
Vážení zaměstnanci,
dostává se Vám do rukou znovu

tištěná podoba interního magazínu
Cargovák. Důvodů, proč tomu tak
je, je několik. Vedení společnosti by
Vás chtělo touto formou informovat
o aktuálním dění v ČD Cargo
a předejít tak nepříjemné atmosféře,
která zavládla v závěru loňského
roku v souvislosti s nepravdivými
a zavádějícími informacemi šíře-
nými v televizi i na stránkách ně-
kterých periodik. 

V tištěné podobě by se Cargovák
měl opět dostat na všechna praco-
viště, ke všem zaměstnancům. Rád
bych, aby byl také více otevřen dota-
zům a námětům přímo z provozu.
Zastávám názor, že všichni zaměst-
nanci mají nárok na pravdivé infor-
mace o tom, co se ve společnosti děje.

Dnešní vydání interního magazínu
považujte tedy za nabídku k trvalejší
vzájemné komunikaci. Za její hma-
tatelný začátek.

Zároveň bych této příležitosti chtěl
využít k tomu, abych Vám poděkoval
za dobrou spolupráci v loňském roce
a dodatečně za celé vedení akciové
společnosti ČD Cargo popřál v roce
2014 hodně zdraví, štěstí a pohody.
A také aby se naše představy o dobře
prosperující firmě v maximálně míře
naplnily. Předpoklady pro posílení
naší pozice na dopravním trhu bez-
pochyby máme. Opírají se o uspoko-
jivé výsledky loňského roku i o řadu
již přijatých úsporných opatření
a zkušeností.

Zda uspějeme, záleží na nás všech.
Ing. Oldřich Mazánek,

předseda představenstva

Ryby se vozí
po kolejích
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Analýza přeprav
za rok 2013

Zaměstnanecké benefity Vlečka DPML opět ožila Jubileum
širokorozchodné tratě
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I přepravy energetického uhlí a prázdných vozů zpět k nakládce dnes musí jezdit
přesně podle jízdního řádu. Čtěte reportáž na straně 4! Foto: Michal Roh ml.

Oldřich Mazánek: Musíme se spolehnout sami na sebe

Nabídka ke komunikaci

Nové internetové stránky

Ovlivněn negativními informacemi
šířenými médii o naší společnosti
jsem se původně chtěl pustit do vy-
světlování, že ČD Cargo zdaleka není
v tak špatné kondici, jak je prezento-
váno. Chtěl jsem se věnovat i událos-
tem okolo uzavírání kolektivní
smlouvy a dalším „žhavým“ tématům
loňského podzimu.

Ale pak jsem si řekl dost. Měli by-
chom se přestat zabývat minulostí
a zbytečným teoretizováním, co by se
stalo, kdyby... Je začátek roku, a proto
bychom se měli všichni spíše zamyslet
nad budoucností. Nad tím, co nás
v tom letošním roce čeká, jaká si mů-
žeme dát pracovní předsevzetí apod.

Představenstvo ČD Cargo na svém
zasedání dne 14. ledna 2014 schválilo
podnikatelský plán pro tento rok. Jeho
návrh počítá se dvěma základními cíli,
kterými jsou vyrovnaný provozní vý-
sledek hospodaření a zajištění likvidity
a stabilizovaného cash-flow společ-
nosti. Tyto cíle jsou z pohledu aktuální
situace reálné a pro společnost plně
dosažitelné.

Rok 2013 pro nás podle předběžných
výsledků dopadl poměrně úspěšně.
Nemám tím na mysli pouze splnění
plánu přepravních objemů, o tom se

můžete dočíst na dalších stranách ma-
gazínu, ale celkové výsledky. Ještě je
samozřejmě brzy na závěrečné hodno-
cení, ale myslím si, že zejména na pod-
zim jsme všichni odvedli velký kus
práce, na který můžeme navázat. Pro
mne je důležité, že se nám podařilo
nejen zastavit úbytek přeprav, ale
především získat přepravy nové, a to
v nemalých objemech. Podařilo se tak
významnou měrou eliminovat dopady
ztráty tolik medializovaných Chvaletic.
S obchodním ředitelem Ing. Václavem
Andrýskem pravidelně konzultujeme
stav zasmluvněnosti přeprav na rok
2014 a podle informací, které mám
k dispozici, si zatím vůbec nevedeme
špatně. Optimisticky zní i odhady ana-
lytiků, týkající se růstu evropské eko-
nomiky.

V tomto roce pro nás bude klíčové
dořešit situaci v segmentu jednotlivých
vozových zásilek. Nemůžeme se spolé-
hat na pomoc státu, musíme se spoleh-
nout jen sami na sebe. Je nutné pokra-
čovat v úsporných a racionalizačních
opatřeních tak, abychom tento systém
dokázali provozovat co nejefektivněji.
Chtěl bych přitom využít zkušeností
svých zahraničních kolegů, protože po-
dobné problémy řeší i v okolních ze-
mích. Již i ve Švýcarsku, které je u nás

mnohdy až nekriticky dáváno za vzor
ideálního fungování železnice, musel
dopravce SBB Cargo přistoupit k opti-
malizaci fungování systému „jednotli-
vek“ a mimo jiné zrušit řadu tarifních
bodů.

My nechceme jít hned cestou rušení,
ale zákazníky např. motivujeme k na-
kládce skupin vozů, které jsou pro nás
nákladově výhodnější. Zavedli jsme in-
stitut stanic se zvláštním výpravním
oprávněním, jejichž obsluha je smluvně
podmíněna. Bylo by však vhodné,
kdyby nám stát, jako náš majitel, dal
jasně najevo, např. stanovením do-
pravní politiky, zda má o tyto přepravy
zájem, nebo ne.

Jsem přesvědčen o tom, že i přes pro-
vedená úsporná řešení máme pořád
rezervy. Podobně jako budu v roce
2014 důrazně trvat na zavedení nového
systému odměňování obchodních ma-
nažerů v závislosti na dosažených vý-
sledcích, budu podporovat i zavedení
dalších klíčových ukazatelů pro řídící
zaměstnance v provozu. Beru to jako
jednu z cest k tomu, abychom se ještě
efektivněji naučili využívat svoje kapa-
city – jak technické, tak personální.
Uvědomme si, že např. sebemenší
zkrácení oběhu vozů významně ovliv-
ňuje jejich obchodní potřebu a v ko-

V úterý 7. ledna 2014 byly spuštěny nové
internetové stránky www.cdcargo.cz.
Věříme, že se budou líbit nejen vám,
zaměstnancům ČD Cargo, ale zejména
zákazníkům.

Při jejich tvorbě jsme se snažili o to,
aby byly co nejpřehlednější, v moder-
ním grafickém designu, s jasnými
a stručnými texty. Naším cílem je, aby
všichni zákazníci – stávající i potenci-

ální – snadno a rychle vyřešili své po-
třeby, s nimiž na stránky přišli. Webové
stránky se budou dále intenzivně vy-
víjet s cílem zprovoznit v co nejbližší
době i část webu určenou pro registro-
vané uživatele.

Budeme rádi, když nám váš názor
na nový web napíšete na adresu:
info@cdcargo.cz.

Projektový tým
webových stránek

nečném důsledku znamená úsporu fi-
nančních prostředků na opravy. Jsme
flexibilní dopravce a dokážeme splnit
téměř všechny požadavky našich zá-
kazníků. Tato flexibilita, nebo chcete-
li operativa, však nesmí být na úkor
efektivity. Abychom uspořili finanční
prostředky, je potřebné dobře plánovat
a potom stanovený plán dodržovat.
Uspořené peníze pak bude možné in-
vestovat jinam, např. do pořízení inter -
operabilních lokomotiv umožňujících
zajíždění do zahraničí.

Již řadu let se pohybujeme na plně li-
beralizovaném dopravním trhu, takže
je pochopitelné, že i v roce 2014 bu-
deme čelit sílící konkurenci dalších že-
lezničních dopravců. Ti navyšují svoje
kapacity, jejich obchodní politika je
značně cenově agresivní. I přesto jsem
přesvědčen, že se nám v tomto konku-
renčním boji podaří obstát a svůj podíl
na dopravním trhu minimálně udr-
žíme. Není to jen o cenách, ale i o kva-
litě přeprav. Musíme být minimálně
stejně dobří, jako naše konkurence.

Mnoho štěstí v novém roce 2014 přeje všem čtenářkám a čtenářům redakční rada podnikového magazínu Cargovák. Věříme,
že vítáte i tištěnou podobu našeho měsíčníku, a těšíme se, že s přispěním Vašich připomínek, názorů, ale také příspěvků
a postřehů z dění v ČD Cargo budeme jeho obsah i formu neustále zlepšovat. Foto: Jiří Vorel
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Procesní inženýring je v podstatě
činnost spočívající v měnění nebo
upravování technologických postupů
firemních činností, a to jak těch pro-
dukčních hlavních, tak i podpůrných
a administrativních. Cílem nebo pří-
činou těchto změn je zpravidla:
l změna nebo upřesnění strategic-

kých záměrů firmy,
l změna legislativy,
l změna podnikatelského prostředí,
l hledání úspor,
l sběr dat potřebný pro řízení firmy.
Změna technologických postupů je

zpravidla spojena i se zaváděním no-
vých informačních systémů nebo
s úpravou již používaných systémů.
Takováto definice samozřejmě platí
v jakémkoli podniku, v jakémkoli od-
větví. Pokud bychom chtěli název pro-
cesní inženýring použít v českém ná-
zvosloví, nejlépe by jej asi vystihl
pojem „technologové“ nebo „techno-
logické změny“. Protože ale v prostředí
železnice je právě pojem „technologie“
dlouhodobě spojen přímo s technolo-
gií provozu, došlo by při jeho použití
k duplicitě pojmů a navíc by název ne-
postihl právě oblast podpůrných čin-
ností a administrativy. Proto je nyní

používán právě tento trochu exotičtější
název. 

A co si mají zaměstnanci konkrétně
představit? Nyní je to především za-
vádění nových informačních systémů
nebo jejich úprava. V absolutní většině
případů je právě tato činnost v sou-
časném ČD Cargo tou podstatnou no-
sitelkou změn, především pak z dů-
vodu hledání úspor a sběru dat pro
řízení firmy.

l Jsme teprve na začátku, nebo již
procesní inženýring nějakým způso-
bem pozitivně ovlivnil fungování ČD
Cargo?

Procesní inženýring není v ČD
Cargo žádnou novinkou. Je součástí
řízení firmy od jejího vzniku a navázal
i na obdobnou činnost v Českých dra-
hách, a. s., před vyčleněním nákladní
přepravy a fungoval i v ještě netrans-
formovaných ČSD. Pouze se tato čin-
nost různě pojmenovávala a zařazo-
vala do různých odborů či oddělení.
Ale skutečně již více než dvacet let je
v tomto českém železničním prostředí
svázána se zaváděním informačních
technologií do železničního světa
a právě prostřednictvím informačních

technologií již více než dvacet let po-
zitivně ovlivňuje fungování železniční
dopravy i přepravy a po celou existenci
ČD Cargo i naši firmu. To, co se v prů-
běhu času mění, jsou důvody a cíle
změn a také kompetence lidí, kteří se
přímo na realizaci těchto změn podí-
lejí a také je navrhují. Žádná ze změn,
které se realizují, by neměla být dělána
jen pro změnu samotnou nebo proto,
že proměníme papírovou evidenci
v počítačovou, aniž by to cokoli z výše
vyjmenovaných cílů přineslo. A na
každé změně se musí podílet všechny
řídicí složky i uživatelé, kteří jsou vždy
nositeli toho kterého výkonu, jež má
ve firmě vytvářet produkty její hlavní
činnosti nebo zabezpečovat její pod-
poru či administrativu.

l Jaké záměry sledujete v této ob-
lasti do budoucna? Čeho chcete do-
sáhnout? 

