
Nejen o driverech aktuálního hospo-
dářského výsledku, ale i plánu na
příští rok jsme si povídali s Ing. Mar-
tinem Šimkem, finanční ředitelem
ČD Cargo, a.s.

Jste rok a půl na pozici finančního
ředitele, jak byste toto období zhod-
notil? Co považujete za svůj úspěch
a co naopak nedopadlo dle Vašich
očekávání?

V práci neposuzuji svůj osobní
úspěch, ale úspěchy celé společnosti.
Pro mě se úspěšnost firmy odráží ve
třech základních předpokladech – spo-
kojený vlastník, zákazník a zaměstna-
nec. Vlastník je spokojený, pokud se
mu zhodnocují investované pro-
středky, případně firma naplňuje jiný
účel, pro který byla vytvořena. Záka-
zník je spokojený, pokud za svoje pe-
níze dostane zboží/službu v požado-
vané kvalitě, rozsahu a čase. Takový
zákazník je ochotný nakoupit znovu
a firmu doporučit dalším potenciálním
zákazníkům. Spokojenost zaměstnance
se odráží v jeho motivaci k pracovním
výkonům a celkovým ztotožněním se
s firemní vizí a kulturou. Pak zaměst-
nanec odvádí kvalitní práci a nemá po-
třebu hledat si jinou.

Pro dlouhodobou stabilitu společ-
nosti je třeba naplnit všechny tyto
předpoklady, i když jdou v mnoha
ohledech proti sobě. České dráhy mají
nemalá očekávání o ekonomických vý-
sledcích své největší dceřiné společ-

nosti, zákazníci od ČD Cargo chtějí
komplexní zajištění přepravy za co nej-
nižší cenu a naši sociální partneři po-
žadují pro zaměstnance zlepšení pra-
covního zázemí a vysoké finanční
ohodnocení s řadou benefitů. Dostát
všem těmto závazkům je o to těžší, že
ČD Cargo operuje ve vysoce konku-
renčním prostředí na tuzemském do-
pravním trhu, kde nám postupně klesá
tržní podíl. Pokles tržeb z hlavní čin-
nosti se prozatím zastavit nepodařilo,
což vnímám jako největší problém
a výzvu do budoucnosti.

Přesto nebudeme rok 2016 z eko-
nomického pohledu hodnotit ne-
úspěšně. Co je podle Vás driverem
hospodářského výsledku?

Pozitivní dopad do hospodaření ČD
Cargo má aktuální vývoj některých ma-
kroekonomických parametrů, přede-
vším kurz CZK/EUR, nízké úrokové
sazby a levná nafta i elektrická energie.
Čerpáme také efekty z interních pro-
jektů, např. fleet managementu, inter-
ního opravárenství apod. Pozitivně se
projevuje vyšší sleva za železniční do-
pravní cestu pro segment jednotlivých
vozových zásilek a investice do dceři-
ných společností v zahraničí, které roz-
víjí svoji činnost především v Polsku
a Německu, z čehož těží i ČD Cargo.
Ztrátu tržeb z vlastní přepravy se tedy
pro tuto chvíli podařilo plně kompen-
zovat úsporou nákladů a vyššími trž-
bami z doplňkových služeb. Musíme se

však chystat na období, kdy k nám ma-
kroekonomika nebude tolik nakloněna.

Aktuálně probíhá příprava podni-
katelského plánu na příští rok. Jaké
budou základní předpoklady pro
jeho naplnění?

Také v příštím roce bude hlavním cí-
lem zastavit pokles tržeb z přepravy na
tuzemském dopravním trhu. Budeme
dále pokračovat v expanzi na zahra-
niční trhy, chceme se více zaměřit na
Slovensko, Maďarsko a Rakousko.
Konkurenceschopnost ČD Cargo mu-
síme posílit rozvojovými investicemi.
Před námi je stále dořešení ztrátovosti

segmentu jednotlivých vozových zási-
lek, ve kterém bychom měli dosáhnout
vyrovnaného hospodaření. Velmi dů-
ležitý bude také výsledek kolektivního
vyjednávání. Máme v plánu pokračovat
v realizaci dalších interních projektů
s cílem zefektivnit plánování kapacit
ve vazbě na technologii přeprav, zjed-
nodušit a zpřesnit kalkulace obchod-
ních případů, zefektivnit hospodaření
s lokomotivami atd.

I to byl asi jeden z důvodů obno-
vení činnosti projektové kanceláře?

Ano, hlavním úkolem projektové
kanceláře je zastřešit všechny realizo-
vané projekty, které nám mají pomoci
naplnit definovanou strategii. Projek-
tový manažer nese odpovědnost za pl-
nění harmonogramu a cílů jemu svě-
řených projektů, včetně celkového
vyhodnocení a udržitelnosti jejich pří-
nosů do budoucna. Projektová kance-
lář by měla být také iniciátorem nových
projektů k odstranění slabých míst, eli-
minaci rizik a využití potenciálních
příležitostí naší společnosti.

Vývoj některých makroekonomic-
kých parametrů je velmi obtížné
predikovat. Příští rok dojde s velkou
pravděpodobností k opuštění inter-
venčního režimu České národní
banky, jak významný dopad to bude
mít pro ČD Cargo?
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Máme zákazníkům
co nabídnout

Bude rok 2017 zlomovým pro ČD Cargo?
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Lokomotivy Vectron, které si ČD Cargo pořídilo v letošním roce, se pomalu rozjíždějí po Evropě. Prozatím zkušebně, ale od prosince bychom se s nimi v zahraničí
měli setkávat pravidelně. Na spoj do německého Rostocku odjíždějící z Brna ve večerních hodinách v úterý 18. října 2016 byl zkušebně nasazen stroj 383.005. Do
přístavu v Rostocku dorazil vlak s návěsy druhý den krátce po poledni. Objektiv fotografa Michala Roha ml. jej zachytil před zastávkou Oderin, v traťovém úseku
Lübbenau – Berlin. Návrat vlaku následující den zkomplikovala mimořádná událost u stanice Libice nad Cidlinou, a proto musela být využita trasa po levém břehu
Labe a přes Prahu. V celé trase byl vlak veden strojvedoucími ČD Cargo.

Ing. Martin ŠimekPersonální změny
Představenstvo ČD Cargo, a.s., na

svém 257. zasedání konaném dne
18. října 2016 vzalo na vědomí
oznámení pana Ing. Karla Prince
o vzdání se pracovní pozice ředitele
jednotky organizační struktury
Středisko oprav kolejových vozidel
České Budějovice ke dni 31. října
2016. S účinností od 1. listopadu
2016 obsadilo do pracovní pozice
ředitele jednotky organizační struk-
tury Středisko oprav kolejových vo-
zidel České Budějovice pana
Ing. Přemysla Páska, který byl
úspěšným kandidátem ve výběro-
vém řízení.

10. listopadu 2016 se v Mikulově
konala tradiční konference ČD
Cargo pořádaná pro významné ob-
chodní partnery a spolupracující
společnosti. O jejím programu
jsme čtenáře již informovali. Vět-
šina zákazníků jela do Mikulova
autem po dálnici D1. Teplota se
pohybovala okolo nuly, podél sil-
nice ležel lehký sněhový poprašek
a všichni se doslova modlili, aby
zvláště v zúženích nedošlo k ně-
jaké nehodě, která by příjezd na
konferenci zkomplikovala. Na dál-
nici panoval tradičně silný provoz
kamionů. Nákladní automobily
především z Rumunska, Maďarska
a Polska vezly, tak jako v jiné dny,
zboží svým zákazníkům. Pevně vě-
řím, že všichni naši zákazníci, kteří
v tu chvíli seděli za volanty svých
osobních automobilů, se během
jízdy zamýšleli nad tím, jak navýšit
objem přeprav po železnici a jak
ulehčit přetížené dálnici.

Zdánlivě nejjednodušším řešením
by mohla být Ro-La, neboli dopro-
vázená přeprava kamionů na spe-
ciálních železničních vozech. Tento
systém však již funguje pouze v alp-
ském tranzitu a jeho zavedení je
u nás bez iniciativy a pomoci státu
nereálné z mnoha důvodů. 

I tak je ale možností celá řada. Na-
příklad pro tranzitující zásilky s che-
mickými produkty nabízí ČD Cargo
velice atraktivní ceny, nehledě
k vyšší bezpečnosti těchto přeprav
po železnici. Akční ceny nabízíme
i na přepravu jednotlivých vozových
zásilek. Stačí se podívat na
www.1vagon.cz. Díky společnostem
s kapitálovou účastí v Lovosicích
a v Brně jsme partnery operátorů
kombinované dopravy a v obou
zmíněných terminálech od počátku
jejich činnosti převažovala manipu-
lace s intermodálními jednotkami
nikoliv v maritimní, ale právě v kon-
tinentální dopravě. Obchodní jed-
nání na rok 2017 se již rozběhla
a uvidíme, zda se nám, společně
s obchodními partnery, podaří ales-
poň částečně snížit počet kamionů
na našich silnicích.

Michal Roh



V březnu 2016 zahájila Správa želez-
niční dopravní cesty komplexní re-
konstrukci  traťového úseku Ústí nad
Orlicí – Letohrad v délce 13 km.

Rekonstrukce zahrnovala odvodnění
železničního spodku, modernizaci že-
lezniční stanice v Lanšperku, včetně
vybavení novým zabezpečovacím za-
řízením, které bude připraveno na

spuštění dálkového řízení provozu. Po-
slední rekonstrukce zde proběhla v le-
tech 1975 – 1976 a po těchto 40 letech
bylo potřeba provést zásadní kroky ke

zvýšení bezpečnosti, zvýšení rychlosti
a komfortu pro cestující. Dále byly re-
konstruovány všechny železniční za-
stávky, 45 mostních objektů (některé
slouží již od roku 1874) a 12 železnič-

ních přejezdů. V celém úseku byla pro-
vedena oprava trakčního vedení, a to
včetně stanice Lanšperk.

