
Dne 16. února byl Představen-
stvem ČD, a.s., v působnosti Valné
hromady společnosti ČD Cargo
schválen Podnikatelský plán 2015.

Finální verze Podnikatelského
plánu 2015 plně respektuje vý-
sledky kolektivního vyjednávání.
Z pohledu celkového objemu pře-
prav předpokládá udržení výkonů
na úrovni roku 2014 – tedy cca
69 mil. tun zboží. Vzhledem
k rostoucí konkurenci na tuzem-
ském trhu však bude nutné posílit
pozici ČD Cargo v zahraničí
i v rámci tranzitních přeprav a to
také ve spolupráci s dceřinými
společnostmi. K tomu bude nutné
zajistit dostatek provozuschop-
ného vozového parku, na což je
zaměřen investiční plán, který pri-
márně počítá s modernizací
a komponentními opravami die-
selových i elektrických lokomotiv
a nosných řad nákladních vozů.
Vzhledem k tomu, že ČD Cargo
již nemusí soutěžit dle zákona
o veřejných zakázkách, bude u in-
vestičních akcí, které ČD Cargo
není prozatím schopno realizovat
vlastní činností v SOKV, výběr
dodavatele proti předchozím le-
tům snazší a efektivnější. Výběr
dodavatele podle interních pravi-
del nám umožní pružněji reagovat
na požadavky trhu a mít stejné
příležitosti jako konkurence.

Hlavním cílem společnosti ve
středně-dlouhodobém horizontu
je dosáhnout vyrovnaného hos-
podaření segmentu jednotlivých
zásilek a udržet ziskovost seg-
mentu ucelených vlaků a ostat-
ního podnikání. Během posled-
ních dvou let jsme se významným
způsobem k naplnění tohoto cíle
přiblížili. Pokud se nám podaří
pokračovat správným směrem,
udržet krok s konkurencí a efek-
tivně využívat kapacity, kterými
ČD Cargo disponuje, pak je reálné
tento cíl naplnit.

Petra Čermáková

Opravárenství je velmi důležitou slož-
kou ČD Cargo. Není divu, vždyť se
stará o technický stav našich hlavních
výrobních prostředků – lokomotiv
a vozů. Dosti často bývá i zmiňováno
v médiích, např. v souvislosti s výbě-
rovými řízeními na opravy apod. Aby-
chom některé věci uvedli na pravou
míru a také abychom čtenářům při-
blížili aktuální situaci v opravárenství,
požádali jsme o rozhovor ředitele Od-
boru údržby a oprav kolejových vozi-
del Ing. Zdeňka Štěpánka.

Jakou úlohu plní v ČD Cargo úsek
opravárenství?

Primární úlohou úseku je správa
a údržba železničních kolejových vozi-
del, která společnost ČD Cargo jako do-
pravce provozuje. Úsek zároveň před-
stavuje subjekt zodpovědný za
dodržování podmínek údržby v souladu
s národní i evropskou legislativou. Spra-
vuje nejenom samotná vozidla, nýbrž
i majetek ČD Cargo, v němž je údržba
a oprava kolejových vozidel prováděna. 
Jaká je struktura úseku opraváren-
ství?

Údržbu a opravy kolejových vozidel
ve společnosti ČD Cargo zaštiťuje Od-
bor údržby a oprav kolejových vozidel.
Vlastní výkon je prováděn v jednotli-
vých opravnách, které jsou soustředěny
do Středisek oprav kolejových vozidel
se sídlem v Ostravě, Ústí nad Labem
a v Českých Budějovicích. V celém
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úseku působí více než 1 200 zaměst-
nanců.
Je stav oprav a zajištění provozních
nákladních vozů k přepravám zboží
bezproblémový?

I přes více než tři roky trvající propad
v revizních opravách nákladních vozů
se požadavky na přistavení vozů k na-
kládce daří kontinuálně pokrývat. Čin-
nost opraven nákladních vozů byla
v minulosti zaměřena spíše jen na zá-
kladní údržbu a odstraňování běžných
závad, jako jsou například poškozené
podlahy či stěny vozů způsobené ne-
vhodnou manipulací s přepravovaným
zbožím. Revizní opravy probíhaly pře-
vážně v externích smluvních opravnách,

kdy výběr zhotovitele podléhal veřej-
ným zakázkám. Tyto se však po něko-
lika opakovaných soutěžích nepodařilo
uzavřít pro neustálé námitky uchazečů,
což vyústilo k nutnému širšímu zapojení
vlastních opraven. Lze tedy říci, že vše
zlé je pro něco dobré. 
V jakém smyslu?

Jak již bylo uvedeno, naše opravny
prováděly především základní údržbu
nákladních vozů a vyšší stupně oprav,
tedy tzv. revizní opravy, byly zadávány
do privátní sféry. Neznamená to, že by-
chom nebyli schopni tento rozsah oprav
udělat svépomocí, to ostatně probíhalo,
ale díky horší technologické vybavenosti
jsme vyšší objem nemohli zvládnout.

Ředitel Odboru údržby a oprav
kolejových vozidel Ing. Zdeňek
Štěpánek.

I po odborné stránce bylo nutné provést
jistá zlepšení. Šlo zvláště o proškolení
a zkoušky většího okruhu zaměstnanců
oprávněných ke svařování, defektosko-
pii a dalším opravárenským operacím.
Realizace záměru by se nezdařila bez
osobního zájmu a nasazení zaměst-
nanců. Vzhledem ke zlepšení podmínek
v opravárenském úseku se tak počty vy-
konaných revizí a technických kontrol
ve vlastních opravnách zvýšily. Za loň-
ský rok se prostřednictvím vlastních
opravárenských kapacit podařilo opravit
3/4 objemu vozů z celkového počtu pro-
vedených plánovaných periodických
oprav. 
V ČD Cargo se přešlo na nový sy-
stém plánování periodických oprav
nákladních vozů, můžete jej přiblížit?

Zažitý způsob plánování periodických
oprav u nákladních vozů je postaven na
časovém kritériu. To znamená, že po
uplynutí předepsané doby se vůz při-
staví na revizní opravu bez ohledu na
skutečnost, zda byl provozován, či ni-
koliv. Oproti tomu výkonový systém,
který byl v ČD Cargo rutinně spuštěn
po pilotním ověřování a přípravách po-
čátkem roku 2014, předpokládá prová-
dění revizních oprav vozů dle reálně
ujetých kilometrů na základě stanove-
ných kilometrických normativů. Samo-
zřejmě že s ohledem na legislativu sy-
stém nadále sleduje i časový úsek od
provedení poslední periodické opravy,
ale pokud vůz nenaplní předepsaná kri-
téria pro revizní opravu, je vykonána
technická kontrola. Tato svým rozsa-
hem zajistí splnění podmínky bezpeč-
nosti provozu vozu.

Jak jsme na tom s opravami a údržbou
kolejových vozidel?

Lokomotiva 771.137 je nyní při přestavbě železničního uzlu Plzeň neocenitelným pomocníkem. Kromě těžkého posunu na seřaďovacím nádraží zajišťuje i „vytahování“
berounských a budějovických vlaků z „ranžíru“ až do stanice Plzeň Jižní předměstí, odkud jsou vlaky vedeny do cílových stanic v elektrické trakci. Jedná se o jednu z po-
sledních lokomotiv této řady u ČD Cargo. V nedávné době jsme se s ní mohli setkat i při napěťových výlukách v Praze. Foto: Michal Roh ml.

Společnost ČD Cargo se obrací
na všechny čtenáře svého webu
s následující výzvou: Pro větší
pestrost a také získávání většího
množství informací z oboru ná-
kladní přepravy uvítá jakoukoliv
pomoc široké zaměstnanecké
veřejnosti s aktualizováním in-
ternetových stránek firmy. Na
tvorbě webového portálu ČD
Cargo se tak nyní můžete aktivně
podílet i vy. Na e-mail web.aktua -
lity@cdcargo.cz je možné zasílat
například nejrůznější návrhy na
aktuality nebo zajímavosti z va-
šeho okolí.
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Pane inženýre, mohl byste nám při-
blížit, jak funguje interní audit v ČD
Cargo?

Interní audit je součástí vnitřního
kontrolního systému ČD Cargo. Přiro-
zenou úlohou vnitřního kontrolního
systému je zjišťovat, ověřovat nebo kon-
trolovat. Společnost zjišťuje, zda jsou
dosahované výsledky v souladu s plá-
nem, zda jsou dodržovány zákony
a obecně platné předpisy a také pravidla
stanovená interními normami. Dále
společnost kontroluje ochranu majetku
společnosti, ochranu zdraví zaměst-
nanců při výkonu práce. V neposlední
řadě společnost ověřuje hospodárnost
a účelnost využití výrobních pro-
středků. Každá velká společnost, pokud
chce řádně fungovat, musí mít svůj
vnitřní kontrolní systém. A má je
i ČD Cargo.

Vnitřní kontrolní systém ČD Cargo
je vybudován na základě tzv. Modelu
tří linií obrany. Tento model je v sou-
časnosti považován za nejlepší známý
způsob nastavení vnitřního kontrolního
systému.

• První linií obrany jsou manažerské
kontroly, které organizují a provádějí
všichni vedoucí zaměstnanci podle zá-
sady „kdo řídí, ten kontroluje“. S tímto
typem kontrol se setkávají všichni za-
městnanci ČD Cargo a jsou povinni
tyto kontroly provádět.

• Druhou linií obrany jsou speciali-
zované útvary. Příkladem může být
Oddělení controllingu a reportingu.
Na základě údajů o tržbách, plánu
a nákladech O3/1 zpracovává např.
přehledy o plnění plánu a o zisku z jed-
notlivých přeprav. Z hlediska kontrol-
ního systému tyto přehledy umožňují
včas zjistit, kde vzniká ztráta, a přijmout
opatření k nápravě. Kromě controllingu
do druhé linie obrany řadíme například
compliance (interní normy musí být
v souladu se zákony i mezi sebou) nebo
také řízení rizik.

• Třetí linií obrany v tomto modelu je
interní audit jako takový, který zodpo-
vídá za nastavení základních pravidel
pro fungování vnitřního kontrolního
systému, analyzuje, sleduje a vyhodno-
cuje jeho účinnost a doporučuje změny

a zlepšení vnitřního kontrolního sy-
stému. 

Obecně platí, že za funkčnost a účin-
nost vnitřního kontrolního systému
vrcholově zodpovídá představenstvo
společnosti. Interní audit je v tomto
smyslu nástrojem, který představenstvu
napomáhá tento úkol plnit.
Jaké úlohy má v hlavní náplni práce
interní audit v ČD Cargo?

Hlavním úkolem interního auditu je
provádět dohled nad funkčností a účin-
ností vnitřního kontrolního systému.
Tento dohled je prováděn formou in-
terních auditů zaměřených zejména na
klíčové procesy, přičemž platí, že v prů-
běhu tří až pěti let by interním auditem
měly být prověřeny všechny obchodní,
provozní i finanční procesy. Kromě své
základní úlohy interní audit vyřizuje
stížnosti a také plní kontrolní funkci
pro orgány společnosti a vrcholové ve-
dení ČD Cargo. 