Mé záměry do budoucna se dají roz-
dělit do dvou kategorií. Ta první patří
do skupiny „co můžeš udělat hned,
neodkládej na zítřek“. Chtěl bych vy-
tvořit fungující tým lidí v rámci na-
šeho odboru, který bude dostatečně
kompetentní a znalý pro diskuse

s managementem firmy na všech
úrovních a bude zároveň kompetentní
a znalý pro zavádění změn, vysvětlo-
vání a školení všech pracovníků firmy.
Bohužel, poměr velikosti firmy
a počtu jejích zaměstnanců k počtu
skutečných procesních inženýrů je za-
tím velmi nepříznivý. Bude proto
nutné hledat především v řadách za-
městnanců firmy nové odborně i ko-
munikačně zdatné lidi a zapojovat je
do této činnosti. Druhým záměrem
je dobudovat systém sběru a zpraco-
vání dat a jejich reportování do takové
podoby, aby data o minulosti skutečně
pomáhala vytvářet budoucnost, aby
pomáhala řídit firmu, a to místo ne-
ustálého zpochybňování jejich správ-
nosti nebo zcela odlišným interpre-
továním. 

Další kategorii mých záměrů tvoří
skupina „rád bych“. A já bych skutečně
rád realizoval se svými kolegy přede-
vším ty změny ve firmě, které budou
vycházet zejména z jasně definované
strategie a povedou ke zvyšování pre-
stiže železniční nákladní dopravy a že-
lezničářů, kteří ji zajišťují.

Irena Pospíšilová

Tři otázky pro…

Ing. Julia Přenosila,
ředitele Odboru

procesního inženýringu
ČD Cargo, a. s.

Na začátku prosince 2013 vyšlo nové
číslo Vědeckotechnického sborníku
ČD. Přináší téměř desítku odborných
článků věnujících se problematice do-

pravy na železnici. Pro čtenáře je k dis-
pozici na webových stránkách
www.cd.cz v sekci O nás - Tiskové cen-
trum – Magazíny a periodika. -red-

Zaměstnanci, kteří se v létě 2013 při-
hlásili do jazykových kurzů organizo-
vaných pod hlavičkou ČD Cargo, a.s.,
budou moci využívat těchto služeb
i v roce 2014, a to podle shodných pod-
mínek, které byly stanoveny na po-
čátku školního roku 2013/2014. Zna-
mená to, že i nadále platí povinnost
zaměstnanců se na výuce finančně spo-
lupodílet.

Do kurzů na druhé pololetí se mohou
přihlašovat i další zaměstnanci, kteří

by o výuku měli zájem. Upozorňujeme
také, že všechny potřebné informace
naleznete na Portále akciové společ-
nosti ČD Cargo v dokumentu „Opa-
tření k výuce jazyků ve školním roce
2013/2014.

S případnými dotazy se také můžete
obracet na e-mailovou adresu hrpro-
jekty@cdcargo.cz nebo na zaměst-
nance oddělení personálního rozvoje
Odboru lidských zdrojů.

-red-

Kolektivní vyjednávání pohledem ředitele Odboru lidských zdrojů

Jsme součástí konkurenčního prostředí

Vyšel Vědeckotechnický sborník

Pro jazyky stejná pravidla

l Co si má zaměstnanec představit
pod pojmem „procesní inžený-
ring“ v podmínkách společnosti
ČD Cargo? Dotýká se našich za-
městnanců i osobně?

Je již všeobecně známou skutečností,
že Podniková kolektivní smlouva na
rok 2014 byla podepsána. 

O tom, jaký byl průběh kolektivního
vyjednávání a co vlastně přinese nová
podoba kolektivní smlouvy, jsme si po-
vídali s Ing. Mojmírem Bakalářem, ře-
ditelem Odboru lidských zdrojů, který
v loňském roce vyjednávání vedl.
l Jak s odstupem času hodnotíte vý-
sledky kolektivního vyjednávání?

Kolektivní vyjednávání je vždy proces,
jenž je hodnocen mnoha lidmi a přede-
vším z různých úhlů. Zatím lze konsta-
tovat, že dochází ke změnám v aplikaci
některých ustanovení, v závěru ledna
proběhly semináře v jednotkách orga-
nizační struktury a budeme průběžně
monitorovat plnění jednotlivých usta-
novení.
l Co podle vás lze označit v průběhu
vyjednávání za zásadní otázky, které
vyvolaly rozsáhlé debaty?

Prakticky se jednalo o všem. Jsem pře-
svědčen, že mnozí účastníci viděli ně-
která ustanovení po delší době nebo
vůbec poprvé. Mezi nejvíce komento-
vané pasáže patřily zcela jistě mzdy, pra-
covní doba, bezpečnost práce. Jsou to
oblasti, kam se soustředí zájem každého
zaměstnance, ale i například médií. Zá-
jem o průběh kolektivního vyjednávání
v naší společnosti byl logicky velký. Je
důležité si v tomto kontextu zopakovat,
že projednání veškerých témat bylo
z pohledu pozice ČD Cargo na přeprav-
ním trhu nezbytné. Při vyjednávání byl
vytvořen prostor pro vedení společ-
nosti, aby mohlo sjednáním nových
kontraktů přinést nejen finanční per-
spektivu, ale především pracovní pří-
ležitosti pro zaměstnance. Přejme si
společně, aby tato situace měla pozitivní
pokračování.
l Nakonec kolektivní vyjednávání
skončilo zdárně, v čem vidíte hlavní
důvody?

Hodnocení úspěšnosti se má dělat až
na závěr. Proto si počkejme na aplikaci
jednotlivých ustanovení, dopady na
efektivitu pracovních výkonů a zajištění
stability společnosti. Toto je a v průběhu

kolektivního vyjednávání po celou dobu
byla absolutní priorita zástupců zaměst-
navatele a doufám, že i většiny odboro-
vých vyjednavačů. Za hlavní důvod
uzavření podnikové kolektivní smlouvy
považuji korektnost vzájemné komuni-
kace a profesionální přípravu jednají-
cích stran. Přitom bylo, jak už jsem na-
značil, kolem celého procesu hodně
vzruchu. Jsem všem aktérům vděčný,
že většinou tento tlak ustáli.

Mírně odbočím od tématu otázky.
Všichni bychom si měli uvědomovat
hodnotu této kolektivní smlouvy. V mi-
nulém roce jsem se setkal při kontrolách

s názorem, že například kondiční po-
byty platí pojišťovny. Nevím, kde tato
informace vznikla, ale skutečností je, že
Zdravotní pojišťovna ministerstva
vnitra přispívá svým pojištěncům část-
kou 1 500 Kč, ostatní pojišťovny nic.
Celkově však všechny náklady hradí za-
městnavatel a ty se pohybují, včetně ná-
hrady mzdy za poskytnuté volno, ve
výši kolem 25 000 Kč na pobyt jednoho
účastníka.
l Jak se PKS promítne do hospoda-
ření společnosti v roce 2014?

Už jsme se tohoto tématu dotkli.
Osobní náklady, které tvoří převážnou
většinu finanční náročnosti kolektivní
smlouvy, jsou velmi významnou polož-
kou finančního plánu společnosti. Jsme
součástí velmi tvrdého tržního prostředí
při provozování nákladní železniční pře-

pravy. Zaměstnanci konkurenčních spo-
lečností nemají zdaleka takový objem
výhod a nadstandardního plnění, jaké
poskytuje naše kolektivní smlouva.
Proto musíme společně minimalizovat
prostoje, nekvalitní práci a další mrhání
prostředky, abychom si pozici nejen udr-
želi, ale v rámci prostoru i vylepšili.
Někdy se mnohým zdají nároky příliš
vysoké, ale jistě jsme schopni posoudit,
že jiná cesta k dalšímu rozvoji neexistuje.
Věřím, že společně dokážeme překonat
nástrahy a chvilkové pocity marnosti,
které občas nastanou. Zaměstnanci bu-
dou v průběhu roku seznamováni s vý-

sledky a předpokladem dalšího vývoje
prostřednictvím odborových organizací
v souladu s platnými právními předpisy.
K vylepšení vztahů bude kladen důraz
i na komunikaci vedoucích zaměst-
nanců JOS s provozními zaměstnanci
a odbornými úseky generálního ředi-
telství a v neposlední řadě i na kontrolní
činnost a odstraňování zjištěných ne-
dostatků.

Dovolte mi, abych v začátku roku i já
popřál všem zaměstnancům hodně
energie, osobních i pracovních úspěchů,
zahrnujících především zdraví a po-
hodu. Věnujte pozornost bezpečnosti
práce tak, abyste se v pořádku vraceli
po směně domů a mohli si užít i opráv-
něného odpočinku.

Dušan Pouzar

Zvoleni zástupci zaměstnanců
do Dozorčí rady ČD Cargo
Volby zástupců zaměstnanců do Dozorčí rady ČD Cargo, a.s., se uskutečnily
ve dnech 18. – 21. listopadu 2013. Z celkového počtu 7 777 zaměstnanců
oprávněných volit se voleb zúčastnilo 4 697. Volební účast dosáhla 60,4 %
oprávněných voličů.

Ze šesti navržených kandidátů byli do Dozorčí rady zvoleni s účinností od
1. ledna 2014 dva zástupci nominovaní Podnikovým výborem Odborového sdru-
žení železničářů ČD Cargo: Radek Nekola a Jindřich Nohal. Oba zástupci působili
na těchto pozicích i v předchozím volebním období.

Celkové výsledky voleb do Dozorčí rady
1. Radek Nekola – 2 390 hlasů
2. Jindřich Nohal – 1 185 hlasů

3. Vladislav Pouzar - 953 hlasů
4. Milan Mikeš - 776 hlasů
5. Jan Zahula - 772 hlasů
6. Jindřich Bek - 361 hlasů

Volby bez větších obtíží
Podle předsedkyně Hlavní volební komise Mgr. Pavly

Kreischové nedošlo v průběhu voleb k žádným zásadním
skutečnostem, které by jejich chod ovlivnily, a především
bylo dosaženo potřebného procenta účasti ve volbách.
Z možného počtu voličů se totiž voleb zúčastnilo celkově
šedesát procent zaměstnanců. Aby volby byly uznány jako
platné, byla potřebná více než nadpoloviční účast opráv-
něných voličů.

Dušan Pouzar

Radek Nekola

Jindřich Nohal
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Analýza přeprav společnosti ČD Cargo za rok 2013

Obstáli jsme téměř na sto procent
Podle předběžných dat přepravily
vlaky ČD Cargo za loňský rok 70,2
mil. tun zboží, což znamená plnění
stanoveného plánu na 99,7 %. Na ob-
dobné úrovni byl naplněn i ukazatel
tržby z vlastní přepravy. 

Plán byl téměř splněn i přesto, že od
měsíce září jeho plnění negativně
ovlivňovalo ukončení přeprav energe-
tického uhlí do elektrárny Chvaletice,
což představuje cca 200 tisíc tun mě-
síčně. Agresivnější obchodní politikou
však bylo využito slabých stránek ji-
ných dopravců (kapacita, horší pro-
vozní kvalita apod.) a došlo k převzetí
řady přeprav s potenciálem i pro rok
2014. Zároveň se podařilo získat i zcela
nové přepravy, které byly např. reali-

Přesně 17. prosince 2013 ve 13.30
hodin došlo v pražském sídle gene-
rálního ředitelství naší společnosti ke
konečné shodě nad textem Podnikové
kolektivní smlouvy ČD Cargo, a.s.,
na rok 2014, která byla završena pod-

pisem jejího znění ze strany zástupců
zaměstnavatele a zástupců všech od-
borových centrál působících ve spo-
lečnosti. 

Podniková kolektivní smlouva na rok
2014 je vyváženým kompromisem

a vytváří předpoklad pro udržení so-
ciálního smíru i celkové uklidnění si-
tuace ve společnosti ČD Cargo.

Na společném snímku účastníci jed-
nání po podpisu kolektivní smlouvy.

