
Ostrava se tradičně v polovině
června stává místem setkání želez-
ničních odborníků i laické veřej-
nosti se zájmem o železniční do-
pravu. V letošním roce se zde konal
již 17. ročník veletrhu Czech Rail-
days, pro ČD Cargo o to význam-
nější, že zde byla představena první
z nových lokomotiv Siemens Vect-
ron. Tento moderní stroj nádherně
kontrastoval s perfektně zrekon-
struovaným motorovým vozem,
Stříbrným šípem, jehož renovaci se
podařilo v letošním roce dokončit. 

V hotelu Clarion se sešli uznávaní
odborníci na konferenci, jejímž
nosným tématem bylo „Současné
pojetí moderní české železnice“.
I přesto, že většina přednášek byla
zaměřena na infrastrukturu
a osobní dopravu, nebylo nezají-
mavé si je vyslechnout. Za zmínku
ovšem rozhodně stojí vystoupení
týkající se zabezpečovacího sy-
stému ETCS na našich tratích
a přednáška Ing. Pohla (zajímavý
článek od tohoto autora naleznete
uvnitř Cargováku) na téma čtvrtá
průmyslová revoluce a železnice. 

Ostrava, to však nebyly jen Czech
Raildays, ale v sídle provozní jed-
notky Ostrava, kterou vám symbo-
licky přibližujeme právě v tomto
čísle, se uskutečnilo i jednání do-
zorčí rady ČD Cargo. Ta měla
mimo jiné na programu i prezen-
taci týkající se aktuálního stavu
přepravy jednotlivých vozových zá-
silek. A nikoho už asi neudiví, že
ČD Cargo v Ostravě hostilo další
zasedání Sdružení železničních ná-
kladních dopravců ŽESNAD. I té-
mata tohoto jednání byla víc než
zajímavá. Zmínit můžeme např.
konverzi trakční soustavy z 3 kV
na 25 kV nebo otázku možnosti
zvýšeného využívání tratě přes Vy-
sočinu.

Závěrem nezbývá než popřát Os-
travě a všem zúčastněným subjek-
tům úspěšné pořádání podobných
akcí.

Michal Roh

Bohumil Rampula je na pozici člena
představenstva odpovědného za
úsek obchodu již 17 měsíců. Při této
příležitosti jsme mu položili několik
otázek.

Co hodnotíte jako svůj největší ob-
chodní úspěch?

Já tu otázku trochu poopravím na
největší obchodní úkol. A tím je zvlád-
nutí kůrovcové kalamity v Jeseníkách.
Ze strany ministerstev zemědělství
a dopravy máme jasný úkol, zabezpečit
přepravu kalamitního dřeva v maxi-
málním objemu tak, aby se zabránilo
šíření kůrovce ve zdravých porostech.
Na tomto obchodním případě se uka-
zuje jedna slabost ČD Cargo. Máme
sice dostatek zaměstnanců, relativní
dostatek vagonů a lokomotiv, ale ne-
dokážeme ve správném čase na urče-
ném místě plnit zvýšené požadavky zá-
kazníků. Poptávka je vyšší, než jsme
schopni za stávající technologie zajistit,
a zbytečně nám unikají tržby. Je nutné
si vzít příklad třeba ze stavebnictví, kdy
pro splnění termínu výstavby stavební
společnost veškeré kapacity (třeba i z ji-
ných regionů) přesune na tuto stavbu
nebo je zajistí kvalitními subdodáv-
kami. Je to téma pro naše technology
k zamyšlení.

Pololetí bývá vhodnou příležitostí
k malé bilanci. Jak byste tedy zhod-
notil uplynulý půlrok z pohledu člena
představenstva odpovědného za úsek
obchodu?

Pro rok 2016 jsme si stanovili ambi-
ciózní plán. Bohužel se nám jej nepo-
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Tradiční červnové
setkání v Ostravě

zené míře jsme vozili i vápence a další
suroviny do hutí. Věřím však, že hut-
nictví už svojí malou recesí prošlo
a nyní se objemy opět navyšují. Pozi-
tivně hodnotím vývoj v komoditě
černé uhlí a koks, kde se díky aktivní
obchodní politice v České republice
a v Polsku podařilo získat přepravy pa-
liv pro zákazníka US Steel nebo třeba
nové přepravy v tranzitu polského uhlí
do Mnichova. O kůrovcové kalamitě
v Jeseníkách již byla řeč a je tedy
zřejmé, že v komoditě dřevo plán vý-

daří zcela naplnit, zvláště v objemo-
vých ukazatelích a v tržbách z vlastní
přepravy. Velkým problémem byla
teplá zima spolu se snižující se po -
ptávkou po silové elektrické energii.
Proto neplníme v komoditě hnědé
uhlí. Teplá zima měla vliv i na objemy
přeprav odsiřovacích vápenců. V ome-

razně překračujeme. Ani situace v ko-
moditě chemické výrobky a kapalná
paliva není špatná. Na měsíc červen
máme předhlášený objem přeprav pa-
liv z Polska do České republiky v ob-
jemu 70 000 tun s důrazem na kvalitu
přepravy a rychlý návrat prázdných
vozů přebírajícímu dopravci. Nereali-

Expanze do zahraničí se nám daří

Pokračování na str. 2

novaný objem měsíce května překročili
o 31 500 tun. Pozitivní trend jsme přes
ztrátu přeprav z Kolína a Trnavy za-
znamenali i v komoditě automotive.

Daří se vám realizovat expanzní
plány do zahraničí?

Ano, daří. Koncem roku 2015 jsme
od naší mateřské společnosti ČD kou-
pili 23 lokomotiv řady 163. Z tohoto
počtu bylo 13 lokomotiv polonizova-
ných a ty jsme ihned nabídli k pro-
nájmu naší dceřiné společnosti Koleje
Czeskie (KC) pro zajištění přeprav na
území Polské republiky s předávkou
naší společnosti. V roce 2015 KC za
osm měsíců realizovaly přepravu
330 000 tun, v roce 2016 je to již v prů-
měru 150 000 tun měsíčně. V nejúspěš-
nějším měsíci březnu kolegové v Polsku
rekordně přepravili 190 000 tun zboží.
Jsme zkrátka na tamním přepravním
trhu vidět, rosteme a patříme mezi pat-
náctku nejvýznamnějších dopravců na
tratích PKP-PLK a náš podíl stále roste.

Také nové lokomotivy typu Vectron
plánujeme nasadit na přepravy auto-
motive ve směru Slovensko – Česká
republika – Německo v celé trase bez
nutnosti přepřahů. Tyto přepravy za-
jišťujeme ve spolupráci s další dceřinou
společností ve Franfurktu nad Moha-
nem. Pro přepravy s Vectrony budeme
využívat německou a také rakouskou
licenci, na jejichž získání intenzivně
pracujeme. „Dceřinka“ na Slovensku
v letošním roce spedičně převzala ve-
škeré přepravy realizované ČD Cargo

zace obchodů s obilninami má za ná-
sledek vysoké neplnění plánu v komo-
ditě potravin. Uvidíme, jaký bude další
vývoj v souvislosti s novou úrodou.
Výsledky v komoditě ostatní se dlou-
hodobě daří plnit na 100 %. Stabilní
jsou přepravy pro Českou poštu, po-
dařilo se získat nadrozměrné přepravy
transformátorů i přepravy nových
vozů vyrobených v LEGIOSu Louny.
V kombinované přepravě se nám ko-
nečně v měsíci květnu podařilo zastavit
meziroční pokles, dokonce jsme plá-

31. května 2016 proběhla v traťovém úseku Velim – Poříčany – Velim technicko-bezpečnostní zkouška (TBZ) nové lokomotivy ČD Cargo 383.001. Součástí TBZ
bylo také odzkoušení lokomotivy na okruhu VÚŽ Velim pod napětím AC 25 kV/50 Hz. Jedná se o první vozidlo z očekávané pětikusové dodávky Vectronů od spo-
lečnosti Siemens. Slavnostní představení a také křest této nejmodernější posily lokomotivního parku ČD Cargo proběhly na veletrhu Czech Raildays v Ostravě
14. června 2016. Kmotrem první z lokomotiv se stala fotbalová legenda pan Antonín Panenka, který lokomotivě popřál mnoho naježděných kilometrů bez nehod.
Informace z veletrhu Czech Raildays přineseme v dalším vydání Cargováku.

Bohumil Rampula, člen představenstva

Organizační
a personální změny
ve společnosti

Představenstvo ČD Cargo, a.s., na
svém 247. zasedání konaném dne
10. května 2016 přijalo oznámení
pana Petra Veleckého, že se ke dni
31. května 2016 vzdává pracovní pozice
ředitele odboru obchodu (O6).

Představenstvo ČD Cargo, a.s., na
svém 248. zasedání konaném dne
23. května 2016 přijalo usnesení
č. 2421/2016 a

schválilo s účinností od 1. června
2016 obsadit do pracovní pozice
l vedoucího oddělení Projektová kan-

celář (O18/1) pana Mgr. Jiřího Hils-
chera,

l ředitele odboru obchodu (O6) paní
Ing. Vlastu Slavíkovou.
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zíme 42 tisíc m2 plochy, k nakládce na
kamiony je možné využít 25 „gejtů“.
Přímo do haly vedou dvě manipulační
koleje. Hala patří do kategorie A, je
temperovaná, což hraje velkou roli při
rozhodování některých zákazníků
o vhodných skladovacích prostorách.
Já osobně jsem rád, že se mi při pro-
jektování objektu podařilo prosadit
postavení velkých vjezdových vrat do
haly. Tím je dnes umožněna manipu-
lace i s mimořádnými zásilkami.
Máme zde nainstalováno protipožární
zařízení, celý objekt je nepřetržitě stře-
žen. K dispozici je 12 vysokozdvižných
vozíků.

V loňském roce jsme zde zmanipu-
lovali 339 819 tun zboží (myšleno in
out), což pro ČD Cargo představuje
tržby okolo 35 mil. Kč. V letošním
roce by měl objem zmanipulovaného
zboží výrazně stoupnout.

Jaké činnosti v hale provádíte a pro
které zákazníky?

Činnost bych v zásadě rozdělil do
dvou částí. Jednu množinu tvoří čin-
nosti pro firmu Mondi, druhou pak tzv.
mix. Pro Mondi realizujeme především

vykládku zboží z železničních vozů,
jeho skladování a následnou nakládku
do kamionů podle přesných instrukcí
od zákazníka. Jedná se o tzv. „lajnery“,
pytlový a potravinářský papír. Při ma-
nipulaci s tímto zbožím jsme v nedávné
době začali využívat čtečky čárových
kódů, které výrazně usnadnily práci na-
šich zaměstnanců nehledě k tomu, že
zákazník má také on-line přehled
o svém zboží, včetně jeho uložení ve
skladu. Před nakládkou do kamionů
musejí naši zaměstnanci zkontrolovat
jejich čistotu, zda nejsou špinavé od
oleje apod.