Jedním ze zaměstnanců oddělení je
i specialista ISO, který zajišťuje činnosti
nezbytné k získání nebo udržení certi-
fikátů (např. ISO 9001) a kromě jiného

zajišťuje a řídí realizaci interních auditů,
při kterých je ověřována shoda s pří-
slušnou normou (např. ISO 9001). 

Mluvíme-li o pracovní náplni inter-
ního auditu, pak si musíme uvědomit,
že sousloví „interní audit“ může být ná-
zvem pro ověřování shody s normou
ISO 9001 i pro dohled nad funkčností
a účinností vnitřního kontrolního sy-
stému, což jsou činnosti velmi rozdílné.
Jaké jsou cíle v oblasti interního au-
ditu pro rok 2015?

Obecným cílem je zajistit v ČD Cargo
výkon interního auditu v souladu s me-
zinárodními standardy. Takový interní
audit zejména poskytuje vrcholovému
vedení společnosti věrohodné ujištění
o funkčnosti a účinnosti vnitřního kon-
trolního systému, poskytuje doporu-
čení na zlepšení existujících procesů
a plní poradenskou roli při zavádění
doporučených zlepšení.

Konkrétním cílem interního auditu
pro tento rok je splnit úkoly obsažené
v Ročním plánu interního auditu na rok
2015, který schválilo představenstvo.

Připravila: Michala Bílková

Tři otázky pro…

Ing. Petra Váchu
vedoucího

oddělení interního auditu

Jak jsme na tom s opravami a údržbou kolejových vozidel?

Vezli jsme letecké palivo
ze Mstětic do Středokluk

Pozitivním dopadem tohoto systému
je snížení celkových nákladů na údržbu
a opravy vozového parku, zvýšení po-
dílu variabilních nákladů na celkových
nákladech údržby a provádění revizních
oprav vozů v okamžiku splnění kilome-
trického normativu.
Již delší dobu se hovoří o fyzické li-
kvidaci nepotřebných vozidel. Jaký je
stav?

Především se jedná o vozidla, která se
kvůli fyzické opotřebovanosti, zastara-
losti a špatnému technickému stavu ne-
vyplatí nadále udržovat. Otázka jejich
likvidace je stále otevřená a postupně
se řeší. V průběhu 4. čtvrtletí roku 2014
proběhla šrotace nepojízdných 293 ná-
kladních vozů v železniční stanici Velký
Osek. Jsou vyhlášeny nové tendry pro
další lokality, v nichž jsou nepojízdné
vozy odstaveny. Zároveň probíhá jed-
nání s ČD o možné spolupráci i v této
oblasti. Vedle finančního příjmu z pro-
deje šrotu je očekáváno odborné vytě-

žení náhradních dílů, které jsou předem
vytipovány jako potřebné pro opravy
provozovaných nákladních vozů a hna-
cích vozidel. Ačkoliv díly budou muset
před použitím projít renovací, docílí se
snížení celkových nákladů na opravy
železničních kolejových vozidel.
Doposud jsme převážně hovořili
o nákladních vozech. Nelze nezmínit
i hnací vozidla. Jaký je stav lokomo-
tivního parku?

Flotila lokomotiv, kterou má ČD
Cargo k dispozici, je z pohledu typů
široká. Převážná část čtenářů má pře-
hled, proto není třeba toto více rozvá-
dět. Je však dobré zmínit, že s růstem
konkurence v železniční nákladní pře-
pravě se ukazuje nutnost zvýšení jízdní
akceschopnosti lokomotiv. Nejde je-
nom o výkonovou stránku vozidla, ale
i jeho možnosti teritoriálního nasazení.
Modernizace lokomotiv, které v rámci
ČD Cargo v uplynulé době proběhly,
přinesly dílčí očekávaný efekt, avšak
vzhledem k měnícím se požadavkům
a nárokům na přepravu vlaků jsou

v dlouhodobém horizontu nutná kom-
plexnější řešení. Stále více se hovoří
o tzv. interoperabilních lokomotivách.
Zjednodušeně řečeno jde o hnací vo-
zidla, která jsou schopná přepravy přes
území několika států s respektováním
technologických, provozních a tech-
nických specifik evropských železnič-
ních systémů. Bohužel nové zakázky
na přepravu zboží po železnici masivně
nepřicházejí. O to je konkurenční vliv
na železnici patrnější. Pokud si ČD
Cargo bude chtít do budoucna zacho-
vat své, řekněme, dominantnější po-
stavení, pak se bez takovýchto loko-
motiv neobejde.
Probíhá investiční činnost do vozi-
del i majetku ČD Cargo?

Součástí každého podnikatelského
plánu na příslušný rok je kapitola inves-
tic. Investice jsou směřovány ke zlepšení
stavu jak samotného parku vozidel, tak
i stavební a technologické vybavenosti
pracovišť. V minulých letech se kromě
„drobných“ investičních vylepšení vozi-
del povedlo úspěšně modernizovat lo-

komotivy řady 753 na řadu 753.7 nebo
přestavět jednosystémové elektrické lo-
komotivy řady 163 na dvousystémové
s označením 363.5. V případě náklad-
ních vozů se jednalo o rekonstrukce
skříní a podlah vysokostěnných vozů,
kdy byly původní kombinované dřevěné
podlahy nahrazeny kovovými, což při-
neslo nejenom úsporu nákladů na
opravy, ale docílilo se i lepších vlastností
pro přepravu zboží. V oblasti stavebních
a strojních investic je vhodné zmínit
i zkvalitnění podmínek pro realizaci re-
vizních oprav vozů na pracovišti
v SOKV Ústí nad Labem. 
Jak probíhá uvažovaná restruktu-
ralizace opravárenské činnosti v ČD
Cargo?

Restrukturalizace opravárenské čin-
nosti probíhá interně v ČD Cargo již
delší dobu. V opravách nákladních vozů
došlo, jak již bylo uvedeno, k plánování
oprav podle výkonu, tedy v závislosti
na ujetých kilometrech. V jednotli-
vých SOKV se daří rozšiřovat rámec
způsobilosti k rozsáhlejším opravám vo-

zidel, které byly v předchozím období
doménou externích specializovaných
opraven. U nákladních vozů se nyní řeší
projekt implementace spolehlivostního
systému u dvojkolí, který přináší pro-
dloužení potenciálu využitelnosti po
dobu jeho životnosti. V oblasti hnacích
vozidel jsou rozsahy práce více detaili-
zovány a připravovány pro normování.
Rovněž je zapotřebí více analyzovat ka-
pacitní možnosti jednotlivých pracovišť
a tyto rezervy rozumně využít. I když
jsou tyto aktivity vedeny interně v ČD
Cargo, není to bez jisté synergie s ma-
teřskou organizací České dráhy. 
Co dodat na závěr?

V odkazu na zmíněné skutečnosti má
začlenění SOKV do organizační struk-
tury ČD Cargo své opodstatnění a vý-
znamně napomáhá k naplnění před-
mětu podnikání společnosti ČD Cargo.
Zcela na závěr bych tohoto místa využil
k poděkování všem zaměstnancům
úseku opravárenství ČD Cargo za ak-
tivní přístup k zajišťování provozuschop-
nosti vozidel. Připravil: Michal Roh
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ČD Cargo se podařilo znovu převzít
přepravy leteckého paliva ze skladu
Čepro v Mstěticích u Prahy na praž-
ské Letiště Václava Havla. Vlaky jsou
přistavovány na vlečku letiště něko-
likrát měsíčně. První vlak přijel
20. ledna letošního roku, což bylo
téměř tři roky poté, co sem ČD
Cargo přivezlo ze Mstětic dosud po-
slední vlak.

Palivo je přepravováno v cisterno-
vých vozech SSHR, které jsou chara-
kteristické svým bílým nátěrem,
a které tak vytvářejí poměrně nepře-
hlédnutelné soupravy. Další zajíma-
vostí těchto přeprav je jejich vedení
Pražským Semmeringem, tedy tratí
známou svými viadukty a panorama-
tickými výhledy na Prahu. Tato trať
byla vybudována v roce 1872 společ-
ností Buštěhradské dráhy pro spojení
uhelných dolů v severních Čechách

s průmyslovým předměstím Prahy,
Smíchovem. V dnešní době ale trať
již svůj význam pro nákladní dopravu
téměř ztratila a naopak stoupá její vy-
užití příměstskými i víkendovými
osobními vlaky. Spatřit zde nákladní
vlak je tak dnes poměrně vzácnost.

Text a foto: Martin Boháč

Cukrovar v Českém Meziříčí je nejen
jedním ze dvou výrobních závodů
společnosti Tereos TTD, a.s., ale také
jedním ze dvou dosud funkčních cu-
krovarů v Čechách. V období kam-
paně se zde zpracuje 7 tisíc tun řepy
denně, ze které se celkově vyrobí
cca 70 tisíc tun cukru. 

Řepa se do Českého Meziříčí, po-
dobně jako do většiny ostatních cu-
krovarů, dopravuje nákladními
automobily, ale poměrně významná
část vyrobeného cukru putuje ke
koncovým odběratelům v kontejne-
rech po železnici. To se týká ze-
jména cukru určeného zahraničním
odběratelům v Evropě, zemích bý-
valého Sovětského svazu a případně
v zámoří.

Vlečka českomeziříčského cukrovaru
odbočuje ze stanice Opočno pod Or-
lickými horami. Téměř každý den jsou
na předávací kolejiště přistavovány plo-
šinové vozy s kontejnery, do kterých

je v cukrovaru nakládáno bílé zlato.
Manipulačními vlaky jsou vozy s kon-
tejnery odváženy do Týniště nad Orlicí
a odtud poté do některého z tuzem-
ských kontejnerových terminálů v Měl-
níce, České Třebové nebo Praze-Uhří-
něvsi. V loňském roce jsme tímto

způsobem přepravili přes 20 tisíc tun
cukru, za první dva měsíce letošního
roku to již bylo více než tisíc tun tohoto
zboží. Další část vyrobeného cukru
míří na východní trhy v „klasických“
vozech řady H...

Michal Roh

24. února 2015 opouští Mn 83475 v čele s modernizovanou lokomotivou 742.146
stanici Bolehošť. Zátěž toho dne tvořily dva vozy ložené kontejnery s cukrem
z cukrovaru v Českém Meziříčí. Foto: Michal Roh ml.

Zatím poslední vlak, Pn 63570 vedený
lokomotivami řady 755, stoupá po po-
ledni v úterý 18. února 2015 Pražským
Semmeringem.

Přepravy cukru z Opočna
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Změny v IN „Pokladní činnost v nákladní přepravě“
Od 1. března 2015 vstoupila v účin-
nost změna č. 03 IN PP4-B-2008 Pok -
ladní činnost v nákladní přepravě.
Společně s IN PTs6-C-2008 Výkon
činnosti na pracovišti Centrální ná-
kladní pokladna (CNP) je základní
interní normou, kterou se řídí při své
práci obsluha CNP (tedy nejen ná-
kladní pokladníci, ale i další zaměst-
nanci ČDC s odbornou zkouškou
PK-2 dle IN PERs28-B-2009).

Z historického hlediska byla IN PP4-
-B-2008 vydána v roce 2008, kdy zcela
nahradila tehdejší Předpis pro po-
kladní službu v osobní a nákladní

přepravě Hf 3 č. j. 60519/2007-O1 –
– účinný od 1. října 2007. 