V druhé polovině letošního května
byla zavedena odklonová vozba všech
relačních, ale i spojů v režimu ad hoc
v úseku z Týniště nad Orlicí přes Žam -
berk do Letohradu, která trvala až do
26. června 2016. Pracoviště ČD Cargo
v Hradci Králové a v Týništi nad Orlicí
denně vystavovalo lokomotivy řad 742
a 750 převážně ve dvojicích na odklo-
novou vozbu, která především na sklo-
nově náročném úseku z Litic nad Orlicí
do Žamberka, resp. z Letohradu do
Žamberka, dala strojům ČD Cargo po-
řádně zabrat. Během denní směny od
6 hod do 18 hod se podařilo odklonit
až 4 páry nákladních vlaků. Kromě jed-
notlivých kusových zásilek pro oblast
Letohradska a Králicka, byly pravidelné
relační spoje využívány i pro svoz vytě-
žené kulatiny z oblasti Hanušovicka. Ta
byla nakládána v nákladišti Podlesí,
Červený Potok, ale i v dopravně Králíky.
Dále byly na odklonovou trasu převe-
deny ucelené soupravy směřující na hra-
niční přechod Lichkov/Międzylesie.

Text a foto: Antonín Němeček
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Přepravy dřeva
v Ašském výběžku
Do poloviny 90. let minulého sto-
letí bylo možno vídat pravidelné
nákladní vlaky přes pohraniční
přechodovou stanici Vojtanov, tak
i přes Aš do Selbu. Postupný úpa-
dek nákladní dopravy nejen v Če-
ské republice, ale i v sousedním Ně-
mecku měl za následek ukončení
veškeré mezinárodní dopravy.

Ta byla postupně převedena na jiné
hraniční přechody a také na silnici.
Do Aše zůstal zachovaný pouze je-

den pár manipulačních vlaků, jehož
trasování bylo postupně omezeno,
až zůstal veden pouze podle potřeby.
Zásadní zlom přišel v GVD
2009/2010, kdy se začala nově po ko-
lejích přepravovat dřevní štěpka. Ne-
pravidelných jízd manipulačních
vlaků z Chebu do Aše začalo po-
stupně přibývat, až byl opět zpravi-

delněn spoj Mn 87300/87301.
Kromě výše zmíněné komodity,
štěpky, došlo k rozšíření přeprav
např. o dřevo, které je v Aši naklá-
dáno, ale také vykládáno, resp. pře-
kládáno na nákladní automobily
a odváženo za hranice našeho státu.
Největším zákazníkem ČD Cargo se
v této oblasti stala pila Ivančik s.r.o.
působící v okolí města Aš a zaměřu-
jící se na výrobky ze dřeva. V sou-
časné době je do Aše přepravováno
i dřevo z oblasti Jeseníků. Jízdu ma-

nipulačního vlaku zajišťuje provozní
pracoviště Cheb s lokomotivami
řady 742 z SOKV Ústí nad Labem.
Podle potřeby bývá jízda místní ob-
sluhy rozšířena i na 5 dní v týdnu,
dle aktuálního počtu vozů. Za týden
se mnohdy v Aši vystřídá i více než
30 vozů.

Text a foto: Antonín Němeček

Aktuálně nejpravděpodobnější scé-
nář České národní banky předpokládá
ukončení intervencí na kurz CZK/EUR
v druhé polovině příštího roku. Není
však jasné, kdy přesně k exitu dojde,
jakým způsobem bude devizový trh
uvolňován a jaká je reálná výše kurzu
CZK/EUR bez intervencí. Prozatím
tedy není možné přesně zkalkulovat
dopad do hospodaření ČD Cargo. Lze
však očekávat snížení tržeb v řádech
až několika stovek milionů korun,
které nebude provázeno adekvátním
poklesem nákladů. Jedná se tedy
o přímý dopad do hospodářského vý-
sledku společnosti. V krátkodobém
horizontu můžeme tento dopad čás-
tečně eliminovat derivátovými ob-
chody, ale je to pouze dočasné řešení.
Část kurzového rizika musíme přenést
na zákazníky např. aplikací kurzových

doložek do smluv. Musíme však být
také více efektivní, abychom mohli na-
bídnout zákazníkovi konkurence-
schopnou cenu bez ztráty marže.

Zmínil jste vyšší míru investic. Do
čeho bude ČD Cargo primárně in-
vestovat?

Nad rámec investic do udržení pro-
vozuschopnosti stávajícího parku želez-
ničních kolejových vozidel je v plánu
pořízení dalších moderních vícesysté-
mových lokomotiv a nákladních vozů,
které ve svém parku ČD Cargo má jen
v omezené míře. Jedná se např. o vozy
pro technologii Innofreight. Hledáme
univerzální technologie pro využití
k přepravám většího spektra komodit
a minimalizace času a nákladů na do-
plňkové služby. Dále jsou v plánu roz-
sáhlejší stavební investice v rámci stře-
disek pro opravy kolejových vozidel
a modernizace manipulační a strojní

techniky. U každé investice však bude
posuzována její návratnost a celkový
přínos pro ČD Cargo, respektive Sku-
pinu ČD Cargo, jelikož investice si na
sebe budou muset vydělat.

Jakým způsobem budou tyto in-
vestice financovány? 

Rozvojové investice nad úroveň výše
odpisů + zisku máme v plánu financo-
vat z dodatečných externích zdrojů
a plánujeme využít aktuálně příznivých
podmínek na finančních trzích. Bu-
deme volit kombinaci amortizovaného
a neamortizovaného dluhu, abychom
diverzifikovali riziko nedostatku likvi-
dity v budoucnosti. 

V letošním roce probíhá po Vel-
kém Oseku další vlna likvidace zbyt-
ných nákladních vozů. Získané pro-
středky můžeme také použít na
obnovu našich lokomotiv a náklad-

ních vozů. Budeme ve šrotaci dále po-
kračovat?

Fyzická likvidace zbytného majetku
byla zpožděna vlivem řady legislativ-
ních a ekologických omezení, které se
již podařilo vyřešit. V letošním roce
byla zlikvidována zhruba polovina
z prvního tisíce pojízdných nákladních
vozů. Dokončena již byla likvidace 226
nepojízdných vozů v lokalitě Čechy
a zahájena likvidace nepojízdných 253
vozů v lokalitě Ostravsko. Připravena
je také druhá tisícovka pojízdných ná-
kladních vozů a předpokládám, že do
budoucna budeme ve šrotaci postupně
u morálně a technicky zastaralých vozů
pokračovat. Připravený je také kontin-
gent hnacích vozidel v počtu přibližně
100 kusů. Ve šrotaci tedy budeme po-
kračovat nejen v příštím roce. Získané
finanční prostředky budou investovány
do modernizace a komponentních
oprav nákladních vozů, na které budou

používány také zpětně vyzískatelné díly
z likvidovaných vozů.

Co byste chtěl na závěr vzkázat na-
šim zaměstnancům?

Chtěl bych jim poděkovat za pracovní
nasazení, se kterým zvládli nad rámec
své standardní pracovní náplně mimo-
řádné situace v letošním roce. Ať se
jednalo o zajištění přepravy kalamit-
ního dřeva z Jeseníků a nafty z němec-
kého Krailingu, již zmíněnou likvidaci
zbytných nákladních vozů, nebo up-
grade SAPu či právě probíhající audit
mezitímní účetní závěrky k 30. září
2016 s novým statutárním auditorem
a mnoho dalšího. 

Pro příští rok bych si přál, aby ČD
Cargo mělo spokojené vlastníky, zákaz -
níky i zaměstnance, ale nebude snadné
toto přání naplnit.

Připravila: Petra Čermáková

Odklony přes Žamberk

Pokračování ze str. 1

Bude rok 2017 zlomovým pro ČD Cargo?

Podvečerní odklonový vlak z Międzylesie do Břeclavi projíždí 8. června 2016 stanicí Potštejn.

První ranní odklon dne 8. června 2016 tvořila ucelená souprava kotlových vozů
z Kostelce u Heřmanova Městce.

Manipulační vlak do Aše vedla 11. srpna 2106 lokomotiva 742.454 v ne-
tradičním nátěru.



K brzdění nákladních vozů se dlou-
hodobě používají špalíky z šedé litiny.
Ty zdrsňují oběžné jízdní plochy kol
a následný valivý pohyb dvojkolí po
kolejnici způsobuje hluk. Tento hluk
je z biologického, resp. medicinského
hlediska škodlivý svou nadměrnou
intenzitou.

Účinek hluku je subjektivní (obtěžu-
jící, rušící soustředění a psychickou
pohodu) a objektivní, jenž má měři-
telné dopady v podobě poškození slu-
chu. Hluk je proto považován za škod-
livý faktor mající negativní vlivy na
člověka při běžných denních aktivi-
tách, tak i v době spánku. Při průjezdu
vlaku tak rozdíl mezi ustálenou hladi-
nou hluku pozadí a hladinou vyvola-
nou průjezdem vlaku může být až
o 40 dB vyšší.

Pro snížení hlukové zátěže byly vy-
vinuty kompozitní špalíky. Ty se tva-
rově od klasických litinových neliší,
rozdíl je pouze v jejich hmotnosti

a složení. Materiálové složení kom-
pozitů výrobci taji, mimo jiné i z kon-
kurenčních důvodů. Nicméně lze je
obecně pojmenovat jako špalíky

z umělohmotných materiálů nebo
jako tzv. „tiché“. U nově vyráběných
nákladních vozů jsou používány vý-
hradně kompozitní špalíky typu K,
v případě starších vozů je špalík z li-
tiny nahrazen typem LL. Již samotné
zkoušky těchto špalíků ukázaly sní-
žení hladiny hluku o 6 – 10 dB. Vý-
sledek je samozřejmě závislý i na dal-
ších vlivech, jako je například stav
železničního svršku, intenzita brzdění

nebo technický stav pojezdu jednot-
livých vozů ve vlaku. U špalíku LL
byla cesta vývoje a zkoušek poměrně
složitá. 