-red-

Kolektivní smlouva podepsána

pravy. Postupně se stabilizoval provozní
model ve vztahu k novému terminálu
společnosti METRANS v České Tře-
bové. V srpnu odvezlo ČD Cargo re-
kordní počet 1 285 ucelených vlaků
kombinované dopravy, přičemž stále
největší podíl má operátor METRANS.
Ve spolupráci s dceřinou společností
ČD-Interport byly úspěšně realizovány
zkušební přepravy rozložených auto-
mobilů Škoda v kontejnerech z Mladé
Boleslavi do Niž ného Novgorodu. Síť
spojů kombinované dopravy se v loň-
ském roce rozšířila mimo jiné o spoje
v relaci Charleroi – Lovosice, přepra-

V komoditě ostatní se dařilo již od
začátku roku. Důvodem byla jak pro-
hlubující se spolupráce s Českou po-
štou – se zákazníkem, pro kterého za-
jišťujeme logistické služby na míru, tak
realizace značného objemu přeprav vo-
jenské techniky na cvičení. Jednalo se
např. o přepravy nizozemské armády
do Polečnice a Podbořan nebo Armády
České republiky do Německa. V dů-
sledku stabilizace výroby narostly rov-
něž přepravy nákladních automobilů
TATRA z Kopřivnice a užitkových
automobilů Fiat. Podařilo se také usku-
tečnit zkušební přepravy kotlů z ob-
novené železniční tratě a vlečky IN-
DUSTRY PLANT LG (dříve LEGIOS)
z Horního Slavkova do Loun.

V kombinované dopravě výkony
i v roce 2013 stoupaly, téměř rovno-
cenně se na této skutečnosti podíleli
všichni operátoři kombinované do-

vující silniční návěsy, nebo Bremerha-
ven – Vratimov.

Zatímco v první polovině loňského
roku se na plánu v komoditě automo-
tive negativně projevil pokles zájmu
o automobily ŠKODA zejména v zá-
padní Evropě, v druhém pololetí na-
opak prodeje výrazně stouply a s tím
i přeprava v této komoditě. Negativně
se projevila pouze ztráta přeprav auto-
mobilů Škoda do Polska. Významnou
událostí bylo zcela určitě lednové za-
hájení tranzitních přeprav automobilů
mezi Polskem a Itálií, které se usku-
tečňují zejména díky aktivitám dceřiné
společnosti CD Generalvertretung
GhmB ve Frankfurtu nad Mohanem
a které dříve na našem území realizoval
dopravce PKP Cargo.

Michal Roh
Ilustrační foto: Michal Roh ml.

nými společností ČD Cargo. O hně-
dém uhlí již byla řeč v úvodu, v souvi-
slosti s elektrárnou Chvaletice. Je však
nutné zdůraznit, že jsme v konkurenč-
ním boji získali nové přepravy tohoto
paliva do několika tuzemských ener-
getických zdrojů a také vývozy hně-
dého uhlí do Polska. Výrazně narostly
i přepravy tříděného uhlí ze severních
Čech na Liberecko k další expedici po
silnici do Polska. Obstáli jsme také při
realizaci dovozních přeprav z Německa
do elektrárny Opatovice nad Labem
na přelomu května a června loňského
roku. Bohužel, svůj díl na nesplnění
plánu v této komoditě si vybrala série
poruch a neplánovaných odstávek
v elektrárně Mělník. Výkony v komo-

ných vozů. Velmi pozitivně se vyvíjely
přepravy papíru z MONDI Štětí do
skladu ČD Cargo v Lovosicích, nové
byly rovněž přepravy dřevní štěpky
z Borohrádku a Březnice do Českých
Budějovic k dalšímu zpracování v Do-
moradicích. Problémem, který přetrvá-
val, je nízká profitabilita těchto přeprav,
resp. celého segmentu jednotlivých vo-
zových zásilek.

Ambiciózně postavený plán v komo-
ditě potraviny se bohužel nepodařilo
naplnit. Důvodem je především odsu-
nutí vyskladňování sil až do podzim-
ních měsíců, kdy při kumulaci na-
kládky bylo ČD Cargo jednoznačně
limitováno počtem vozů vhodných na
tyto přepravy. Pokud je obilí nakládáno

do soukromých vozů, má ČD Cargo
jen velmi malou šanci tyto přepravy
získat, zejména s ohledem na velice
nízké ceny jiných dopravců. Dalšími
důvody neplnění jsou celkové poklesy
přeprav sladů a také neuskutečnění
přeprav cukrové řepy v kontejnerech
Innofreight do cukrovaru v Hrušova-
nech nad Jevišovkou. Zde dal odběratel
přednost nákladním automobilům.

zovány mimo území České republiky,
a navýšit objemy ve stávajících relacích. 

V komoditě železo byl plán mírně
překročen a situace zde je stabilní. Ve
větším množství byly, díky realizaci
nových obchodních případů, přepra-
vovány jak železná ruda, tak hutnické
výrobky. Při jejich přepravách, např.
u zákazníka EVRAZ, se ale bohužel
stále více prosazuje kamionová kon-
kurence. Důvodem nekonkurence-
schopnosti cen je především vysoká
cena zahraničních úseků, spojená
s nízkou flexibilitou zahraničních do-
pravců. V konkurenčním boji se sou-
kromými dopravci (AWT, IDS) se po-
dařilo získat přepravy šrotu z Křince
do Německa nebo vývozy šrotu z Os-
travy na Slovensko.

Výsledky v komoditě stavebniny ne-
gativně ovlivnila nerealizace přeprav
popílků v kontejnerech Innofreight ze
severních Čech ke skládkování v My-
dlovarech. Uskutečnit by se tyto pře-
pravy měly v letošním roce, stejně jako
několik dalších zakázek na přepravy
odpadních zemin a podobných sub-
strátů. Díky spolupráci s firmou Inno-
freight máme velký potenciál k získání
nových přepravních objemů a tržeb.
Dalším důvodem nesplnění plánu je
celkový pokles stavební výroby v České
republice, spojený s omezením výroby
cementu u téměř všech tuzemských
výrobců. Pokles vykázaly rovněž pře-
pravy štěrku z Lobodic do Polanky nad
Odrou, kde část přeprav převzala sil-
niční doprava. Díky realizaci celé řady
spotových přeprav se však nepříznivé
faktory podařilo alespoň částečně eli-
minovat. Důležitý je i fakt, že v této
komoditě nedošlo k převzetí žádného
významnějšího obchodu jinými želez-
ničními dopravci.

Pevná paliva stále zůstávají domi-
nantními komoditami přepravova-

ditě černé uhlí a koks odrážejí celkovou
situaci na trhu, kde klesá cena černého
uhlí i koksu v důsledku nárůstu vývozu
levného černého uhlí z USA, kde je
uhelná energie nahrazována energií
z břidlicových plynů. Obchodní ma-
nažeři po celý rok pozorně monitoro-
vali situaci okolo těžby uhlí v OKD,
která má přímý dopad na výši přeprav-
ních objemů černého uhlí a koksu. Své
síly napřeli i do získání nových tran-
zitních přeprav zejména ve směru
z Polska do Maďarska a Rumunska. Na
základě palivové zkoušky z května byla
v závěru loňského roku realizována
další přeprava uhelných kalů z Walbr-
zychu do elektrárny Poříčí.

Bohužel se nepodařilo zvrátit situaci
v přepravě chemických produktů. Dů-
vodem jsou především nízké ceny sou-
kromých dopravců, restrukturalizace,
resp. optimalizace zbožových toků ze
strany zákazníků a přechod části pře-
prav na vlastní nákladní automobily,
např. v případě stlačených plynů. Po-
dařilo se získat nové přepravy hnojiv ze
Slovenska do různých stanic v České
republice, navýšily se rovněž dovozové
přepravy solí. Pro další období byla
zpracována řada nabídek, jejichž reali-
zace se očekává na počátku roku 2014.
Aktivně jsme se účastnili všech vyhlá-
šených výběrových řízení, ale to ostatně
platí i pro všechny další komodity.

Pozitivní nálada panovala po celý rok
v komoditě dřevo a papírenské vý-
robky. Klesaly sice vnitrostátní přepravy
dřeva, byly však nahrazovány vyššími
objemy ve vývozu (nedostatek dřeva
a jeho vysoká cena v Rakousku) a v do-
vozu (dřevo z Polska a Pobaltí do České
republiky). Tyto přepravy byly v řadě
případů realizovány formou ekono-
micky výhodnějších ucelených vlaků.
Výše přeprav v této komoditě je ale do
značné míry závislá na dostatku vhod-

Ale abychom nebyli jen negativní. Po-
měrně významně narostly přepravy
minerálních vod, kde jsme se v loň-
ském roce stali spolehlivým partnerem
společnosti PEPSICO při přepravách
z Teplic nad Metují do Prahy. Pozitivně
musíme hodnotit i přepravy různých
biopaliv – olivky, peletek apod.
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Nový ročník interního magazínu Car-
govák s sebou přináší, kromě staro-
nové papírové podoby, také další no-
vinky. Jednou z nich je i malá reportáž
představující jednotlivá pracoviště
ČD Cargo, kterou byste hned od prv-
ního letošního vydání měli najít v kaž-
dém čísle. 

A protože jen před krátkým časem,
konkrétně 15. prosince 2013, vstoupil
v platnost nový grafikon vlakové do-
pravy, podívejme se dnes na pracoviště,
kde vznikají materiály pro jeho přípravu
– na Odbor plánování kapacit, na tzv.
čtrnáctku.

„První den je u nové přepravy ten nej-
důležitější. Nemůžeme si dovolit zaváhat
a pak se stát terčem kritiky zákazníků,
že nejsme schopni dostát svým slibům,“
zahájil náš rozhovor ředitel Odboru 14
Ing. Vítězslav Šmelko a dodává: „Proto
jsou tak důležité kvalitní informace od
obchodu. Bez nich to nejde.“ Právě na
základě informací od úseku obchodu
zajišťuje O 14 koordinaci a sestavu gra-
fikonu vlakové dopravy nákladních
vlaků, to v případě dlouhodobých
a střednědobých objednávek. Krátko-
dobé (ad hoc) jsou pak řešeny jinými
dopravně-organizačními opatřeními.
Protože Odbor 14 zajišťuje vlakotvorbu
mezinárodní, jeho zaměstnanci se pra-
videlně zúčastňují konferencí jízdních
řádů FTE (Forum Train Europe), kde
se řeší provázanost grafikonu s dalšími
dopravci. Velká pozornost je věnována
relační vlakotvorbě, která je samozřejmě
navázána na vlakotvorbu místní, tzn.

Na redakční návštěvě: Odbor plánování kapacit ČD Cargo
První den je u nové přepravy ten nejdůležitější

Jediným železničním hraničním pře-
chodem v Pardubickém kraji je pře-
chod Lichkov – Międzylesie, prochá-
zející Mladkovským sedlem. To je
zároveň jižním zakončením Klad-
ského výběžku – území, které až do
roku 1742 patřilo k zemím Koruny
české. V tom roce bylo Kladsko od
Čech odtrženo tzv. Vratislavským mí-
rem a přičleněno s velkou částí Slezska
k Prusku.

O vrácení tohoto území se pokusila
jak vláda nově vzniklého Českosloven-
ska v roce 1919, tak československé
úřady po skončení 2. světové války. Tyto
snahy byly zlikvidovány až v roce 1947
pod nátlakem uzavřenou smlouvou
mezi ČSR a Polskem o přátelství a vzá-
jemné pomoci, která obsahovala klau-
zuli o neměnnosti státních hranic.
Mnoho nechybělo a Lichkov by dnes

pohraniční přechodovou stanicí nebyl.
Mladkovské sedlo bylo považováno za
jednu z možných přístupových cest při
napadení Československa hitlerovským
Německem. Proto zde ve druhé polo-
vině 30. let minulého století vyrostla
rozsáhlá síť betonových bunkrů, včetně
nejodolnějších objektů, tzv. tvrzí. Zbývá
dodat, že materiál na stavbu a také další
vybavení, jako např. pancéřové zvony,
byly dopravovány po železnici.