IN PP4-B-2008 stanovuje zejména:
l způsobilost k pokladní činnosti,
l povinnosti a odpovědnost poklad-

níka,
l způsob platebního styku se zákaz -

níky ČDC, 
l zásady evidence přepravného a čás-

tek za poskytnuté služby na úrovni
pokladen a platebních míst,

l termíny zasílání dokladů pokladní
evidence na Odúčtovnu přepravních
tržeb,

l lhůty pro ukládání dokladů po-
kladní evidence,

l postupy při výkonu jednotlivých po-
kladních činností v nákladní pře-
pravě,

l vymezení kontroly pokladen.
Cílem změny č. 3 je do ustanovení

IN PP4-B-2008 přehledně uspořádat
vnitropodnikové postupy zpracování
podeje a dodeje zásilek elektronicky
odbavených zákazníkem. Postupy byly
dříve zpracovány formou více opatření,
jejichž platnost bude dnem účinnosti
změny ukončena. Jedná se o následující
opatření:
l opatření k použití elektronického

nákladního listu ve vnitrostátní pře-
pravě, 

l opatření k zavedení elektronického
podeje zásilek v mezinárodní pře-
pravě CIM/CUV, 

l opatření k zavedení elektronického
dodeje vozových zásilek, 

l opatření ke skenování prvotních do-
kladů z vlečkové agendy. 

Novinkou jsou změněné postupy pro
použití Průvodky (ve vnitrostátní pře-
pravě) a Průvodky CIM/CUV a v nepo-
slední řadě nově vytvořená Příloha 6 –
– Zásady pro výběr záloh. V příloze jsou
v přehledné tabulce uvedeny případy,
kdy je obsluha CNP povinna požadovat
od zákazníka složení zálohy na pře-
pravné v hotovosti. IN PP4-B-2008 se

změnou č. 03 bude zveřejněna na Por-
tálu ČD Cargo v elektronické verzi.

V rámci povinného školení pro I. po-
loletí roku 2015 připravují zástupci O13/2
GŘ ČDC pro zaměstnance s odbornou
zkouškou PK-2 elektronický kurz, který
bude zpřístupněn na Portálu vzdělávání
ČD Cargo. Výukou v kurzu bude obsluha
CNP metodicky seznámena nejen se
změnami v IN PP4-B-2008, ale i se záva-
dami, které vznikají chybným pořízením
dat o zásilkách do IS ČDC. Součástí vý-
uky bude i obnovovací školení RID 2015
pro kategorii 2 dle čl. 1. 3. RID (Řád pro
mezinárodní železniční přepravu nebez-
pečných věcí). Vladimíra Vejvodová

Bílý fosfor (někdy také nazývaný
žlutý) patří mezi důležité suroviny
využívané např. při výrobě fosforeč-
ných hnojiv, pracích prášků nebo
přípravků pro výrobu sýrů apod.
Zároveň se jedná o velice nebezpeč-
nou chemickou látku. Pohled do en-
cyklopedie nám prozradí, že se
jedná o měkkou látku nažloutlé
barvy, kterou lze krájet a která je
značně jedovatá a na vzduchu sa-
movznětlivá. Proto musí být při
skladování a samozřejmě i při pře-
pravě uchovávána pod vodou.

Získat fosfor není tak jednoduché.
Je obsažen v horninách (v přírodě se
vyskytuje pouze v podobě sloučenin)

a nedostává se z nich snadno. Na světě
je jen několik oblastí, kde se nacházejí
dostatečná ložiska fosfátů, přičemž
největší se nachází v Maroku. V bu-
doucnu tak má tato země šanci stát
se surovinovou velmocí, podobně
jako arabské státy v případě ropy.
Další fosfátová ložiska se nacházejí
v Číně, Jihoafrické republice, Chile,
Jordánsku a v Kazachstánu.

Tradičním producentem výrobků
z fosforu je akciová společnost Fosfa
se sídlem v Břeclavi. Ta je také prav-
děpodobně jediným odběratelem bí-
lého fosforu v České republice. Do
výrobního závodu je tato cenná a zá-
roveň nebezpečná surovina dovážena
po železnici právě z Kazachstánu, z lo-
žisek u města Asa. Přepravy byly
dlouhodobě realizovány v převáza-
ných širokorozchodných cisternových
vozech (převázání = výměna pod-
vozků). Přepravy byly realizovány
přes Ukrajinu i přes Polsko. Přelomo-

vým datem pro přepravy fosforu do
Evropy byl 16. červenec 2007, kdy na
Ukrajině nedaleko Lvova vykolejil ná-
kladní vlak přepravující fosfor v pře-
vázaných cisternách. Vlak se ihned
vznítil, řada lidí se přiotrávila jedo-
vatými zplodinami. Z postižené ob-
lasti musela být evakuována téměř ti-
sícovka lidí. Jedovatý mrak zamořil
oblast o rozloze 90 km2. Jízda vlaků
s fosforem přes Ukrajinu byla poté
zakázána.

Od roku 2011 postupně docházelo
k náhradě převázaných železničních
vozů tankovými kontejnery. Bohužel
již v režii dopravce AWT, který tyto
přepravy získal. Poslední pravidelnou
přepravu fosforu uskutečnilo ČD

Přepravy fosforu do České republiky

Posun s kontejnery na vlečce Fosfy Břeclav Foto: Martin Boháč

Přepravy až do roku 2014 probíhaly také v převázaných širokorozchodných železničních vozech. Foto: Michal Roh

Cargo v listopadu 2013. Následovalo
pak jen několik ojedinělých ad hoc
jízd. Přepravy v širokorozchodných
vozech však byly ještě v roce 2014 pro-
váděny na základě výjimky Minister-

stva dopravy, pouze byly zpřísněny
technologické podmínky (jízda pouze
v noci, omezenou rychlostí atd.). Dů-
vodem byl fakt, že dopravce AWT,
který přepravy zajišťoval, neměl k dis-
pozici tolik kontejnerů, aby mohl pře-
pravy zajistit výhradně touto formou.
Této příležitosti se chopilo ČD Cargo,
které oslovilo Fosfu s kompletní na-
bídkou zajištění přeprav bílého fosforu
v kontejnerech. Obchodní jednání
byla velmi tvrdá a náročná, ale výsle-
dek se dostavil a 21. ledna 2015 dorazil
do Břeclavi, na vlečku chemické to-
várny Fosfa, první vlak ložený kontej-

nery plně v režii ČD Cargo. Přepravy
má od nás koncový zákazník na klíč,
z kazašsko-ruské hranice. Abychom
mohli nabídnout komplexní služby,
spojili jsme se s dalšími subjekty,
z nichž nejdůležitější jsou Ermefret
a Rail Cargo Logistics.

Kontejnery jsou na širokorozchodné
vozy naloženy ve stanici Asa. Pře-
kládka na normálněrozchodné vozy
probíhá v terminálu v Małaszewicích
na bělorusko-polské hranici. Odtud
již kontejnery míří po polských tra-
tích do Petrovic u Karviné a po „Fer-
dinandce“ do Břeclavi. Celá přeprava

včetně překládky trvá 17 dnů. Na pře-
pravy je nasazeno celkem 140 kontej-
nerů a 30 kontejnerových vozů ČD
Cargo řady Sgnss, jednu soupravu
tvoří 10 vozů s 20 kontejnery. Do-
dávky fosforu probíhají kontinuálně
cca v rozsahu 1x za 10 dnů. Vykládka
suroviny se uskutečňuje za přísných
bezpečnostních podmínek a je po-
měrně zdlouhavá – trvá cca 7 dnů.
Tankové kontejnery se zpět do Ka-
zachstánu vracejí naplněné vodou,
aby ani při prázdném běhu nedošlo
k případnému vznícení bílého fos-
foru. Pětiletý kontrakt je uzavřen na
dodávky cca 20 tisíc tun bílého fos-
foru ročně. Další, menší objem pře-
prav fosforu v kontejnerech zajišťuje
ČD Cargo nikoliv pro Fosfu, ale pro
firmu Ermefret.

ČD Cargo se podařilo uspět v kon-
kurenčním boji s dopravcem AWT
a znovu získat tyto zajímavé a náročné
přepravy. Ty probíhají plně v souladu
s ustanoveními Řádu pro meziná-
rodní železniční přepravu nebezpeč-
ných věcí (RID). Komplexnost služby
je pak zárukou spokojenosti konco-
vého zákazníka. V blízké budoucnosti
osloví ČD Cargo své zákazníky s mož-
ností dovytížení „fosforových vlaků“
za výhodných podmínek

Text: Michal Roh
Mapa: Milan Koska
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Rekonstrukce zastřešení kolejiště Praha hlavní nádraží

Dispostelle v Děčíně je srdcem česko-
německých přeprav. Zde sedí lidé,
kteří rozhodují o tom, které vlaky
a kdy překročí tu pomyslnou čáru
oddělující oba státy. Většinu vlaků si
vyměňujeme tzv. na důvěru, ale
s ohledem na technická omezení i ne-
dostatek vhodných interoperabilních
lokomotiv probíhají ve stanicích
v blízkosti státní hranice stále pře-
přahy hnacích vozidel.

„Na naše vlaky do Německa nasazu-
jeme nejen elektrické lokomotivy řady
372, ale v případě potřeby i dieselové
lokomotivy řady 753.7, které jsou v Dě-
číně k dispozici,“ říká Pavel Šifalda, pra-
covník děčínského Dispostelle.

Náš slovník jsme vznikem Dispostelle
obohatili o další germanizmus. Jak jej
přeložit do mateřštiny? Nejlépe jako
společné dispečerské pracoviště. První
úvahy o jeho vzniku se objevily již
v roce 2006 a na konci roku 2007, po
vzniku ČD Cargo, došlo sloučením
pracoviště uzlového dispečera na dě-
čínském hlavním nádraží a pracoviště
DB v obvodu Děčín východ k naplnění
této myšlenky. Pracoviště Dispostelle
sídlící v obvodu nákladového nádraží
Děčín jih je začleněno do dispečer-
ského aparátu ČD Cargo, s jehož dal-
šími složkami úzce spolupracuje. Jinak
to ani není možné, vždyť dispečeři Dis-
postelle se do jisté míry spolupodílejí
na organizaci jízdy vlaků na poměrně

davatelů z různých lokalit. Firma pop-
távala pouze kyvadlovou přepravu
vozů, které si pronajala pro návoz
a odvoz materiálu mezi stanicemi
Praha-Libeň a Praha hlavní nádraží.
To znamená, že ve směru na hlavní
nádraží se bude vozit materiál, v opač-
ném směru odpad ze stavby. I tato va-
rianta se však jevila jako zajímavý ob-
chodní případ.

