje už
v 16. století ve svém spise o hornictví
německý reformátor Johannes Mathe-
sius, jenž působil v Jáchymově nejprve
jako učitel, později jako farář: „Nad
tímto pohořím tyčí se klín hory mezi
vrchem Uhelným a Mikulášským, na-
zývá se Keilberg, kterým prochází žíla
svatého Joba a Krebsova...“ Pro přesnost
je ale nutné dodat, že tehdy se tak ří-
kalo jinému vrcholu, viditelnému
přímo z Jáchymova, dnešnímu Ne-
klidu. Klínovec (dříve nazývaný též
Klínová hora nebo Kelní vrch) patřil
k oblíbeným turistickým cílům pro lá-
zeňské hosty z Karlových Varů, kteří
na vrchol vyjížděli kočárem. Již v roce
1817 byla městem Jáchymov na
vrcholu postavena jednoduchá dřevěná
pyramida, později otevřený gloriet,
který však v roce 1868 shořel. Iniciáto-
rem výstavby, tentokrát již kamenné
rozhledny byl Krušnohorský spolek
opět z Jáchymova. Stavba pod vedením
Josefa Petra z Kadaně byla zahájena
v roce 1883 a o rok později, konkrétně
3. srpna, byla 17 m vysoká věž slav-
nostně otevřena. Tehdy se honosila po-
jmenováním „Rozhledna císaře Fran-
tiška Josefa“. Otevřena bylo původně
pouze v létě, ale zájem turistů a lyžařů
si brzy vyžádal celoroční provoz, stejně
jako přístavbu malé hostinské míst-
nosti v roce 1893. Oblast si za svoje
výcvikové centrum vybral např. lyžař-

sehrál i fakt, že část tratě vedla v těsné
blízkosti silnice a bránila tak jejímu
rozšíření. V roce 1957 vyjely vlaky do
Jáchymova naposledy.

V souvislosti s Klínovcem je nutné
zmínit snahy o rozšíření železniční
sítě v západním Krušnohoří. Ve dnech
16. – 18. ledna 1912 se konalo závě-
rečné jednání komise v záležitosti ge-
nerálního projektu náročné horské
dráhy, která měla vést z Hroznětína
(trať Dalovice – Merklín) přes Jáchy-
mov do Vejprt. Projektovaná železnice
měla být 36,8 km dlouhá a sklonově
velice náročná. Značná část měla vést
ve stoupání nebo naopak sklonu přes
26 promile. Vrchol tratě byl předpo-
kládán v nadmořské výšce 908 metrů,
což představovalo převýšení 450 me-
trů na 24 km tratě z Hroznětína. Při
výstavbě mělo být vybudováno 7 vět-
ších viaduktů a také 8 tunelů o celkové
délce přes 5 km. Nejdelším měl být
tzv. Keilbergtunel pod Klínovcem
o délce 2 395 metrů. Doba však již
výstavbě zvláště tak náročných tratí
nepřála.

Na vrchol Klínovce je možné dojet
po silnici. Z dopravního hlediska je
však mnohem zajímavější spojení la-
novkou. V roce 1965 byla firmou
Transporta Chrudim na jižním svahu
Klínovce zprovozněna 1 685 metrů
dlouhá sedačková lanová dráha.

Nejvyšší vrcholy Krušných hor (1. díl)
nového objektu dokončeného v roce
1927. Všechny návštěvníky tehdy
upoutal kazetový strop výstavní haly
se znaky krušnohorských měst. Ve stej-
ném roce byl na svahu Klínovce po-
staven lyžařský skokanský můstek. 

Ani další osudy objektů na nejvyšším
vrcholu Krušných hor nejsou nezají-
mavé. Na začátku 2. světové války byl
hotel zabrán pro vojenské účely, ná-

sledně byl po válce zkonfiskován a v le-
tech 1951 – 1960 opět sloužil armádě,
tentokrát pro rekreační využití. Oblast
Jáchymovska tehdy byla obyčejným
smrtelníkům nepřístupná. V letech
1967 – 1973 zde vyrostla 88 m vysoká
betonová věž televizního vysílače. Ho-
telový provoz byl později obnoven, ale
všechny budovy chátraly. Přespat v ho-
telu na Klínovci bylo možné do roku

ditelnosti i Šumavy a Českého lesa, ale
i do sousedního Německa, např. na již
zmiňovaný Fichtelberg nebo na pře-
čerpávací elektrárnu Markersbach.
Dnes je Klínovec také vyhledávaným
centrem zimních sportů.