V roce 2010 byl v rámci evropských
států spuštěn projekt European Train,
během kterého byly testovány LL špa-
líky v reálných provozních podmín-
kách, včetně vlivu horka, sněhu
i mrazu. Společnost ČD Cargo se do
projektu v prvopočátku též zapojila,
avšak pomalý rozjezd „evropského
vlaku“ spojil jednoho z výrobců LL
špalíků se společností ČD Cargo a do-
šlo k sestavení vlastní testovací sou-
pravy. Po dvou letech byly zkoušky za-
vršeny homologací špalíku typu LL
u evropské brzdařské komise. V tu
dobu skončil i projekt European Train
a výsledky byly prakticky shodné. Uká-
zalo se, že použitím LL špalíků se hlu-
ková zátěž pro okolí nejenom snížila,
ale i samotná životnost špalíku se až
3krát prodloužila. Z druhé strany cena
LL špalíku je zhruba na dvojnásobku

ceny za litinový špalík. Navíc musejí
být použita kola snášející velké teplotní
zatížení, jež je vyvoláno třením špalíku
o jízdní plochu kola. Kromě toho LL
špalíky vyvolávají nutnost reprofilace
jízdní plochy dvojkolí, která je spojena
i s úpravou výšky okolku kola. Provoz
vozu s LL špalíky vyžaduje kontroly
stavu brzdy v pravidelných kilometric-
kých intervalech, což u litinových není
nutné. 

I přes omezující faktory je z důvodu
prokázaného snížení hlukové zátěže
předepisována postupná výměna liti-
nových špalíků za typ LL. Zejména
okolní západní státy již tento proces
intenzivně zahájily, i díky dotační pod-
poře. ČD Cargo v současné době za-
počalo první skupinu vozů vybavovat
tichými špalíky, a to s cílem nastavení
informačních systémů, předpisů a ze-
jména samotných procesů pro typovou
výměnu špalíků. Výměna bude prová-
děna ve vlastních opravárenských ka-
pacitách v okamžiku přistavení vozu

do opravy. Lze očekávat, že podobně
i v České republice bude možné využít
pro tyto účely evropských peněz z ně-
kterého dotačního titulu.

Text a ilustrační foto:
Zdeněk Štěpánek 
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Většina čtenářů zaregistrovala, že spo-
lečnost ČD Cargo hledá nové strojve-
doucí. Hlásí se především muži, ale
podle statistiky Drážního úřadu je
známo, že licenci strojvedoucího
vlastní v České republice 30 žen, a tak
výjimka potvrzuje pravidlo. Mnozí si
jistě vzpomenou na první strojvůd-
kyni ČD Cargo, Andreu Matějíčko-
vou. Ta sice u naší společnosti již ne-
pracuje, ale její lokomotivy vytetované
na zádech jsou nezapomenutelné.

V naší společnosti máme v současné
době v zaměstnání strojvedoucí v pří-
pravě tři ženy. Jedna se připravuje
v PJ Brno a na to, co může ženy přivést
k profesi strojvedoucí, jsme se zeptali
dvou adeptek tohoto povolání
z PJ Praha – paní Katarzyny Renaty
Martečíkové a Dagmar Adamcové.

„Vystudovala jsem železniční školu
(technik pro železniční vozidla), ale bo-
hužel doba po ukončení studia ženám
v této profesi příliš nepřála,“ sděluje
paní Martečíková a dodává: „takže teď,

když se naskytla příležitost, neváhala
jsem ani minutu. Jsem spíše takový klu-
čičí typ. Navíc pocházím z železničářské
rodiny a pokračuji tak v rodinné tra-
dici.“ Dalším impulsem může být např.
pozitivní vztah ke strojům. Ten byl
i jedním z důvodů, proč se o pozici
strojvedoucího rozhodla ucházet paní
Adamcová: „Stroje jsem měla ráda od
malička, ale za můj příchod na Cargo
může víceméně náhoda. V profesním
životě jsem potřebovala změnu, a to ra-
dikální. Získání licence strojvedoucího
tak můžu považovat za začátek nové
životní etapy.“ 

Práce strojvedoucích je považována
spíše za chlapskou, proto mne zají-
malo, jak ženy-strojvůdkyně přijali
jejich kolegové v přípravném kurzu
i ostřílení strojvedoucí. Paní Dáša
s úsměvem na rtech říká: „Nejprve
se nás kolegové ptali, co nás to na-
padlo, proč jsme si vybraly zrovna to-
hle povolání. Ale pak jsme si svými
výsledky pomalu získávaly jejich res -
pekt. Dnes musím říct, že kolegové

jsou vstřícní a ochotni vždy pomoct
a že nás prostě berou.“ Podobně je to
i v rodině, ujistila nás Katka, která
se kvůli svému novému zaměstnání
i přestěhovala: „Rodina se už musela
přizpůsobit, když jsem byla na dvou-
měsíčním internátním kurzu v České
Třebové. Dříve jsem pracovala jako
kvalitářka v třísměnném provozu,
takže turnus pro mne bude zcela ur-
čitě lepší.“ Stejně tak se vyjádřila
i Dáša. Shodou náhod mají obě dva
syny ve stejném věku a i u nich mají
silnou podporu.

Všichni strojvedoucí v přípravě,
včetně našich dvou adeptek, jsou nej-
prve zaškolováni na motorové loko-
motivy. Proškolení na elektrickou
trakci probíhá až později, po získání
dalších zkušeností. „Po ukončení zá-
cviku a složení všech zkoušek nás čeká
nejprve práce na místních výkonech,
tzn. na posunu v opravně vozů, na ně-
které záloze na seřaďovacím nádraží
apod. Teprve poté uvidíme, zda se
letmo podíváme i na okolní tratě např.

do Mladé Boleslavi,“ říká Katka. Po
výčtu možných výkonů jsem si ne-
mohl odpustit otázku na případný
strach. „Není to o strachu, ale spíše
o pocitu odpovědnosti. Koneckonců je
to podobné, jako když jsem poprvé s re-
spektem řídila auto. A respekt při této
práci je opravdu třeba, vždyť za loko-
motivou máte stovky tun zboží, které
musíte spolehlivě přepravit. Nemůžete
proto připustit, aby vás strach nějak
paralyzoval,“ přiblížila nám své pocity
Dáša Adamcová. 

„Příprava na práci strojvedoucího není
jednoduchá. Musíte jí něco obětovat
a něco pro ni udělat,“ dodávají obě ženy
svorně a závěrem všem váhajícím zá-
jemcům o toto zaměstnání poslaly pro-
střednictvím našich facebookových
stránek i svůj vzkaz. Určitě se na něj
podívejte. A mně nezbývá než oběma
ženám popřát úspěšné složení všech
zkoušek a hlavně tisíce kilometrů bez
nehod.

Text a foto: Michal Roh

Lokomotivy ČD Cargo i pro ženy

ČD Cargo zavádí u nákladních vozů tiché špalíky

Dagmar Adamcová

Katarzyna Renata Martečíková
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Předposlední díl našeho seriálu nás
zavede na sever Moravy, do Střediska
oprav kolejových vozidel v Ostravě.

Středisko oprav kolejových vozidel
Ostrava vzniklo 1. prosince 2007 jako
jedna ze tří jednotek organizační struk-
tury zabývajících se opravárenstvím
a údržbou kolejových vozidel. Její sou-

„šestikoláky“ řad 181 a 182, se kterými
se můžeme setkat nejen v postrkové
službě v Jablunkovském průsmyku, ale
i např. na uhelných vlacích do elekt-
rárny Opatovice nad Labem. Škoda, že
těchto lokomotiv nemá ČD Cargo více,
využití by se pro ně jistě našlo. Pro
těžký posun jsou na Ostravsku využí-
váni poslední tři provozní „čmeláci“

částí je několik podřízených jedno-
tek – Opravny kolejových vozidel
(OKV) v Ostravě, Břeclavi, Třinci, Pře-
rově a v Brně. Celkem je na těchto pra-
covištích zaměstnáno 464 zaměst-
nanců. V samotné Ostravě jsou
pracoviště dvě – opravna hnacích vo-
zidel (v sídle SOKV) a opravna náklad-
ních vozů v Ostravě-Mariánských ho-
rách. Z celkového počtu zaměstnanců
je samozřejmě nejvíce dělnických
profesí – opravářů kolejových vozi-
del a elektromechaniků. V majetku
SOKV je i administrativní budova
PJ Ostrava na Nádražní ulici. Samotné
objekty SOKV se nacházejí na adrese
Ostrava-Přívoz, Přednádraží 35.

Ve správě SOKV Ostrava bylo
k 31. říjnu 2016 celkem 365 lokomotiv.
Z toho 46 lokomotiv je neprovozních
a dlouhodobě odstavených. V areálu
depa Ostrava a Břeclav čekají na likvi-
daci. Nosnými řadami v Ostravě jsou
„esa“ 363 a také lokomotivy řady 130.
Nejvíce zastoupenou řadou jsou „ko-
couři“ 742. Těch má SOKV Ostrava ve
stavu přesně stovku. K zajímavým řa-
dám provozovaným v Ostravě patří

řady 771. Nejvíce lokomotiv je udržo-
váno v opravnách hnacích vozidel
v Ostravě a Břeclavi. S ohledem na roz-
sáhlost obvodu depa je však poměrně
velká část lokomotiv udržována v de-
pech Českých drah, konkrétně v Olo-
mouci, České Třebové a v Brně. Loko-
motivy střídavé trakce (230, 240), které
brázdí tratě na Vysočině a jižní Mo-
ravě, jsou udržovány a opravovány
v OKV Břeclav.