Ve spolupráci PJ Praha a obchodního
oddělení GŘ byla vytvořena cenová na-
bídka. Po jejím akceptování ze strany
zákazníka bylo nutné vyřešit a dohod-
nout všechny nutné provozní záležitosti.
Protože od vzniku ČD Cargo a zejména
od přechodu na IS PRIS nebyla ve sta-
nici Praha hlavní nádraží z tohoto po-
hledu žádná aktivita a ani se dlouho-
době nepředpokládala, bylo nutné
nejprve ověřit, zda jsou v IS nastaveny
všechny vlastnosti tak, aby zde bylo
možné provádět soupisy vlaků. S prob-
lémy v této oblasti jsme se setkali již
v minulosti při různých stavebních ak-
cích, kdy v některých případech bylo
nutné neprodleně vyřešit úpravu para-
metrů některých stanic v IS. Vzhledem
k tomu, že Praha hlavní nádraží není
tarifním bodem a mezi stanicemi
Praha-Libeň a hlavním nádražím není
žádný jiný tarifní bod, byly dále ve spo-
lupráci s OPT a O13 stanoveny pod-
mínky pro evidenci a zpracování zásilek
v informačních systémech. Společnosti
Metrostav jsme poskytli také konzultace
o správném způsobu nakládání a zajiš-
tění zboží na železničních vozech. 

Pro zdárné realizování přeprav bylo
také nutné dohodnout vhodné časové
polohy vlaků, aby nedocházelo k ne-
úměrně dlouhému čekání v době ran-
ních nebo odpoledních špiček. Nutno
podotknout, že z tohoto hlediska je vý-
hodné omezení osobní dopravy na
hlavním nádraží, které se kvůli rekon-

Lokomotiva 742.403 přivezla 4. února 2015 po novém spojení na pražské hlavní
nádraží první stavební materiál.

rozsáhlém území, ohraničeném zhruba
stanicemi Nymburk a Lipsko. Ve
směně je zde vždy jeden pracovník ČD
Cargo a jeden pracovník  DB Schen-
keru. Samozřejmostí je perfektní jazy-
kové vybavení našich pracovníků Dis-
postelle umožňující jednoduchou
a přímou komunikaci s protistranou
s možností okamžité reakce na aktuální
provozní situaci i potřeby zákazníků.

„Naší prioritou je zajištění plynulého
provozu zejména na děčínském pře-
chodu, ale projednáváme jízdy náklad-
ních vlaků i na dalších přechodech Cheb
– Schirnding a Česká Kubice – Furth
im Wald,“ vysvětluje dispečer Šifalda
a doplňuje: „Dříve jsme nejvíce komu-

nikovali s kolegy z DB Schenkeru, proto
kolega z této firmy sedí u stolu proti
mně, ale dnes si už více než polovinu
zátěže vyměňujeme se soukromými do-
pravci, s ITL, HSL, apod.“ Dodejme, že
zdejší dispečeři nekomunikují jen se
svými německými kolegy, ale také
s dispečinkem infrastruktury DB Netz
v Lipsku. Kromě zajištění kvality a ply-
nulosti přeprav je velmi důležitým kri-
tériem efektivita, resp. optimální hos-
podaření s hnacími vozidly a vlakovým
doprovodem na česko-německé hra-
nici. „U vlaků, které si vyměňujeme
s dopravcem DB Schenker, se mění lo-
komotivy v Děčíně, přepřahy lokomotiv
mezi námi a soukromníky se uskuteč-

Na redakční návštěvě: Dispostelle Děčín

Společné pracoviště dispečerů ČD Cargo a DB Schenker v Děčíně
Foto: Michal Roh

ňují v Bad Schandau nebo v Pirně. Již
zmínění Bastardi řady 372 však dnes
s vlaky ČD Cargo zajíždějí až do Lipska
nebo Falkenbergu. Zajímavostí je nasa-
zení našich strojvedoucích na vlaky ITL
zajišťující dopravu uhlí z Profenu do
Opatovic nad Labem,“ popisuje Pavel
Šifalda technologii na děčínském pře-
chodu.

Velkým pozitivem společného pra-
coviště byla a je možnost operativně
reagovat na mimořádnosti v dopravě
a operativně projednat s DB možné na-
sazení hnacích vozidel na jiné než plá-
nované vlaky. Míra operativnosti se
však výrazně snižuje s narůstajícím po-
dílem přeprav realizovaných se sou-
kromými dopravci a také zejména ve
vztahu k infrastruktuře. „Pokud např.

nemáme lokomotivu nebo z důvodu
zpoždění na našem území nevyužijeme
přidělenou trasu, máme doslova smůlu
a musíme čekat na další. A toto čekání
se může protáhnout, neboť přechod
v Děčíně je využíván i celou řadou sou-
kromých dopravců. Odhaduji, že za
24 hodin tudy projede cca 50 - 60 vlaků
v jednom směru, z toho přibližně polo-
vina vlaků je ČD Cargo,“ uzavírá náš
rozhovor Pavel Šifalda.

Podobná pracoviště měla vzniknout
i pro řízení provozu na dalších hrani-
cích. Po vyhodnocení projektu na čes -
ko-polské hranici v Bohumíně však
zřízení dalších obdobných pracovišť
nebylo realizováno.

Text: Michal Roh

Lokomotivy řady 372 ČD Cargo zajíždějí i do německého vnitrozemí. Snímek Mi-
chala Roha ml. zachytil stroj 372.007 s nákladním vlakem nedaleko Königsteinu.

Vykládka materiálu probíhá na vyčleněné „kusé“ koleji.

Stanice Praha hlavní nádraží prošla
v minulých letech rekonstrukcí ná-
stupišť a vnitřních prostor. Nyní při-
šla na řadu dlouho připravovaná
oprava zastřešení kolejiště. V rámci
akce bude proveden zejména nový
nátěr kovové konstrukce, výměna
všech skel apod. Celková doba rekon-
strukce střechy nad kolejištěm se od-
haduje přibližně na 2,5 roku.

výrazné. Předpokládáme, že při dobré
spolupráci libeňských dispečerů s vý-
pravčími bude možné i tento vliv ome-
zit na nejnutnější minimum.

V okamžiku, kdy bylo téměř vše do-
hodnuto pro zahájení obsluhy stavby,
oznámila společnost Metrostav, že za-
čátek akce se odkládá na období po
Novém roce. Ještě na poslední chvíli
byl termín opět posunut, neboť opa-
kovaně nebyl odsouhlasen rozkaz o vý-
luce, který byl k rekonstrukci vydán.
Původně měl být první závoz proveden
poslední lednový pátek, posléze první
pondělí v únoru. Po vyřešení všech

O účasti ČD Cargo na dodávkách
materiálu pro tuto stavbu se začalo
jednat mnoho měsíců před jejím za-
hájením. Společnost Metrostav, která
zakázku provádí, v počáteční fázi oslo-
vila spedici, až později, krátce před
předpokládaným začátkem akce,
přímo naši společnost. Stanice Praha
hlavní nádraží slouží pouze osobním
vlakům a vzhledem k velké zatíženosti

Vzhledem k náročnosti akce byly
před jejím začátkem změněny jízdní
řády některých vlaků osobní dopravy,
aby se snížil provoz na hlavním ná-
draží. Vybrané vlaky mají dočasně no-
vou výchozí a konečnou stanici Praha
Masarykovo nádraží. Tranzitní vlaky
trasy Karlštejn – Praha – Úvaly
a opačné byly rozděleny a některé
z nich končí na nádraží Praha Smíchov.
Akce po opakovaném odložení ter-
mínu zahájení fakticky započala ve
středu 4. února příjezdem vlaku ČD
Cargo Mn 85104 z Prahy-Libně, který
přivezl první vozy se stavebním mate-
riálem. Co tomu předcházelo?

a neexistenci prostoru pro manipulaci
se zásilkami nákladní přepravy nemá
tato stanice výpravní oprávnění. Počet
tranzitních vlaků nákladní dopravy
vedených po trase přes hlavní nádraží
je také minimální. Z těchto důvodů
bylo nutné ověřit možnosti a pod-
mínky, na jejichž základě bude možné
požadavky přepravce realizovat a při-
pravit cenovou nabídku. Stavební
práce měly začít již před koncem mi-
nulého roku a na stanovení podmínek
se tedy dost spěchalo. Bohužel vše se
komplikovalo tím, že společnost Met-
rostav neměla zájem o standardní pře-
pravu materiálu po železnici od do-

strukci realizovalo. Se zákazníkem byly
dohodnuty časy, na kdy se obsluha ob-
jednávat nebude. Největší časový prob-
lém tak představuje přestavení sou-
pravy z manipulační koleje napříč
celou stanicí Praha-Libeň do odjezdo-
vých kolejí směr Praha hlavní nádraží.
Při hustotě provozu, v němž nákladní
vlaky čekají běžně desítky minut na
volnou trasu, je toto omezení skutečně

problémů první jízda úspěšně proběhla
ve středu 4. února. Na základě objed-
návky jsme přepravili 3 vozy, jednalo
se o 2 vozy řady Res s materiálem
a 1 vůz Gbgkks, který bude na hlavním
nádraží dlouhodobě odstaven a bude
sloužit jako sklad. Na hlavním nádraží
byly vozy po dohodě s výpravčím při-
staveny ke 3. nástupišti na vyloučenou
kolej číslo 8. Zde byly zajištěny proti

ujetí a předány zákazníkovi. Vlakové
hnací vozidlo se vrátilo „strojově“ do
Libně. Zaměstnanci Metrostavu ihned
přistoupili k vykládce materiálu. První
kusy dřevěných desek byly použity na
uzavření vstupu na nástupiště z obou
podchodů.

Další obsluhy této stavby zatím reali-
zovány nebyly. Intenzivnější činnost
a četnější jízdy nastanou až s nástupem
lepšího počasí. V letním období se
předpokládají tři jízdy vlaku s mate -
riálem týdně.

Text: Martin Kašpar
Foto: Michal Roh
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V tomto čísle si představíme jednu
z nejvýznamnějších spedičních spo-
lečností v České republice – ČD Lo-
gistics, a.s. Ta byla založena v roce
2007, na ČD Cargo přešel podíl vkla-
dem od mateřské společnosti ČD, a.s.
Na začátku své existence měl ČD Lo-
gistics celkem čtyři akcionáře, dnes
má už pouze dva. ČD Cargo na konci
roku 2014 navýšilo svoji majoritu od-
kupem 22% podílu od spediční spo-
lečnosti EXIMTRA, a.s. Aktuálně tedy
ČD Cargo disponuje ve společnosti
ČD Logistics 78% podílem. Druhým
akcionářem je společnost AWT Če-
chofracht, a.s.

V letech 2008 a 2009 došlo k posílení
postavení společnosti na trhu, a to
nákupem společností Želsped s.r.o.
a H.A.S. Group, a.s., čímž započala sku-
tečná činnosti společnosti ČD Logistics

(dále jen ”ČDL”). ČDL je spediční firma,
která se jak podle objemu přepravených
tun, tak i podle výše realizovaných tržeb
řadí mezi 10 nejvýznamnějších klientů
ČD Cargo. Je však důležité podotknout,
že ČDL není jen klientem ČD Cargo,
ale hlavně jeho partnerem. Manaže-
ři ČDL poskytují obchodníkům ČD
Cargo informace z trhu, spolupráce pro-
bíhá zejména v zahraničních akvizicích
a v řešení technologicky náročnějších
přeprav. S lehkou nadsázkou by se dalo
říci, že už dnes funguje ČDL jako jakási
prodloužená ruka ČD Cargo.