Druhou množinu činností tvoří již
zmiňovaný mix. Je to např. nakládka
hygienického zboží do železničních
vozů, které odtud dále míří do Řecka.
Skladujeme zde ale i polypropylen,
skelety pro nová železniční vozidla,
kartonáž pro automobilový průmysl
a další zboží. V obou případech je al-
fou i omegou kontrola zboží při pří-
jmu do skladu. Ta musí být opravdu
důkladná, poškození zboží musíme
i fotograficky zdokumentovat, protože
jinak s pozdějšími reklamacemi ne-
máme šanci na úspěch.

Některé zboží je zde skladováno jen
krátkodobě, jiné je zde uskladněno
delší dobu. Stejně tak je rozdílný roz-
sah činností, které zajišťujeme. Pro ně-
které zákazníky je to jen „holé“ skla-
dování, jiným zákazníkům zajišťujeme
i manipulaci se zbožím, resp. další čin-
nosti. Portfolio zákazníků je skutečně
široké a neustále se mění.

Kolik zaměstnanců máte v hale na
starosti?

V hale je celkem 19 zaměstnanců.
Převládají manipulační dělníci, kte-
rých je 12. Podléhají 3 parťákům.
Další jsou THP pracovníci – operá-
toři dat, komerční pracovníci a jeden
střídač. Máme zde směnný provoz
(Po-Pá 6:00-14:00, 14:00-22.00,
So-Ne 7:00-15:00), který přizpůso-
bujeme požadavkům našich záka-
zníků. Výkon každého zaměstnance
sledujeme. Vykládka i nakládka zboží
musí být organizována co nejefektiv-
něji s minimem přejezdů manipu-
lační techniky. Rád bych však zdů-
raznil, že nemám na starosti jen
skladovací halu, ale i stanici Lovosice
s přilehlým obvodem. Na jednu

stranu je to velká zátěž, na druhou
stranu mi to umožňuje pružně a ope-
rativně řídit přístavbu vozů na ma-
nipulační kolej v hale apod.

Problémem, který tíží nejen ČD
Cargo, je kvalita uchazečů o práci
v naší hale. Mnoho uchazečů má
problém s alkoholem, s drogami,
gamblerstvím, exekucemi a insolven-
cemi (tím samozřejmě nechci nikoho
diskriminovat). U nově příchozích
zaměstnanců se snažím získat ales-
poň nějaké informace o jejich přede-
šlých zaměstnáních a jejich minu-
losti. Stávají se zde i případy, že po
přijetí a zaškolení jsou nově příchozí
zaskočeni množstvím a kvalitou
práce, kterou musí za pracovní
směnu udělat, a tak raději z pracov-
ního procesu v ČD Cargo odejdou.
Byl zde i kuriózní případ, kdy bylo
po přijetí zaměstnance zjištěno, že
neumí pořádně psát a číst. V zásadě
se dá říct, že výběr je nesnadný. Nic-
méně neustálým tlakem na kvalitu
a rychlost práce zde v LCL vykrysta-
lizoval celkem zdatný kolektiv.

Michal Roh

Tři otázky pro…

Karla Kapra
dozorčího PP Lovosice

pro slovenské zákazníky a my postupně
plánujeme vybudovat z ní samostat-
ného dopravce s vlastními nebo pro-
najatými lokomotivami.

Existuje podle Vás recept na zasta-
vení poklesu přepravy jednotlivých
vozových zásilek?

Jednoduchá řešení neexistují. „Jed-
notlivky“ bych rozdělil na vnitrostátní
přepravu a ostatní (dovoz, vývoz
a tranzit). Ve vnitrostátní přepravě
máme vytvořen systém jako jediný do-
pravce. Systém je plně v našich rukách
a závisí pouze na našem obchodním
jednání a stanovení podmínek k tomu,
aby se zákazník vrátil zpět a objednával
přepravy. U dovozu, vývozu nebo tran-
zitu jsme nuceni spolupracovat se sou-
sedními „národními“ dopravci a ne
vždy se naše požadavky u nich setká-
vají s pochopením. Jedná se jak o kva-

litu přepravy (např. PKP Cargo čeká
s odesláním zásilky do naplnění kapa-
city vlaku, což někdy trvá 4 až 5 dní),
tak o cenovou politiku. V minulosti
bylo ČD Cargo účastníkem sdružení
XRAIL, do kterého vkládalo velké na-
děje. Bohužel se postupem času uká-
zalo, že každoročně vkládané pro-
středky nenesou žádný užitek, a naše
společnost členství ukončila. K zasta-
vení poklesu přepravy jednotlivých vo-
zových zásilek přijalo představenstvo
po zralé úvaze několik opatření:

1. Akviziční odměna našim zaměst-
nancům při získání nových přeprav
(dáváme šanci všem zaměstnancům
ČD Cargo pomoci obchodu k získání
nových zákazníků a nových přeprav).

2. Internetová reklamní akce „Objed-
nejte si jen 1 vagon“ (akce byla spuštěna
16. května 2016 a na její vyhodnocení
je ještě brzy).

3. Posílení obchodního kolektivu
o regionální obchodní manažery.

Posledně jmenované opatření má po-
sílit akviziční činnost ČD Cargo v jed-
notlivých regionech se zaměřením na
jednotlivé vozové zásilky. Je potřeba
železniční přepravu dostat do podvě-
domí zákazníků jako přepravu ekolo-
gickou, přiměřeně rychlou, s pevnými
termíny dodání a realizovanou novými
výkonnými lokomotivami a moderním
vozovým parkem. Zaváděním produk-
tových vlaků jako je např. CzechXpres
nebo projekt Breza, podpoříme seg-
ment „jednotlivek“ v zajištění antén do
výchozích a z koncových stanic. Na
těchto produktových vlacích dojde ke
zkrácení času dodání a zrychlí se i oběh
vozů. To vidím jako budoucnost jed-
notlivých vozových zásilek v meziná-
rodních přepravách.

Nebyla by řešením realizace části
přeprav vlastní autodopravou?

Vlastní autodoprava je málo. Zamýš-
líme se nad zavedením logistických slu-

Vaše pozice dozorčího v Lovosi-
cích je specifická, protože máte na
starosti jedinou skladovací halu ČD
Cargo. Mohl byste nám lovosický
sklad blíže představit?

Kolaudace skladovací haly proběhla
v roce 2010. Zákazníkům zde nabí-

Pokračování ze str. 1

Expanze do zahraničí se nám daří žeb spojených se skladováním a s ná-
slednou vlakovou nebo kamionovou
vnitrostátní nebo mezinárodní přepra-
vou. To je jedna z možností k získání
širokého portfolia zákazníků, kterému
bude ČD Cargo schopno zajistit kom-
plexní služby.

Co by mělo být úlohou nově vzni-
kajících regionálních obchodníků?

Jak již jsem v předchozí odpovědi
uvedl, jejich zaměření by bylo na menší
zákazníky v rámci jednotlivých PJ s dů-
razem na jednotlivé vozové zásilky.
Tito obchodníci se zkušenostmi z pro-
vozu by měli novému klientovi nabíd-
nout kompletní službu od cenové na-
bídky přes zajištění vozu k nakládce,
odbavení zásilky atd. Pro klienta by to
byl styčný pracovník ČD Cargo, který
mu podá veškeré informace k želez-
niční přepravě a vždy poradí.

Mnoho toho bylo již řečeno o ko-
munikaci mezi obchodem a provo-
zem. Myslíte, že se ji podařilo zlepšit?

Ano, v posledním období jsem ne-
zaznamenal žádné výhrady obchodu

vůči provozu a opačně. Jako výhradu
neberu diskuzi ke zlepšení staniční
technologie apod. Kromě jiných změn
vznikly dva nové odbory – Fleet ma-
nagement a O19 zákaznické centrum.
Nastavili jsme jasná pravidla uvnitř
společnosti k určování provozních
priorit, kdy se jednotliví obchodní ma-
nažeři obrací na zákaznické centrum se
svými požadavky na zajištění přepravy
a tyto jsou předávány jednotlivým pro-
vozním odborům se žádostí o jejich
realizaci. Pracovníci zákaznického cen-
tra zasílají informace zákazníkům dle
jejich požadavků. Kontaktní manažer
zákaznického centra, který má praco-
viště na ŘP Česká Třebová, může ihned
informovat ostatní manažery zákaz-
nického centra o ztížené provozní si-
tuaci na síti SŽDC s předpokládanými
dopady na sledované zásilky. Díky to-
muto systému jsem nezaznamenal
žádnou stížnost klienta na kvalitu pře-
pravy, která by byla spojena s násled-
ným odchodem klienta od ČD Cargo
v důsledku nekvality.

Děkuji za rozhovor
Michal Roh

Přeprava transformátoru na vlečku ČEPS Mochov
Elektrická energie je jedním z nejdů-
ležitějších výdobytků moderní civi-
lizace, na němž jsme dnes již zcela
závislí. Abychom mohli tuto vymo-
ženost nerušeně využívat, je nutné
zajistit infrastrukturu pro dálkové
přenosy. Jde hlavně o vedení, důležité
jsou také rozvodny, které slouží ke
změně napětí při převodu elektřiny
z dálkových sítí do místních.

Jednou z nejvýznamnějších rozvoden
v České republice je transformátorovna
Čechy-střed poblíž obce Mochov. Na-
chází se v blízkosti regionální tratě Če-
lákovice – Mochov, na niž je napojena
železniční vlečkou. Ta slouží prakticky
výhradně k zajištění občasného navá-
žení a odvážení technologií, zejména
transformátorů. Zajímavostí je, že trať
Čelákovice – Mochov se již několik let
nevyužívá pro pravidelnou osobní ani
nákladní dopravu. SŽDC již usilovala
o její zrušení, ke kterému zatím ne-
došlo i díky požadavku jednoho z na-
šich zákazníků, společnosti TSR, na za-

chování tratě. Společnost TSR pláno-
vala přesunout jednu ze svých blízkých
provozoven do bývalého podniku Mra-
zírny Mochov.

Po několika letech bez obsluh odvezla
společnost ČD Cargo v minulém roce

z vlečky transformátor. Přeprava byla
velmi náročná. Použit na ni byl hlubi-
nový vůz s možností posunu zásilky,
aby bylo možné projet pod mostem,
kterým se kříží hlavní trať do Prahy.
V květnu tohoto roku jsme vezli jiný

transformátor naopak na vlečku, a sice
z bývalé Jugoslávie. V tomto případě
šlo o poněkud menší typ, takže nebylo
nutné použít již zmiňovaný vůz s mož-
ností posunu zásilky a postačil „oby-
čejný“ 20nápravový vůz. Transformá-

tor byl k přepravě podán jako mimo-
řádná zásilka. Cesta do Čelákovic tr-
vala po vstupu do České republiky
3 noci. Po přestávce nutné pro odpoči-
nek doprovázejících zaměstnanců do-
razil na místo jeden z nejspolehlivěj-
ších vedoucích posunu PP Praha-Libeň
pan Mihók. Obsluha vlečky ČEPS Mo-
chov mu byla svěřena, stejně jako v mi-
nulém roce, právě pro jeho trvale velmi
dobré pracovní výsledky. Jakmile sou-
prava zajela na vlečku, byly nejprve
z doprovodného vozu vyloženy menší
součásti zásilky a teprve poté byl trans-
formátor posunut na místo vykládky.
Souprava byla v areálu rozvodny po-
nechána, následující den proběhla vy-
kládka transformátoru. Odvoz vylo-
žené soupravy proběhl za 2 dny, v pátek
třináctého. Mimo jiné i díky dopro-
vodu stejným vedoucím posunu ne-
došlo k žádným zásadním komplika-
cím a magické datum tak svůj účinek
nepotvrdilo.