V ostravském depu jsou udržová-
ny i polonizované lokomotivy řad
130 a nově i 163, které jsou využívány
nejen na tratích SŽDC, ale i na infra-
struktuře PKP-PLK, kde na nich jezdí
strojvedoucí naší dceřiné společnosti
Koleje Czeskie a jejich smluvních part-
nerů. V praxi to znamená, že na loko-
motivách je nutné udržovat dva vla-
kové zabezpečovače, dva systémy
vysílaček apod. Unikátním pracoviš-
těm v rámci skupiny ČD je pak
opravna vlakových zabezpečovačů.
Pracoviště bylo v minulosti převzato
od SŽDC a provádějí se zde jak pravi-
delné prohlídky různých typů vlako-
vých zabezpečovačů, tak i jejich

Představujeme jednotky organizační
struktury ČD Cargo (10. část)

opravy. A nutno dodat, že zájem je
i z řad dalších dopravců značný.

Z investic, které byly v SOKV Ostrava
v posledních letech provedeny, je třeba
jmenovat rekonstrukci a dvou opravá-
renských hal pro opravy hnacích vo-
zidel, včetně výměny zastaralého por-
tálového jeřábu v jedné z hal. Díky
výměně jeřábu je nyní možné zvedat
těžší břemena. Také obsluha je jedno-
dušší – jeřábník nemusí lézt nahoru
do kabiny jeřábu, ale zařízení pohodlně
ovládá dálkově. Významnou investicí
v letošním roce byla instalace linky na
opravu nárazníků v Břeclavi. Investicí,
která se připravuje, je rekonstrukce
střechy opravny nákladních vozů
v Mariánských horách. Ta významně
zasáhne do její činnosti, která bude
minimálně na dva měsíce zastavena.
Část vozů bude nutné opravovat
v Třinci, část v areálu opravny hnacích
vozidel Ostrava a ostatní správkové
vozy musí být rozptýleny mezi ostatní
opravny ČD Cargo.

Ředitelem SOKV Ostrava je
Ing. Jiří Tylich 

Ing. Jiří Tylich se narodil v roce 1955.
Vystudoval střední průmyslovou školu
strojní v Přerově, obor strojírenství. Ve
studiu dále pokračoval na Vysoké škole
dopravy a spojů v Žilině, kde v roce 1979
úspěšně ukončil studium oboru provoz
a údržba kolejových vozidel. Po skon-
čení školy nastoupil do zaměstnání
k ČSD, v lokomotivním depu Přerov. Po
absolvování ZVS přešel na oddělení lo-
komotivního hospodářství Provozního

oddílu Přerov. Od začátku roku 1987
vykonával funkci provozního náměstka
v lokomotivním depu Přerov a po orga-
nizační změně v odvětví lokomotivního
a vozového hospodářství začal od
1. ledna 1997 pracovat ve funkci
vrchního přednosty depa kolejových vo-
zidel Ostrava. Od vzniku společnosti
ČD Cargo v roce 2007 zastává pozici
ředitele SOKV Ostrava. Je ženatý a má
dvě dospělé děti. Mezi jeho zájmy patří
literatura faktu.

Ing. Jiřího Tylicha jsme tradičně po-
žádali o odpověď na dvě otázky:

Potýkáte se zde na Ostravsku s ně-
jakými specifickými problémy?

Za poměrně velký problém, který se
však dle mého názoru netýká jen Os-
travska, považuji anonymní poškozo-
vání nákladních vozů. Nejčastěji jsou

poškozovány podlahy, klanice, skříně
vozů atd. Je tedy zřejmé, že k poškození
vozů došlo při vykládce u zákazníků,
nikoliv při samotné přepravě. Nejvíce
poškození vzniká při přepravách dřeva
a šrotu. Když se nám takový vůz vrátí,
musíme jej za nemalé peníze opravit.
A bohužel, většinou není tyto náklady

Oprava nárazníků byla v minulosti vý-
sadou specializovaných opraven ná-
kladních vozů zprivatizovaných v 90.
letech minulého století. S rozvíjením re-
vizních oprav vozů v rámci pracovišť –
– opraven vozů jednotlivých SOKV na-
rostla potřeba opravených nárazníků.
A tím se před námi objevil prostor pro
vytvoření pracoviště, na kterém si ná-
razníky opravíme sami. Pro realizaci
pracoviště bylo vybráno OKV Břeclav,
kde byl k dispozici vhodný prostor. Ná-
vrh pracoviště, potřebné stroje – lisy,

SOKV Ostrava

Nejpočetněji zastoupenými lokomotivami v SOKV Ostrava jsou „kocouři“
řady 742.

komu přeúčtovat. Možná by stálo za
zamyšlení, jak zlepšit kontroly tech-
nického stavu vozů při navracení zpět
po vykládce nebo nakládce. Pokud
není viník poškození usvědčen hned
při převzetí vozu, pak dodatečně s ča-
sovým odstupem už není prakticky
žádná šance zavinění prokázat. Dalším
problémem, který je nutné řešit opět
nejen na Ostravsku, je získávání no-

jeřáby, stoly, jejich rozmístění jsme si
připravili sami. Součásti návrhu pra-
coviště je i rámcová technologie oprav,
která přebrala malou část z původního
předpisu pro opravu nárazníků a nově
obsahuje požadavky vycházející
z normy pro nárazníky a technických
podmínek jednotlivých typů nára-
zníků. Nejdůležitějším strojem a záro-
veň i nejdražším, je zatěžovací zku-
šební lis na zkoušení celých nárazníků
(druhý v Česku). Menší lis je určen
k demontáži a montáži nárazníků. Pro
čištění dílů, které to budou vyžadovat
je na pracovišti instalována myčka.
Celé pracoviště je obsluhováno dvěma
otočnými sloupovými jeřáby. Pro práci
s jednotlivými díly, k nátěru oprave-
ného nárazníku slouží pracovní stoly,
některé vybavené otočnou deskou. Ka-
pacita pracoviště pokryje potřebu
opravených nárazníků pro revizní
opravy vozů prováděné na opravnách
jednotlivých SOKV, včetně poměrně
malé potřeby opravených nárazníků
pro výměnu při poškození u běžných
oprav vozů. Uvedením tohoto praco-
viště do plného provozu se ČD Cargo
stane soběstačné v opravách nárazníků
pro vlastní potřebu a zároveň dojde
k úspoře nákladů za opravený náraz -
ník.

Text a foto: Michal Roh

Personální pracoviště
V Ostravě je personální pra coviště

společné nejen pro PJ, ale i pro
SOKV, a tak již bylo představeno
spolu s PJ v Cargováku čís-
lo 6/2016. Paní Pavlu Olbrechtovou
(602 289 202), Leu Jeřábkovou
(602 158 637), Marii Bardoňovou
(725 824 003) a Naďu Karáskovou
(724 851 001) najdete v budově
PJ ulice Nádražní 88/192, v přízemí
vlevo. V případě e-mailové komu-
nikace doporučujeme využít
zástupné e-mailové schránky
O10persOVAPJ@cdcargo.cz.

Ředitel SOKV Ostrava Ing. Jiří Tylich před unikátní tabulí s pozicemi lokomotiv
na pracovišti strojmistrů

vých mladých zaměstnanců do dělnic-
kých profesí, např. svářečů. Pokud se
nějaký o práci u nás zajímá, dost často
se stane, že ho jiná firma přeplatí. Svoji
roli také hrají náklady na dojíždění,
když už noví zaměstnanci nedostávají
jízdní výhody.

Jaké aktuální úkoly před Vámi stojí?
Za nejzásadnější považuji dva úkoly.

Prvním je likvidace 253 zrušených
vozů, které v současné době stojí ve
velmi zuboženém stavu v obvodu sta-
nice Ostrava. Musíme dohlížet na to,
aby firma, která bude vozy likvidovat,
udělala vše podle podepsané smlouvy
a například nám předala veškerý po-
žadovaný výzisk náhradních dílů a aby
předané množství kovového odpadu
odpovídalo skutečnosti.

Druhým úkolem je pak zprovoznění
linky na opravu nárazníků v Břeclavi.Linka na opravu nárazníků v OKV Břeclav

Jedno z pracovišť kontroly vlakových zabezpečovačů

Pavla Klímková
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V dnešním vydání opět pokračujeme
v seznamování našich čtenářů se za-
městnáními, která se ve společnosti
vyskytují nebo o kterých se předpo-
kládá, že se mohou vyskytnout.

Zaměříme se na zaměstnání opravář
kolejových vozidel (KZAM 72332),
které je organizačně zařazeno v SOKV. 

Příklady pracovních činností v tomto
zaměstnání:

l práce při opravách, revizích a pre-
ventivních prohlídkách ŽKV (želez-
niční kolejové vozidlo), 

l demontáže, opravy a montáže spa-
lovacích motorů všech druhů,

l vyvazování a zavazování převodo-
vek,

l kontrola a opravy tažného a naráže-
cího ústrojí,

l údržba, vyzkoušení a seřízení brz-
dových zařízení ŽKV.

Pro zařazení do tohoto zaměstnání

je jako nejnižší doporučené vzdělání
stanoveno střední odborné vzdělání
s výučním listem. 

Odborná způsobilost opraváře kole-
jových vozidel je stanovena zkouškami
ZPZ – obsluha zařízení.

Z hlediska zdravotní způsobilosti
je opravář kolejových vozidel posu-
zován dle zařazení do kategorie pra-
covního rizika 2 (stanovené vyhláškou
č. 432/2003 Sb.)