Firma poskytuje svým zákazníkům
komplexní zasílatelský a logistický ser -
vis, a to zejména se zaměřením na seg-
ment železnice. V portfoliu činnosti je
klasické zasílatelství, a to jak v oblasti
vnitrostátních, tak i zahraničních pře-
prav. Velmi rozmanitá je i komoditní
skladba – ČDL je největším přepravcem
v komoditě železných šrotů, mezi další
významné komodity patří například
chemie, nerostné suroviny, tříděné uhlí,

Představujeme společnosti s kapitálovou účastí ČD Cargo (7)

Představujeme profese ČD Cargo (2) – tranzitér, tranzitér přípravář
V dnešním vydání pokračujeme
v seznamování našich čtenářů se za-
městnáními, která se ve společnosti
vyskytují nebo o kterých se předpo-
kládá, že se mohou vyskytnout.

Tranzitér (KZAM 83125) a Tran-
zitér přípravář (KZAM 83126).

V těchto zaměstnáních zaměstnanci
zajišťují tyto pracovní činnosti:
l provádí předávku a přejímku vozů

a zásilek přepravcům od přepravců,
l řídí a organizují práce spojené s po-

dejem, úschovou, manipulací a vý-
dejem přepravovaných zásilek,

l kontrolují obsah přepravních do-
kladů a stav zásilek

l provádí skladovací operace za po-
moci mechanizačních zařízení,

l provádí předávku a přejímku vozů
a zásilek přepravcům / od přepravců,

l organizují ložné manipulace,
l plombují a označují vozy nálepkami,
l odstraňují zjištěné přepravní závady,
l přijímají a potvrzují objednávky pře-

pravy,
l odbavují vlak po předchozí kontrole,

zda je vlak správně sestaven a brz-
děn,

l provádí prohlídku při převzetí vozu
a zásilky od přepravců,

l zpracovávají a vedou příslušnou do-
kumentaci,

l pořizují data do stanovených infor-
mačních systémů.

Pro zařazení do těchto zaměstnání je
jako nejnižší doporučené vzdělání sta-
noveno základní. 

Z hlediska zdravotní způsobilosti
je zaměstnanec posuzován dle ustano-
vení § 2 písm. b) bodu 1. vyhlášky
č. 101/1995 Sb. — osoby vstupující bez
dozoru na provozovanou dopravní
cestu a nepodílející se přímo na zabez-
pečení obsluhy dráhy, ani na zabezpe-
čení nebo organizování drážní do-
pravy.

Základní odborná způsobilost je pro
zaměstnání tranzitér stanovena zkouš -
kou PZ-1 Základní přepravní, doplňu-
jící odborná způsobilost může být sta-
novena zkouškou DM-0 Dopravní
minimum.

Pro tranzitéra přípraváře je základní
odborná způsobilost stanovena těmito
zkouškami:

PZ-1 Základní přepravní
DO-1 Odbavení vlaku
ZZ V Zkouška způsobilosti k činnos-

tem na brzdovém zařízení kolejových
vozidel v nákladní dopravě

Zaměstnanci jsou do uvedeného
mzdového rozpětí zařazováni podle
vykonávaných pracovních činností
a stanovené odborné způsobilosti při-
řazené k jednotlivým tarifním stup-
ňům. 

V případě tranzitéra je jeho základní
mzdové zařazení od 4. do 6. tarifního
stupně (základní měsíční tarif ve stup-
nici 0 je stanoven od 14 550, - do
17 460, - Kč). Průměrná měsíční mzda
vyplacená v tomto zaměstnání za ob-
dobí leden – únor 2015 je ve výši
20 030, - Kč.

U tranzitéra přípraváře je jeho zá-
kladní mzdové zařazení stanoveno

v 7. tarifním stupni (základní měsíční ta-
rif ve stupnici 0 je stanoven na 18 920, -
Kč). Průměrná měsíční mzda vyplacená
v tomto zaměstnání za období leden –
– únor 2015 je ve výši 24 741, - Kč.

Zaměstnanci zařazení do uvedených
zaměstnání jsou většinou ženy – jako
tranzitér pracuje 55 žen z celkového
počtu 64 zaměstnanců a jako tranzitér
přípravář je zařazeno 269 žen z celko-
vého počtu 313 zaměstnanců. 

Takže je zcela logické, když jsme
navštívili provozní pracoviště Plzeň
(PJ České Budějovice) a ve chvilce
volna jsme vyzpovídali paní Moniku
Rochovou, která pracuje na dráze již
31 let.

Můžete nám trochu blíže předsta-
vit vaši pracovní pozici?

Základem naší činnosti je odbavo-

vání vlaků. Na základě údajů od voz-
mistrů zadáváme údaje do počítače,
kompletujeme nákladní listy k vlakům,
tiskneme „bržděnky“ apod. Vedoucího
směny informujeme o připravenosti
vlaků k odjezdu. Na naše pracoviště je
soustředěna značná část komerčních
prací. Pracuji nejen v kanceláři, ale pro-
vádím také soupis vlaku v kolejišti. To
vše v úzké součinnosti s vozmistry.
Naše stanoviště je obsazeno nepřetržitě
s výjimkou noční směny v sobotu a ne-
děli.

Jaké informační systémy a tech-
niku při své práci využíváte?

Základem všeho je pro mne práce
s informačním systémem PRIS,
v menší míře pak i CEVIS nebo ÚDIV.
Posledně jmenovaný systém využí-
váme zejména nyní při výlukách, kdy
pro potřeby ÚDIVu pravidelně každý

hutní výrobky, papír, lehké zboží, dřevo
a další. Pro vnitrostátní přepravy je pro
ČDL jediným a výhradním dopravcem
ČD Cargo, na zahraničních úsecích jsou
pak využívány služby národních a pri-
vátních dopravců a smluvních spedič-
ních firem.

Novinkou v činnosti spedičního od-
dělení jsou železniční kontejnerové pře-
pravy z Číny. Jde prozatím o zkušební
přepravy, které se realizují po nové hed-
vábné stezce z provincie Henan do
Hamburku a odtud do České republiky.
V této činnosti si ČDL do budoucna
neklade malé cíle, jejich realizace však
závisí na celé řadě faktorů, které nelze
vždy ovlivnit. Na realizaci projektu spo-
lupracuje ČDL s ČD Cargo a je nutno
konstatovat, že před oběma pracovními
týmy je ještě mnoho práce.

V oblasti logistiky se společnost za-
bývá zejména přepravami papírenské
a teplárenské štěpky v systému Inno-
freight. Propracovaný systém pravidel-
ných přeprav ucelených vlaků, vytěžo-
vání kontejnerů a dispečerské činnosti
je realizován nejen na území České re-
publiky, ale i při přepravách ze Sloven-
ska a do Rakouska. V minulosti byly
v tomto přepravním systému zajišťo-
vány i přepravy sanačního charakteru –
– například odvoz více jak 110 tisíc tun
kalů z ostravských lagun, přepravy sta-
vební suti či zkušební přepravy energe-
tických popílků.

Logistické oddělení ČDL realizuje
i produkt, který by v budoucnu mohl
být systémovým vlakem – jde o přepravy
minerálních vod ze západních Čech na
Moravu, přičemž první a poslední míle
je realizována ve spolupráci se silničním
dopravcem. V rámci těchto přeprav jsou
zajišťovány i skladovací a manipulační
služby, které ČDL poskytuje díky smluv-

ČD Logistics, a.s.

ním vztahům i svým dalším zákazníkům
dle jejich požadavků.

Mezi významné a zároveň nejsložitější
činnosti tohoto oddělení patří realizace
přeprav mimořádných a speciálních zá-
silek. ČD Logistics disponuje vlastním
odborným týmem, který je schopen za-
jistit přepravu veškerých druhů mimo-
řádných zásilek. Službu poskytuje nejen
ve vnitrostátní, ale zejména v meziná-
rodní přepravě, a to v Evropě i Asii. Pro-
jekt přepravy je vždy zpracován klientovi
na míru – dle jeho požadavků a s využi-
tím všech dopravních prostředků, avšak
se zvláštním zřetelem k možnostem že-
leznice. Součástí projektu je nejen tech-
nické a technologické řešení přepravy,
ale i optimalizace nákladů. Z celé řady
realizovaných přeprav lze vybrat pře-
pravu 100 kusů betonových vězeňských
buněk do Švýcarska, přepravu 166 tun
vážícího kladiva stojanu do Hamburku,
přepravu jednotek pro osobní dopravu
jak na zkoušky na zkušební okruh VUŽ
do Velimi, tak i do zahraničí. K nejvý-
znamnějším projektům patřila přeprava
jednotek pro příměstskou dopravu do
Charkova (v souvislosti s konáním ME

ve fotbale), přeprava jednotek do Litvy
a zejména realizace přepravy celkem
150 trolejbusů do pěti stanic v Bulhar-
sku.

Zásadní zlom přišel v roce 2012. Spo-
lečnost v důsledku trvale sílící konku-
rence na trhu spedice a logistiky, která
vyvolala tlak na snižování cen, zazna-
menala pokles výkonnosti. To spolu
s celkovou stagnací na přepravním trhu
zaviněnou vleklou ekonomickou recesí
vyvolalo nutnost zahájit na konci roku
2012 obdobně jako v ČD Cargo restruk-
turalizaci. Společnost ČDL propustila té-
měř polovinu svých zaměstnanců, zrušila
dvě pobočky a našla další úspory v rámci
provozních nákladů. Svoje aktivity na -
směrovala k rozvoji specializovaných
přeprav, především k výše zmíněným
přepravám v systémech Innofreight
a přepravám mimořádných zásilek.

Z dnešního pohledu lze konstatovat,
že restrukturalizace ČDL byla úspěšná,
společnost dosahuje stabilních výsledků
a uhájila si svoji pozici na trhu.

Text: Vlasta Slavíková,
Petra Čermáková
Foto: archiv ČDL

den provádím inventarizaci vozů, kdy
ne všechny údaje v PRISu musí sou-
hlasit se skutečností. PDÁčka při práci
v kolejišti nepoužíváme, těmi jsou vy-
baveny vlakové čety.

Považujete ČD Cargo za perspek-
tivního zaměstnavatele?

Pevně věřím, že ČD Cargo je per-
spektivní zaměstnavatel. Přála bych si,
aby rozsah práce v našem seřaďovacím
nádraží zůstal minimálně na stávající
úrovni tak, aby nemuselo docházet
k dalšímu propouštění. Poté, co nám
výrazně ubylo tranzitních zásilek, zde
zpracováváme zejména místní zátěž
a té už by snad ubývat nemělo.

Jste spokojena s pracovními pod-
mínkami? Jaké vylepšení byste přiví-
tala?

Pracovní podmínky nejsou zcela vy-
hovující. Je to důsledek skutečnosti, že
objekt, ve kterém sídlíme, již měl být
dávno zbouraný a celé seřaďovací ná-
draží přemístěno do nedalekého Ko-
terova. K tomu ale hned tak určitě ne-
dojde. Nyní nám velké problémy
působí probíhající stavební práce, kdy
se např. zapomnělo na výstavbu pře-
chodu přes koleje. To výrazně prodlu-
žuje docházkovou vzdálenost na místo
výkonu práce v kolejišti. Také chůze
rozestavěným kolejištěm není příliš
příjemná.

