
Podnikatelský plán ČD Cargo na
letošní rok byl schválen na jed-
nání Dozorčí rady společnosti dne
24. ledna 2014.  O tři dny později
– dne 27. ledna 2014 – byl tento
plán také projednán a schválen na
jednání Valné hromady společ-
nosti.

V tříletém střednědobém výhledu
sleduje ČD Cargo, a.s., základní cíl:
dosáhnout vyrovnaného výsledku
hospodaření za společnost celkem
i v rámci segmentu jednotlivých vo-
zových zásilek v roce 2017. Ve vý-
hledu se uvažuje s využitím efektu
souboru opatření k tomu, aby se
zajistilo trvale udržitelné provozo-
vání systému přepravy jednotlivých
zásilek po železniční síti v České
republice.

Schválený podnikatelský plán na
rok 2014 předpokládá ziskový pro-
vozní výsledek hospodaření  +2 mi-
liony Kč a objem přepravy 67 mili-
onů tun. Tímto objemem se ČD
Cargo řadí mezi pět největších pod-
niků v Evropské unii.

Nejvýznamnější potenciál pro rok
2014 představují systémy kombi-
nované dopravy, zejména přepravy
kontejnerů z přístavů po předpo-
kládaném oživení globální ekono-
miky a zvýšení poptávky po spo-
třebním zboží v České republice
i okolních státech. Růst se očekává
také u přeprav silničních návěsů,
kde se předpokládá navýšení počtu
spojů na stávajících linkách. Rizi-
kem roku 2014 je komplikovaná si-
tuace a nejistý výhled těžkého prů-
myslu a hornictví.

Investiční činnost ČD Cargo je
zaměřena především na obnovu
stávajícího vozového parku a reali-
zaci investičních záměrů v oblasti
strojních, stavebních a ostatních in-
vestic. Ing. Tomáš Tóth

Antonín Prachař, ministr dopravy

Musíme řešit negativní dopad výluk na provoz vlaků

Plán výlukové činnosti na rok 2014

Podnikatelský
plán schválen

Dnem 29. ledna 2014 byl jmenován
a 30. ledna uveden do úřadu nový mi-
nistr dopravy Antonín Prachař.

Dnes jedenapadesátiletý politik vy-
studoval Střední průmyslovou školu
stavební ve Zlíně, obor Dopravní
stavby, poté nastoupil na Vysokou
školu dopravní v Žilině, obor Stavební
údržba a rekonstrukce tratí. Po absol-
vování studia nastoupil v Přerovských
chemických závodech, kde působil až
do roku 1990. V roce 1991 založil spo-

lečnost Omega Servis, s. r. o., od roku
1998 Omega Servis Holding, a. s.,
která se zabývá přepravou nebezpeč-
ných chemických látek. V souvislosti
s jmenováním ministrem dopravy se
svého podílu ve firmě vzdal. Uzavřel
tak kapitolu 23 let svého podnikání.

„Prioritou je výstavba infrastruk-
tury,“ prohlásil ministr Prachař při
svém uvedení do funkce. „Jsme tran-
zitní země a přes nás by se měla odvíjet
podstatná část tranzitu, protože je to
příjem do státního rozpočtu. Naše dál-

niční i železniční síť není napojena na
hlavní evropskou síť a spousta doda-
vatelů nás objíždí. Na to se musíme
soustředit a vypsat příslušná výběrová
řízení.“ Své priority ve vedení resortu
zopakoval i na první tiskové konfe-
renci. Za klíčový úkol označil napojení
české infrastruktury na evropskou dál-
niční síť, modernizaci důležitých že-
lezničních uzlů a nastavení řádných
kontrolních mechanismů v resortních
organizacích.

-red-

Naši zákazníci očekávají, že i při náročné výlukové činnosti se podaří zajistit hladký průjezd nákladních vlaků. Foto: Martin Navrátil

Nový ministr dopravy ČR uveden do funkce

Změny v ČD Cargo
Jediný akcionář České dráhy, a.s., při

výkonu působnosti valné hromady
společnosti ČD Cargo, a.s., schválil
s účinností od 17. 2. 2014 změnu sta-
nov společnosti ČD Cargo, ze které vy-
plývá snížení počtu členů představen-
stva na tři. 