Text a foto: Martin Kašpar
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13. května se v prostorách pražského
hotelu InterContinental uskutečnila
akce „Litevská dopravní řešení pro
české podnikatele“. Konala se pod zá-
štitou Ministerstva zahraničních věcí
Litevské republiky. 

Účastníkům zde byly prezentovány
možnosti moderní logistiky, včetně
možného rozvoje kombinované do-
pravy mezi Českou republikou a Li-
tvou. Na akci vystoupil i premiér Li-
tevské republiky Algirdas Butkevičius,
možnosti ČD Cargo zde prezentoval
předseda představenstva Ivan Bedná-
rik.

Po úvodních slovech litevského mi-
nisterského předsedy a českého mi-
nistra průmyslu a obchodu Jana
Mládka došlo ke slavnostnímu podpisu
Memoranda o spolupráci mezi ČD
Cargo a Litevskými železnicemi. Me-
morandum předpokládá zřízení spo-
lečné pracovní skupiny, která vedle
vzájemné výměny dat připraví zasila-
telskou smlouvu a rozvine projekty
zaměřené na rozvoj mezinárodní,
zejména intermodální přepravy z vý-
chodu na západ. Hlavní zřetel bude

V 19. století byla železnice prakticky
jedinou možností, jak po pevnině
rozumně dopravovat zboží. Svojí
rolí zásadním způsobem přispěla
k rozvoji průmyslu. V průběhu dal-
ších let se požadavky na přepravu
změnily. Dopravu uhlí k energetic-
kému zásobování továren a měst na-
hradila elektrická vedení, úlohu
drah postavených k sezónnímu
svozu řepy do cukrovarů převzala
silniční vozidla. 

Pro moderní logistiku průmyslu a ob-
chodu se železnice jevila těžkopádnou,
dominantní roli v nákladní dopravě pře-
vzala silniční vozidla. Podíl železnice
na přepravních výkonech propadl pod
20 %. Účet za odklon od železniční do-
pravy (převážně v elektrické vozbě)
k silniční dopravě (prakticky výhradně
na naftu) tomu odpovídá: za prvních
dvacet let existence samostatné České
republiky (1993 až 2012) vzrostla spo-
třeba energie pro dopravu v České re-
publice na 230 % a stejným způsobem
se zvýšily i exhalace. 

Řešení tohoto problému je prosté:
přestat používat fosilní paliva a více
využívat železnici. Nákladní vlak má
vlivem nižšího valivého i aerodyna-
mického odporu přibližně 3krát nižší
spotřebu trakční práce než nákladní
automobil, elektrický pohon má
zhruba 2,5krát vyšší účinnost než naf-
tový. V součinu obou těchto hodnot je
železniční nákladní doprava v elek-
trické vozbě (což je v ČR z 90 % reali-
tou) 7,5krát energeticky úspornější než
silniční. Pozoruhodné číslo. Již v roce
1832 na koněspřežné dráze z Lince do
Českých Budějovic spotřebovali koně
dopravující bečky se solí po železnici
7krát méně krmiva, než na silnici.

Cílem změn v evropské nákladní do-

pravě je zbavit Evropu děsivé 96% zá-
vislosti energií pro dopravu na ropných
palivech a jejich náhražkách. Avšak
o volbě dopravního prostředku rozho-
dují přepravci. A ty zajímá především
rychlost, dochvilnost a cena přeprav-
ného.

Osobní železniční doprava se již
v České republice od pomyslného dna
odrazila, rok od roku její přepravní vý-
kony narůstají, a to zejména v dálkové
dopravě – loni o pěkných 11 %. Za
tímto úspěchem stojí modernizované
tratě, objednatelem dopravy zadaný
jízdní řád s pravidelným krátkým tak-
tem, nová rychlá a pohodlná vozidla,
vstřícný personál, palubní catering.
Kravička dostala možnost se napást,
a tak dává hospodáři mléko.

Cestující je hýčkán, tak si jízdu vla-
kem užívá, při zpoždění se mu omlou-
váme a ztrátu mu kompenzujeme. To
je dobře, tak to má být. Avšak neza-
pomněli jsme na druhou sestřičku, na
nákladní dopravu? I nákladní vlaky
musejí jezdit v pravidelném taktu
a včas. Patří k dopravě ve veřejném zá-
jmu jen vlaky osobní přepravy objed-
návané státem a kraji, nebo k ní patří
i nákladní vlaky odlehčujícím silnicím
obcí i měst od tranzitní kamionové do-
pravy?

K tomu, aby mohly nákladní vlaky
bez hodinových ztrát, které jsou způ-
sobené čekáním na volnou trasu, projet
silně zatížené tratě v těsném sledu za
rychlíky, potřebují vysoce výkonné
elektrické lokomotivy. Měrný výkon
nikoliv 1 kW/t, ale 3 kW/t. Dvě třetiny
nákladních vlaků končí či začínají za
hranicemi, interoperabilita se stala nut-
ností. 

Železniční nákladní dopravu podpoří
druhá kolej na čtvrtém koridoru i další
chystané investice na straně infrastruk-

kladen na rozvoj koridorů, jmenovitě
RFC 8, vyšší zapojení mořského pří-
stavu Klaipeda a moderního překla-
diště v Kaunasu, počítá se i s propa-
gačními balíčky, které se budou
vztahovat k nákladní přepravě po že-
leznici mezi zeměmi cílového trhu

Memorandum o spolupráci s Litevskými
železnicemi podepsáno

Interoperabilní elektrická lokomotiva v čele intermodálního nákladního vlaku − budoucnost nákladní železniční dopravy

Ivan Bednárik zaujal posluchače svojí
prezentací.

tury: druhá kolej a elektrizace tratě Pl-
zeň – Domažlice, druhá kolej z Vel-
kého Oseka přes Hradec Králové do
Chocně, aplikace ETCS na koridorech
i dalších tratích, zvýšení výkonnosti
pevných trakčních zařízení postupným
přechodem na jednotný systém 25 kV
50 Hz, jakož i úprava RFC koridorů
pro průvoz nákladních vlaků délky
740 metrů. Přínosem pro nákladní do-
pravu by mohla být i elektrizace tratě
Praha/Nymburk – Turnov – Zawidów
či elektrický objezd přestavovaného br-
něnského uzlu od Rakouska přes
Znojmo a Jihlavu. 

Železnice se pro své energetické
a environmentální přednosti těší pří-
zni orgánů Evropské unie i státu. Loň-
ských 52 miliard Kč investovaných do
rozvoje železnic (1 miliarda Kč
týdně!) je toho dokladem. Ale to
samo o sobě nestačí. Ještě si železnice
musí získat přízeň svých přímých zá-
kazníků, tedy v případě nákladní do-
pravy přepravců. K tomu je potřebné
změnit přístup k nákladním vlakům,
vážit si jich a vážit si jimi přepravo-
vaného zboží.

Je chybou myslet si, že jen lidé spě-
chají k cíli své cesty, do práce či do

svých domovů. Také zboží dopravo-
vané nákladními vlaky je netrpělivě
očekáváno – potřebují jej výrobní linky
v továrnách, lodě v přístavech i zákaz-
níci v obchodech. Ekonomické dopady
zpožděného nákladního vlaku jsou bez
nadsázky mnohdy násobně vyšší než
následky zpoždění vlaku osobní pře-
pravy. Proto se musíme naučit pova-
žovat si přepravovaného zboží stejně
tak pečlivě, jak se již železnice naučila
starat o cestující, vážit si jej. Buď vítán
a zdráv, nákladní vlaku.

Text: Jiří Pohl
Foto: Martin Boháč   

Buď vítán a zdráv, nákladní vlaku!

skrze Litvu a Českou republiku. Před-
pokládá se spolupráce i v rovině dal-
ších zájmových oblastí,jako jsou kon-
gresy, veletrhy, semináře a obchodní
setkání. Velmi zajímavou oblastí je
možnost převedení přeprav hnojiv ze
silnice na železnici – přístav Klaipeda
je již historicky branou do Evropy pro
tento druh zboží.

V posledních pěti letech došlo k vel-
kému rozvoji dopravy v pobaltských
zemích. Probíhá masivní modernizace
a to jak vozového parku, tak i infra-
struktury. K nejznámějším projektům
patří tzv. Rail Baltica, kdy dojde k pří-
mému spojení Varšavy s Talinem tratí
s „normálním“, 1 435 mm rozchodem.
Celková délka nového spojení dosáhne
950 kilometrů. S úplným zprovozně-
ním se počítá v roce 2030. V rámci
úsporných opatření dochází k úpravám
záměru, místo výstavby zcela nových
úseků jsou v některých částech moder-
nizovány tratě existujících a instalován
duální rozchod. Takto je tomu napří-
klad u již existujícího úseku z polsko-
litevské hranice do Kaunasu. V Kau-
nasu je pak zbudován moderní
terminál, na který bude v roce 2018

trať evropského rozchodu napojena.
Litevské železnice si od uvedených
kroků slibují vytvoření alternativy
k překladišti v Brestu. O zákazníky bu-
dou bojovat i za pomoci nových infor-
mačních systémů, kdy slibují vyřízení
předávky vlaků na běloruských hrani-
cích během 30 minut. Jen na zmiňo-
vaném úseku do Kaunasu bylo proin-
vestováno 300 milionů eur, položeno
127 km kolejí evropského rozchodu
a modernizováno 106 km kolejí roz-
chodu 1 520 mm. Dalším významným

projektem je zřízení tzv. Severomoř-
sko-baltského železničního nákladního
koridoru (RFC 8). Tento koridor pro-
pojuje šest zemí (včetně Litvy a České
republiky) a také šest evropských pří-
stavů (Willemshaven, Bremerhaven,
Hamburk, Amsterdam, Rotterdam,
Antverpy). Koridor, pokrývající více
než 6 000 km tratí, je v provozu od lis-
topadu 2015.

Text: Michal Vítěz
Foto: Michala Bílková

Memorandum za ČD Cargo podepsal předseda představenstva Ivan Bednárik
a za Litevské železnice Albertas Simenas, zástupce generálního ředitele.
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První letní číslo Cargováku nás za-
vede na sever Moravy a do Slezska,
kde provoz nákladní dopravy ČD
Cargo zabezpečuje provozní jed-
notka Ostrava.