Text: Věra Drncová,
Michal Roh

Foto: Michal Roh
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V dnešním díle opět zavítáme na trať
stojící poněkud mimo pozornost
příz nivců a přátel železnice. Může se
však pochlubit velmi zajímavou
a dlouhou historií a její osud v malém
dobře ilustruje veškeré nesnáze a dě-
jové zvraty budování a provozu že-
lezničních tratí v českých zemích ve
druhé polovině 19. a ve 20. století.

Zhruba 2 kilometry dlouhá trať Osek –
– Háj u Duchcova je jedním z dodnes
existujících pozůstatků původní trati
společnosti Duchcovsko-podmokelské
dráhy (k. k. privilegierte Dux-Boden-
bacher Eisenbahn-Gesellschaft, DBE)
vedoucí z Chomutova přes Jirkov, Horní
Litvínov, Osek, Košťany, Teplice-lesní
bránu a Telnici do Podmokel (dnešního
Děčína- západního nádraží), která
vznikla jako konkurenční podnik

k tehdy dominantní Ústecko-teplické
dráze (ATE, ÚTD). Hlavní přepravova-
nou komoditou mělo být severočeské
uhlí především pro saské příjemce.
Ovšem nejednalo se o podnik příliš
úspěšný, neboť svým trasováním téměř
horskou krajinou u Telnice a Malého
Chvojna nemohla dráha konkurovat ro-
vinatým a kapacitním tratím ATE
v údolí řeky Bíliny. Je zajímavé, že ani
druhá trať, která nesla jméno města
Duchcov ve svém názvu, tedy Pražsko-
-duchcovská dráha (PDE), nedopadla
o mnoho lépe, když v konkurenčním
boji neobstála s Buštěhradskou dráhou. 

Na základě obchodních neúspěchů
společnosti DBE byl již k 1. červenci
1884 provoz na její síti převzat rakou-
skými Státními drahami kkStB a ko-
nečně k 1. lednu 1892 byla společnost
zestátněna. Tento pojem je ale třeba chá-

Železniční tratě, kde vládne jen nákladní doprava (29)

během uplynulých desetiletí rozdílný
osud. První z nich, (Litvínov –) Louka
u Litvínova – Osek byl v roce 1926 spo-
jen s tratí někdejší ATE spojkou do
Oldřichova u Duchcova, která ale až

Trať Osek (u Litvínova) – Háj u Duchcova

Sunutí prázdných vozů na nakládku do nákladiště v  Háji 23. srpna 2011
kolem normalizované budovy kkStB dokazující, že ta zde byla vybudována až
po zestátnění DBE.

Manipulace s vozy Eas na nákladišti Háj ve stejný den

pat spíše tak, že byla prodána státu, za
poměrně výhodných podmínek pro pů-
vodní majitele. Výnos z tohoto prodeje
jim totiž umožnil pokračovat v zisko-
vém podnikání v těžbě hnědého uhlí
v oblasti Sokolovska a v okolí Nového
Sedla u Lokte, a to dokonce pod pů-
vodním názvem Duchcovsko-podmo-
kelská dráha. Tato těžební společnost
byla definitivně zestátněna až v roce
1946 a dá se říci, že je v určitém smyslu
jednou z předchůdkyň dnešního těžaře
Sokolovská uhelná.

Ale zpět k železnici. Jako první byla
2. října 1871 uvedena do provozu trať
z Duchcova (z dnes již dávno zmizelého
nádraží Duchcov-Liptice) do Podmokel,
která z větší části existuje dodnes, a to
v úseku Teplice-lesní brána – Děčín-zá-
padní nádraží. Na tuto „páteřní“ část
sítě navázala 19. prosince 1872 ve stanici
Háj (německy Haan) odbočka směr
Osek, Jirkov a Chomutov, od Oseka do-
plněná trianglem směr Duchcov-Lip-
tice. V roce 1879 byly ještě vybudovány
spojky z Duchcova-Liptice do Duch-
cova ATE (dnes Duchcov-nákladní ná-
draží) a do Ledvic k PDE a k Plzeňsko-
-březenské dráze (EPPK). Z této novější
části DBE toho dnes příliš neexistuje,
do dnešní doby se dochovaly pouze
úseky Chomutov (nákladní nádraží) –
– Jirkov, Litvínov – Louka u Litvíno-
va – Osek a Osek – Háj. 

Dochované úseky přes Osek potkal

k někdejší stanici Háj vede v souběhu
s původní tratí DBE. V jízdním řádu
pro rok 1914 byla celá trať někdejší
DBE z Podmokel až do Chomutova
označena jako 106 a bylo na ní v celé
trase provozováno pět dvojic osobních
vlaků. V roce 1941, během správy DR,
byla trať provozována na dvě části, a to
stejně jako za časů ČSD po roce 1926.
Trať Podmokly – Osek byla označena
jako 166a a bylo na ní provozováno

z Oseka do Háje postupem let „zdege-
neroval“ na pouhou spojku na nákla-
diště a dnes slouží jen k nakládce dřeva
a dřevní štěpky. Nakládka se zde dnes
odehrává jen příležitostně do skupin
vozů, a to buď Eas pro dřevo nebo spe-
ciálních Tirrs a Frrs pro dřevní štěpku.
Ta pak vždy směřuje do Jihlavy, stejně
jako většina dřeva.

Text: Martin Boháč
Foto: Antonín Němeček

osm dvojic osobních vlaků. Trať Cho-
mutov – Osek – Teplice-Šanov měla
číslo166b a bylo na ní provozováno de-
vět dvojic.

Trať Oldřichov u Duchcova – Osek –
– Louka u Litvínova byla v šedesátých
letech 20. století dokonce elektrifiko-
vána, naopak úsek druhý vedoucí

systémů. Tyto velké sklady budou mít
stejně jako jejich menší a starší před-
chůdci schopnost pojmout prakticky
jakýkoli druh spotřebního zboží od ná-
hradních dílů k osobním automobilům
přes hygienické a čisticí prostředky až
po potraviny. Poptávka po těchto no-
vých skladech roste v důsledku rozvoje
internetového prodeje, jenž klade velké
nároky na rozsah a dostupnost sklado-
vaných položek. Není proto náhodou,
že průkopníkem stavby a provozování
takto velkých skladů je výše zmíněný
Amazon, který je světovým leaderem
na poli internetového obchodu spo-
třebním zbožím. Další firmou, která
v České republice zahajuje provoz této
kategorie skladů, je firma DHL Supply
Chain – konkrétně v lokalitách Jažlo-
vice u Prahy (u dálnice D1) a Pohoře-
lice (u Brna u dálnice D2).

Prakticky jedinou příležitostí, kterou
tyto obří sklady mohou železnici při-
nést, je jejich výstavba, kdy je na sta-
veniště potřebné přivézt velké množ-
ství stavebního materiálu, zejména
stavebních prefabrikátů. Tak tomu bylo

i v případě výstavby nového velkého
skladu developera CTP u dálnice D5
u Boru u Tachova, který je budován
pro logistického poskytovatele DHL
Supply Chain. Ten v něm dle dostup-
ných informací hodlá provozovat dis-
tribuční centrum pro maloobchodní
řetězec Primark, který v devíti zápa-
doevropských zemích provozuje pro-
dejny s oděvním zbožím.

Betonové dílce jsou z výrobního zá-
vodu v Otrokovicích odesílány ve sku-
pinách na vozech řady Res a Sgs do
stanice Bor u Tachova, což je „uzel“
místních tratí Planá u Mariánských
Lázní – Tachov – Domažlice a Svojšín –
– Bor. Zde jsou dílce překládány na sil-
niční soupravy, kterými jsou převáženy
na nedaleké staveniště v logistickém
parku u dálnice. Jako určitou zajíma-
vost můžeme uvést, že před čtyřmi lety,
v březnu 2011, byly v Boru obdobně
vykládány roury z Turecka pro tehdy
budovaný plynovod Gazela.

Text: Martin Boháč
Foto: Antonín Němeček

Přepravy betonových dílců pro výstavbu logistického

Na dvou snímcích Antonína Němečka ze 4. února 2015 je zachycena manipulace a vykládka betonových bloků v žst. Bor.

Za poslední čtvrtstoletí se na území
České republiky výrazně proměnila
obecná tvář i podstata nákladní do-
pravy a logistiky. Změn doznaly
i všechny činnosti, které s nákladní
dopravou a logistikou souvisejí. Výše
uvedené proměny měly pro železnici
spíše negativní dopady, a to z řady
důvodů, které ale nemá smysl v tomto
krátkém článku rozebírat.

Každopádně k novinkám posledních
desetiletí patří výstavba logistických
center a distribučních skladů spotřeb-
ního a potravinářského zboží tzv. na

zelené louce. Jejich provoz je téměř vý-
hradně svázán se silniční dopravou,
proto jsou budovány především s ohle-
dem na parametry návazné dálniční
a silniční sítě. Pouze v některých pří-
padech je pro jejich obsluhu využívána
intermodální doprava formou kontej-
nerů, výměnných nástaveb nebo ma-
nipulovatelných návěsů, překládaných
mezi železnicí a silnicí v terminálech.
Počet nových skladů přímo vybave-
ných železniční vlečkou a využívajících
pro přepravy zboží i železnici je dnes
minimální.

Je velmi pravděpodobné, že tento vý-

vojový trend bude pokračovat i nadále,
přičemž jeho nejnovějším projevem je
právě začínající éra budování obřích lo-
gistických skladů. Developeři a logis-
tické firmy připravují výstavbu velkých
distribučních center s plochou kolem
sta tisíc metrů čtverečních, které až
dvojnásobně předčí dosavadní největší
tuzemské sklady. Rozsahem se vyrov-
nají i připravovaným distribučním cen-
trům firmy Amazon, která by měla
vzniknout v okolí Prahy. Tato konsoli-
dace distribučních center do obřích
skladů je umožněna díky pokroku
v automatizaci skladové techniky a IT

centra a skladu u Boru u Tachova
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Prodej britského dopravce
Freightliner Group

Britský privátní dopravce Freight-
liner Group oznámil, že 95 % jeho
akcií, dosud držených investiční fir-
mou Arcapita a dalšími akcionáři,
bude prodáno severoamerické sku-
pině Genesee & Wyoming Inc.
Celá transakce bude mít hodnotu
zhruba 500 milionů liber (asi 19 mi-
liard korun), z čehož bude 490 mi-
lionů zaplaceno v hotovosti a zbytek
bude tvořit převzetí dluhů a dalších
závazků. Martin Boháč

Ze zahraničí

Veletržní prezentace tvoří nezastupi-
telnou součást marketingové komu-
nikace ČD Cargo. Veletrh je místem
nejen pro navazování nových obchod-
ních kontaktů, ale především prestižní
společenskou událostí, představením
firmy, budováním a upevňováním její
image. ČD Cargo, hájící pozici pátého
největšího nákladního železničního
dopravce v Evropě, se v posledních le-
tech pravidelně objevuje na většině
nejvýznamnějších dopravních a logis-
tických veletrhů.

Mezi ně se bezesporu řadí veletrh
TransRussia Moskva (21.-24. 4. 2015)
a prestižní veletrh Transport Logistic
Mnichov (5.-8. 5. 2015). Moskevský ve-
letrh, konající se každoročně, slaví letos
již své dvacáté pokračování a během své
historie si právem vydobyl místo mezi
nejvýznamnějšími akcemi tohoto druhu
v Evropě. 