Z funkce členů představenstva byli
odvoláni Ing. Václav Andrýsek, MBA
(s účinností od 4. 2. 2014), a Ing. Pavel
Lamacz (s účinností od 16. 2. 2014).
Novým členem představenstva byl
s účinností od 17. 2. 2014 zvolen
Ing. Karel Adam, dosavadní jednatel
dceřiné společnosti ČD Cargo Gene-
ralvertretung GmbH ve Frankfurtu
nad Mohanem.

Představenstvo společnosti ČD Cargo
na svém zasedání dne 4. 2. 2014 vzalo
na vědomí vzdání se Ing. Václava
Andrýska, MBA, pracovní pozice ob-
chodního ředitele společnosti ke dni
16. 2. 2014. S účinností od 17. 2. 2014
bude funkci obchodního ředitele vyko-
návat Ing. Karel Adam.

Již při projednávání návrhu ročního
plánu výluk (RPV) pro rok 2014 bylo
zřejmé, že se tentokrát bude jednat
o velmi ambiciózní materiál. Tento
předpoklad se naplnil, protože schvá-
lený RPV obsahuje mnoho investič-
ních akcí, které budou hrazeny z pro-
středků Evropské unie.

V množství a rozsahu výluk se odra-
zila skutečnost, že čerpání evropských
peněz je časově omezeno a prakticky
je realizovatelné pouze do konce roku
2015. V plánu výluk na letošní rok jsou
ovšem zařazeny také výluky na odstra-
nění následků povodňových škod
z roku 2013. Prostředky uvolněné pro
tento účel musí být vyčerpány již do
června 2014. Kromě těchto faktorů
ovlivnil sestavu RPV reálný stav do-
pravní cesty, který si v mnoha traťo-
vých úsecích vyžaduje značný počet
dalších náročných výluk.

K nejnáročnějším akcím, u nichž lze
očekávat největší dopady do plynu-

losti jízdy všech vlaků, patří pokraču-
jící i nově zahajované dlouhodobé re-
konstrukce či modernizace význam-
ných uzlů, např. Břeclav – 2. etapa,
Přerov, Olomouc, průjezd Ústím nad
Orlicí. Dále modernizace či optima-
lizace traťových úseku, např. Úvaly –

Praha Běchovice, Roztoky u Prahy –
Praha Holešovice, Rokycany – Plzeň,
Tábor – Sudoměřice u Tábora, Veselí
nad Lužnicí – Soběslav, Bystřice nad
Olší – Český Těšín, včetně stanice
Český Těšín.

Z pohledu nákladní dopravy budou
velmi nepříjemné výluky na tratích ve-
doucích po pravém břehu Labe, napří-
klad výluky traťových kolejí v úseku
Stará Boleslav – Lysá nad Labem (60
dnů), Mělník – Všetaty (60 dnů), Měl-
ník – Liběchov (35 dnů). Ušetřena ne-
zůstane ani trať Brno – Havlíčkův
Brod, kde například v úseku Sklené
nad Oslavou – Ostrov nad Oslavou
bude 2. traťová kolej vyloučena 120
dnů. Stejně dlouho bude probíhat op-
timalizace pohraniční tratě Cheb –
Cheb st. hr. V délce 112 dnů bude za-
vřena trať Plzeň – Třemošná u Plzně
a od 13. 7. do 16. 8. 2014 trať v úseku
Chlumec nad Cidlinou – Velký Osek. 

V dlouhém výčtu náročných výluk
bychom mohli ještě pokračovat. Ne-
zbývá než věřit, že se naplánovaný roz-
sah výlukových akcí podaří zvládnout
v potřebné kvalitě. K tomu je zapotřebí
dostatek angažovanosti a invence od
všech zúčastněných stran. Zejména od
provozovatele dopravní cesty a sou-

časně garanta RPV, tedy od Správy že-
lezniční dopravní cesty, očekávám vý-
běr nejvhodnějších stavebních a do-
pravních technologií. To znamená, že
nebude zohledňován jenom optimální
postup stavebních prací, ale tam, kde
nebude provoz zastaven, bude umož-
něn potřebný rozsah vlakové nákladní
dopravy. S tím také úzce souvisí kva-
litní sestava výlukových jízdních řádů
a jejich praktické naplňování zaměst-
nanci řídícími sled vlaků. Na druhé
straně úkolem dopravce ČD Cargo je
přijímat vhodná dopravní opatření,
která by přispěla k alespoň částečné
eliminaci negativních dopadů výlukové
činnosti do plynulosti jízd našich
vlaků. Mám signály, že naši zákazníci
i v této situaci od nás očekávají maxi-
málně možnou kvalitu průvozu jejich
vlaků a naší povinností je tento závazek
naplnit.