Z uvedených řádků je zřejmé, že že-
lezniční trať procházející tímto sedlem
měla vždy strategický význam. Postavila
ji společnost Rakouské severozápadní
dráhy (ÖNWB) v období po prohrané
prusko-rakouské válce. Jedním z faktorů
porážky rakouských vojsk byla zastara-
lost a omezený rozsah železniční infra-
struktury. Zatímco pruská armáda se
pohodlně dostávala do mnoha výcho-
zích pozic na rakouských hranicích vla-

Jak se přepravuje přes hranice v Lichkově

na svoz a rozvoz místní zátěže. Je to
velmi důležitá oblast, kde každé roz-
hodnutí může výrazně ovlivnit profita-
bilitu přeprav jednotlivých vozových zá-
silek. Proto má odbor i dislokovaná
pracoviště, která se věnují právě místní
práci.

Odbor plánování kapacit však neřeší
jen vlastní trasy, ale i všechny s ní sou-
visející záležitosti – oběhy hnacích vo-
zidel a turnusy lokomotivních čet. Vše
musí být navrženo s důrazem na maxi-
málně hospodárné využití kapacit ČD
Cargo. Proto je velice důležitá nejen
spolupráce s obchodem, k níž se ještě
dostaneme, ale samozřejmě s dalšími

provozními složkami: jak s Odborem
technologie a organizace dopravy, tak
s jednotlivými provozními jednotkami
a zejména pak s Řízením provozu Česká
Třebová. K tomu ředitel Šmelko dodává:
„Grafikon by měl být základ, který před-
stavuje nejefektivnější variantu realizace
přeprav. Je ale jasné, že vše nejde reali-
zovat podle jízdního řádu.“

Mnoho obchodních případů je tedy
nutné řešit v průběhu platnosti jízdního
řádu nad jeho rámec. Zaměstnanci O 14
zároveň zpracovávají opatření ve výlu-
kových rozkazech.

Činnost odboru je hodně rozmanitá.
Do jeho kompetencí patři i projedná-

vání přeprav mimořádných zásilek, resp.
stanovování podmínek pro jejich pře-
pravy ve spolupráci s URMIZOU. Ob-
chodní manažer na základě těchto pod-
mínek poté stanovuje konečnou cenu
pro zákazníka. URMIZA je útvarem
Správy železniční dopravní cesty. Ko-
munikace mezi Odborem 14 a SŽDC
se ale neomezuje pouze na „mimo-
řádky“. Potřeba úzké spolupráce vychází
z ustanovení prohlášení o dráze. Ve vel-
kém jsou využívány informační sy-
stémy, jejichž prostřednictvím jsou pře-
nášeny požadavky dopravce na správce
infrastruktury (požadavky na trasy
apod.). V odpovědnosti zaměstnanců
odboru je i korekce seznamu vlaků,
které mají nárok na slevu z ceny za po-

kem, v rozhodující oblasti východních
Čech byla k dispozici jediná trať ve-
doucí z Pardubic do Liberce. V míro-
vých podmínkách se Rakousko muselo
zavázat ke stavbě nových železnic na-
pojujících se na pruskou síť. A tak
vznikla i trať z Velkého Oseka přes
Chlumec nad Cidlinou, Hradec Králové
a Týniště nad Orlicí do Lichkova a teh-
dejšího Mittelwalde (dnes Międzylesie).
Z Hradce do Lichkova dojely první
vlaky 14. ledna 1874, do pruského Mit-
telwalde 15. října 1875. Z Międzylesie
pokračují nákladní vlaky po jednoko-
lejné elektrifikované trati do Kłodzka
a dále po dvoukolejce do stanice Ka-
mieniec Ząbkowicki, ležící na tzv. Pod-
sudetské magistrále.

Ve stanici Międzylesie si předáváme
vlaky zejména s dopravcem PKP Cargo,
ale výjimkou nejsou ani další dopravci.
Z těch soukromých se zde asi nejvíce
zátěže vymění s dopravcem Transoda
– jedná se o vlaky složené ze soukro-
mých vozů na přepravu sody z polské
stanice Janikowo.

Vlaky ČD Cargo v roce 2013 přepra-
vily přes Mladkovské sedlo do Polska
celkem více než 370 tisíc tun zboží,
v opačném směru přes 600 tisíc tun. Je
zřejmé, že jednoznačně převažoval do-
voz nad vývozem. Podíl průvozu byl
minimální (cca 13 %). Tak tomu bylo
v posledních letech vždy. Dovozním
přepravám dominuje dřevo (téměř
50 %) jak z Polska, tak po překládce ze
širokorozchodných vagonů v Małasze-
wicích. Ucelené vlaky ložené dřevem
pak putují do papírny MONDI ve Štětí
nebo do dřevozpracujících podniků

v Rakousku. Významný je rovněž podíl
chemických produktů (cca 30 %), kde
jsou nejsilnější již zmiňované přepravy
sody do Rakovníka a Řetenic. Zaned-
batelné však nejsou ani přepravy letec-
kých a dalších pohonných hmot pře-
vážně z polské rafinérie Lotos nebo
přepravy hnojiv.

Vývozní přepravy jsou více méně zá-
ležitostí tří komoditních skupin – železa
(22 %), automotive (16 %) a chemie
(13 %). Téměř polovinu zásilek směřu-
jících z České republiky přes Lichkov
představují prázdné soukromé vozy růz-
ných řad, zejména od přeprav sody a po-
honných hmot. V případě komodity že-
lezo jsou asi nejdůležitější přepravy
železného šrotu z oblasti severovýchod-
ních Čech a tranzitní přepravy výrobků
oceláren v Linci. Přes Lichkov putují do
Polska a také do Ruska vozy naložené
osobními automobily z mladoboleslav-
ské Škodovky. Škála chemických pro-
duktů je stejně jako v případě dovozu

velice pestrá. Vlakem, který byl do Lich-
kova přesměrován z PPS Meziměstí, je
cca třikrát měsíčně veden vlak svitků
plechu a kontejnerů ze slovinského Ko-
peru do stanice Kąty Wrocławskie. Bo-
hužel, tuto přepravu v současné době
realizují jiní dopravci. Minulostí je i ve-
dení vlaku Scandwiking, přepravujícího
zejména produkty papírenského prů-
myslu ze Švédska do Rakouska přes
Lichkov. V současné době je tento spoj
veden přes PPS Bohumín.

Výkony v Lichkově celkově poklesly
v souvislosti s modernizací a elektrifi-
kací tratě Letohrad – Lichkov – státní
hranice, uskutečněné v letech 2007–
2008. Při této akci, doprovázené řadou
nepřetržitých výluk, došlo k přesměro-
vání značné části zátěže na pohraniční
přechodové stanice na Ostravsku – do
Bohumína a Petrovic u Karviné. Toto
trasování zásilek pak bylo zachováno
i po dokončení modernizačních prací.

Michal Roh

užití železniční dopravní cesty. „Aktu-
álně nás nejvíce pálí problém nezkonzu-
mované kapacity železniční dopravní
cesty,“ povzdechl si ředitel O 14 při na-
šem rozhovoru. „Ve spolupráci s dalšími
útvary se budeme muset zamyslet nad
co nejefektivnějším způsobem pořizování
tras.“

Platby za nezkonzumovanou kapacitu
dráhy představují skutečně velký prob-
lém, který by mohl velmi negativně
ovlivnit nákladovost přeprav ČD Cargo.
Zde se opět dostáváme k potřebě co
nejkvalitnějších a také nejvčasnějších
informací od obchodních manažerů
směrem na provoz, aby přepravy mohly
být naplánovány co nejefektivněji.
Možná to bude znít jako klišé, ale jedině
tak je možné zamezit provozním ne-
hospodárnostem.

Z konkrétních obchodních případů,
které byly na Odboru plánování kapacit
úspěšně řešeny v poslední době, jsou
přepravy hnědého uhlí z německého
Profenu do elektrárny Opatovice nad
Labem. „V relativně krátkém čase bylo
nutné připravit jízdní řád pro zajištění
těchto přeprav, včetně komunikace se za-
hraničními partnery. Z dosavadního vy-
hodnocení vyplývá, že se nám to úspěšně
podařilo,“ shrnuje na závěr Vítězslav
Šmelko. Ještě dodejme, že v rámci pře-
prav z Profenu zajíždějí interoperabilní
lokomotivy spolupracujícího dopravce
ITL až do stanice Děčín a brzy se na
nich v Německu objeví strojvedoucí
ČD Cargo.

Text: Michal Roh
Foto: Michala Bílková

Zamyšlení nad novým obchodním pří-
padem.

Přípřež lokomotiv řady 751 vjíždí v čele nákladního vlaku do stanice Międzylesie.
Na fotografii je dobře vidět lávka, ze které polské orgány státní správy kontrolovaly
projíždějící vlaky. V době pořízení snímku, tzn. v březnu 2007, byl provoz na po-
hraniční trati ještě zajišťován motorovými lokomotivami. Foto: autor

Elektrické lokomotivy řady 130 jsou v současné době jediné, které dopravce
ČD Cargo používá pro dopravu vlaků do polské pohraniční přechodové stanice
Międzylesie. Na snímku z listopadu 2013 je zachycena lokomotiva 130.002 se sou-
pravou prázdných vozů od sody nedaleko Lichkova. Na postrku pomáhá stroj 130.011.

Foto: Michal Roh ml.

Na konci loňského roku ukončil svoji železniční kariéru odchodem do zaslouženého
důchodu Jan Cimmermann. „Malovat čáry“ začal už v roce 1977 na tehdejší správě
Jihozápadní dráhy v Plzni, od roku 2003 pracoval jako nákladář/vedoucí skupiny
přípravy tras na generálním ředitelství Českých drah a po vzniku akciové společnosti
ČD Cargo jako vedoucí oddělení přípravy tras a vlakotvorby.
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Realizace projektu, který získal na
konci listopadu loňského roku 100%
finanční podporu z prostředků Ev-
ropského sociálního fondu prostřed-
nictvím globálního grantu EDUCA
ve výši téměř 2,2 milionu Kč na
tvorbu elektronických kurzů a kon-
cepci interního školení pro strojve-
doucí, byla zahájena v lednu letoš-
ního roku.

Dvě lokomotivy, dva kurzy
Hlavním cílem tohoto projektu je

tvorba elektronických kurzů pro stroj-

ních školeních možnost podrobněji
probírat především své dotazy, které
vzešly z vlastního studia. Zároveň se
budou moci podělit s lektory i dalšími
účastníky o vlastní zkušenosti. Na zá-
věr pak elektronickou formou pro-
běhne závěrečné ověření znalostí
a účastníci kurzu budou mít také mož-
nost zapojit se do diskusních fór a dal-
ších prvků elektronického vzdělávání. 

Realizační tým projektu bude sesta-
ven výhradně ze zaměstnanců ČD
Cargo s tím, že na dodávku vizualizace
obou druhů hnacích vozidel bude vy-
hlášeno výběrové řízení na externí do-
davatele, a to jak po stránce tvorby vi-
zuálního materiálu, tak po stránce
tvorby interaktivních prvků. Od ledna
2014 se tak budete moci setkávat s pro-
jektem pod názvem „Specifické vzdě-

lávání interních lektorů a zaměstnanců
(strojvedoucích) v oblasti technických
znalostí modernizovaných lokomotiv
společnosti ČD Cargo, a.s.“. Další in-
formace o projektu budou postupně
uveřejňovány na intranetu a interne-
tových stránkách společnosti. 

Připomeňme si, že v minulosti získalo
ČD Cargo z globálního grantu EDUCA
dotace na dva projekty. Celkově se
v tomto grantu již podařilo získat pod-
poru ve výši téměř čtyři miliony korun.
Celý projekt je realizován v režimu „de
minimis“, což znamená, že celý rozpočet
je hrazen ze zdrojů evropských struk-
turálních fondů. Za dobu existence ČD
Cargo se podařilo získat z Evropského
sociálního fondu na vzdělávání dohro-
mady téměř 20 milionů korun.