Veletrh Transport Logistic vítá své
návštěvníky 1x za dva roky, je evrop-
ským odborným veletrhem číslo 1,
o čemž svědčí i statistiky. Více jak 2 000

vystavovatelů, přes 60 účastnických
zemí, vystavovatelská plocha téměř
110 000 m² a návštěvnost přesahující
počet 50 000 — to jsou dosti výmluvná
čísla. Jen potvrzují, že obor dopravy a lo-
gistiky patří mezi nejrychleji se rozví-
jející průmyslová odvětví a v Mnichově
se setkávají všichni lídři trhu. 

Je nasnadě, že ČD Cargo, řadící se

mezi přední evropské železniční do-
pravce, nemůže na akcích tohoto vý-
znamu chybět a patří k tradičním a pra-
videlným účastníkům nejvýznamněj-
ších veletrhů. Stejně jako v minulých le-
tech, tak i letos se na veletrzích představí
samostatnou dominantní expozicí s vý-
raznými prvky korporátní identity a ori-
ginálním designem, který byl již něko-

likrát v minulosti oceněn. V expozici
bude prezentována kompletní nabídka
služeb v oblasti konvenční i kombino-
vané nákladní přepravy; široké laické
i odborné veřejnosti budou k dispozici
nejen obchodní manažeři nákladní do-
pravy, ale i zástupci intermodální do-
pravy a logistických služeb. Prestiž celé
prezentaci jistě dodá i účast členů vrcho-
lového vedení ČD Cargo. 

Přípravy na tyto prestižní veletržní
prezentace právě v tuto dobu vrcholí.
O průběhu, výsledcích a přínosu pre-
zentací ČD Cargo na letošních prestiž-
ních dopravně-logistických veletrzích
vás budeme samozřejmě informovat
v příštích číslech Cargováku. Dnes při-
nášíme alespoň vizualizaci naší veletržní
expozice na obou zmiňovaných akcích.

Věříme, že v návaznosti na obchodní
strategii ČD Cargo i letošní účast na
veletrzích přispěje k upevnění vztahů
a spolupráce se zahraničními železnič-
ními dopravci a k rozšíření obchodních
aktivit v rámci celého evropského re-
gionu.

Zdeněk Šiler

Mezinárodní
konference
ERRIC/IRFC
K největším dopravně-logistickým
veletrhům v České republice se řadí
již tradiční 5. ročník mezinárodní
konference a výstavy IRFC (Inter-
national Rail Freight Conference)
/ Konference o železniční nákladní
dopravě a premiérově i 1. meziná-
rodní konference a výstava ERRIC
– European Railway Research and
Innovation Conference / Evropská
konference železničního výzkumu
a inovací.

Obě akce se uskuteční v pražském
hotelu Clarion Congress ve dnech
18. - 20. března 2015 pod organi-
začním vedením společnosti OLTIS
Group. Jde o důležitou akci mimo-
řádného rozsahu, pořádanou pod
záštitou ministra dopravy a vý-
znamných mezinárodních organi-
zací jako je UNIFE, UIC, CER
a OSŽD. Poprvé se také na širokém
evropském fóru představí nový spo-
lečný podnik Shift2Rail.

V programu prvního dne budou
hovořit vrcholoví manažeři, vedoucí
představitelé mezinárodních želez-
ničních organizací a velkých firem
o tématech souvisejících s výzkumem
a inovacemi, železniční konkurence-
schopností, liberalizací a možnostech
spolupráce.

Druhý den bude konference po-
kračovat ve dvou paralelních sekcích
(ERRIC + IRFC). Sekce ERRIC
nabídne příležitost seznámit se
s ini cia tivou Shift2Rail a jejími cíli,
rám covým plánem a jednotlivými
inovačními programy. Sekce IRFC
pak představí zkušenosti a úspěšné
projekty, které se vážou k meziná-
rodní železniční nákladní přepravě,
a to především mezi Evropou a Asií. 

Třetí den konference bude věnován
odborné exkurzi, kdy si účastníci
prohlédnou zázemí pražského metra
a svezou se historickou tramvají
v ulicích Prahy. 

Účast na konferenci přinese nové
informace a poznatky, ukáže cestu,
jak se zapojit do evropského želez-
ničního výzkumu na období 2015 –
– 2020, a účastníci také získají jedi-
nečnou příležitost k setkání s vý-
znamnými odborníky euro-asij-
ského železničního světa.

ČD Cargo je jedním z hlavních
partnerů konference a kromě dvou
přednášek v rámci konferenčního
programu se bude prezentovat i sa-
mostatnou expozicí v předsálí kon-
ferenčních prostor. O průběhu kon-
ference vám přineseme podrobnou
reportáž v příštím čísle.

Zdeněk Šiler

Veletržní prezentace ČD Cargo v roce 2015

jektu ZUBR byl podepsán v Kyjevě
29. listopadu 2012 a počet kontejnerů
přepravených tímto spojem stále na-
růstá. První spoj se na svoji cestu vydal
7. ledna 2013 a v průběhu tohoto měsíce
bylo na vlaku přepraveno jen 14 kontej-
nerů; v říjnu to bylo již 61 kontejnerů.
Za deset měsíců dosáhl objem přeprav
více než 350 kontejnerů (cca 230 vozů),
přičemž nejvýznamnější přepravní

Současnost železnic v Moldavsku

Lokomotivy řady ČME3 jsou v hojné míře využívány na posunu. Snímek zachycuje
stroj ČME3-3867 při přístavbě vozů na převazovnu ve stanici Ungheni.

Průběžný nákladní vlak v čele se dvěma sekcemi lokomotivy řady 3TE10M projíždí
stanicí Kišiněv a míří k severozápadu do stanice Ungheni.

Moldavsko je východoevropský vni-
trozemský stát ležící mezi Rumun-
skem a Ukrajinou. Žije zde 3,6 milionu
obyvatel; hlavním městem je Kišiněv
(Chişinău). Země patří k nejchudším
v Evropě a zároveň i k ekonomicky nej-
slabším postsovětským státům. Na jihu
Moldavska se nachází autonomní ob-
last Gaugazsko, kde žije obyvatelstvo
turkického původu, a na východě se
rozkládá autonomní oblast a meziná-
rodně neuznávaný stát Podněstří.

Pozor nezaměňujme Moldavsko
s Moldávií – historickým územím roz-
kládajícím se na celém území dnešního
Moldavska a na části území Ukrajiny
a Rumunska. Moldavsko je zeměděl-
skou zemí (obilí, zelenina, víno, tabák),
větší průmyslové závody (hutě, cemen-
tárna, elektrárna) se nacházejí v Pod-
něstří. Země nemá žádné větší zásoby
nerostných surovin.

Moldavský národní dopravce vystu-
puje pod zkratkou CFM – Calea Ferată
din Moldova. Vznikl na základě vlád-
ního usnesení č. 212 z 30. března 1992,

tuaci v Podněstří o pouhé čtyři roky
později opět zastavena. V majetku CFM
je 139 motorových lokomotiv zejména
řad ČME3, 2TE10M a 3TE10M. Jed-
notlivé sekce dvou posledně jmenova-
ných řad jsou využívány i samostatně
např. pro dopravu dálkových osobních
vlaků nebo lehkých nákladních vlaků.
Ročně je vlaky Moldavských železnic
přepraveno 4 – 5 mil. cestujících a okolo
4 mil. tun zboží.

Ještě na počátku nového tisíciletí pře-
pravily Moldavské železnice okolo
12 – 15 mil. tun zboží ročně. Problémy
s tranzitní přepravou přes Podněstří (viz
dále) znamenaly postupné snižování vý-
konů a v roce 2009 přišel v souvislosti
s hospodářskou krizí razantní propad
na cca 4 mil. tun zboží/rok. Mimo jiné
poklesly tranzitní přepravy železné rudy
do rumunských hutí v Galaţi. Ty i přes
značný pokles dodnes patří k nejdůle-
žitějším, stejně jako přepravy ropných
produktů, hutnických výrobků, ce-
mentu, obilí a kontejnerů. A právě atrak-
tivní nabídka v oblasti kombinované do-

kdy byl jako státní podnik předán do
působnosti nynějšího Ministerstva do-
pravy a spojů. CFM provozují osobní
a nákladní dopravu na 1 157 km želez-
ničních tratí, z toho je 1 346 km tratí ši-
rokorozchodných (1 520 mm). Zbytek
představují krátké tratě v rumunském
pohraničí. Dvoukolejných tratí je
77 km. Všechny vlaky jsou vedeny
v motorové trakci. Elektrifikace 9. tran-
zitního koridoru v úseku Razdělnaja
(UZ) – Kišiněv (CFM) byla hájena
v roce 1991, ale vzhledem k obtížné si-

pravy je jedním ze způsobů, kterým
chtějí Moldavské železnice přilákat nové
zákazníky. Součástí nabídky je i kontej-
nerový vlak ZUBR vypravovaný třikrát
týdně ze severomoldavské stanice Ok-
nica, resp. jedna z jeho větví, která je
připojována ke kontejnerovému vlaku
spojujícímu ukrajinské přístavy Oděsa
a Iličevsk s Běloruskem, baltskými pří-
stavy v Litvě a Estonsku a také s široko-
rozchodnou tratí LHS vedoucí do pol-
ského terminálu Sławków. Dokument
o připojení Moldavských železnic k pro-

1924 – 1931, ale po poškození v roce
1944 na ní byl provoz zastaven a veškerá
doprava na jih země byla směrována přes
spojku u města Bendery ležícího v Pod-
něstří. Pozdější osamostatnění Podněs-
terské Moldavské republiky znamenalo
výrazné omezení nákladní dopravy na
9. tranzitním koridoru východ – západ
ve směru Ukrajina (Razdělnaja) – Pod-
něstří (Tiraspol) – Moldavsko (Kiši-

proud představují tank kontejnery s ví-
nem ze stanic Abaklia, Cahul a Taraclia
do běloruské stanice Stepjanka a zásilky
z dunajského přístavu Giurgiuleşti do
Dněpropetrovska. V této souvislosti je
nutné říci, že Giurgiuleşti Port je spo-
lečným projektem soukromých inves-
torů a volné ekonomické zóny. Přístav
se úspěšně rozvíjí, budují se zde nová
překládková zařízení na kapalná paliva,
paletizované zboží apod. Při moderni-
zaci jsou využívány rovněž finanční pro-
středky z Evropské banky pro obnovu
a rozvoj. Ročně by zde z lodí do želez-
ničních vozů mohlo být přečerpáno až
300 tisíc tun ropných produktů, z nichž
více než polovina bude určena pro ru-
munské odběratele. 