Ing. Zdeněk Meidl,
člen představenstva

a provozní ředitel ČD Cargo

Z pohledu nákladní
dopravy budou
velmi nepříjemné
výluky na tratích
vedoucích po
pravém břehu Labe.
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ního systému SAP v rámci ČD. Ná-
sledně pak při vzniku controllingových
útvarů v jednotlivých „vertikálách“
ČD. Jako informační systém pro
tvorbu modelu vnitropodnikových
toků nákladů a tržeb byl následně vy-
brán další z modulů systému SAP, ten-
tokrát modul controlling (CO). 

Při přípravě vzniku ČD Cargo se na
tento trend navázalo, i když bylo nutné
celý controllingový model vytvořit
znovu. Bylo však možné využít dříve
získaných zkušeností, a tak jsme již při
vzniku ČD Cargo měli k dispozici od-
povídající kmenová data – nákladová
střediska, zakázky a profitcentra. Od
počátku roku 2009 pak byla spuštěna
alokace nákladů mezi těmito objekty
směrem k jednotlivým produktům.
Vzápětí došlo také k nastavení meto-
diky plánování tak, aby celý systém
dával smysl a bylo možné vyhodno-
covat odchylky mezi plánem a skuteč-
ností. 

Tím však naše práce na rozvoji con-
trollingu neskončily. Celý model mu-
síme nejen přizpůsobovat požadav-
kům, které proměnlivá doba průběžně
přináší, ale zároveň i zdokonalovat
a zpřesňovat výstupy tak, aby posky-
tovaly co nejlepší podklady k rozho-
dování na všech úrovních řízení naší
společnosti.

Jaké hlavní faktory se podílí na vý-
sledku hospodaření naší společnosti? 

Mluvíme-li o výsledku hospodaření,
rozlišujeme rovinu „plánu“ postave-
ného na určitých předpokladech a in-
formacích, známých v době jeho sesta-
vování, a rovinu „plnění“ plánu, která
odráží reálné podmínky a může vy-
volat potřebu změn plánu.

Předně, musíme plánovat vždy mi-
nimálně vyrovnaný provozní výsledek
hospodaření za ČD Cargo jako celek
(tj. vyrovnané provozní náklady a vý-
nosy). To je nutnou podmínkou k za-
jištění elementární životaschopnosti
firmy. Tento stav ovšem není dlouho-
době udržitelný, neboť neumožňuje
generovat v dostatečné míře zdroje
na obnovu výrobních prostředků.
V tomto stavu společnost netvoří
volné cash-flow a je velice citlivá na
jakýkoliv výpadek v peněžních pří-
jmech. I přesto nebylo snadné sestavit
podnikatelský plán na rok 2014, který
by tuto základní podmínku vyrovna-
ného provozního výsledku splňoval.
S přispěním všech jednotek organi-
zační struktury ČD Cargo se to však
nakonec podařilo.

Z dlouhodobého hlediska pak jako
firma musíme usilovat o vyrovnaný
výsledek hospodaření z tzv. hlavní čin-
nosti, tedy přepravy zboží. V této ob-

lasti nás nyní negativně ovlivňuje ztrá-
tový segment jednotlivých vozových
zásilek.

V reakci na tento negativní trend
byl již v roce 2012 vytvořen rámcový
střednědobý plán akciové společnosti
ČD Cargo s cílem dosáhnout vyrov-
naného hospodaření v segmentu jed-
notlivých zásilek v roce 2017 a celkově
ziskové hospodaření. To je podmí-
něno řadou nyní realizovaných opti-
malizačních opatření jak na straně
úspor nákladů, tak na straně příjmové
(prozákaznická opatření, inovativní
cenotvorba atd.).

Významnými faktory s pozitivním
efektem na výsledek hospodaření jsou
v druhé polovině roku 2013 přijatá
provozní opatření související s opti-
malizací provozních pracovišť a vla-
kotvorby, obchodní protržbová opa-
tření a v neposlední řadě také z kraje
tohoto roku aktivované projekty smě-
řující do oblasti obchodního pláno-
vání, efektivního využívání vozového
parku, provozně-obchodního control-
lingu a implementace pravidel výko-
nového systému oprav nákladních
vozů. Tyto nové projekty jsou předsta-
venstvem společnosti svěřeny pod zá-
štitu nově vzniklého Odboru proces-
ního inženýringu v rámci organizační
struktury ČD Cargo.