Provozní jednotka Ostrava vznikla
1. prosince 2007. V té době jí bylo pod-
řízeno devět provozních pracovišť,
k dnešnímu dni to je sedm provozních
pracovišť, ale tento obvod prošel po-
měrně velkými změnami. Sídly pro-
vozních pracovišť byly Bohumín,
Český Těšín, Karviná-Doly, Opava vý-

151 tarifních bodů. Své sídlo má
na adrese Nádražní 88/192, 702 00 Os-
trava.

PJ Ostrava drží jednoznačně primát
mezi ostatními „péjéčkami“ v nakládce
i vykládce. Dohromady to představuje
více než 50 mil. tun ročně. Je to dáno
samozřejmě strukturou průmyslu na
Ostravsku a také výhodnou polohou
v těsné blízkosti polské a slovenské hra-
nice. Vyjmenovat všechny zdejší vý-
znamné zákazníky není možné. Řek-
něme jen, že ti nejvýznamnější se
rekrutují z řad hutnických firem, jakými

chod, Ostrava hlavní nádraží, Ostrava-
-Kunčice, Petrovice u Karviné, Studénka
a Třinec. PP Třinec bylo zrušeno
k 1. lednu 2009, PP Petrovice u Karviné
k 1. září 2009. V souvislosti s optima-
lizací provozních činností došlo
k 1. lednu 2010 ke zrušení PP Karviná-
-Doly a k 1. dubnu 2013 i ke zrušení PP
Opava východ a Studénka. Významnou
změnou bylo zrušení provozní jed-
notky Olomouc a následné rozdělení
jejího obvodu. Zachována zůstala pro-
vozní pracoviště Valašské Meziříčí, Pře-
rov a Olomouc. Ještě předtím bylo zru-
šeno provozní pracoviště v Horní Lidči
(1. března 2009). Provozní jednotka
Ostrava v současné době zajišťuje pro-
voz na 1 143 km tratí, na kterých leží

jsou např. Třinecké železárny, Arcelor-
Mittal Ostrava nebo Vítkovice Steel, pro
které přepravujeme jak vstupní suro-
viny (železné rudy, dolomitické vá-
pence, uhlí, koks, železné šroty), tak ho-
tové výrobky nebo polotovary. I přes
pokles těžby v OKD zůstávají společ-
nosti odebírající černé uhlí vytěžené na
Ostravsku našimi důležitými zákazníky.
Spolehlivě zajišťujeme přepravy této ko-
modity i ze sousedního Polska nebo
baltských přístavů. Zapomenout ne-
smíme ani na další zákazníky z oblasti
chemického (Borsodchem, DEZA),
dřevozpracujícího průmyslu (BIOCEL,
pila Mayr-Melnhof Holz) nebo prů-
myslu stavebních hmot (Cement Hra-
nice, Vápenka Kotouč Štramberk).

Představujeme jednotky organizační
struktury ČD Cargo  (6. část)

V posledních letech rozšířily portfolio
přeprav přepravy automotive – auto-
mobilů vyrobených v automobilce Hy-
undai v Nošovicích, stejně jako pře-
pravy kontejnerů – do terminálu
operátora Metrans v Havířově a do ter-
minálu AWT v Paskově. I přesto, že Os-
travsko je průmyslovou oblastí, zaují-
mají významný objem přepravy dřeva.
To se nyní vozí zejména z kalamitou
postižené oblasti Jeseníků. Významný

Ředitele PJ Ostrava jsme požádali
o odpověď na dvě otázky:
Jak hodnotíte provozní situací na
česko-polské hranici?

Situace na česko-polské hranici není
dobrá, a to používám opravdu mírný
výraz. Zásadní problém vidím ve slo-
žité domluvě se subjekty na polské
straně, s PKP Cargo, soukromými do-
pravci i s infrastrukturou. Je nutno říci,
že situaci výrazně komplikuje fakt, že

podíl představují mezinárodní přepra-
vy – v obvodu PJ Ostrava se nacházejí
tři významné hraniční přechody do Pol-
ska a dva na Slovensko.

TOP tarifní body dle nakládky
(2015): Mosty u Jablunkova st. hr., Pe-
trovice u Karviné st. hr., Třinec (Trzy-
niec), Ostrava-Kunčice, Louky nad
Olší, Český Těšín st. hr., Horní Lideč
st. hr., Ostrava hlavní nádraží, Ostrava
střed, Přerov.

TOP tarifní body dle vykládky
(2015): Třinec (Trzyniec), Ostrava-Bar-
tovice, Mosty u Jablunkova st. hr., Pe-
trovice u Karviné st. hr., Horní Lideč
st. hr., Ostrava hlavní nádraží, Ostrava
střed, Paskov, Dětmarovice, Dobrá
u Frýdku-Místku.

Ředitelem PJ Ostrava je Ing. Pavel
Kuřil 

Ing. Pavel Kuřil se narodil v roce 1958
a se železnicí je spjatý téměř celý jeho
profesní život. Vystudoval Střední že-
lezniční školu v Šumperku, obor elek-
trická trakce a kolejová vozidla (stroj-
vedoucí), a poté Vysokou školu
dopravy a spojů v Žilině, obor provoz
a údržba drážních vozidel. K ČSD na-
stoupil v červnu 1982, konkrétně do
vozového depa Ostrava, kde zastával
řadu pozic, včetně vedoucího opravy
nákladních vozů a technického ná-
městka. V roce 1998 se Pavel Kuřil stal
náměstkem ředitele OPŘ Ostrava pro
nákladní dopravu. Od jejího vzniku je
ředitelem provozní jednotky Ostrava.
Koníčkem Pavla Kuřila je, jak on říká,
život. Proto i jeho krédo zní: „Nejsme
na světě za trest.“ 

více než polovina vlaků dnes patří sou-
kromým dopravcům. Plynulý průjezd
vlaků pohraničními přechodovými
stanicemi se zajišťuje jen obtížně, když
polští kolegové zpravidla nemají vůbec
přehled o vlacích na síti PKP-PLK. Vý-
sledkem je ucpaná stanice Petrovice
u Karviné, na přechodu v Bohumíně
je situace ještě horší. Alespoň částečné
zlepšení si slibuji od zřízení dispečer-
ského postu na Řízení provozu v České
Třebové, který bude mít na starosti če-
sko-polskou hranici. Bude to obdoba
děčínského Dispostelle.

V médiích je nyní často zmiňována
nepříznivá situace v OKD. Jak se nás
to může dotknout?

O situaci v OKD můžeme denně slý-
chat z médií. Berme to tak, že karvinské
doly leží na okraji hornoslezské uhelné
pánve a tak, jak byla před časem ukon-
čena těžba na Ostravsku, bylo jen otáz-

opět uspět v tendru vyhlášeném firmou
AMO na další roky. Konkurence v pře-
pravách hromadných substrátů nám
opravdu nenechá nic zadarmo.

3 zajímavosti z PJ Ostrava
Ostravsko: rozsáhlá síť uhelných

vleček
Již v srpnu 1856 byl zahájen provoz

na vlečce z Přívozu (dnes Ostrava hlavní
nádraží) do Vítkovických železáren
s odbočkou k jámě Karolina. Tato vlečka
se později stala základem tzv. Montánní
dráhy, kterou odkoupila a také provo-
zovala společnost Severní dráhy císaře
Ferdinanda. Tato společnost ji později
prodloužila k dolům do Michálkovic,
do Doubravy a Orlové. V roce 1905 do-
sáhla Montánní dráha délky 34 km. Po
2. světové válce byla dráha zestátněna
a stala se součástí vlečkové sítě Ostrav-
sko-karvinských dolů.

kou času, kdy dojde k omezení těžby
i v Karviné. Největší odběratelé uhlí –
– hutě a koksovny – zde ale zůstanou
dál, takže předpokládám, že budou po-
třebovat i stejný objem uhlí. S ohledem
na to, že objemy přeprav z OKD reali-
zované s ČD Cargo trvale klesaly, ne-
bude případné zastavení těžby pro nás
znamenat tak výraznou ztrátu. Takže
na jednu stranu nepříjemná situace,
která však může pro ČD Cargo zname-
nat velkou příležitost. Bude záležet jen
na šikovnosti a dravosti obchodu, zda
se podaří získat přepravy uhlí z Polska,
třeba i ve spolupráci s dceřinou společ-
ností Koleje Czeskie, nebo zda se podaří

Ředitel PJ Ostrava Ing. Pavel Kuřil Foto: Michal Roh

Personální pracoviště
V Ostravě je personální pracoviště

společné nejen pro PJ, ale i SOKV.
Najdete ho v budově ČD Cargo Ná-
dražní 88/192 (přízemí vlevo).  

Toto regionální personální praco-
viště oddělení personálního O10/1
GŘ ČD Cargo má stálé čtyři perso-
nalistky, které v rámci provozní doby
od 7 do 14 hodin zajišťují pro zaměst-
nance uvedených JOS veškeré perso-
nální činnosti. Jedna personalistka
má pracoviště v Olomouci a admini-
struje zaměstnance v obvodu Olo-
mouce. V některých případech je
možné si domluvit zajištění a zpra-
cování požadavků zaměstnanců bez
jejich osobní návštěvy na personál-
ním pracovišti. 

V případě emailové komunikace
doporučujeme využít zástupné email -
ové schránky.

Pracoviště v Ostravě O10persO-
VAPJ@cdcargo.cz, pracoviště v Olo-
mouci O10persOLCPJ@cdcargo.cz

Na fotografii zleva z ostravského pra-
coviště paní Naďa Karásková (mobil
724 851 001), Lea Jeřábková (602 158
637), Marie Bardoňová (725 824 003),
Pavla Olbrechtová (602 289 202)
a z olomouckého pracoviště paní
Alena Přivřelová (602 269 301).

Foto: Michal Roh

Provozní jednotka Ostrava

Pokračování na str. 5

Tratě ostravského uzlu jsou plně vytíženy nákladní dopravou. Foto: Michal Roh
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V dnešním vydání pokračujeme v se-
znamování našich čtenářů se zaměst-
náními, která se ve společnosti vysky-
tují nebo o kterých se předpokládá, že
se mohou vyskytnout.

Zaměříme se na zaměstnání vozový
disponent (KZAM 43234), které je or-
ganizačně zařazeno v PJ. 

Příklady pracovních činností v tomto
zaměstnání:
l hospodaří s nákladními vozy ve

směně v přiděleném obvodu,
l přijímá a potvrzuje objednávky pře-

pravy,
l organizuje ložné manipulace, sepi-

suje příkazové listy,
l zajišťuje úkony při předávce a pře-

jímce vozů a zásilek přepravcům/od
přepravců,

l plombuje a označuje vozy nálep-
kami,

l zajišťuje činnosti ve vztahu k zákaz -
níkům v oblasti nákladní přepravy, 

l provádí činnosti spojené s odstra-
ňováním přepravních závad, 

l zpracovává a vede příslušnou doku-
mentaci,

l pořizuje data do informačních sy-
stémů.