Zaměstnancům, kteří jsou zařazeni do

zaměstnání opravář kolejových vozidel,
přísluší dle Katalogu zaměstnání mzdové
rozpětí od tarifního stupně 5 po tarifní
stupeň 9, tj. v základním měsíčním tarifu
od 16 100,– Kč do 21 930,– Kč. Kon-
krétní mzdové zařazení záleží na kon-
krétních vykonávaných činnostech. Prů-
měrná měsíční mzda vyplacená v tomto
zaměstnání za období leden až září 2016
je ve výši 22 040,– Kč.

Do zaměstnání opravář kolejových
vozidel je zařazeno 449 zaměstnanců,
z toho je 446 mužů a 3 ženy. Věkový
průměr v tomto zaměstnání je 47 let.

O práci opraváře kolejových vozidel
jsme hovořili s panem Jiřím Kubo-
škem, který je dlouholetým zaměst-
nancem na železnici. Organizačně je
pan Kubošek zařazen do opravny hna-
cích vozidel (OHV) Ostrava, která je
součástí SOKV Ostrava.

Co všechno činnost opraváře kole-
jových vozidel obnáší?

Provádíme všechny mechanické
práce na lokomotivách, výměnami
zdrží počínaje a opravami spalovacích
motorů konče. V případě motorů do-
kážeme vyměnit písty, zaběhnout mo-
tor a další činnosti. Je to poměrně těžká
práce s ohledem na velikost a hmot-
nost nářadí a součástek, se kterými
pracujeme. A musím si postesknout,
že „mančaft“ stárne, chtělo by to náš
tým omladit. Já pracuji na opravně mo-
torových lokomotiv, na údržbě „elek-
trik“ pracují další kolegové.

Na železnici pracujete již od roku
1973. Jak se za tu dobu změnila vaše
práce?

Já jsem vyučený opravář kolejových
vozidel, resp. mechanik. Podobně
jako u osobních automobilů se však
i u lokomotiv výrazně navyšuje podíl
elektronických součástí. Mohlo by se
zdát, že práce pro mechaniky bude
méně. Ale opak je pravdou. Musím
také říct, že práce opraváře je hodně
rozmanitá a pořád se musím učit ně-
čemu novému, co přináší praxe.
Každá lokomotivní řada je jiná, takže
si vždycky musíme poradit. Ve
volném čase se věnuji modelářství,
takže tam jsem pak opravář v mě-
řítku 1:87.

Co může být příčinou závad na lo-
komotivách?

Příčin je celá řada. Já ale příčinu
mnoha závad vidím v nedostatečném
zácviku strojvedoucích. Mašina není
simulátor, reakční doby skutečné lo-
komotivy jsou jiné. Motor je potřeba
zahřát, je nutné dodržovat předepsa-
nou technologii práce, aby motor co
nejvíce vydržel a lokomotiva nemu-
sela zbytečně do opravny. Zrovna tu
s kolegy řešíme protočená všechna
kola u jedné lokomotivy, i to mohlo
být způsobeno špatnou prací strojve-
doucího.

Věra Drncová
Michal Roh

Foto: Michal Roh

Představujeme profese ČD Cargo (21)

Zájmy a záliby zaměstnanců ČD Cargo (2)
V dnešním díle seriálu o zájmech
a koníčcích zaměstnanců ČD Cargo
jsem se jela podívat do Olomouce,
kde jako vedoucí posunu pracuje pan
Patrik Šerý, jehož velkým koníčkem
je kulturistika.

Jak dlouho se kulturistice věnujete
a kdo Vás k tomuto sportu přivedl?

Kulturistice se věnuji už od mládí,
cca od dvanácti let. Nasměroval mne
k ní můj otec, který se však nevěno-
val kulturistice, ale boxu. Stejně jako
v každém sportu, je i v kulturistice
nutná a velmi důležitá příprava těla,
konkrétně mám na mysli cvičení
a posilování. A právě zde jsem po-
chytil od táty mnoho cviků, kterými
jsem sám začal. Postupem času jsem
se ve cvičení osamostatnil a zaměřil
přímo na kulturistiku. Mým život-
ním vzorem a motorem k vyšším
kulturistickým cílům je Arnold
Schwarzenegger. V jeho akčních fil-
mech z postkomunistického období
se mi velmi zalíbil a to ve mně posi-
lovalo chuť začít na sobě pořádně
pracovat. Kulturistikou v podstatě
žiji. Genetika těla vám může dopředu
napovědět, zda se kulturistice můžete
vydat naproti nebo s ní raději vůbec
nezačínat. I má přítelkyně Marcela
tomuto sportu podlehla a nyní
je to už pět let, co se mu věnuje
naplno. Rád bych zmínil, že i Marcela
je velmi úspěšná a stala se v roce
2014 1. vicemistryní Moravy a Slez-
ska.

V současné době je velmi vyhledá-
vaným sportem fitness cvičení. Mohl
byste mi prozradit, v čem spočívá
hlavní rozdíl mezi kulturistikou a fit-
ness?

Ano, máte pravdu. Do fitness zařízení
chodí čím dál více lidí, ať už se jedná
o mladší či starší ročníky. Mohu to po-
tvrdit z vlastní zkušenosti, protože jsem
majitelem jednoho fitness ve Štěpá-
nově. Kulturistika je ale pro sportovce

s velkou trpělivostí. Každý si předsta-
vuje, že uvidí výsledky cvičení po ně-
kolika málo dnech/měsících. Opak je
pravdou. Závodníci se musí samotné
přípravě věnovat řádově několik let,
aby dosáhli požadovaného výsledku.
Odhaduji, že jen pouhé procento ná -
vštěvníků fitness se věnuje přímo kul-
turistice. Valná většina cvičí a posiluje
pro lepší pocit nebo ze zdravotních dů-
vodů. Kulturistika se zaměřuje na pre-

zentaci těla a jednotlivých svalů. Tré-
nink kulturistiky je postaven na kalo-
riích. Přebytek energie dáváte do po-
sílení těla a odbourávání vody z něj.
Na rozdíl od fitness cvičení jde o úby-
tek váhy, resp. nadbytečného tuku
z těla. Kulturistika, tak na rozdíl od fit-
ness, zdraví moc neprospívá. Je to bo-
hužel obtížný sport obzvlášť těsně před
závody, kdy má průměrný závodník
kolem 5 % tuku v těle (hranice závaž -
ných onemocnění se pak pohybuje
okolo 3 %). S tím souvisí i požívání
různých typů zakázaných anabolik

a steroidů, které mohou poškodit játra
nebo ledviny, příp. způsobit u mužů
impotenci. Pokud se při závodech zjistí,
že si někdo k výslednému efektu svalů
napomohl steroidy, má okamžitý dis-
tanc na tři roky. Poté se už ani spousta
závodníků na scénu zpět nevrátí.

Když víte, že je kulturistika zdraví
nebezpečná, proč se tomuto sportu vě-
nujete?

Čistý fanatismus! Kulturistika mi při-
rostla k srdci. Je to moje vášeň a i po
těch mnoha letech mě to baví. Pokřik
z publika na závodech mě posiluje
a motivuje dál. Nejde mi o vítězství,
ale především o absolvování samot-
ného závodu. Je tam skvělá atmosféra
a cítím se v této společnosti lidí velmi
dobře. Samozřejmě mě těší jakýkoliv
úspěch v podobě umístění na stupni
vítězů. Vždy však záleží na porotě,
která soutěžící hodnotí velmi subjek-
tivně. Kulturistikou napomáhám for-
maci svého těla a do jisté míry jde
i o estetiku.

Mluvil jste o závodech a porotě. Co
je nejvíce hodnoceno a jaké existují
závodní kategorie?

Kategorie závodů jsou dle váhy do
75 kg, do 82 kg, do 90 kg, do 100 kg.
Je to různé – záleží na pořadatelské
zemi. Dále máme věkovou kategorii.
Do 23 let jsou junioři, do 40 let jsou
senioři a od 40 let jsou masters. Konají
se závody mužů, žen nebo i párů.
Poslední kategorií je kombinace dvou
faktorů – výšky a váhy.

Faktorů, které se hodnotí při závo-
dech, je několik: symetrie těla, hloubka
svalu optickým měřením a také doko-
nalost Jan Tana nástřiku. V porotě sedí
minimálně dva kulturisté a další tři po-
rotci jsou už mimo obor.

Co Vaše dosavadní úspěchy? 
Na území České republiky jsem ab-

solvoval asi 30 mezinárodních závodů,
kterých se zúčastnili závodníci napří-
klad z Polska, Slovenska, Rakouska,
Litvy nebo Maďarska. Mimo republiku

jsem absolvoval v rakouském St. Pol-
tenu 11. září 2016 IFBB International
Austria Cup, kde jsem soutěžil v kate-
gorii Masters Classic Bodybuilding
open a získal zde 1. místo, na které
jsem opravdu hrdý. Ale jak už jsem
řekl v úvodu – pro mě je odměnou za
tvrdou přípravu především absolvo-
vání závodu. To mi přináší nejvíce ra-
dosti.

Závěrem rozhovoru by současný me-
zinárodní šampion rád poděkoval ve-
dení PJ Olomouc za podporu a kole-
gům na pracovišti za držení palců při
závodech.

Text: Michala Bílková
Foto: Sbírka Patrik Šerý

Kulturistikou za zlatem
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V předcházejících dílech zabývajících
se mimořádnými událostmi jsme se
trošku podrobněji podívali na celko-
vou problematiku z pohledu obec-
ného hodnocení a část jsme věnovali
definici mimořádných událostí a je-
jich rozdělení dle závažnosti.

Připomenuli jsme si také jednu
z nezávažnějších skupin mimořád-
ných událostí, kterou jsou srážky
drážních vozidel. V dnešním pokra-
čování bychom si přiblížili další
velmi závažnou skupinu mimořád-
ných událostí, kterou je vykolejení
drážních vozidel. 