Dušan Pouzar

Zaměstnanecké benefity v roce 2014: aktuality i novinky
Zaměstnanecké jízdní výhody

Společnost ČD Cargo, a.s., i nadále
v roce 2014 přebírá z Českých drah,
a.s., v oblasti zaměstnaneckých jízd-
ních výhod veškerá opatření, infor-
mace a opravy znění „Tarifu jízdného
a přepravného pro přepravu zaměst-
nanců akciové společnosti České
dráhy, zaměstnanců státní organizace
Správa železniční dopravní cesty, za-
městnanců Ministerstva dopravy
a Drážního úřadu, podílejících se na
zabezpečování a provozování drážní
dopravy (dále jen Tarifu MD)“.  

Nově přijatým zaměstnancům společ-
nost ČD Cargo, a.s., zaměstnanecké
jízdní výhody neposkytuje, neboť v této
oblasti plně přebíráme a respektujeme
veškeré předpisy, opatření, informace
a opravy jejich znění vydané mateřskou
společností ČD, a.s. 

Zpracováním agendy zaměstnanec-
kých jízdních výhod pro všechny za-
městnance ČDC jsou pověřena všechna
personální pracoviště oddělení perso-
nálního Odboru lidských zdrojů
(O10/1) GŘ ČDC. Zaměstnanci ČDC
mohou pro vyřízení záležitostí, týkají-
cích se zaměstnaneckých jízdních do-
kladů, využít jakékoliv personální pra-
coviště společnosti ČDC, které jim po
předložení služebního průkazu nebo In-
karty zajistí vyřízení jejich požadavku
o příslušný zaměstnanecký jízdní do-
klad.

K prodloužení platnosti tzv. železniční
průkazky (aplikace ŽP na In-kartě) pro
rok 2014 je stanoveno období od
1. ledna do 28. února 2014.  

Prolongační částka, která je pro za-
městnance ČDC a jejich oprávněné ro-
dinné příslušníky stanovena Tarifem
MD ČR, je pro rok 2014 v jednotné
výši 1000 Kč.

Další informace k oblasti zaměstna-
neckých jízdních výhod získají všichni

zaměstnanci společnosti v 5. změně IN
ČDC PERs-10-B-2011 – Poskytování
vnitrostátních zaměstnaneckých jízd-
ních výhod, která je zveřejněna na por-
tále ČDC v registru IN a v tištěné po-
době je k dispozici na každém
personálním pracovišti společnosti
ČDC, která jsou umístěna v sídlech JOS. 

Zahraniční zaměstnanecké jízdní vý-
hody jsou oprávněným zaměstnan-
cům ČDC a jejich rodinným přísluš-
níkům (držitelům In-karty s platnou
aplikací železniční průkazka) posky-
továny i pro rok 2014 ve stejném roz-
sahu jako v roce 2013. Ovšem v jejich
použití došlo na základě závěrů z jed-
nání pracovní skupiny FIP ke změnám,
o kterých je nezbytné informovat naše
zaměstnance. Opatření pracovní sku-
piny FIP platí pro všechny členské že-
leznice FIP. 

1. Z důvodu množících se případů
zneužívání volných jízdenek FIP byly
upraveny podmínky využívání všech
jízdních dokladů FIP. S okamžitou plat-
ností je stanoveno, že při kontrole jízd-
ních dokladů FIP musí držitel předložit
s těmito jízdními doklady také platný
průkaz totožnosti (tj. platný doklad pro
překračování státních hranic). Z uve-
deného vyplývá, že držitel zahraničních
jízdních výhod při kontrole jízdních do-
kladů FIP současně předloží vlakovému
personálu občanský průkaz nebo pas. 

2. Od začátku roku 2014 je možné
vstoupit a vyjít z nádražních budov ho-
landské železniční společnosti NS
pouze přes závoru. K průchodu musí
nizozemští cestující použít čipovou
kartu, zahraniční cestující použijí čárový
kód. Tento způsob průchodu není
možný pro držitele mezinárodních jízd-
ních dokladů FIP. Železniční společnost
NS poskytne všem členům sdružení FIP
tzv. průchozí průkazy, které budou ob-
sahovat čárový kód a informace pro ces-
tující. Jelikož průchozí průkazy ještě ne-
mají České dráhy v současné době

k dispozici, doporučujeme všem drži-
telům jízdních výhod FIP zvážit z dů-
vodu možných komplikací cestování do
Nizozemí. Jakmile budou výše uvedené
průkazy dodány na výdejnu FIP, všichni
držitelé jízdních výhod FIP budou ne-
prodleně informováni o dalším postupu
jejich využití při cestování do Nizozemí.

3. S účinností od 15. prosince 2013
do 14. června 2014 byla zavedena ve
vlacích osobní přepravy společnosti
DB AG nová omezení využití volných
jízdenek FIP. Týkají se uvedených spojů
ve vyjmenovaných úsecích a dnech. Je-
jich soupis má k dispozici každé perso-
nální pracoviště ČDC. Jmenované za-
kázané dny se vztahují na příslušný den
v týdnu nezávisle na tom, zda tento den
připadne na svátek, nebo ne.

a) Držitelé volných jízdenek FIP
v uvedených vlacích budou při předlo-
žení jízdenky FIP považováni za cestu-
jícího bez platného jízdního dokladu
a budou požádáni o zaplacení jízdného
dle předepsaného tarifu. Dále jsou stále
v platnosti povinné příplatky včetně po-
vinných rezervací ve vlacích typu ICE
Sprinter, kde je cestující povinen uhradit
povinný příplatek včetně rezervace ve
výši 11,50 EUR pro 2. třídu vozovou
nebo 16,50 EUR pro 1. třídu vozovou. 

b) Zároveň ve vlacích DB AG je zave-
dena třída Comfort. Touto třídou je
možné cestovat pouze v případě, že je
cestující členem věrnostního programu
společnosti DB AG. 

c) Tato omezení se také týkají jízdních
dokladů FIP s označením „bez pří-
platku“ nebo „služební cesta“. Dále není
možné ve zmíněných vlacích použít
Průkaz FIP na 50% slevu jízdného. 

Penzijní připojištění,
doplňkové penzijní spoření
a životní kapitálové pojištění

Příspěvky na tyto produkty jsou za-
městnavatelem označeny jako benefity
pro zaměstnance a jejich poskytování

má svá pravidla stanovená v interních
normách PERs-34-B-2009 „Poskyto-
vání příspěvků na životní pojištění“
a PERs-35-B-2009 „Poskytování pří-
spěvků na doplňkové penzijní spoření“
v platném znění. Úplná platná znění
naleznete v prostředí portálu ČDC,
v úložišti interních norem. I v roce 2014
jsou podnikovou kolektivní smlouvou
garantovány příspěvky zaměstnavatele
na penzijní připojištění i doplňkové
penzijní spoření, které jsou poskyto-
vány dle zařazení zaměstnance do kon-
krétního zaměstnání v rozmezí od
800 Kč do 1250 Kč měsíčně.

Příspěvek na životní kapitálové po-
jištění zůstal v jednotné výši 750 Kč
měsíčně. Od 1. 1. 2013 se může každý
zaměstnanec naší společnosti svobodně
rozhodnout, jak s tímto příspěvkem na-
loží. Pokud zaměstnanec splní pod-
mínky pro poskytnutí příspěvku stano-
vené směrnicí a má uzavřenou smlouvu
na stanovené produkty životního pojiš-
tění u pojišťovny ING, může si na zá-
kladě své žádosti převést (sloučit) pří-
spěvek zaměstnavatele z životního
pojištění na tzv. penzijní spoření (je myš-
leno penzijní připojištění do 31. pro-
since. 2012 a doplňkové penzijní spoření
od 1. ledna. 2013). Příspěvek zaměstna-
vatele ve výši 750 Kč je možno na pen-
zijní spoření převést jen v celé výši. Není
možné požadovat převedení jen po-
měrné částky příspěvku např. 400 Kč na
penzijní spoření a 350 Kč si ponechat
na životním pojištění.

V případě požadavku na převod pří-
spěvku je nezbytně nutné prvotně zkon-
taktovat příslušného poradce ING, a to
i z důvodu zajištění všech povinností
a možností vyplývajících ze znění pří-
slušné směrnice. Převod příspěvku za-
městnavatele z životního pojištění na
penzijní spoření je možné i v případě,
pokud zaměstnanec žádnou smlouvu
s ING uzavřenou nemá, ale splňuje pod-
mínky pro poskytování příspěvku za-

městnavatele na životní pojištění.
V tomto případě zaměstnanec navštíví
nebo jen kontaktuje e-mailem nebo te-
lefonem příslušné personální pracoviště,
které mu vše zajistí.

V případě poradců ING si dovoluji
upozornit na finanční makléře, finanční
poradce, kteří se prokazují jako poradci
pojišťovny ING, ale ve skutečnosti do
skupiny poradců pojišťovny ING vůbec
nepatří. Pokud vás někdo takový osloví
s výhodností finančního investování
a s tím, že za vás veškeré záležitosti za-
řídí, což je v některých případech dosti
časově výhodná nabídka, a bude po vás
požadovat vydání plné moci, prověřte
si s pomocí příslušného personálního
pracoviště, zda tato osoba je pojišťovnou
ING zařazena do skupiny poradců pro
naši společnost. Zaměstnavatel není
oprávněn s touto osobou vůbec jednat.
V oblasti poskytování příspěvků za-
městnavatele si musí veškeré náležitosti
vyřídit zaměstnanec sám, bez třetí
osoby. 

Již několikrát (hlavně v Ústeckém
kraji) jsme řešili případy, kdy zaměst-
nanci podepsali makléři plnou moc
a domnívali se, že tato plná moc bude
zaměstnavatelem akceptována. Ve vět-
šině případů makléř postupoval v ne-
prospěch zaměstnance a z naší strany
již nebylo možno vrátit úkony makléře
do původního stavu.

Doba, kterou strávíte konzultací va-
šeho problému a vyřízením nezbytných
úkonů na příslušném personálním pra-
covišti, se skutečně vyplatí. V rámci za-
jištění servisu pro naše zaměstnance byly
v loňském roce zahájeny na našich pra-
covištích v rámci JOS servisní dny po-
radců ING, ve kterých budeme i nadále
pokračovat. Termíny a místa, kde po-
radce ING zastihnete, budou k dispozici
na všech personálních pracovištích bě-
hem několika málo dní.

Věra Drncová

informací. Zaměstnanci se budou moci
seznámit s funkcemi obou moderni-
zovaných hnacích vozidel pomocí pří-
padových studií, které mohou nastat
v reálném provozu.

Projekt nabízí netradiční pojetí
Projekt ale není zaměřen pouze na

tvorbu elektronických kurzů. Jeho cí-
lem je tvorba ucelené koncepce vzdě-
lávání, která se v současné době ozna-
čuje jako „blended learning“. Jedná se
o kombinace elektronického a prezenč-
ního vzdělávání. Po prostudování
elektronických kurzů se totiž účastníci
zapojí také do školení prezenčních,
která budou realizována interními lek-
tory společnosti. Na základě již získa-
ných znalostí budou mít na prezenč-

ČD Cargo získalo dotace
na vzdělávání strojvedoucích

vedoucí, svým obsahem zaměřených
na vizualizaci modernizovaných hna-
cích vozidel typu M a E. 

Co si pod vizualizací můžeme před-
stavit? Půjde o tvorbu kurzů, které
v sobě zahrnují instruktážní videa, fo-
tografie a mnoho zajímavých animací.
Kurzy budou využívat velkého množ-
ství interaktivních prvků, které umožní
zapojení uživatelů přímo do studia.
Nepůjde tak jen o pasivní předávání

Období realizace:
1. 1. 2014 – 30. 4. 2015

Výše dotace: 2 289 105,60 Kč
(podpora ve výši 100 %)

Počet podpořených osob: 512
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Město Liberec je známé svým nepříliš
rozsáhlým, ale přesto velice zajíma-
vým tramvajovým provozem. První
tramvaje se přes město rozjely už
v roce 1897 a síť se postupně rozrůs-
tala. 