Pro zařazení do tohoto zaměstnání je
jako nejnižší doporučené stanoveno
úplné střední všeobecné vzdělání. 

Odborná způsobilost vozového dis-
ponenta je stanovena dle vykonáva-
ných činností, od kterých se odvíjí

Představujeme profese ČD Cargo (17) – vozový disponent

i mzdového přiřazení. Základními
zkouškami jsou PZ-1 Základní pře-
pravní a DO-1 Odbavení vlaku.

Z hlediska zdravotní způsobilosti je
zaměstnanec posuzován nejméně dle
ustanovení § 2 písm. b) bodu 1 vyhlá-
šky č. 101/1995 Sb. – vstup bez dozoru
na provozovanou dopravní cestu.

Zaměstnancům, kteří jsou zařazeni
do zaměstnání vozový disponent, pří-
sluší dle Katalogu zaměstnání mzdové
rozpětí tarifní stupeň 8 – 10 (základní
měsíční tarif ve stupnici 0 v tarifním
stupni 8 je 20 470,– Kč, v tarifním
stupni 9 je 21 930,– Kč a v tarifním stup-
ni 10 je 23 480,–  Kč). Průměrná mě-
síční mzda vyplacená v tomto zaměst-
nání za období leden až květen 2016
je ve výši 29 600,–Kč.

V zaměstnání vozový disponent je
zařazeno 257 zaměstnanců, z toho je
240 žen a 17 mužů. Věkový průměr je
48 let.

O rozhovor jsme požádali paní An-
dreu Konupkovou, která pracuje na že-
leznici od roku 1995, dnes je organi-
začně zařazena na pracovišti MP Opava
východ, které spadá pod PJ Ostrava.

Andrea Konupková pracuje ve „vo-
zové“ v Krnově, v oblasti, kde se ve vel-
kém nakládá kalamitní dřevo. Při mé
návštěvě na tomto pracovišti téměř ne-
ustále zvonil telefon a zákazníci se do-
žadovali objednaných vozů. Do toho
Andrea Konupková zacvičovala novou
vozovou disponentku paní Miroslavu
Grygarovou. Bylo zde opravdu rušno.

Jak se Vám daří zvládat zvýšený
rozsah práce v souvislosti s likvidací
kůrovcové kalamity v lesích v Jesení-
kách? 

Jsme pod velkým psychickým tlakem.
V poslední době nemáme téměř žádné
volno, všichni jsme pořád v práci. A to
nemám na mysli jen vozové dispone-
ntky, ale i posunovače nebo strojve-
doucí. Asi by vše bylo v pohodě, kdyby
naši práci nekomplikovala výluková
činnost. Nepravidelnost v jízdách vlaků
se pak projevuje ve špatné přístavbě
vozů a zákazníci, kteří na ně čekají, bý-
vají opravdu nepříjemní. V jednom ta-
rifním bodě nakládají třeba dvě lesní
společnosti a dovedete si asi představit
reakci, když jedné vozy přistavíme
a pro druhou vozy nedorazí.

Co Vaši práci ovlivňuje nejvíce?
Vše by se zvládalo s mnohem menšími

problémy, kdyby nebylo výluk. Zatímco
na Opavu bylo možné odvážet vlaky až
o hmotnosti 1 600 tun, na Bruntál mů-
žeme jen 1 150 tun, nehledě k omezené
kapacitě tratě ve směru na Olomouc se
silnou osobní dopravou a dlouhými me-
zistaničními úseky. Nechápu, jak někdo
může povolit stavební práce na všech
přístupových tratích do Jeseníků v době,
kdy je nutné odtud odvézt velké objemy
zboží. V důsledku výluk není možné
dodržovat jízdní řády nákladních vlaků,
lokomotivy se nám nevracejí včas atd.
V jednu chvíli jsme v Krnově měli 5 000

tun dřeva, které nebylo jak odvézt. Stává
se také, že vozy jsou ÚDIVem přiděleny,
my je přidělíme na jednotlivé nakládky
a vozy nedorazí včas jen proto, že v Olo-
mouci je z důvodu rekonstrukce zdejší
stanice nebylo možné „vyšíbovat“.

Přiblížíte nám práci vozové dispo-
nentky zde v Krnově v době kalamity? 

Tak jako jinde, i zde provádíme
všechny práce související se sestavou
vlaku. Komunikujeme s vedoucím po-
sunu, kolik vozů a kam má být přista-
veno, zadáváme tyto vozy do PRISu.
Dispečerovi-vedoucímu směny v Os-
travě nahlašujeme čísla lokomotiv
a místa manipulací. Pro vlakovou četu
připravujeme, resp. tiskneme výkaz vo-
zidel pro nákladní vlak a také brž-
děnku. Teď právě připravuji „papíry“
pro vlak Mn 80122 z Krnova do Vrbna
pod Pradědem. Vlak pojede s dvojče-
tem lokomotiv řady 753.7 a manipu-
lovat bude v Karlovicích a ve Vrbně
pod Pradědem. Veze na nakládku
sedm prázdných vozů, zpět poveze Mn
80123 devět vozů ložených dřevem.
Objednávky vozů za nás nyní z časo-
vých důvodů řeší na pracovišti
v Opavě, ale i tak musíme komuniko-
vat s ÚDIVem, aby nám poslali
prázdné vozy. My si je pak rozdělujeme
podle potřeb jednotlivých zákazníků.

Text: Věra Drncová, Michal Roh
Foto: Michal Roh

Dopravu však zprvu zajišťovaly teh-
dejší ČSD. Síť důlních drah byla v poz-
dějších letech rozšířena o bývalé tratě
Košicko-bohumínské dráhy mezi Bo-
humínem, Karvinou a Loukami nad
Olší. Dnes zde dopravu zajišťuje sou-
kromý dopravce AWT, jeden z nejvý-
znamnějších konkurentů ČD Cargo. 

Bohumín – Chałupki: nejstarší hra-
niční přechod

První vlak Severní dráhy císaře Fer-
dinanda (KFNB) dorazil do Bohumína
1. května 1847. Odtud trať KFNB po-
kračovala od 17. prosince 1855 do Pe-
trovic u Karviné a dále do  Trzebinie.
Přelomovým, z pohledu mezinárod-
ního provozu, se stalo 1. září 1848, kdy

byl zahájen provoz na trati z Bohumína
do tehdy pruského Annabergu (dnešní
Chałupki), čímž došlo k napojení na
pruskou železniční síť. První cestující
však vlak zavezl jen ke břehům Odry,
kde museli přestoupit na pramice a na
druhém břehu nastoupit do pruské sou-
pravy. Most přes Odru byl dokončen až
v září 1849. Hraniční přechod v Bohu-
míně dnes z pohledu nákladní dopravy
patří, spolu se sousedními Petrovicemi,
k nejzatíženějším v síti SŽDC.

Nedostavěná železniční trať Opa-
va – Trenčín

Ještě dnes můžeme v terénu najít po-
zůstatky po nedokončené trati vedoucí
z Opavy do Trenčína. Konkrétně
v úseku mezi Opavou a Fulnekem,
mezi Děrným a Skřipovem, se docho-

valo těleso tratě, náspy, propustky nebo
také zářez před uvažovaným tunelem.
Podnikatelský záměr provázely od po-
čátku problémy. O udělení koncese
k výstavbě tratě bojovala proti sobě
dvě konsorcia – jednak společnost
Moravskoslezské centrální dráhy
a opavské konsorcium Otto Schülera,
Eduarda Zentzytzkého, Ludwiga Mau-
thnera a Karla Wilhelma Dietricha.
Sporné bylo i vedení tratě v některých
úsecích, kdy o železniční spojení usi-
lovala města Bílovec, Fulnek, Vítkov
i Odry. Zemní práce na nejnáročněj-
ším úseku z Opavy do Fulneka byly
zahájeny v květnu 1873 a na tomto
29 km dlouhém úseku pracovalo až
1 600 dělníků. Stavební práce byly svě-
řeny firmě W. Knaur & E. Gross z No-
vého Jičína. V lednu 1874 však byly

Představujeme jednotky organizační struktury ČD Cargo  (6. část)
Pokračování ze str. 4

Andrea Konupková (vlevo) při zácviku nové disponentky Miroslavy Grygarové

Členství ČD Cargo v zájmových organizacích (12)

Česká Asociace Treasury (dále jen
ČAT) je asociací profesionálních od-
borníků v oblasti treasury a řízení ri-
zik. Organizace byla založena počát-
kem roku 2001. Zástupci ČD Cargo,
a.s., jsou jejími členy od roku 2012. 

Základním posláním ČAT je propa-
gace a rozvoj odborné praxe v oblasti
treasury, s cílem stát se vedoucí auto-
ritou v otázkách rozvoje treasury, řízení
rizik v rámci podniků a uznávanou
autoritou v oblasti správy a řízení spo-
lečností v České republice.

Role a význam treasury v jednotlivých
firmách se v posledních letech vyvíjí re-
lativně rychle. S tím vzniká i požadavek
na prohlubování znalostí a dovedností
v této oblasti. Základní činnosti v oblasti
treasury, jako jsou vztahy k bankám
(banking relationships) a řízení likvidity
(cash management), jsou dnes rozšířeny
o další požadované znalosti týkající se
vývoje elektronických platebních sy-
stémů, e-commerce, softwarů pro řízení
a modelování treasury a řízení rizik
(risk management), řízení pohledávek,
účetních standardů, daňové optimali-
zace a mnoha dalších aktivit spadajících
do oblasti treasury.

ČAT se primárně zaměřuje na na -
vázání společné komunikace mezi

Česká Asociace Treasury treasury manažery, specialisty a všemi
odborníky, kteří pracují v tomto, ale
i v příbuzných finančních oborech. Tak
jako fungují treasury divize a oddělení
ve společnostech po celém světě, je
i v České republice plno firem, které
mají vzdělané a připravené odborníky,
kteří se snaží udržet krok s trendy ši-
roké funkcionality treasury. ČAT si
vzal za úkol vzájemně propojit členy
ČAT na úrovni lokálních, regionálních
a národních setkání, se společnou zá-
kladnou informací.

Hlavními cíli ČAT je:
l vytvořit a rozvíjet profesionální Aso-

ciaci pro účely rozvoje treasury a ří-
zení rizik v rámci podniků v České
republice

l soustředit osoby, které pracují v ob-
lasti treasury a v oblastech příbu-
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zných, s cílem setkávat se a diskuto-
vat o problémech

l propagovat uznání významu trea -
sury ze strany společností a organi-
zací a tím zvyšovat prestiž a pově-
domí o této profesi

l spoluvytvářet a vylepšovat dostup-
nost a standardy vzdělávání v rámci
treasury, asistovat při tvorbě a im-
plementaci legislativního rámce pro
rozvoj treasury

l poskytovat a organizovat vzdělávací
a konzultační služby, organizační
a ekonomické poradenství tak, aby
Asociace byla prvním místem, kam
se budou manažeři treasury a mana-
žeři společností a organizací obracet.