Vykolejením drážního vozidla se ro-
zumí nedovolené opuštění styčné plo-
chy kola vozidla temene kolejnice. To-
lik legislativní definice. Služební
předpis SŽDC D17 uvedenou definici
upřesňuje a to tak, že za vykolejení
drážního vozidla se nepovažuje:

a) vjetí drážního vozidla na zařízení,
jehož činností se drážní vozidla za-
stavují nebo se snižuje jejich rych-
lost,

b) povolená manipulace s drážním vo-
zidlem při použití speciálního za-
řízení, na němž se drážní vozidla
přepravují nebo vykládají, měří
nebo zkoušejí,

c) vedení nebo nesení drážního vozidla
jiným předpokládaným způsobem.

Z uvedeného vyplývá, které případy
nejsou za vykolejení považovány,
i když byla splněna podmínka, že došlo
k přerušení styku plochy kola drážního
vozidla s temenem kolejnice. K bodu
a) lze přiřadit například zastavování
drážních vozidel prostřednictvím za-
rážek nebo činnost kolejových brzd při
posunu na spádovišti. K bodu b) pak
třeba přepravu drážních vozidel nor-
mální stavby po úzkokolejné dráze,
nebo použití výklopníku k vyložení
drážního vozidla.

Vykolejení drážních vozidel je dlou-
hodobě nejpočetnější skupinou mi-
mořádných událostí v celkové evi-
denci. Současně je to skupina, kdy
průměrně každou druhou mimořád-
nou událost vzniklou v souvislosti
s provozováním drážní dopravy naší
společností, zaviní zaměstnanci ČD
Cargo.  Z tohoto důvodu je nutné vy-
kolejení věnovat zvýšenou pozornost,
včetně podrobného rozboru jednot-
livých příčin vzniku. Z rozborů a evi-
dence je jednoznačně zřejmé, že nej-
častější příčinou vzniku vykolejení je
nesprávně postavená posunová cesta
pro zamýšlenou jízdu posunového
dílu. Sem lze zahrnout nesprávně po-
stavené výhybky, výkolejky či přesta-
vení výhybek pod jedoucími dráž -
ními vozidly. To vše má v největší
míře na svědomí selhání lidského či-

nitele při organizování a provozování
drážní dopravy.

V dalším pokračování seznámíme
čtenáře se závažnými nehodami, které

byly způsobeny vykolejením drážních
vozidel.

Text a ilustrační foto: Jan Hnilica

Mimořádné události na železnici (5)

V posledním zářijovém týdnu projely
mimořádně zavedené vlaky ČD
Cargo místní trať Kadaň – Kaštice,
kde je jinak provozována pouze se-
zonní turistická osobní doprava.

Nejprve lokálkou projel 26. září 2016
vlak z Chomutova do Kaštic, který sem
navezl dva prázdné vozy Faccs
a 30. září 2016 byly vozy odvezeny
z Kaštic zpět do Chomutova. Tato, na
první pohled zvláštní přeprava prázd-
ných vozů, měla ve skutečnosti proza-
ický důvod: pronájem vozů na sypání
štěrku ve vyloučené trati mezi Žatcem
a Podbořany, které na místo prací nešlo
dopravit jinak, než právě po části
místní dráhy, přezdívané „Doupovka“.

Historie této tratě se začala psát již

18. srpna 1881, kdy Plzeňsko-březen-
ská dráha (EPPK) otevřela odbočku ze
své hlavní tratě z Kaštic do Krásného
Dvora. O tři roky později byla tato
krátká místní trať zakoupena Rakou-
skou společností místních drah
(ÖLEG) a prodloužena do Radonic
u Kadaně. Toto prodloužení skýtalo
zajímavý obchodní potenciál, jelikož
se v té době v okolí dráhy nacházela
řada hnědouhelných šachet, pro které
nová dráha znamenala výrazné zlep-
šení odbytu. Dalšího prodloužení se
dráha dočkala až v roce 1902, kdy byl
zahájen provoz v úsecích Kadaň-Pru-
néřov – Vilémov u Kadaně a Radonice
u Kadaně – Doupov společností Ka-
daňské místní dráhy (Kaadner Lokal-
bahn, KL); úsek z Kaštic do Radonic

byl v té době již zestátněn. Na trať na-
vazovala řada vleček, většinou ke zmí-
něným uhelným šachtám.

Do života tratě výrazně zasáhly dvě
události po skončení 2. světové války:
odsun zdejšího německy mluvícího
obyvatelstva a vznik Vojenského vý-
cvikového prostoru Hradiště 1. února
1953, jehož součástí se stala i obec
Doupov a přilehlý úsek tratě z Kadaň-
ského Rohozce. Pravidelná doprava
byla v tomto úseku zastavena 30. dubna
1955 a z tratě se stala vlečka provozo-
vaná až do let 1970 – 1972.

Na zbytku celé místní sítě byla pro-
vozována pravidelná osobní i stále
slábnoucí nákladní doprava, a to až do
10. prosince 2006. Od té doby trať za-
tím přežila několik pokusů o úplné za-
stavení dopravy i úplné zrušení a kaž-
dou letní sezónu na ní funguje
turistická osobní doprava. Ta bývala
doplňována příležitostnou nákladní
dopravou v podobě vojenských trans-
portů z různých míst  České republiky
i zahraničí do  Kadaňského Rohozce.
Bohužel útlum nákladní dopravy v po-
sledních letech poznamenal i tuto trať.
Vojenské transporty sem přestaly jezdit
v létě roku 2010 a v dalších letech skon-
čily i další, víceméně náhodné pře-
pravy.

V úseku z Vilémova u Kadaně do
Krásného Dvora a Kaštic je novodobá
historie nákladní dopravy ještě mno-
hem skromnější. Zaznamenána je
pouze jedna odklonová jízda manipu-
lačního vlaku Žatec – Plzeň okolo roku

2009, též z důvodu výluky hlavní tratě,
a před tím v roce 2004 manipulačního
vlaku z Kadaně do  Krásného Dvora
a zpět. Ten byl zaveden ale jen z dů-
vodu vystěhovávání dopravní kance-
láře v Krásném Dvoře a sestával pouze
z lokomotivy řady 742 a služebního
vozu, ve kterém byl celý „náklad“ od-
vezen do Chomutova. Ale to již byla
opravdu jen kuriozita, protože pravi-
delná nákladní doprava zde skončila
v první polovině 90. let minulého sto-
letí.

Vzhledem k popsaným podmínkám,
kdy zde nejsou pravidelné vlaky ani
plánovány, muselo být před jízdou uči-
něno několik provozních opatření.
Kromě přerušení výluky ze stanice
Kaštice, ke kterému muselo dojít
v obou případech přistavení i odvozu
prázdných „sypáků“, šlo především

o zavedení jízd všech vlaků v úseku
Krásný Dvůr – Kaštice a zpět jako
PMD (posun mezi dopravnami).
Kromě ČD Cargo takto místní drahou
projely i stavební firmy přepravující na
výlukové práce v dotčeném úseku svou
pracovní techniku, například podbí-
ječky.

Realizace těchto přeprav každopádně
potvrdila několik věcí: jednak schop-
nost ČD Cargo aktivně se zapojovat
do výlukových a stavebních prací na
síti SŽDC, tedy do činností, které jsou
v jistém smyslu nad rámcem jeho hlav-
ních obchodních aktivit. A v druhé,
nikoli v neposlední řadě, i význam
místních tratí, které přesně v tako-
výchto případech poskytují alternativní
trasy a kapacitu tratím hlavním.

Text: Martin Boháč
Foto: Ladislav Fric

Návoz výsypných vozů na výluku 26. září 2016 v úseku Vitčice – Chotěbudice

Mimořádná přeprava výsypných vozů
Facc po lokálce Kadaň – Kaštice

Odvoz „sypáků“ zachycený 30. září 2016 mezi Krásným Dvorem a Chotěbu -
dicemi



Cargovák | Listopad 2016 7

Ze zahraničí

Personální oddělení odpovídá

EVROPA 
Švédský Xpress
Belgický dopravce B Logistics

uvedl do provozu v pořadí již
osmý tzv. „zelený“ express. Jde
o vysoce kvalitní spojení mezi bel-
gickým přístavem Antverpy
a švédským Malmö. Vlaky jezdí
třikrát týdně (úterý, čtvrtek, so-
bota), trasu mezi oběma zeměmi
díky minimu posunů a bez pře-
přahů lokomotivy, překonají za
21 hodin. Koncový rozvoz – „last
mile“ zajišťuje ve Švédsku státní
dopravce Green Cargo. B Logistics
uvádí 95% dodržení fixních jízd-
ních řádů a díky vysoké spolehli-
vosti, krátkosti jízdní doby i trans-
parentnosti (dohledání polohy
zásilky v reálném čase) považují
svoji službu za konkurenceschop-
nou, a to jak vůči námořní, tak
i silniční dopravě. Do budoucna
je plánováno napojení Dánska
a Norska.

EVROPA – ASIE
Asociace Transkaspické mezi-

národní dopravní trasy
Na začátku října se uskutečnilo

pravidelné setkání Koordinačního
výboru pro rozvoj Transkaspické
mezinárodní dopravní trasy
(TMTM). Jednání se zúčastnily
železniční správy Kazachstánu,
Ázerbájdžánu, Gruzie a Ukrajiny,
přístavů Aktau, Baku a Batumi,
spediční i trajekty provozující spo-
lečnosti. Železniční správy Ka-
zachstánu, Ázerbájdžánu a Gruzie
pak podepsaly memorandum
o zřízení Mezinárodní asociace
transkaspické mezinárodní do-
pravní trasy. Záměrem sdružení
s hlavní kanceláří v Astaně je při-
lákání tranzitujícího zboží mezi
Evropou a Asií. Jsou podnikány
kroky zaručující konkurence-
schopnost TMTM v porovnání
s alternativními cestami. Zejména
jde o vytvoření integrovaného lo-
gistického produktu pomocí efek-
tivní tarifní politiky, optimalizace
nákladů, vytvoření jednotné tech-
nologie dopravních procesů
a zjednodušení administrativních
i celních postupů. Zúčastněné
strany se již shodly na zvýhodně-
ných tarifech pro kazašské ex-
portní zboží – obilí, oleje a neže-
lezné kovy.