V padesátých letech 20. století byla
tramvajová síť doplněna o meziměst-
skou trať vedoucí přes Vratislavice
a Proseč do Jablonce nad Nisou. V le-
tech 1990–2005 se uskutečnila pře-

olovo, baryt) a břidlice, těžené v okolí
Horního Benešova. Jejich těžba probí-
hala již počátkem 20. století a poté opět
po 2. světové válce až do roku 1992.
Bohužel rudy (resp. jejich těžba) měly
posléze na svědomí také úpadek dráhy
a zrušení jejího koncového úseku. Dne
6. dubna 1970 byla totiž doprava v po-
sledním mezistaničním úseku Svo-
bodné Heřmanice – Horní Benešov
z důvodu poddolování zastavena a ná-
sledně byl tento úsek i zrušen a zlikvi-
dován. Bez tohoto zdroje zásilek, a na-
víc odtržena i od nejvýznamnějšího
zdroje cestujících, se místní trať ocitla
v podstatě již v té době velmi blízko
svému konci. Především v osobní do-

pravě ji od těch dob udržuje při životě
jen několik nepříliš velkých obcí, na
jejichž obsluhu bohatě stačí sólo mo-
torový vůz řady 810. Mezi ostatními
drahami vycházejícími z Opavy je na
tom z tohoto pohledu jednoznačně
nejhůře.

Podíváme-li se na vzdálenost nádraží
Svobodné Heřmanice od stejnojmenné
obce, tak je až s podivem, že k zastavení
osobní dopravy z Jakartovic do Svo-
bodných Heřmanic došlo až k 11. pro-
sinci 2005, když už řadu let předtím
sem zajížděl jen jeden až maximálně
dva páry spojů denně, a to ještě jen ve
vybraných dnech v týdnu. A tak kon-
cový úsek do Svobodných Heřmanic

Místní dráha Opava východ – Svobodné Heřmanice

Regionální tratě, kde vládne jen nákladní doprava (16)

Pestrý osud tramvaje RT6S na Liberecku

Vlečka DPML opět ožila

Olympijský oheň ve vlaku

dnes funguje jen pro příležitostnou ná-
kladní dopravu, konkrétně pro ex-
portní přepravy břidlic. Ty byly v lo-
kalitě Širf těženy pravděpodobně již
od roku 1775, a to až do období po
druhé světové válce, kdy došlo k zato-
pení lomu (který dnes slouží jako ob-
líbené letní koupaliště pro celý region).
Dnes je firmou Revlan z Horního Be-
nešova pouze zpracováván substrát

z hald a je z něj vyráběn speciální sta-
vební materiál.

V současné době jsou tyto výrobky
z břidlic, expedované železnicí, odvá-
ženy výhradně ve vozech Rils, a to
k příjemcům v Bulharsku, Rusku a na
Ukrajině. Jejich nakládka probíhá na
staniční koleji, která je vlastně dnešním

Manipulační vlak do Svobodných
Heřmanic je v případě potřeby veden
v úterý a ve čtvrtek pod číslem 80850
z Opavy-východu v odpoledních ho-
dinách, s návratem pod číslem 80851
do Opavy večer téhož dne.

Text a foto: Martin Boháč

ukončením tratě směr Horní Benešov.
Kromě této nakládky ještě probíhají
občasné, ale pravidelné odvozy dřeva
z Mladecka a až do předloňského roku
se v této stanici také nakládal oxid hli-
nitý pro ostravský ArcelorMittal. Z vy-
kládky lze zmínit pouze dovozy oba-
lových materiálů pro Revlan do
Svobodných Heřmanic, které ale ustaly
v roce 2005.

První místní dráhu, uváděnou v na-
šem seriálu, která leží v českém Slez-
sku, lze rozdělit na tři úseky: Opava
východ – Jakartovice, dlouhý 21 km,
Jakartovice – Svobodné Heřmanice,
dlouhý 4 km, a Svobodné Heřmanice
– Horní Benešov, dlouhý 5 km.

Zatímco v prvním úseku je dodnes
zachována pravidelná osobní doprava
i nepravidelná doprava nákladní, tak
v druhém je to již jen doprava nákladní
a poslední je zrušen a zlikvidován úplně.

Stavbu této místní tratě iniciovala
společnost Severní dráhy císaře Ferdi-
nanda (KFNB), která si stavbou sítě
místních tratí kolem své páteřní dráhy
Vídeň – Přerov – Ostrava – Krakov –
Bochnia zajišťovala přepravní a tím
i obchodní ovládnutí celého přilehlého
území Dolních Rakous, Moravy, ra-
kouského Slezska a Haliče. Stavební
práce byly zahájeny v roce 1891, první
pracovní vlak přijel do Otic již 27. října
téhož roku a do Horního Benešova pak
15. května 1892; slavnostní otevření
celé tratě proběhlo 29. června 1892.
Jízdní řád kkStB z roku 1914 uvádí na
trati 132b Troppau Nbf – Bennisch tři
dvojice smíšených vlaků, s odchylkami
v provozu mezi pracovním dnem a ne-
dělí, jízdní řád DR z roku 1940 uvádí
na tehdejší trati 151a velmi podobný
rozsah provozu.

Hlavním zdrojem nákladní přepravy
po dráze bývaly především rudy (zinek,

XXII. zimní olympijské hry, které se
budou konat ve dnech 7. až 23. února
2014, jsou organizovány ve dvou cen-
trech: v pobřežním městě Soči a v hor-
ském středisku Krasnaja Poljana.

Jedná se o druhé olympijské hry po-
řádané na území Ruské federace
a o první zimní olympiádu jako tako-
vou. Již nyní je zřejmé, že hry získají
několik světových prvenství. Odhaduje
se, že budou stát přes 50 miliard do-
larů, tedy pětkrát více, než zněly pů-
vodní odhady olympijského výboru,
a více než dvojnásobek nákladů na
předchozí hry v Londýně. ZOH v Soči
tedy budou nejdražšími olympijskými
hrami v historii. 

Olympijská pochodeň se také po-
prvé v historii objevila ve volném
kosmu v rámci čtyřměsíční štafety za-
hájené 7. října 2013 v Moskvě. Jedná
se o nejdelší – co do doby i vzdále-
nosti – národní štafetu v dějinách lid-
stva. Olympijská pochodeň se pohy-
buje po zemi, po železnici, ve vodě,

na saních tažených sobem, po horách,
v batyskafu, ve vzduchu, v letadle i ve
vesmíru. Urazit má dohromady za
123 dní rekordních 65 000 kilometrů,
zavítá do 129 měst a procestuje devět
časových pásem ve všech 83 regi-
onech.

Dne 16. listopadu zahájila Olympij-
ská pochodeň svoji cestu po železnici.
V přímořském městě Vladivostoku se
slavnostní akce zúčastnil i prezident
ruských železnic Vladimir Jakunin,
který se předtím na chvíli stal také no-
sičem ohně. Osádku vlaku, speciálně
pro tuto příležitost natřeného firem-
ními barvami a znaky ZOH, čeká 38 ti-
síc kilometrů, které překoná za 83 dní
se zastávkami v 76 městech. Vlak se
skládá z 11 vozů včetně dvou jídelních.
Více než 2 000 pracovníků ruských že-
leznic se zapojí do štafety, které se cel-
kově zúčastní 14 000 „ohněnosičů“. Do
cíle oheň dorazí 7. února 2014, v den
zahájení her na Olympijském stadionu
v Soči.

Michal Vítěz

kalo zejména provozu nízkopodlaž-
ních vozidel. Proto se na jaře 1998 ob-
jevilo v Liberci poměrně unikátní vo-
zidlo – tramvaj RT6S. Ta se od
ostatních vozů RT6N odlišovala užitím
jiné výzbroje a hlavně sníženou výškou
podlahy na podvozky krajních článků.
Po výrobě v ČKD jezdila přibližně rok
v Praze (1997–1998) ve zkušebním
provozu a na konci roku 1998 začala
vozit cestující v Liberci.

2003, od té doby stála odstavena v libe-
recké vozovně. Původně se počítalo
s umístěním tramvaje v některém mu-
zeu, ale po dlouhých deseti letech byla
tramvaj nakonec prodána společnosti
„EFA", EDGE FOR ALL s.r.o. z Lánova,
která se zabývá pohostinstvím a posky-
továním služeb souvisejících se zimními
sporty.

V prosinci loňského roku proto
znovu ožila vlečka DPML – Doprav-
ního podniku měst Liberce a Jablonce
nad Nisou, která je přímým pokračo-
váním dráhy – vlečky Babylon od km
0,108 této vlečky. Samotná vlečka do-
pravního podniku je koncová a dlouhá
272 metrů. V minulosti byla využívána
při přepravě tramvají z libereckého do-
pravního podniku do dílen Doprav-
ního podniku Ostrava. Opačným smě-
rem byly v minulých letech na vlečku
přepravovány kolejnice na obnovu
městské trati.

Poslední obsluha této vlečky byla pro-
vedena v listopadu roku 2010, a tak
když se v prostorech poblíž zábavního
centra Babylon znovu objevil „Elekt-
ronik“ 743.007 ČD Cargo, jednalo se
o poměrně významnou událost. Na
vlečku byly přistaveny dva vozy řady
Res, na něž byla rozdělená tramvaj
RT6S naložena. Po vlečkách DPML
a Babylon vozy dorazily do stanice
v Liberci, odkud byly 16. prosince 2013
pravidelnými vlaky ČD Cargo přepra-
veny do Vrchlabí. Z tamní stanice pak
tramvaj putovala po silnici do Herlí-
kovic, kde nyní slouží jako poutač pro
místní skiareál. V budoucnu by se
tramvaj měla proměnit v kavárnu nebo
skiservis. Michal Roh

Bohužel, tramvaj nebyla provozně pří-
liš spolehlivá. Projevovaly se problémy
s elektrickou výzbrojí, hydraulickou
brzdou středního podvozku Duewag,
problémy s dveřmi, rychle se sjížděly
obruče kol atd. Vozidlo bylo velice často
odstaveno a navíc, díky krachu výrobce
ČKD, neměl tyto „dětské nemoci“ kdo
odstranit. Drážní úřad pak tramvaj ne-
schválil pro pravidelný provoz. S cestu-
jícími vyjela naposledy 25. listopadu

stavba městské tratě na normální roz-
chod, přičemž v úseku Lidové sady –
Viadukt jsou položeny tři kolejnice
umožňující provoz vozidel obou roz-
chodů. Meziměstská trať do Jablonce
nad Nisou zůstává i nadále úzkoroz-
chodná.

V 90. letech minulého století bylo
jasné, že pokud si tramvajová doprava
má udržet své zákazníky, musí se při-
způsobit moderním trendům. To se tý-

Stejná stanice, i s nepoužívaným skladištěm

Nakládková kolej ve Svobodných Heřmanicích

Obsluha vlečky DPML je velice náročná, neboť její koleje vedou přímo po Nitranské
ulici a vlak projíždí mezi automobily. Foto: Vladimír Zvonař

Vlak s olympijskou pochodní musí překonat na své cestě za 83 dní vzdálenost
38 000 kilometrů. Foto: RŽD
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Doteky širokého rozchodu

Každoroční podzimní výlovy rybníků
jsou nejen svátkem pro rybáře, ale i lá-
kadlem pro turisty. Nejzajímavější po-
dívaná se návštěvníkům výlovů na-
skýtá už v ranních hodinách, kdy
rybáři na pramicích roztahují své sítě,
v nichž následně uvíznou kapři a další
druhy sladkovodních ryb.

Na některých místech v Maďarsku
a Chorvatsku je výlov rybníků bohatší
ještě o další atrakci. Jedná se o dosud
provozované hospodářské dráhy, které
byly budovány současně se soustavou
rybníků v různých obdobích 20. století.
Nalézt je lze dodnes v chorvatské Sla-
vonii a na jihovýchodě Maďarska. Pů-
vodně sloužily pro přepravu krmiv,
hnojiv, rybích násad a vylovených ryb.
Dnes je jich většina využívána i pro do-
pravu turistů nebo lovců a pozorovatelů
vodního ptactva. 