Členství v ČAT má pro společnost ČD
Cargo, a.s., a zejména pro zaměstnance,
kteří jsou členy této organizace, pod-

statný význam. Jako členové se můžeme
pravidelně účastnit různých odborných
seminářů a vzdělávacích akcí z oblasti
risk managementu, cash managementu,
vztahů s bankami, treasury systému, fi-
remních financí apod. Plně k dispozici
jsou dále různé tematické články a od-
borná literatura z této oblasti.

Jednou ročně se pak koná konference,
která je nejvýznamnější událostí roku
pro ČAT. Obsahem této konference jsou
přednášky významných odborníků
z oblasti treasury a bankovního světa.
Jedním z nejvýznamnějších hostů le-
tošní konference byl Miroslav Singer,
končící guvernér České národní banky.

Informace získané v rámci členství
ČAT jsou významným zdrojem pro
efektivní rozhodování v procesu cash
managmentu a financování.

Tomáš Hladík

zastaveny pro nedostatek finančních
prostředků. Nakonec došlo k výstavbě
pouze několika lokálních drah, do Bí-
lovce, Fulneka, Budišova nad Budišov-
kou a Nového Jičína. K výstavbě na

tehdejší dobu důležité spojnice pro ná-
kladní dopravu tak nakonec nedošlo.

Text: Michal Roh
Graf: Leona Pecková

Mapa: Milan Koska
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Počátky železničního provozu se da-
tují na začátek 19. století., kdy pri-
márním základem bylo zajišťování
přepravy většího objemu zboží. Ná-
sledný masivní rozvoj i v oblasti pře-
pravy osob vedl k nutnosti vytvoření
systému, který by garantoval bez-
pečný provoz.

V dnešní podobě jsou základní pra-
vidla dána legislativou Evropské unie
a pro účely zajištění železničního pro-
vozu v České republice jsou zpraco-

V minulém čísle Cargováku jsme při-
nesli informaci o přepravě starší mo-
torové lokomotivy z České republiky
do Bulharska. V tomto čísle navážeme
přepravou hned tří motorových loko-
motiv opačným směrem: z Bulharska
přes Českou republiku do Polska.

Na Svátek práce, v neděli 1. května,
totiž ČD Cargo přepravilo v trase Lanž-
hot st. hr. – Bohumín-Vrbice st. hr. zá-
silku tří odprodaných lokomotiv řady
07 BDŽ čísel 074, 078 a 085, směřujících
k zákazníkovi v polských Gliwicích.
Jedná se o jedny z mnoha nadbytečných
strojů, kterých se BDŽ kvůli své obtížné
hospodářské situaci v posledních letech
zbavují. Již dříve bylo například pro-
dáno nemálo elektrických lokomotiv
řady 43 a i u nás a na Slovensku se tak
u řady soukromých dopravců lze setkat
se střídavými „plecháči“ řady 242
a 242.5, původem od BDŽ.

Nyní přepravené lokomotivy jsou
typu TЭ109, který sovětský „тепло-
возостроительный завод имени
Октябaрьской Революции“ ve Voro-
šilovgradu (dnes Luhansk na východní
Ukrajině) v letech 1970 – 1982 vyráběl
v mnohasetkusových sériích v různých
provedeních především pro východo-
německé Deutsche Reichsbahn, a to
v několika vzájemně se lišících verzích,
původně u DR označených řadami
130, 131, 132 a 142. Ve verzi pro so-
větské SŽD nesly výše uvedené ozna-
čení TЭ109 a bulharským BDŽ bylo
v letech 1971 – 1975 dodáno devadesát
lokomotiv označených řadou 07. ČSD
byly v roce 1971 dodány dva stroje
označené řadou T 679.2. U nás je ale
tato sovětská lokomotivka, založená již
v roce 1896, nejvíce známa dodávkou
601 kusů lokomotiv T 679.1 (později
781), neboli „sergejů“.

Devadesát lokomotiv pro Bulharské
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Všechny tři lokomotivy po dojezdu do PPS Kúty. Pro přepravu až na Slovensko
byly vyžadovány spojovací vozy, které jsou na snímku dobře patrné.

Po vyřazení spojovacích vozů jsou všechny tři lokomotivy převzaty lokomotivou
ČD Cargo řady 363, která je přepravila dále do Břeclavi. 

státní dráhy (БДЖ/BDŽ, Български
държавни железници) bylo údajně
zcela identických s východoněmeckou
řadou 131, ačkoli některé zdroje hovoří
o drobných nespecifikovaných rozdí-
lech. Šlo o lokomotivy určené pro
vozbu nákladních i osobních vlaků
s maximální rychlostí 100 km/h,
hmotností 117,3 t, výkonem 3 000 k
(2 208 kW), ale bez elektrodynamické
brzdy a bez jakéhokoli zařízení pro vy-
tápění vlakových souprav. Od počátku
provozu byly nasazovány do čela ná-
kladních i osobních vlaků na neelek-
trizovaných tratích po celém Bulhar-
sku. Tak je tomu i nyní, kdy je po
40 letech stále v provozu zhruba polo-
vina dodaných lokomotiv, soustředěných
v depech Дупница/Dupnica, Горна
Оряховица/Gorna Orjahovica, Русе/
/Ruse, Варна/Varna, Пловдив/Plovdiv
a Димитровград/Dimitrovgrad. Na
neelektrifikovaných tratích jsou stále
nepostradatelnými hnacími vozidly
a vozí všechny druhy vlaků včetně me-
zistátních rychlíků. Případné vytápění
souprav je řešeno zařazením vytápě-
cího vozu, pouze pět lokomotiv bylo
dodatečně vybaveno elektrickým vla-
kovým topením a jsou označeny jako
řada 07.1 s původními evidenčními
čísly (106, 111, 123, 124 a 126). Kurió-
zním strojem je 07.91, který vznikl se-
stavením z obou strojů T 679.2 ČSD,
které byly v letech 1971 až 1975 pro-
vozovány v depu Brno-Maloměřice
a které byly v roce 1976 odprodány
právě do Bulharska. Lokomotivy
T 679.2 více odpovídaly německé řadě
132, a nebyly proto úplně shodné s pů-
vodní řadou 07 BDŽ.

Přeprava lokomotiv řady 07 BDŽ do Polska

Po poklesu výkonů železniční do-
pravy v posledním čtvrtstoletí se
i v Bulharsku stala řada do té doby ne-
postradatelných lokomotiv nadbyteč-
nými a BDŽ byly nuceny přistoupit
k jejich odstavování a v některých pří-
padech i k likvidaci. Jak již bylo řečeno
v úvodu, byl tento trend nahrazen pro-
deji, a to zpravidla do zahraničí, kdy
je využíváno toho, že velká část bul-
harských vozidel byla vyrobena v za-
hraničí, a je tak kompatibilní s vozidly
jezdícími v jiných (východo-)evrop-
ských zemích. To je samozřejmě pro
rostoucí soukromé dopravce zásadní
výhoda, neboť si tímto způsobem mo-
hou relativně snadno a levně pořídit
hnací vozidla, schválitelná a provozo-
vatelná na národních sítích. To je zmí-
něný případ „plecháčů“ a nyní tedy
řady 07. Podle dostupných informací
se zřejmě jedná o úplně první zástupce

této řady, které BDŽ odprodaly do za-
hraničí. Prvními dvěma prodanými zá-
stupci této řady jsou lokomotiv, pro-
dané firmě TBD, svázané s bulharskou
energetikou. Tato firma začala v ne-
dávné době přepravovat energetické
uhlí ve vlastní režii, zatím se „sulzery“
a „plecháči“ získanými rovněž od BDŽ.
Lokomotivy řady 07 do přeprav zatím
nezasáhly, neboť dosud stojí nepro-
vozní v depu BDŽ Pernik.

Přeprava „ragulinů“ se odehrála ve
spolupráci soukromých i státních do-
pravců s částečným využitím systému
jednotlivých vozových zásilek – napří-
klad právě na českém území při pře-
pravě vlaky ČD Cargo. Celá přeprava
byla spedičně zajištěna ve spolupráci
s firmami Carbosped a SBS Cargo
Praha.

Text: Martin Boháč
Foto: Lukáš Hučko

Mimořádné události na železnici (1)

vána v podobě zákonů a vyhlášek. Zá-
kladním kamenem je tak zákon
č. 266/1994 Sb., o dráhách, v platném
znění, který ve svých paragrafech ur-
čuje jednotlivé povinnosti pro provo-
zování dráhy a pro provozování drážní
dopravy. 

Na území členského státu Evropské
unie musí mít každý subjekt podílející
se na výše uvedené činnosti zaveden
tzv. systém zajišťování bezpečnosti
provozování dráhy a provozování
drážní dopravy. Zavedení zmiňova-
ného systému je u nás nařízeno pro-
váděcí vyhláškou č. 376/2006 Sb., o sy-
stému bezpečnosti provozování dráhy
a drážní dopravy a postupech při
vzniku mimořádných událostí na drá-
hách, která je zpracována na základě
ustanovení zákon č. 266/1994 Sb.,

o dráhách. Jedná se o souhrn mnoha
činností souvisejících například s or-
ganizací provozu, výcvikem a školením
zaměstnanců, informováním zaměst-
nanců, vyhledáváním rizik atd. Jednou
z částí uvedeného systému je i proble-
matika mimořádných událostí, kdy

musí být systémem zavedeno zjišťování
příčin vzniku, jejich analyzování
a v konečné fázi musí být přijímána
nezbytná preventivní opatření. Pojem
„mimořádná událost“ (dále jen MU)
je jednoznačně definován § 49 zákona
č. 266/1994 Sb., o dráhách, v platném
znění. V uvedeném paragrafu jsou
kromě definice MU uvedeny i základní
povinnosti provozovatele dráhy a pro-
vozovatele drážní dopravy (dopravce)
při vzniku MU. Tento celý paragraf,
včetně zmiňovaného systému zajišťo-
vání bezpečnosti provozování dráhy
a provozování drážní dopravy, je po-
drobně zpracován ve vyhlášce
č. 376/2006 Sb., v platném znění.

Pojem bezpečnost provozu lze jen
obtížně vyjádřit měřitelným parame-
trem. Každý si pod takovým označe-
ním představí něco jiného. Ve své pod-
statě je to souhrn všech možných
definic, pokynů a opatření vedoucích
k zajištění bezpečného provozování
dráhy a drážní dopravy. Srozumitel-
nější je snad pojem nehodovost. Ten
lze vyjádřit počtem vzniklých MU. 

Od vzniku společnosti ČD Cargo,
a.s., v roce 2007 je vývoj počtu MU
podrobně sledován. Meziročně jsou
MU srovnávány a analyzovány v rámci
Zprávy o vývoji nehodovosti v ČD
Cargo, a.s., která se zpracovává pro
účely informování představenstva spo-
lečnosti.