Hlavním cílem CFM je posílit svoji roli
coby tranzitní železnice, a to jak v osobní,
tak nákladní dopravě. Jednou z cest, jak
tohoto cíle v blízké budoucnosti dosáh-
nout, je modernizace železniční infra-
struktury spolu s výstavbou nových že-
lezničních tratí. Vypuknutí občanské
války v Podněstří v roce 1992 bylo prv-
ním impulsem k výstavbě, resp. obnově
44 km dlouhé tratě mezi stanicemi Re-
vaca a Câinari. Ta byla postavena v letech

něv) – Rumunsko (Jasy) a zvýšilo tak
tlak na dostavbu výše uvedené spojky.
Pro nedostatek finančních prostředků
však stavební práce vázly a k zahájení
provozu došlo až v září roku 2005. Jed-
nalo se o první novostavbu Moldavských
železnic v novém tisíciletí a jako zajíma-
vost můžeme uvést, že na spojce se na-
chází i jediný železniční tunel v Moldav-
sku o délce cca 700 m. Před dokončením
je 52 km dlouhá trať Cahul – Giurgiu -
leşti, která má sloužit zejména severojižní
tranzitní dopravě osob i zboží. Stanice
Giurgiuleşti je dnes odříznuta od ostatní
železniční sítě Moldavska a pro jízdu
vlaků z/do tohoto přístavního města je
peážně využívána trať vedoucí z mol -
davské stanice Besarabeasca přes ukra-
jinské stanice Bolgrad a Reni nebo trať
z rumunské stanice Galaţi. Třetí novos-
tavbou, která je však prozatím pouze
v projektové fázi, by mohla být normál-
něrozchodná trať spojující stanice Kiši-
něv s pohraniční přechodovou stanicí
Ungheni, která je napojena na síť ru-
munských železnic. Náklady na její vý-
stavbu, včetně elektrifikace, by se měly
vyšplhat na 435 milionů eur.

Text a foto: Michal Roh
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Už jste se někdy svezli zvláštním vla-
kem na výlov rybníka? Jednou
z mála, ne-li jedinou každoroční pří-
ležitostí k takovéto nevšední pro-
jížďce jsou zvláštní vlaky na tradiční
výlov Hradeckého rybníka v Tova-
čově. Jízdy jsou o to zajímavější, že
osobní vlaky vyjíždí na trať, kde už
od roku 1981 nefunguje pravidelná
osobní doprava a po většinu roku ko-
lejím tovačovské trati vládnou pouze
lokomotivy a vozy ČD Cargo. 

Prozatím poslední jízdy zvláštních
osobních vlaků se na této trati konaly
o třetím říjnovém víkendu loňského
roku – ve dnech 18. a 19. října 2014.
Pořadatelem jízd na výlov Hradeckého
rybníka bylo, stejně jako v předešlých
sedmi letech, občanské sdružení Kro-

Snímek Miroslava Bošky nás vrací do doby, kdy „bardotky“ ovládaly osobní
i nákladní dopravu na Posázavském Pacifiku. Nenechme se však mýlit. Snímek
byl pořízen 14. února letošního roku při zvláštní jízdě Posázavím. V čele vlaku
složeného ze „sypáků“ řady Faccs se fotografům na známém viaduktu u Žampachu
představila lokomotiva T 478.1010, která je dnes v majetku VÚŽ.

Vydavatel: ČD Cargo, a. s. Redakční tým: Michal Roh, Michala Bílková, Martin Boháč, Petra Čermáková, Hana Zdechovanová, Zdeněk Šiler, Kamila Chovancová, Jana Nováková
Tisk, sazba a grafická úprava: DTP Futura, s.r.o., Adresa redakce: Redakce Cargováku ČD Cargo, a. s., Jankovcova 1569/2c, 170 00 Praha 7 Holešovice

e-mail: cargovak@cdcargo.cz, www.cdcargo.cz, Registrováno Ministerstvem kultury ČR pod č. MK ČR E 19835.

Foto měsíce 

měřížská dráha (KMD), pro které je
tovačovská trať jedním z hlavních pů-
sobišť. 

Za pozornost ale stojí hlavně loko-
motiva, která zvláštní vlaky odvozila!
Byla jí na naše poměry unikátní die-
selhydraulická rumunská lokomotiva
FAUR typu LDH 125-038, která se tak
jako zřejmě první zástupce své řady
projela po českých tratích v čele osob-
ního vlaku! 

Lokomotivy „LDH“ vyráběla v 70.
a 80. letech minulého století továrna

23. August v Bukurešti v několika vý-
konových kategoriích, z nichž čtyři typy
byly pro potřeby průmyslových pod-
niků dováženy také do tehdejšího Čes -
koslovenska. Nejmenší stroje typu L18H
jsou dodnes v občasném provozu na
úzkorozchodné železničce v Mladějově,
jediný dovezený zástupce jejich normál-
něrozchodné varianty je, stejně jako
vždy alespoň jeden kus ze čtyřnápravo-
vých verzí LDH 45, LDH 70 a LDH 125,
zachován ve sbírce Klubu přátel kole-
jových vozidel (KPKV) Brno. Žádná
z několika desítek těchto lokomotiv se
však, na rozdíl od svých kolegyň v Ru-
munsku, nikdy v čele osobního vlaku
neprojela a jejich celoživotním osudem
byly obvykle veřejnosti nepřístupné
vlečky průmyslových podniků. Stroj
LDH 125-038, dnes oficiálně značený

jako 748 538-6, byl vyroben roku 1982
a původně působil na elektrárenské
vlečce v jihočeských Mydlovarech. Přes-
tože v České republice a Slovenské
republice stále existuje téměř desítka
lokomotiv této nejvýkonnější verze
„LDH“, právě stroj čísla 038 je v sou-
časnosti jako jediný plně provozu-
schopný a poměrně často je využíván –
– nejčastěji pro návoz minerálek Mattoni
z Prostějova, kde přebírá od lokomotiv
ČD Cargo vozy vlaku „Mattoni expres“
a odváží je na vlečku v Mostkovicích.

Co se základních technických para-
metrů týká, dá se typ LDH 125 zařadit
někam mezi „kocoury“ řady 740 a ob-
líbené „zamračené“ řady 751. Hmotnost
lokomotivy je 64 tun, délka 13,7 metrů,
výkon motoru 920 kW a maximální
rychlost 100 km/h. I přes svou atypič-
nost v našich zeměpisných šířkách

a z toho vyplývajících obtíží se sháně-
ním náhradních dílů byly lokomotivy
LDH 125 u svých provozovatelů oblí-
bené a sloužily spolehlivě. Příčinu je
možné hledat v řadě osvědčených klí-
čových prvků, které jsou na lokomotivě
použity. Například pomaluběžný šesti-
válcový naftový motor je licenčním vý-
robkem firmy Sulzer, jeho přeplňování
zajišťuje turbodmychadlo BBC. Po-
dobně hydrodynamická převodovka
pochází od firmy Voith, která ve svém
oboru patří ke světové špičce. 

Přestože KMD pořádá na tovačovské
trati jízdy zvláštních vlaků čtyřikrát do
roka, jízdy na výlov Hradeckého ryb-
níka byly bezesporu  nejzdařilejší akcí
sdružení v roce 2014. Významný podíl
na tom mělo kromě unikátní lokomo-
tivy také na říjen nezvykle teplé a slu-
nečné počasí, které umožnilo vyniknout
krásám podzimní přírody v celé její ba-
revné hloubce a společně s tradičními
slavnostmi v Tovačově pomohlo navo-
dit jedinečnou atmosféru, kterou může
jednou v roce zažít pouze ten, kdo slav-
nostní výlov Hradeckého rybníka (nej-
lépe vlakem) osobně navštíví. Na závěr
bychom za pořadatele chtěli vyslovit
velké poděkování společnosti ČD Cargo
za operativní poskytnutí služebního va-
gónku namísto třetího osobního vozu
našeho sdružení. Ten podlehl nájezdu
sprejerů a očištění jeho skříně vykalku-
lovala specializovaná firma na částku
několika desítek tisíc korun, což už
je daleko za možnostmi občanského
sdružení.

Text: Rostislav Kolmačka
Foto: Michal Boček

Pošlete své děti na letní tábor

Orientační běžci a golfisté budou reprezentovat!

Základní organizace Federace
strojvůdců Pardubice ve spolu-
práci s prezídiem FSČR pořádá
letní dětský tábor pro děti zaměst-
nanců skupiny Českých drah.

Tábor zaměřený na rekreační
sport a veškeré pohybové aktivity
se uskuteční v obci Jívka (nedale-
ko Adršpašsko-teplických skal) od
1. do 18. července 2015. Ubytování
je zajištěno ve čtyřlůžkových chat-
kách v areálu penzionu. Hřiště, ba-

zén a tělocvična v místě, rybník,
lesy v okolí. Strava 5x denně, pitný
režim.

Cena činí 2 700 Kč, kapacita tá-
bora je 48 dětí. Přihlášky zasílejte
do 15. května 2015 na adresu ZO
Federace strojvůdců Pardubice.
Další informace získáte na tel.:
602 183 579 – drážní, 605 841 441
nebo na e-mailu: ldt.jivka@cen-
trum.cz

Těší se na vás kolektiv instruk-
torů ZO FS Pardubice!

27. - 28. 4. 2015 se koná v Sosnové
u České Lípy a v Kytlici MČR želez -
ničářů v orientačním běhu. Toto
mistrovství bude základem pro nomi-
naci našeho družstva na srpnové Me-
zinárodní mistrovství USIC, které se
letos bude konat v České republice za
účasti 11 zemí.

MČR v golfu se uskuteční v pondělí
4. 5. 2015 v Benátkách nad Jizerou.
Tento turnaj je nominační na zářijové

Mezinárodní mistrovství USIC, které
bude pořádáno ve Francii. 

Obou akcí se mohou kromě zaměst-
nanců zúčastnit také jejich děti ve věku
16 až 21 let. Přihlášky na obě mistrovství
a kompletní propozice naleznete na
www.osz.org v kolonce Rekreace, sport
a volný čas, propozice MČR. Případné
další informace poskytneme na telefonu
972 241 970, 976. Nepropásněte termín
přihlášení!

Lenka Paurová

Prezidium Federace strojvůdců
České republiky pořádá 14. ročník
kuželkářského turnaje pod zná-
mým názvem „Železný dědek“. Tur-
naj je zorganizován pro všechny za-
městnance a důchodce společnosti
České dráhy, ČD Cargo a SŽDC.

Turnaj se bude konat v  pátek
10. dubna 2015 od 8:00 do 18:00
hodin ve Sportovním kuželkářském
klubu SKK Jičín. Podrobné infor-
mace k  samotné hře se účastníci
doví při svém příchodu a mohou se
také těšit i na bohaté občerstvení,
které je organizací zajištěno.

Pro více informací se obraťte na
pana Vladislava Záveského, tel.:
725 750 004. -red-

14. ročník Železného
dědka se blíží

Zvláštní vlaky na výlov Hradeckého rybníka
v Tovačově vyjely i za pomoci ČD Cargo

Fotografy oblíbeným místem u obce Uhřičice, kde lze obvykle pořizovat pouze snímky vlaků se štěrkem s lokomotivami
ČD Cargo, prováží FAUR 748.538 zvláštní vlak z Tovačova do Kojetína.

FAUR 748.538 a služební vůz ČD Cargo projíždí se zvláštním vlakem do Tovačova
kolem závodu GOLDBECK Prefabeton, odkud právě na podzim 2014 odvezlo
ČD Cargo první vozové zásilky betonových dílců po 12leté nečinnosti vlečky.