Výhradně svému účelu však slouží
dráha o rozchodu 760 mm v rybničním
systému poblíž města Našice na seve-
rovýchodě Chorvatska. Koleje rybníkář-
ské dráhy vedou na hráze rybníků z hos-
podářského dvora v osadě Ribnjak, kde
se nacházejí i sádky a ředitelství firmy.
Původně se ryby vozily až k nejbližšímu
nádraží v obci Breznica Našička na trati
Osijek – Našice, kde probíhala překládka
do normálněrozchodných nákladních
vozů. Dnes už však probíhá distribuce
živých ryb z rybníkářství Ribnjak vý-
hradně po silnici a z celkové sítě rybní-
kářských drah zbylo v provozu cca 9 km
rozdělených na dvě hlavní tratě vedoucí
ze sádek podél vodního kanálu Našička
rijeka s odbočkami na hráze jednotli-
vých rybníků.

Vylovené ryby jsou dopravovány
z hrází rybníků do sádek v plastových
kádích na plošinových vozech, které
slouží i pro dopravu zaměstnanců ryb-

níkářství, protože žádný osobní vůz
není k dispozici. Provoz zajišťují tři aty-
pické lokomotivy vyrobené v sedmde-
sátých letech ve vlastních dílnách ryb-
níkářství. V období od jara do podzimu,
kdy neprobíhají výlovy, slouží dráha
především k dopravě krmiva pro ryby
a v zimě se jezdí minimálně. 

Provoz rybníkářské dráhy odpovídá
pracovní době zaměstnanců rybníkář-
ství. Z hospodářského dvora se zpra-
vidla vyjíždí každý den s výjimkou ne-
děle a svátků, většinou mezi sedmou

ska, kde slouží výhradně původnímu
účelu úzkorozchodná dráha rybničního
systému mezi obcemi Tömörkény a Csa-
nytelek. Tady nikdo vstup mezi rybníky
nezakazuje a svezení na lokomotivě taky
nikdo nebrání. Základem sítě úzkoroz-
chodných tratí o rozchodu 760 mm
mezi rybníky u obce Tömörkény je velký
okruh s několika odbočkami navazující
na malý okruh kolem sádek. Dodnes
existuje cca 10 km tratí, ne všechny jsou
však udržovány. Vzhledem k tomu, že
na většinu hrází je možné se dostat i po

a osmou hodinou ráno s návratem nej-
později odpoledne před patnáctou ho-
dinou. Na podzim v době výlovů se
podle potřeby jezdí častěji, někdy od
rána až do večera. Firma Ribnjak 1905
zatím kolejovou dopravu neplánuje ru-
šit, zároveň však neplánuje žádnou mo-
dernizaci nebo rekonstrukci již zasta-
ralého vozidlového parku ani dráhy
samotné.  Osud dráhy je tak do bu-
doucna nejistý. Pro zájemce, kteří by
chtěli Ribnjak navštívit, ještě dodejme,
že vstup na hráze je zakázán a veřejné
výlovy nejsou pořádány. Svezení na plo-
šinovém voze se zaměstnanci není
z bezpečnostních důvodů povoleno. 

Kdo by se chtěl svézt vlakem po ryb-
níkářské dráze, musí vyrazit do Maďar-

zpevněných cestách, je rybníkářská
dráha v provozu jen omezeně, zpravidla
v pracovní dny od září do listopadu
v době výlovů. V provozu jsou dvě lo-
komotivy typu C50. S těmito stroji se
lze setkat i na většině dalších maďar-
ských úzkokolejek, protože byly uzpů-
sobeny k provozu na tratích o rozcho-
dech 600, 760, 950 a 1 000 mm. Dalších
šest lokomotiv stejného typu slouží na
náhradní díly nebo čeká na opravu. 

Doprava ryb do sádek je organizována
podobně jako na chorvatské rybníkář-
ské dráze na plošinových vozech v plas-
tových kádích podle potřeby i několikrát
za den během pracovní doby od cca 8
do 14 hodin. Technický stav rybníkářské
dráhy Tömörkény není dobrý, ale zatím

se jezdí. Vyhlídky do budoucna jsou ne-
jisté, uvažuje se o zavedení vlaků pro
turisty, lovce, pozorovatele vodního
ptactva a sezonní rybáře po vzoru ne-
daleké dráhy rybí farmy Fehértó u Sze-
gedu, kde je udržováno a provozováno
cca 7,5 km úzkokolejky o rozchodu
600 mm. 

O veřejnou přepravu osob po rybní-
kářské dráze u jezer Fehér-tó je velký
zájem a tak se mu přizpůsobil i provoz.
Rybí farma Fehértó disponuje i upra-
venými vozy pro přepravu osob a vlak
zastavuje na určených zastávkách za
účelem pozorování a fotografování vod-
ního ptactva. V době výlovů na podzim
se pak dělají zastávky i v místech, kde
zrovna pracují rybáři. Na trať se větši-
nou vydávají tři vlaky s lokomotivami
továrního typu UE 28 nebo s lokomo-
tivami typu LDM 45. Rybí farma v mi-
nulosti provozovala i starší stroje, které
však byly prodány, a tak dnes je k dis-
pozici celkem osm lokomotiv. I zde je
provoz organizován podle aktuální po-
třeby zpravidla během pracovní doby
od cca 8 do 14 hodin. Žádný jízdní řád
neexistuje. 

Jiná rybníkářská dráha, která se za-
chovala v národním parku Hortobágy,
však svůj jízdní řád má a dokonce je
nově uveden i v knižním vydání  ma-
ďarského jízdního řádu. Jedná se o ryb-
níkářskou dráhu, která však slouží už
jen přepravě osob v období od dubna
do konce října. Podobně jako celá řada
hospodářských a lesních drah v Maďar-
sku našla tato dráha nové využití v tu-
ristickém ruchu a stala se součástí pro-
hlídkových okruhů národního parku.
Ryby už dráha nevozí a tak patří už
spíše mezi sezonní turistické dráhy.  To
je však jiná kapitola, která by se dala
otevřít i na pokračování.

Text a foto: Martin Kalousek

Tam, kde se ryby vozí po kolejích Kokily jezdí 
po železnici

v troskách. Hrozilo zdržení postupu
armád, a proto vojenští plánovači přišli
s myšlenkou obejít poničený úsek tratí
novou, vedenou úvraťově po horském
hřebeni. Tratí samozřejmě širokoroz-
chodnou. Takovou také v průběhu je-
diného měsíce zrealizovali. A dů-
kladně: nespokojili se s šestnácti
kilometry do Medzilaborců, ale pokra-
čovali až do 59 km vzdáleného Hu-
menného. Zpět na normální rozchod
byla trať, kterou cestoval v dubnu 1945
do Košic i prezident Edvard Beneš, re-
konstruována v polovině roku 1946.

Území dnešní ČR široký rozchod do-
posud nezasáhl, byť k jistému pokusu
došlo celkem nedávno. Dokonce již
ministři dopravy ČR, Ruské federace
a Ukrajiny poklepávali na základní ká-
men ke stavbě nazvané Bohumínský
terminál. Stalo se to v říjnu 2001 a ná-
sledovalo i položení jednoho propa-

gačního kolejového pole širokého roz-
chodu. Bohumín se měl totiž stát ko-
nečnou 140 km dlouhé širokoroz-
chodné dráhy, končící dosud
u polských Katovic. Zajišťování pře-
kládky milionů tun zboží z Ruska, Ja-
ponska či Jižní Koreje do vagonů nor-
málního rozchodu mělo přinést desítky
pracovních příležitostí. Realizace vel-
kolepé vize se však nesetkala s podpo-
rou Polska, což rozhodlo: dne 23.
května 2003 deník Právo suše oznámil:
„Česko prohrálo s Polskem boj o že-
lezniční magistrálu…“

Široký rozchod se však cesty do
střední Evropy jen tak nevzdá. Vždy
znovu a znovu dokáže přijít s nějakou
inovovanou verzí, zdůrazňující přede-
vším ekonomický přínos. Jistě, jde
o peníze. Ale nejenom o ně.

Pavel Schreier

Žijeme čas zamořovaný informacemi
všeho druhu. Je příznačné, že osudem
většiny je životní dráha jepice: užijí
si svoji hvězdnou chvíli a pak nená-
vratně upadnou do zapomnění. Na-
jdou se však i onačejší, vybavené
schopností několikanásobné reinkar-
nace. 

Takové novinky, čas od času se vy-
nořivší na zpravodajském výsluní, ne-
cílí jen na bulvární prostředí popových
hvězdiček a jim na roveň postavených
celebrit. I železnice se může pochlubit
podobnými evergreeny. Příkladem bu-
diž jedno takové téma: širokoroz-
chodná trať, vedoucí z východu do
střední Evropy. Varianta napříč Slo-
venskem až do Vídně se v květnu 2007
ocitla v memorandu podepsaném mi-
nistry dopravy Ruské federace a Slo-
venska. Prvotní nadšení pro věc vy-
střídala záhy opatrná skepse, až nová
slovenská vláda Ivety Radičové se v lis-
topadu 2010 postavila k projektu zády.
Se změnou vládní garnitury po volbách
však bylo vše jinak a široké koleje mají
dnes opět nejvyšší podporu. „Tento
projekt je nenahraditelný,“ vyjádřil se
slovenský premiér Fico v rozhovoru
pro deník Právo 24. července 2013
a dodal: „Byli bychom blázni, kdyby-
chom nebyli jeho aktivní součástí.“ 

K myšlence razantního průniku kolejí
o rozchodu 1520 mm do střední Ev-
ropy se lze samozřejmě stavět různě.

Takový plán si žádá objektivní ekono-
mické a technické posouzení. V nepo-
slední řadě je třeba vzít v potaz i even-
tuální specifické zájmy, stojící za jeho
prosazováním. Možná při této příleži-
tosti nezaškodí malý exkurz do minu-
losti, protože uvažovaná nová trať by
nebyla ani zdaleka první návštěvou
„ruského“ rozchodu na území někdej-
šího Československa. Pro Slováky ne-
představuje dnes trať těchto parametrů
technologickou novinku. Mají s ní již
své zkušenosti.

A to dokonce letité. Když 15. června
1946 rozhodla vláda republiky o zří-
zení železničního překladiště zboží na
československo-sovětských hranicích,
znamenalo to samozřejmě položení
kolejí s osovou vzdáleností podle so-
větské normy. Bezvýznamná zastávka
s malým peronem a závorářským sta-
novištěm Čierna pri Čope se začala
měnit na překládkovou stanici dosud
nevídaného rozsahu. Už 15. dubna
1947 přeťaly pásy sovětských kolejí
státní hranici a 22. dubna přijel po ši-
rokém rozchodu do rozestavěného ná-
draží Čierna (nyní již „nad Tisou“)
první vlak. Vzhledem k ekonomické
orientaci republiky na Sovětský svaz
nabývalo postavení „vnitrozemského
přístavu“, jak tisk překládkovou stanici
v Čierné nazýval, trvale na významu.
Původní tři koleje širokého rozchodu
a osm kolejí normálního rozchodu se
v průběhu let rozrostlo na deset kole-

jových skupin s třemi svážnými pa-
hrbky a řadou pomocných zařízení. Na
prahu osmdesátých let minulého století
disponovala stanice v Čierné více než
160 kilometry kolejí obou rozchodů.