Jak je patrno s přiloženého grafu, má
celkový počet MU klesající úroveň. To
je ovlivněno mnoha faktory, mezi které
patří i vývoj v posuzování a evidování
jednotlivých kategorií MU. Průběžně

došlo ke zrušení sledování MU, jejichž
podstatou byla náhlá změna návě-
stního znaku s následným projetím
drážního vozidla a například od zave-
dení nového služebního předpisu
Správy železniční dopravní cesty, s.o.,
(dále jen SŽDC) D17 pro hlášení a še-
tření mimořádných událostí, který
vstoupil v platnost 1.3. 2015, bylo zru-
šeno kategorizování MU spočívajících
v roztržení nákladního vlaku za pod-
mínky, že nedošlo k jinému ohrožení
bezpečnosti provozování dráhy
a drážní dopravy. Takovéto MU, dříve
kategorizované jako MU C8 a C15,
byly poměrně početné a tvořily nema-
lou část z celkového počtu za sledované
období.

Z pohledu závažnosti jsou nesledo-
vanějším typem MU srážky drážních
vozidel a vykolejení drážních vozidel
za pohybu. Uváděný druhý typ MU je
již dlouhodobě ve statistikách nejpo-
četnější kategorií MU. I zde však do-

chází k viditelnému poklesu a ke
změně příčin těchto MU. Dříve nej-
častější příčina, technická závada na
železničním svršku, ustoupila do po-
zadí a dnes je podstatná většina vyko-
lejení způsobena selháním lidského či-
nitele při organizování a provozování
drážní dopravy.

Z pohledu hospodaření naší společ-
nosti je důležité sledovat i vývoj cel-
kových škod vzniklých z MU. Obecně
je možno konstatovat, že se snižujícím
počtem MU roste výše vzniklých škod.
Na první pohled se to jeví nelogicky,
ale výše vzniklých škod je výrazně
ovlivněna rostoucími náklady na od-
stranění jejich následků. Zařízení pro-
vozovatele dráhy a dopravců prochá-
zejí modernizací, objevují se nová
zařízení, nová vozidla a v případě jejich
poškození narůstají náklady na opravu
a znovu zprovoznění.

Jan Hnilica
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Ze zahraničí

Personální oddělení odpovídá

Vědeckotechnický sborník ČD

Dotaz: 
Je pravda, že může inspektorát

práce po zaměstnanci požadovat
předložení pracovní smlouvy?

Kontrolními orgány na úseku
ochrany pracovních vztahů a pracov-
ních podmínek jsou dle zákona o in-
spekci práce Státní úřad inspekce
práce a oblastní inspektoráty práce.

Zaměstnanec není povinen s sebou
nosit pracovněprávní dokumenty.  Po-
kud se ale na naše pracoviště dostaví
kontrolní orgán, každý zaměstnanec
by měl vědět, jak se má zachovat. Zá-
konná úprava dává inspektorům or-
gánů inspekce práce při výkonu kon-
trolní činnosti poměrně široká
oprávnění. Současně tím ale zakládá

odpovídající povinnosti na straně kon-
trolovaných osob a zaměstnavatele.

Zahájení kontroly 
Kontrola ze strany orgánu inspekce

práce se nezahajuje podáním podnětu
ze strany třetí osoby (ve většině pří-
padů je kontrola zahájena na základě
upozornění na případné pravděpo-
dobné nedostatky) nebo rozhodnutím
kontrolního orgánu, že provede kon-
trolu u konkrétního zaměstnavatele.
Zahajuje se buď doručením písemného
oznámení o zahájení kontroly zaměst-
navateli, nebo předložením služebního
průkazu inspektora práce přímo na
pracovišti, které má být předmětem
kontroly. 

Dovoluji si upozornit, že představen-

RAKOUSKO
Nový rakouský kancléř

Nový rakouský kancléř pochází
z řad „modré armády“. 17. května
2016 byl za kancléře Rakouské re-
publiky zvolen pan Christian
Kern, který zároveň rezignoval na
funkci výkonného ředitele rakou-
ských železnic (ÖBB), kterou vy-
konával od roku 2010. V roce
2014 se stal i předsedou meziná-
rodní organizace CER (Společen-
ství evropských železnic a mana-
žerů infrastruktury).

SLOVENSKO
Nová vozidla mobilního
servisu

Čtyři nová vozidla mobilního
servisu dostali opraváři železnič-
ních vozů v depech Bratislava, Ži-
lina, Zvolen a Košice. Díky těmto
vozidlům mohou opraváři zasa-
hovat přímo v provozu a odpadá
tak potřeba přepravit vůz do dílny.
Výhodou je tak zejména rychlost
a zkrácení doby pobytu vozu
v opravě. Služby mobilního ser -
visu jsou využívány při vyvázání
vozů, výměně dvojkolí a pod-
vozků, opravách a zkouškách
brzd, stejně jako při bezpečnost-
ních prohlídkách vyplývajících ze
smlouvy s dceřinou společností
Cargo Wagon, a.s.

ŠVÝCARSKO
Tunel pod Gotthardem
v provozu

Ve středu 1. června 2016 byl za-
hájen provoz nejdelšího železnič-
ního tunelu na světě – 57 km
dlouhého Gotthardského tunelu.
Slavnostní akce se zúčastnil
i předseda představenstva ČD,
a.s., Pavel Krtek. Náklady na vy-
budování tunelu dosáhly 13 mi-
liard švýcarských franků (přes
317 miliard korun) a jeho vý-
stavba trvala 17 let. Nová trať by
měla zkrátit jízdní dobu mezi Cu-
rychem a Milánem cca o jednu
hodinu. Výrazné navýšení kapa-
city v severojižním směru nabízí
i pro nákladní dopravu – dimen-
zován je až pro 260 nákladních
vlaků za den. Pravidelný provoz
by měl být zahájen v prosinci le-
tošního roku.

Michal Vítěz,
Michal Roh 

Opatřením č. 10/2016 ředitele od-
boru lidských zdrojů GŘ ČD Cargo,
č. j. S-431/2016-O10, jsou stanovena
pravidla pro účast zaměstnanců ČD
Cargo v jazykových kurzech ve škol-
ním roce 2016/2017.

Oproti školnímu roku 2015/2016 roz-
šiřujeme ve spolupráci s Dopravním
vzdělávacím institutem, a.s., nabídku
jazykových kurzů o polštinu, kde před-
pokládáme zájem v polském pohraničí
(Ostravsko, Těšínsko). Podmínkou pro
otevření jazykového kurzu je vytvoření
skupiny alespoň dvou zaměstnanců,
pokud nemá zaměstnanec nárok na in-
dividuální výuku. Novinkou u kurzů
angličtiny a němčiny v Praze je také
možnost dodatečného ročníku k opa-
kování a prohloubení znalostí po ab-
solvování nejméně čtyř ročníků.

Všechny jazykové kurzy budou za-
hájeny v září 2016. Výše spoluúčasti
zaměstnanců se odvíjí od typu kurzu,
spoluúčast u většiny skupinových
kurzů zůstává ve výši 300 Kč po dobu
10 měsíců bez ohledu na to, zda sku-
pina vyčerpá celkovou roční dotaci
72 hodin dříve než v červnu. První

srážky ze mzdy za spoluúčast zaměst-
nanců budou provedeny s výplatou za
měsíc září 2016, poslední za měsíc čer-
ven 2017. Přihlášku spolu se souhlasem
se srážkou ze mzdy zájemce odevzdá
na personálním pracovišti odboru lid-
ských zdrojů v příslušné jednotce or-
ganizační struktury do 29. 7. 2016.
Pozdější přihlášky budou akceptovány
pouze v případě, že zaměstnance bude
možné zařadit do požadovaného
kurzu. Zaměstnanci budou o začátku
výuky v jazykových kurzech včas in-
formováni.

Ve školním roce 2015/2016 studovalo
v prezenčních kurzech 100 zaměst-
nanců, v elektronických kurzech na
vzdělávacím portále ČD Cargo 12 za-
městnanců. Na portále ČD Cargo jsou
v jazykovém koutku, který naleznete
v odkazu na záložce elektronické verze
Cargováku, zveřejňována jazyková
okénka v angličtině a němčině pro ty,
kdo si chtějí rozšířit slovní zásobu nebo
procvičit nejčastější gramatické jevy
a fráze. Soutěž o nejlepšího studenta pro
rok 2015/2016 byla vyhodnocena až po
uzávěrce tohoto vydání Cargováku.

Jiří Koukol

Na adrese www.ceskedrahy.cz v sekci
Tiskové centrum – Magazíny a perio -
dika je publikováno již 41. číslo Vě-
deckotechnického sborníku Českých
drah, které přináší příspěvky ze všech
oblastí drážní dopravy.

Sborník vychází dvakrát ročně a pra-
videlně v něm publikují vědci a odbor-
níci nejen z řad zaměstnanců Českých
drah, SŽDC, ale i vysokých škol, ve-
řejných a soukromých výzkumných
ústavů. V obsahu aktuálního čísla na-
jdete 11 příspěvků: 

Ing. Vít Barborka: Diagnostika a pro-
fylaktika trakčních transformátorů
v síti SŽDC, s. o.

JUDr. Helena Čumpelíková – Ing. Be-
dřich Pecka – Lubomír Blažek: Hasič-
ská záchranná služba Správy želez-
niční dopravní cesty, státní
organizace

prof. Ing. Václav Cempírek, Ph.D. –
– Ing. Eva Zákorová: Kvalita osobní
železniční přepravy a liberalizace
přepravního trhu v České republice

Ing. Jan Čihák: Legislativní pod-
mínky pro zavádění nových výrobků
a technologií pro železniční dopravní
cesty

Ing. Markéta Brázdová, Ph.D.: Lokace
odbavovacího centra nákladní po-
kladny pro víkendový provoz

Ing. Eva Pláničková: Marketingová

kampaň – Railjet. Nové zážitky
z cest

Ing. Kateřina Štěpánková: Návrh op-
timalizace zpoplatnění dopravních
cest v zájmu rebalance přepravních
výkonů

Ing. Ivo Hruban, Ph.D. – Ing. Petr
Nachtigall, Ph.D. – Ing. Ondřej Štěpán:
Přínosy zavedení ETCS z pohledu ka-
pacity dráhy 

Ing. Jaroslav Kotolan, CSc.: Využití
programu MISYS pro správu nemo-
vitého majetku Českých drah

Ing. Josef Schrötter: Železniční pře-
jezdy – krizová místa v dopravě

prof. Ing. Vlastislav Mojžíš, CSc.: Čest
památce pana docenta Vonky

Liberecký dopravní podnik (DPMLJ)
provozuje tramvaje na 21,5 km dlouhé
síti o rozchodu 1 000 a 1 435 mm.
První tramvaje se po Liberci rozjely
již v roce 1897. Vozovna libereckých
tramvají se nachází v Mrštíkově ulici
a vlečkovou kolejí je propojena s ce-
lostátní železniční sítí.