Michal Vítěz

Zvláštní zpráva Evropského účetního dvora:
Železniční nákladní doprava v EU „stále není na správné cestě“
3. díl – Železniční síť Evropské unie (koridory)

Losování soutěže NN
V  rámci smluvního vztahu připra-
vila NN Životní pojišťovna N.V.
pro zaměstnance společností České
dráhy, a. s., (ČD), Správa železniční
dopravní cesty, státní organizace
(SŽDC) a ČD Cargo, a. s., (ČDC)
soutěž, která probíhala v  termínu
od 1. do 30. 9. 2016.

Uvedené soutěže se zúčastnilo
287 zaměstnanců naší společnosti, kteří
mají aktivní smlouvu životního pojiš-
tění či penzijního spoření s příspěvkem
zaměstnavatele a byli do 30. 9. 2016
zaregistrováni na klientském webovém
portálu Moje NN (www.mojenn.cz).

Losování se konalo ve čtvrtek 10. lis-
topadu 2016 v sídle ING v Praze 5 –
– Smíchově, za účasti zástupců ČD,
SŽDC i ČDC. Samostatné losování
proběhlo pomocí automatického ge-
nerátoru náhodných čísel. Podle vyge-
nerovaného čísla se v  seznamu se
jmény zaměstnanců a čísly smluv NN,
vytvořeném pro každou společnost in-
dividuálně, dohledal konkrétní vý-
herce. Losování byl přítomen i právní
dohled a je z něj pořízen zápis ověřený
zástupci všech zúčastněných společ-
ností.

Poukaz na zájezd od Čedoku v hod-

notě 15 000,– Kč vyhrává pan Petr
Muťka, strojvedoucí z PJ Ostrava.

Poukaz na zájezd od Čedoku v hod-
notě 10 000,– Kč vyhrává pan Jakub
Handschuh, tranzitér přípravář z PJ
České Budějovice.

Poukaz na zájezd od Čedoku v hod-
notě 8 000,– Kč vyhrává pan Jiří Střelec,
vozmistr z PJ Ostrava.

O vlastním předání výhry budeme
informovat v dalším čísle Cargováku.

Všem vylosovaným zaměstnancům
co nejsrdečněji gratulujeme.

Věra Drncová

Je pravda, že od prosince jsou zru-
šeny příspěvky na životní pojištění?

Tato informace není pravdivá.
Společnost ČD Cargo, a.s., obdržela

od NN Životní pojišťovny N.V. infor-
maci, že vzhledem k legislativním změ-
nám, novelizaci zákona č. 38/2004 Sb.,
o pojišťovacích zprostředkovatelích
a samostatných likvidátorech poji-
stných událostí, je nucena přistoupit
k ukončení prodeje smluv – Kapitálové
životní pojištění KZ1C (bývalý produkt
2120) a Kapitálové důchodové pojiš-
tění KD1C (bývalý produkt 3220), a to
k datu 30. 11. 2016. 

Od 1. 12. 2016 nebude možné si
u NN Životní pojišťovny uzavřít
smlouvu na tyto produkty.

Veškeré smlouvy mezi zaměstnanci
a NN Životní pojišťovnou N.V. uza-
vřené do 30. 11. 2016 zůstávají v plat-
nosti a zaměstnavatel na ně bude
i nadále poskytovat příspěvek ve sta-
novené výši 750,– Kč dle směrnice
PERs-34-B-2009 Poskytování pří-
spěvků na životní pojištění. 

Doporučujeme všem zaměstnancům
společnosti, aby od 1. 12. 2016 do vy-
dání změny výše uvedené směrnice,
neuzavírali s NN Životní pojišťovnou
N.V. smlouvu na žádný z produktů ži-
votního pojištění, neboť na tyto pro-
dukty nebude zaměstnavatel až do od-
volání příspěvek poskytovat.

Věra Drncová

frastruktury, a také zlepšit plynulost
dopravy v členských státech se zamě-
řením na dostatečné upřednostnění že-
lezniční nákladní dopravy. Nařízení
(EU) č. 913/2010 konkrétně vyžado-
valo, aby bylo pro každý železniční ná-
kladní koridor vytvořeno jediné kon-
taktní místo, které by zpracovávalo
žádosti o přidělení kapacity infrastruk-
tury pro nákladní vlaky překračující
alespoň jednu hranici na trase kori-
doru. Nařízením se zřídilo devět že-
lezničních nákladních koridorů (RFC),
z nichž šest je v provozu od listopadu
2013. V době auditu měly zbývající tři
začít fungovat v listopadu 2015:
l RFC1 Rýnsko-alpský, zahrnující Ni-

zozemsko, Belgii, Německo a Itálii
(listopad 2013) 

l RFC2 Severomořsko-středomořský,
zahrnující Nizozemsko, Belgii, Lu-
cembursko a Francii (listopad 2013) 

l RFC3 Skandinávsko-středomořský,
zahrnující Švédsko, Dánsko, Ně-
mecko, Rakousko a Itálii (listopad
2015) 

l RFC4 Atlantský, zahrnující Portu-
galsko, Španělsko a Francii (listopad
2013) 

l RFC5 Baltsko-jadranský, zahrnující
Polsko, Českou republiku, Sloven-
sko, Rakousko, Itálii a Slovinsko (lis-
to pad 2015) 

l RFC6 Středomořský, zahrnující Špa-
nělsko, Francii, Itálii, Slovinsko
a Maďarsko (datum zřízení: listopad
2013) 

l RFC7 Východní a východostředo-
mořský, zahrnující Českou repu-
bliku, Rakousko, Slovensko, Maďar-
sko, Rumunsko, Bulharsko a Řecko
(datum zřízení: listopad 2013) 

l RFC8 Severomořsko-baltský, za-
hrnující Německo, Nizozemsko, Bel-
gii, Polsko a Litvu (datum zřízení:
listopad 2015) 

l RFC9 Česko-slovenský, zahrnující
Českou republiku a Slovensko (da-
tum zřízení: listopad 2013) 

Jednou z hlavních inovací u želez-
ničních nákladních koridorů bylo zří-
zení je diného kontaktního místa,
které provozovatelům umožňuje na
jediném místě v rámci jediné operace
požádat o trasu v podobě tzv. předem
plánované trasy nebo si rezervovat ka-
pacitu pro nákladní vlaky překračující
alespoň jednu hranici na koridoru.
Tato změna znamená, že provozovatel
železniční nákladní dopravy, který
chce zorganizovat cestu nákladního
vlaku po trase koridoru, již nemusí
kon taktovat každého provozovatele
infrastruktury v příslušných členských
státech jednotlivě. Namísto toho se
může se žádostí o trasu obrátit na je-
diné kontaktní místo. Předem pláno-
vaná trasa pro nákladní vlaky nemůže
být zrušena během posledních dvou
měsíců před plánovaným odjezdem
vlaku. 

Mezinárodní předem plánované trasy
a navrhovaná rezervní kapacita jsou
vyhra zeny pro nákladní vlaky, přičemž
přednost mají vlaky překračující ales-
poň jednu hranici. V případě konfliktu
jsou pravidla priority stanovena
v rámci pravidel pro přidělování ka-
pacity, který vypracovala výkonná rada
železničních nákladních koridorů. 

Na některých mezinárodních tratích
jezdí nákladní vlaky prů měrnou rych-
lostí pouze kolem 18 km/h. Pramení
to i ze špatné spolupráce mezi vnitros-
tátními provozovateli infrastruktury.
V středoevropských a východo-
ev ropských členských státech se prů-
měrná rychlost pohybuje mezi
20 a 30 km/h.

Milan Koska
pokračování v příštím čísle

Auditoři Evropského účetního dvora
se ve své zprávě poměrně důkladně
věnovali také problematice dopravní
cesty a s ní souvisejícími činnostmi,
aspekty a problémy. A právě o zjiště-
ních a doporučeních, která se týkají
koridorů, bude dnešní díl o stavu že-
lezniční nákladní dopravy v Evropské
unii.

Železniční síť Evropské unie
V Evropské unii existuje síť přibližně

216 000 km aktivních železnic. Ta by
mohla představovat udržitelnou alter-
nativu k silniční dopravě, zejména na
střední a dlouhé vzdálenosti, kde má
železniční nákladní doprava potenciál
být konkurenceschopnější. Při cestách
na střední a dlouhé vzdálenosti vlaky
obvykle překračují nejméně jednu hra-
nici. Celkové náklady na mezinárodní
cestu vlaku se v Evropě liší a závisí ze-
jména na vnitrostátních poplatcích za
přístup na dopravní cestu, případně
na dalších faktorech. Zejména při ces-
tách na střední a dlouhou vzdálenost
jsou rovnoměrněji rozděleny vý-
znamné pevné dodatečné náklady
související s tzv. první a poslední mílí
(například nakládka a vykládka v ter-
minálech). Celkové náklady na tuno-
kilometr na tyto vzdálenosti tak mo-
hou být u železniční nákladní dopravy

nižší, než kdyby se totéž zboží přepra-
vovalo po silnici. Železnice spolu s vni-
trozemskými vodními cestami je v ně-
kterých zeměpisných oblastech také
nejhospodárnějším způsobem do-
pravy u některých druhů zboží, jako
pevná nerostná paliva, suroviny a che-
mické výrobky.