Čierna nad Tisou však neměla s ši-
rokorozchodnými kolejemi zůstat osa-
mocená. Nedaleko Košic začalo Če-
skoslovensko v roce 1958 uskutečňovat
velkolepý projekt – Východoslovenské
železárny. Hutní komplex, značně
vzdálený od ložisek uhlí a železné rudy,
představoval již od počátku především
logistický problém. Jak stanovila me-
zivládní dohoda z 27. listopadu 1963
a vládní usnesení číslo 3 z 8. ledna
1964, jeho vyřešení měla zajistit širo-
korozchodná trať. Vypuklo třicetimě-
síční budování. Dne 11. května 1966
v nové pohraniční stanici Maťovce stří-
hal pásku před prvním vlakem z Už-
horodu tehdejší předseda vlády ČSSR
Jozef Lenárt. Po následných projevech
se pak slavnostní hosté vydali zvlá-
štním vlakem po nové trati. Cesta
z hranic do rudného překladiště v Ha-
niskách u Košic (88 km) trvala celé dvě
hodiny. Vše skončilo v košickém Stát-
ním divadle předáváním vyznamenání
a ocenění. 

Nové dílo však nebylo první sloven-
skou širokorozchodnou tratí. Když se
v závěru 2. světové války blížila Rudá
armáda ke slovenským hranicím, ležela
strategická železnice Medzilaborce –
Lupków včetně vrcholového tunelu

Poměrně tradičním zbožím, přepra-
vovaným po železnici již od počátků
její existence, jsou hutní výrobky.
Mezi ty běžné patří různé profily, in-
goty, kolejnice, svitky plechu a po-
dobně, k méně běžným patří nástroje
sloužící pro další výrobu železa.

Jednou z českých firem, které se za-
bývají netradiční výrobou stacionár-
ních kokil na odlévání ingotů, jsou Slé-
várny Třinec. Licí pánve dodávají
vesměs do všech evropských zemí. 

Vzhledem k parametrům licích
pánví se jedná o zboží přímo předur-
čené k přepravě po železnici. Jejich
hmotnost bývá značná, několik desí-
tek tun, a tak jsou konvenční silniční
dopravou prakticky nepřepravitelné
(nosnost standardního návěsu je ma-
ximálně 25 až 27 tun). Jednou z pře-
prav ČD Cargo z poslední doby byly
na podzim 2013 dvě licí pánve ze zmí-
něných Sléváren Třinec do Itálie.
Každá z kokil vážících 32 tun byla na-
ložena na samostatném voze řady
Smmnp, na němž byla speciálně upev-
něna a zajištěna. Kromě splnění tech-
nických podmínek musí samozřejmě
být splněny i podmínky přepravní
trasy, vyžadující projednání a schvá-
lení všemi zúčastněnými dopravci,
resp. správci infrastruktury.

Martin Boháč

Snímek ze dnů, kdy Bohumín žil v očekávání věcí příštích. První širokorozchodné kolejové
pole mělo mít desítky následovníků. K jejich položení ale nedošlo. Foto: Ivan Skulina
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Jedním ze symbolů začátku plesové
sezony v moravskoslezské metropoli
se v posledních letech stal i Repre-
zentační ples ČD Cargo. Není se
čemu divit, vždyť letos se tato spole-
čenská událost konala v Ostravě již
podeváté. Po loňské rekonstrukci se
ples v pátek 10. ledna 2014 opět vrátil
na svoje obvyklé místo v hotelu Cla-
rion. 

Jak již prozrazuje označení plesu „re-
prezentační“, je určen především pro
nejvýznamnější obchodní partnery
a zákazníky naší společnosti a je i ja-
kýmsi symbolickým poděkováním za
celoroční spolupráci. Na plese samo-
zřejmě nemohli chybět ani zástupci ČD
Cargo, a to jak z provozních jednotek
a opraven z celé republiky, tak i z dal-
ších útvarů, především obchodních či
ekonomických, a v neposlední řadě
i zástupci vrcholového vedení společ-
nosti. Letos poprvé se plesu zúčastnilo
kompletní představenstvo ČD Cargo
v čele s jeho předsedou Oldřichem Ma-
zánkem. V sále byla i spousta dalších
významných hostů, zmiňme přede-
vším předsedu představenstva a gene-
rálního ředitele Českých drah, a.s.,
Dalibora Zeleného či předsedu
představenstva PKP Cargo Adama
Purwina; četné zastoupení mělo na
plese i slovenské ZSSK Cargo.

Foto měsíce

Ples ČD Cargo jako „večer plný překvapení“
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Železniční motivy Jiřího Boudy

Vydejme společně knihu

ným zpěvákem a šoumenem. Jejich
společný duet byl jedním z milých pře-
kvapení večera.

Ovšem nejen tancem živ je plesající
člověk, a tak mohli návštěvníci plesu
ochutnávat vyhlášenou hotelovou ku-
chyni při večerním a půlnočním rautu.
Mezitím se v hlavním sále schylovalo
k dalšímu překvapení. Mimo avizovaný
program vystoupil na pódiu Miloš
Knor, známý bavič zejména z televiz -
ního pořadu „Na stojáka“. Jeho humor
nenechal nikoho chladným a ze sálu
téměř nepřetržitě zazníval upřímný
smích.

S blížící se půlnocí každý z účastníků
plesu netrpělivě očekával losování
tomboly, zda se již konečně usměje
štěstěna i na některé z nich. Výherce
kromě tradičně krásných cen čekalo
i překvapení v podobě originálních cen
věnovaných a patřičně okomentova-
ných Vojtou Bernatským. Napětí po-
volilo, ale zábava v plném proudu ply-
nula dál. Na pódiu se objevily legendy
naší populární hudby Petr Kotvald
a Stanislav Hložek. Zavzpomínali na
své slavné společné i sólové hity

Ples si získal za dobu své existence
vynikající renomé, a tak již kolem
19. hodiny zcela zaplnily plesové pro-
story hotelu bezmála čtyři stovky náv-
štěvníků. Program dával tušit, že ani
letos se hosté nebudou nudit. Vynika-
jící kapela Charlie Band, známá i z do-
provodu Karla Gotta, zaujala hned prv-
ními tóny. Krátce před 20. hodinou
poklidné rytmy Charlie Bandu vystří-
daly poněkud živější rytmy a na par-
ketu se objevil taneční pár vyhlášeného
ostravského tanečního klubu Akcent –
Jakub Mazůch a Michaela Gatěková.
Předtančení s názvem „Caribbean
Show“, zahrnující směs karibských
tanců, všechny přítomné nadchlo. Není
se čemu divit, vždyť tento pár patří
mezi absolutní špičku v této kategorii
nejen u nás, ale i v Evropě a úspěchů
dosáhl i na Světových tanečních hrách.

Na pódiu se poté představili oba mo-
derátoři večera, Jolana Voldánová
a Vojtěch Bernatský, kteří pozvali k mi-

Malby a grafiky, zejména s železnič-
ními motivy, od jejich věhlasného
tvůrce Jiřího Boudy představuje vý-
stava v Muzeu hlavního města Prahy,
kterou můžete zhlédnout v hlavní bu-
dově až do 16. února 2014.

Výstava několika cyklů barevných
litografií s tematikou pražského kalen-
dáře, pražských mostů, karlínského
viaduktu či zmizelého nádraží Praha-
Těšnov, výstavného novorenesančního
nádraží, odkud se odjíždělo do Nym-
burka, doplňují díla z prostředí praž-

Milé železničářky a železničáři!
Den za dnem se znovu a znovu pře-

svědčuji o tom, že je mezi námi spousta
šikovných, literárně nadaných lidí, kteří
nejenže umí psát, ale mají také odvahu
svoje dílo zveřejnit pro radost ostat-
ních. Také je jistě mnoho těch, kteří
píší jen pro sebe a tzv. do šuplíku. 

Vím, je těžké vystavit svoji duši na
milost či nemilost kritice čtenářů
a ještě těžší je tento krok zrealizovat.
Vydat vlastní knihu není v této době
vůbec jednoduchá záležitost, a to už
nemluvě o finanční stránce věci. Proto

jsem se rozhodl vás oslovit s návrhem:
Vydejme knihu společně! Veškeré
práce a náklady spojené s přípravou,
editací a tiskem zajistím ve vlastní režii
a za případné mediální podpory želez-
ničního tisku. Na vás je pouze dodání
jedné až deseti stran textu a odkoupení
alespoň jednoho výtisku za prodejní
cenu. Vytvořme tedy společně antologii
známých i neznámých literárních
autorů na naší železnici! Kniha bude
obsahovat základní údaje o jednotli-
vých autorech a ukázku z jejich díla. 

Je jedno, zda píšete pohádky, povídky,

romány či poezii, zda jste vedoucí pra-
covník, strojvedoucí, výpravčí, traťový
dělník, závorář či důchodce, ostřílený
autor nebo jste právě napsali svůj první
literární pokus. I ti nejlepší nějak za-
čínali a právě tato kniha může být váš
první krok. Přestože si vyhrazuji právo
určitého výběru, věřím, že za rok na-
leznete pod stromečkem svoji „první“
knihu i vy! Seberte tedy odvahu
a pojďme do toho! Další informace zí-
skáte na e-mailové adrese:

frantisek.tylsar@seznam.cz nebo na
tel. čísle 776 58 2331.

František Tylšar,
vlakvedoucí, redaktor, člen JčKOS

a uvedli přítomné do toho správného
plesového varu. S ukončením jejich vy-
stoupení přišlo i loučení vynikající mo-
derátorské dvojice. Jolana s Vojtou tvo-
řili po celý večer nejen kompaktní, ale
především velice milý a vtipný pár
a nemalou měrou přispěli k příjemné
atmosféře této společenské události.
Charlie Band ovšem i nadále vybízel
krásnými songy k tanci, a tak se jen
málokomu chtělo kolem třetí hodiny
ranní končit krásný večer. 

Mnozí mohou namítnout, že v dnešní
době úspor a restrukturalizačních opa-
tření, jimiž naše společnost prochází,
jsou akce podobného typu nadbytečné.
Zkušenosti a ohlasy nejen na tuto udá-
lost nás však přesvědčují o opaku. Mar-
ketingová podpora obchodu a péče
o zákazníka je naprosto nezbytnou sou-
částí obchodní politiky v každé společ-
nosti, natož ve firmě takové velikosti
a významu, jakou ČD Cargo bezesporu
je. Nezbývá než se těšit na příští ročník
ostravského cargoplesání a na to, čím
nás organizátoři v programové nabídce
zase překvapí.

Zdeněk Šiler

ských nádraží a také modely vozidel
městské hromadné dopravy, které ma-
líř a grafik postavil.

„Praha Jiřího Boudy/Po vodě, po
souši a po kolejích“, jak se výstava jme-
nuje, připomíná i dlouhodobou spo-
luprácí Jiřího Boudy a jeho manželky
Jany s muzeem, která spočívala také
v mnohaletém restaurování Langwei-
lova modelu Prahy.

Série fotografií nabízí unikátní záběry
obou manželů při práci s modelem
rozloženým na jednotlivé díly.

-red-

Na podobné obrázky s železniční poezií na zasněžených kolejích si v letošní zimě
budeme muset zřejmě ještě chvíli počkat, dočkáme-li se vůbec. Tak snad vás, milé čte-
nářky a čtenáři, alespoň trochu potěší malá vzpomínka z období na sněhovou nadílku
podstatně štědřejší, kterou zachytil svým objektivem Martin Navrátil z Pardubic.

krofonu Oldřicha Mazánka k slavno-
stnímu zahájení plesu. Bohatý program
tak mohl odstartovat. Úvod patřil na
Ostravsku velmi populární Heidi
Janků, která nejenže výborně zpívala,
ale svým temperamentem záhy naka-
zila i ostatní, kteří zaplnili taneční par-
ket a spolu s Heidi si notovali její nej-
známější hity. Nutno podotknout, že
ani zpěvačky Charlie Bandu Lenka Ko-
pecká a Zuzana Ďurdinová se nene-
chaly v žádném případě zahanbit a po
celý večer podávaly profesionální vý-
kon.

Po několika skladbách vystřídala
Charlie Band další hudební hvězda ve-
čera, která udělala radost zejména mi-
lovníkům muzikálových melodií, Bára
Basiková. K ní se nakonec přidal i mo-
derátor Vojtěch Bernatský, který pře-
svědčil všechny přítomné, že je nejen
vynikajícím moderátorem, ale i zdat-