Vlečka Babylon odbočuje u St. I li-
berecké stanice v obvodu ÚTD. Pokra-
čuje na dolní nádraží (původně malý
nákladový obvod) a odtud do areálu
vozovny.

Vlečka Babylon není příliš využí-
vána. Jedná se pouze o ad hoc pře-
pravy, z nichž za zmínku stojí např.
přeprava vyřazené tramvaje do Lá-
nova (viz Cargovák 01/2014). Obsluha
vlečky je dosti náročná, neboť její ko-
leje vedou přímo po Nitranské ulici,
na které je běžný silniční provoz. Ten
musí být při jízdě vlaku zastaven pra-
covníky dopravního podniku. Letos
na začátku června vlečka opět ožila.
7. června na ni byl přistaven vůz
Hbbillnss ložený pískem v 1tunových

Jazykové vzdělávání
v roce 2016/2017

vacích. Vaky byly během pár desítek
minut vyloženy a vůz mohl být stej-
nou obsluhou odvezen zpět do sta-
nice. Celkem 23 tun písku je určeno
do tramvajových písečníků. Nejedná
se o poslední přepravu, neboť libe-
recké tramvaje každoročně spotřebují

až 70 tun písku. Je pravděpodobné, že
se na vlečce objeví i další zásilky, neboť
např. přepravy tramvajových pod-
vozků by také mohly být realizovány
po železnici.

Písek byl dodán pískovnou ve Střelči
a i přesto, že po silnici je to z pískovny

do Liberce blíže, dokázalo ČD Cargo
nabídnout konkurenceschopnou cenu
k nákladním automobilům. Dokazuje
to, že jednotlivé vozové zásilky patří
do nabídky ČD Cargo, kterou stojí za
to rozvíjet.

Text a foto: Michal Roh

Písek pro liberecké tramvaje

stvo společnosti, pro komunikaci nejen
s inspektoráty práce, zmocňuje zaměst-
nance společnosti v pozici oprávně-
ných osob, které za společnost mají
právo vystupovat a jednat. V případě,
že se na vaše pracoviště dostaví inspek-
tor práce a prokáže se služebním prů-
kazem, je povinností každého zaměst-
nance upozornit inspektora, že sám
není oprávněn za společnost jednat,
a neprodleně informovat svého pří-
mého nadřízeného a příslušné perso-
nální pracoviště. 

Součinnost 
Proč máme neprodleně informovat

i příslušné personální pracoviště? Mu-
síme si uvědomit, že kontrola vytváří
určitý vztah a jeho obsah je ovlivněn
chováním obou jeho účastníků. Právní
úprava předepisuje zaměstnavateli po-
vinnost poskytnout kontrolnímu orgánu
patřičnou součinnost, má tím na mysli
umožnit kontrolnímu orgánu řádný vý-
kon kontroly a předložit mu za tímto
účelem požadované doklady a infor-
mace. Nesplnění této povinnosti může
být postiženo poměrně vysokou poku-
tou za přestupek nebo správní delikt.

Veškeré pracovněprávní dokumenty
zaměstnanců jsou soustředěny a ulo-
ženy v osobních spisech. V současné

době je část dokumentů již digitalizo-
vána a je uložena i v personálním
a mzdovém informačním systému IS
EGJE. Rychlým předložením požado-
vaných dokumentů jasně dáváme kon-
trolnímu orgánu najevo svou součin-
nost. 

Předmět kontroly a pokuty
Zákon o inspekci práce dovoluje or-

gánům inspekce práce uložit pokutu
až do výše 2 000 000 Kč. Absolutně
nejvyšší pokuta může být ale orgánem
inspekce práce uložena zaměstnavateli
za nedodržení písemné formy pracovní
smlouvy, dohody o pracovní činnosti
nebo dohody o provedení práce, a to
ve výši až 10 000 000 Kč.

Z těchto důvodů je nezbytně nutné
zajistit ve společnosti důsledné dodržo-
vání povinností vyplývajících z přísluš-
ných předpisů, z nichž vznikají zaměst-
nancům, příslušnému odborovému
orgánu nebo zástupci pro oblast bez-
pečnosti a ochrany zdraví při práci
práva nebo povinnosti v pracovněpráv-
ních vztazích, včetně právních předpisů
o odměňování zaměstnanců, náhradě
mzdy a náhradě výdajů zaměstnancům,
což jsou hlavní předměty kontroly or-
gánů inspekce práce.

Věra Drncová
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S úsměvem jde všechno líp. To si zřejmě myslel i autor „úpravy“ návěstidla
příslušejícího k výkolejce na dnes již nepoužívané vlečce ČKD Blansko.

Foto: Michal Roh

26. května 2016 se v SK Hostivař ko-
nal již 4. ročník turnaje v malé ko-
pané o Putovní pohár provozního ře-
ditele ČD Cargo, a.s.

Této akce se zúčastnilo celkem 11 fot-
balových týmů z provozních jednotek,
středisek oprav kolejových vozidel, ge-
nerálního ředitelství ČD Cargo a ten-

tokrát se přidalo i družstvo ze Slovenska,
konkrétně tým OZŽ Cargo Slovensko.

Putovní pohár získal za vynikající vý-
kon (bez jediné prohry) tým generál-
ního ředitelství ČD Cargo. Na druhém
místě se umístil tým PJ Praha a třetí
místo obsadil tým zahraničního zá-
stupce OZŽ Cargo Slovensko. Akce se
díky zodpovědnému a sportovnímu pří-

stupu všech hráčů mimořádně vydařila.
Dík patří také spoluorganizátorům celé
akce, OSŽ. 

Vítězný tým bude naši společnost re-
prezentovat na turnaji v halové kopané,
pořádaném OZŽ Cargo Slovensko,
který se bude konat v měsíci říjnu.

Pavla Kreischová
Foto: Marta Urbancová
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Foto měsíce 

Turnaj v malé kopané

Vítězný tým: Z leva: Milan Dekrét – zástupce pořadatele turnaje, Ing. Petr Kuchař, Bc. Josef Kreische, Bc. David
Jelínek, Ing. Jiří Havlan; Jan Roubíček DiS; Ing. Zdeněk Škvařil, člen představenstva pověřený řízením úseku provozu
a ředitel turnaje; Mgr. Michal Krapinec, Ing. Vojtěch Opp, Mgr. Petr Zápotocký. Dolní řada z leva: Ing. Radovan
Maléř, Ing. Zdeněk Meidl – trenér, Mgr. Pavla Kreischová – vedoucí týmu; Jakub Vodák a Ing. Tomáš Pícha

Nákladní doprava v měřítku TT, aneb mezinárodní provozní
setkání TT klubů Zababov v Malých Svatoňovicích
Ve dnech 4. až 8. května 2016 se ve
sportovní hale SOŠ OOM v Malých
Svatoňovicích v Podkrkonoší, mimo
jiné rodišti bratří Čapků, uskutečnilo
tradiční mezinárodní setkání provo-
zovatelů modulových kolejišť ve ve-
likosti TT. 

Tak jako každé podobné setkání, bylo
i toto věnováno určitému základnímu
tématu, kterým tentokrát bylo „jedno-
kolejka s event. dvojkolejnými vlož-
kami a období provozu před rokem

1989“. Mohli jsme zde spatřit nákladní
vlaky s řepou, uhlím, vápencem, bram-
borami, dřívím nebo pivem, v jejichž
čele parní lokomotivy postupně vystří-
dala motorová trakce. Jedna z lokál-
ních tratí byla po část setkání provo-
zována v epoše II. (1920 – 1938).

Organizace provozu na kolejišti
probíhá podle předem připraveného
GVD, který simuluje reálný čas
0:00 – 24:00 v poměru 1 : 6, tedy mo-
delový čas běží šestkrát rychleji než čas
skutečný. Provoz na takto organizova-

Kolejiště v plném provozu

Provoz na průmyslové vlečce

V sobotu 28. května se krátce před
osmou hodinou ranní vydal na
cestu muzejní poštovní expres
NEx 91165.
Do cíle své cesty v Praze-Malešicích
dorazil po páté hodině odpolední,
po zastávkách v České Třebové,
Pardubicích a Kolíně. Dopravcem
poštovního expresu bylo jak jinak
než ČD Cargo.

Jednalo se o společný projekt Mu-
zea vlakové pošty, České pošty

a Poštovního muzea, které jízdou
muzejní vlakové pošty připomněly
165. výročí vlakové pošty Vídeň –
– Brno – Praha. Soupravu, v jejímž
čele stanula lokomotiva 363.026 ČD
Cargo, dále tvořily dva vozy řady
Postw. První, muzejní vůz je výji-
mečný především tím, že má jako
jediný z celého vozového parku Če-

ské pošty zcela zachováno vybavení,
které ke své práci potřebovala po-
sádka vlakové pošty. Druhý vůz byl
po zrušení vlakových pošt v roce
1999 zrekonstruován pro potřeby
moderní poštovní přepravy a je
v současnosti spolu s dalšími vy-
užíván logistikou České pošty na
trase Praha-Malešice – Pardubice –
– Olomouc – Ostrava. Ve vozech
byly instalovány tři výstavy: Pošta
na kolejích 1850 – 2015, Letecká

pošta a Poštovní pytel – symbol
poštovní přepravy.

Poštovní vozy si bude možné dále
prohlédnout 20. srpna na „Kole-
šovce“ nebo na Národním dni že-
leznice v Chebu 24. září 2016.

Text: Michal Roh
Foto: Jiří Vorel

Muzejní vlaková pošta

ném modulovém modelovém kolejišti
je velmi náročný a podléhá náročným
pravidlům, která si nijak nezadají
s těmi na skutečné železnici. Každý
majitel modulu je povinen zajistit pře-
pravu modulů na setkání do stanove-
ného termínu a hodiny tak, aby ne-
došlo ke zdržení ostatních účastníků
setkání. Technický stav modulů musí
pochopitelně odpovídat normám
a stavba layoutu se řídí jednoznačně
definovaným vlastním předpisem. Ten
platí i pro německé účastníky setkání,
kteří se jím řídí při stavbě své vlastní
větve, pouze s přihlédnutím k někte-
rým vlastním pravidlům.

Nákladní provoz je pak na kolejišti
organizován takto: na přípravě se po-
dílejí majitelé stanic objednáváním
přeprav a během provozu jsou rozli-
šovány vozy přepravců a vozidla vol-
ného oběhu. Nákladní (samozřejmě
i osobní) vlaky jezdí podle předem při-
praveného grafikonu a nákladní vozy
– resp. jejich zásilky – jsou během pře-
pravy od odesílatele k příjemci prová-
zeny nákladními listy. Provoz se ode-
hrává jak na páteřní hlavní trati, tak
na odbočných místních tratích (včetně
jedné úzkokolejné) a na vlečce cukro-
varu.

Text a foto: Martin Boháč