Tradičním východiskem cesty na nej-
vyšší vrchol Krušných hor bylo vždy
lázeňské a hornické město Jáchymov,
které se může pyšnit bohatou historií
a které rozhodně také stojí za návštěvu.
Do Jáchymova bylo možné od roku
1896 přicestovat vlakem z nedalekého
Ostrova nad Ohří, ležícího na hlav-
ní trati Buštěhradské dráhy z Chomu-
tova, resp. Prahy do Chebu. Lokálka
Ostrov – Jáchymov byla vždy terčem
různých racionalizačních snah, z nichž
lze jmenovat např. zastavení osobní do-
pravy v roce 1933 a její náhrada auto-
busy ČSD nebo pokusy o elektrifikaci
z roku 1936. V roce 1946 byla obno-
vena osobní doprava a prudce stoupla
doprava nákladní. Největším zákazní-
kem se staly Jáchymovské doly. I přes
velmi silný provoz se objevily úvahy
o zrušení této tratě. Významnou roli

Zpřístupnila sice vrchol Klínovce, její
značnou nevýhodou však byla po-
měrně značná vzdálenost dolní sta-
nice od centra Jáchymova. Pro tech-
nicky založené čtenáře můžeme uvést,
že se jednalo o osobní visutou jedno-
lanovou dráhu oběžného systému
s pevným uchycením jednomístných

sedaček. Podobné byly vybudovány
i v dalších střediscích bývalého Če-
skoslovenska. Lanovka překonávala
převýšení 428 metrů a nabízela kapa-
citu 234 osob za hodinu. Jízda na
vrchol trvala 12 minut. Vpravdě již

ský oddíl rakousko-uherské armády.
V červnu 1897 byla na Klínovci zřízena
poštovní stanice. Velmi zajímavou akcí
byla Jubilejní výstava řemeslných
a průmyslových výrobků z Krušnohoří,
která se na horském vrcholu konala
v roce 1908. Při této příležitosti vznikla
vedle rozhledny výstavní hala, ze které
se později stala restaurace a centrum

2003, rozhlédnout se z věže pak ještě
o rok později. Přes různé majetkové
tahanice se nakonec podařilo zrekon-
struovat alespoň věž rozhledny. Vy-
stoupáte-li po 75 schodech na ochoz,
otevřou se vám nádherné výhledy
nejen do vnitrozemí na vrcholky Čes -
kého středohoří, Doupovských hor
nebo Slavkovského lesa a za dobré vi-

historické zařízení bylo v roce 2014
nahrazeno „čtyřsedačkou“ Doppel-
mayr s oranžovými bublinami. Dráha
s délkou 2 168 metrů a převýšením
481 metrů je vedena ve zcela nové
trase a má dolní stanici posunutou asi
o 400 metrů blíže k Jáchymovu. V po-
rovnání s původní „jednosedačkou“
se přepravní kapacita zvýšila z 234 na
2 400 osob za hodinu, tedy více než
desetinásobně. V rámci modernizace
lyžařského areálu na Klínovci na po-
čátku milénia byly pro veřejnost ote-
vřeny další tři lanovky: Klínovec –
– Dámská (délka 1 249 metrů, trojse-
dačka, Graffer Seggiovie, otevřena
2005), Klínovec – Centrální (délka
1 235 metrů, čtyřsedačka s bublinami,
Doppelmayr, otevřena 2011) a Klíno-
vec – Přemostěná (délka 1 074 metrů,
čtyřsedačka, Doppelmayr, otevřena
2012). Lanovkový park Krušných hor
tak byl v posledních letech výrazně
omlazen. 

Pokračování v dalším čísle nás zavede
na německou stranu Krušných hor,
která je z dopravního pohledu mno-
hem zajímavější. Těšit se můžeme na
svezení parním vlakem nebo jízdu nej-
starší lanovou dráhou v Německu.

Michal Roh

pokračování příště

Na dobové pohlednici je zachycen nejen chátrající areál rozhledy a restaurace
na vrcholu Klínovce, ale rovněž jednosedačková lanovka Transporta z roku 1965.

Sbírka: Michal Roh

Romantický západ slunce pohledem z rozhledny na Klínovci Foto: Michal Roh

Televizní vysílač je dnes dominantou
Klínovce. V pozadí můžeme spatřit
nejvyšší vrchol německé strany Kruš-
ných hor – Fichtelberg.

Foto: Michal Roh

Klínovec byl vždy oblíbeným místem pro zimní radovánky. Sbírka: Michal Roh