Evropské železniční nákladní
koridory 

Vedle železničních balíčků a dalších
legislativních aktů, které se vztahují
obecně na odvětví železniční dopravy,
existují dřívější konkrétní legislativní
opatření, jež se týkají výhradně do-
pravy zboží po železnici. V roce 2007
přijala Komise sdělení, v němž navr-
hovala soubor nových opatření, která
by podpořila vytvoření evropské želez-
niční sítě se zvláštním zaměřením na
nákladní koridory. Nařízení (EU)
č. 913/2010 o evropské železniční síti
pro konkurenceschopnou nákladní do-
pravu pokračovalo v linii stanovené ve
sdělení z roku 2007 a stanovilo pravidla
pro výběr, organizaci a řízení devíti že-
lezničních nákladních koridorů (RFC)
a orientační plánování investic do
těchto koridorů. Cílem bylo zlepšit ko-
ordinaci mezi různými subjekty, pokud
jde o řízení provozu a přístup k infra-
struktuře a investicím do železniční in-
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Další „dovolenkové“ foto nám zaslal Julius Přenosil. Jedná se o elektrickou
lokomotivu britského privátního nákladního dopravce Freightliner řady
90, která v počtu deseti kusů vznikla modernizací někdejší řady 87. Těch
bylo v roce 1987 vyrobeno pro British Rail celkem 50 kusů. Snímek byl po-
řízen letos v srpnu ve skotském Edinburghu.
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Foto měsíce 

Provozní pracoviště (PP) Mladá Bo-
leslav pořádá ve spolupráci s odbory
každoročně v podzimních měsících
pro své zaměstnance, rodinné pří-
slušníky a obchodní partnery jízdu
zvláštního parního vlaku. V letoš-
ním roce se jízda uspořádaná ke dni
železnice uskutečnila v sobotu
15. října a cíl vlaku byl zvolen
vskutku zajímavý. Vlak v čele s lo-
komotivou 310.0134, dvěma osob-
ními vozy „rybáky“ a jedním slu-
žebním vozem se vydal na jízdu
z Turnova do stanice Libuň, kde po
vykonání úvratě pokračoval na
vlečku firmy Sklopísek Střeleč. 

Společnost Sklopísek Střeleč patří
mezi největší dodavatele vysoce kva-
litních křemenných písků ve střední

Evropě. Uplatnění těchto písků je,
jak je ostatně patrné i z názvu spo-
lečnosti, zejména při výrobě ex-
trémně čistého skla. Používá se na-
příklad k výrobě plochého,
technického, nápojového a obalo-
vého skla, pro výrobu skelných vlá-
ken, vodního skla nebo skelné vlny.
S křemennými písky se však mů-
žeme setkat také ve slévárenství
nebo stavebnictví, kde jsou základní
surovinou například pro výrobu le-
pících, vyrovnávacích a spárovacích
hmot, speciálních maltovin a omít-
kovin. Písek ze Střelče nalézá svoje
uplatnění i v oblasti sportu, je

vhodný pro údržbu golfových tráv-
níků nebo na hřištích pro plážový
volejbal.

Sklopísek Střeleč je jedním z nejvý-
znamnějších zákazníků v obvodu PP
Mladá Boleslav. Ucelené vlaky se
sklářskými písky jsou z Libuně vy-
pravovány několikrát týdně do růz-
ných destinací, zejména do stanice
Řetenice. Slibně se však rozvíjí i spo-
lupráce při přepravách písků pro
tramvaje nejen v Liberci, jak přítom-
ným sdělil vedoucí provozního pra-
coviště Mladá Boleslav, Ing. Jaroslav
Šrajer, který se jako zástupce organi-
zátora celou cestu věnoval všem
účastníkům.

V areálu již zvláštní vlak očekávali
zástupci firmy, výrobní ředitel Pavel
Novák a obchodní ředitel Ing. Zde-

něk Novotný, kteří účastníky provedli
po areálu pískovny a podali velmi za-
jímavý a poutavý výklad. Naštěstí se
počasí v průběhu exkurze umoudřilo,
a tak proběhla více než hodinová pro-
hlídka ke všeobecné spokojenosti.
Bezkonkurenčně největší radost však
měli nejmladší účastníci, kteří si uží-
vali možnosti řádit na ohromném pí-
skovišti. Za výborně zorganizovanou
akci s originálním programem patří
pořadatelům velký dík a zcela jistě se
všichni těší na příští jízdu se zajíma-
vým cílem.

Text a foto: Lubomír Štangler

Parní vlak do Sklopísku Střeleč

Rekonstruovaná lokomotiva 705.913 s osobním vlakem v dopravně Osoblaha

a místní cukrovar, pro který „úzká“
představovala levný způsob dopravy ze-
jména cukrové řepy. I přesto, že 20 km
dlouhá trať vede nepříliš náročným te-
rénem, ve snaze co nejvíce přimknout
trať k terénu stavitelé vybudovali cel-
kem 102 oblouků, z nichž ten nejmenší
má poloměr pouhých 75 m. Největší
stoupání dosahuje hodnoty až 27 pro-
mile a vlak se s ním musí popasovat
hned po výjezdu ze stanice Třemešná
ve Slezsku. Donedávna se Osoblažka
mohla pochlubit ještě jednou zajíma-
vostí, a to nejkratší manipulační kolejí
o délce pouhých cca 30 metrů v za-
stávce s nákladištěm Horní Povelice.
Nákladní doprava postupně slábla s po-

válečným nástupem nákladních auto-
mobilů a zcela ukončena byla v roce
1997. Posledním zákazníkem byly
uhelné sklady v Osoblaze. Vozy s uhlím
byly přepravovány na podvalnících,
v soupravě musely být zařazeny i brz-

dicí vozy řady D/ú. Oba rozchody jsou
v Třemešné ve Slezsku spojeny podval-
níkovou jámou a čelní rampou pro na-
jíždění úzkorozchodných vozidel
na normálněrozchodné vozy.

Pravidelný provoz na Osoblažce je
plně v režii Českých drah a lokomotiv
řady 705 s přípojnými vozy Balm/ú. Lo-
komotiva s číslem 913 prošla v nedávné
době modernizací, stroj s číslem 914 je
v původním provedení. Oba stroje jsou
remizovány v malém depu v Osoblaze.
Lokomotiva s číslem 917 je vystavena
v Třemešné ve Slezsku a původně oso-
blažskou „šestnáctku“ mohou dnes ob-
divovat návštěvníci muzea ČD v Lužné
u Rakovníka. O provoz turistických

Parní vlak čeká pod siluetou Trosek na zpáteční cestu do Libuně.

Osoblažsko
Osoblažsko bývá někdy nazýváno
Slezskou Hanou nebo chcete-li pol-
sky Śląska Hana. I přes toto pojme-
nování se ve skutečnosti jedná
o jednu z moravských enkláv1 ve
Slezsku.

Hanou bývá nazýváno pro svůj rovi-
natý charakter a úrodnost zdejších polí.
Vydejme se nyní společně na Osoblaž-
sko a věřím, že stejně jako já budete
příjemně překvapeni rozmanitostí této
oblasti s celou řadou zajímavostí.

Milovníkům železnice není zapotřebí
představovat Osoblažku, neboli úzko-
rozchodnou trať (760 mm) spojující
Osoblahu s Třemešnou ve Slezsku a tím
i s normálněrozchodnou železniční sítí.
Na svoji první jízdu se úzkorozchodné
vláčky vydaly 14. prosince 1898. Část
nákladů na výstavbu pokryla zemská
garance, částí přispěly i obec Osoblaha

vlaků se od počátku nového tisíciletí
stará dopravce Slezské zemské dráhy
(SZD), který má svoji základnu ve sta-
nici Třemešná ve Slezsku. V jeho vozi-
dlovém parku nalezneme parní loko-
motivy U 57.001 původem z Bosny
a U 46.002 „rešica“ původem z Rumun-
ska. Flotilu doplňuje motorová TU
38.001 vyrobená v roce 1977 a jezdící
původně na polské řepařce v Kruszwicy.
Pestrý je i vozový park SZD. Ve výlet-
ních vlacích bývá zařazen i tzv. „pivák“
D/ú 842 z roku 1895. A jak jeho název
napovídá, cestující se v něm mohou ob-
čerstvit. Elektřinu pro provoz „piváku“
dodává elektrocentrála umístěná v re-
konstruovaném brzdicím voze D/ú 823.
Zatímco vláčky ČD se na svoji jízdu vy-
dávají pravidelně až 6 x denně, vlaky
SZD pouze v letní sezóně o víkendech
a mimo sezónu ve vybraných termí-
nech. Do konce roku se tak parním vla-
kem SZD můžete svézt už jen na oslavy
Mikuláše (3. prosince) v Osoblaze. Exis-
tují plány na prodloužení trati z Oso-
blahy za hranice do polské stanice Rac-
ławice Śląskie. Novostavba by z větší
části využila těleso stávající, dnes již ne-
provozované tratě Głubczyce – Racła-
wice Śląskie. Je třeba postavit pouze asi
3 km dlouhou spojku z Osoblahy k pol-
ské obci Sciborzyce Małe. Úzkokolejka
by se tím prodloužila o dalších 9 km.
Novostavba by zcela určitě přispěla
k zvýšení návštěvnosti tohoto regionu,
který se bohužel může „pyšnit“ i jednou
z nejvyšších nezaměstnaností v České
republice. 

Text a neoznačené foto: Michal Roh

pokračování v příštím čísle

„Strašidelný vlak“ dopravce Slezské zemské dráhy projížděl, v čele s lokomotivou U 57.001, po Osoblažce 27. srpna 2016.
Foto: Pavel Schreier

Náhrobky na židovském hřbitově v Osoblaze