Z jakých hlavních okruhů infor-
mací ČD Cargo vychází ve finančním
řízení firmy? Co je z tohoto hlediska
nejdůležitější k dosažení příznivé fi-
nanční situace?

Hlavními zdroji informací pro fi-
nanční řízení firmy jsou interní infor-
mační systémy. Primárně jde přede-
vším o informace z finančního
účetnictví, controllingu a reportingu.
Neméně významné jsou různé interní
finanční a ekonomické analýzy, střed-
nědobé výhledy v oblasti hospodaření
a financování společnosti, ale také ex-
terní makroekonomické predikce. Na
jejich základě provádíme rozhodnutí
a opatření týkající se finančního řízení
firmy.

K dosažení příznivé finanční situace
je třeba nejenom pracovat s výše uve-
denými informacemi, ale také aktivně
komunikovat se stávajícími i potenci-
álními věřiteli a optimalizovat struk-
turu finančních zdrojů. Jedním z hlav-
ních cílů našeho odboru je zajistit
dostatečnou likviditu společnosti.
Toho lze mimo jiné dosáhnout i od-
povídajícím poměrem dlouhodobých
a krátkodobých finančních prostředků
a správným nastavením portfolia dis-
ponibilních finančních zdrojů.

Irena Pospíšilová

Tři otázky pro…

Ing. Tomáše Tótha,
ředitele

odboru controllingu
a finančního řízení

Ptáte se nás

Potvrzena spolupráce
s Generálním ředitelstvím cel

Je controlling zcela nový nástroj
využívaný v ČD Cargo, nebo bylo
na čem stavět?

První snahy o využití controllingo-
vých principů je možné najít dávno
před vznikem ČD Cargo, a to již při
zavádění manažerského účetnictví
v podobě modulu FI-SL informač-

Zkušební provoz vlečky se osvědčil
Následují pravidelné přepravy aut VW
Před únorovým zahájením pravidel-
ných přeprav nových automobilů
značky VW z Německa proběhla ve
dnech 22. až 24. ledna 2014 zkušební
přeprava dvou prázdných autovozů
firmy BLG do/ze žst. Jeneč na trati
Praha – Kladno, s určením na vlečku
dovozce a distributora osobních
automobilů Hödlmayr Logistics ČR.

Přeprava se uskutečnila z důvodu pre-
zentace a školení místního personálu
z obsluhy a vykládky železničních vozů,
neboť je to již dlouhých šest let, co sem
naposledy přijela zásilka nových auto-
mobilů na železničním voze. Stalo se tak
přesně 6. září 2007 a jednalo se o čtyři
vozy, ložené novými automobily korej-
ské značky Kia, které sem byly tenkrát
přepraveny po železnici ze slovinského
přístavu Koper. Po takto dlouhé „pře-
stávce“ bylo zapotřebí znovu prověřit
možnosti vlečky i celého terminálu.

Firma Hödlmayr Logistics ČR, a.s.,
působí na českém trhu již od roku
1992. Nejprve měla sklad v Kralupech
nad Vltavou, který byl obsluhován
kompletně po silnici. Ten byl nahrazen
novým zavlečkovaným logistickým
centrem s celním skladem, zařízením
pro odvoskování vozů, servisní halou
a lakovnou o rozloze 90 000 m² v Jenči.
Centrum bylo uvedeno do provozu
v roce 1997 v prostorách bývalého
Agrochemického podniku Jeneč.
Hlavní činností firmy je mezinárodní
a vnitrostátní přeprava nových auto-
mobilů mnoha značek, která zahrnuje
celý technologický řetězec od výstupní
kontroly nového automobilu ve výrob-
ním závodě, jeho přípravu k přepravě,
vlastní přepravu až po kompletní řízení
jeho expedice k retailovému prodejci.
Kromě skladu v Jenči firma disponuje
sítí dalších skladů po celé Evropě s cen-
trem v rakouském Schwertbergu.

V dobách pravidelného návozu osob-
ních automobilů do Jenče po železnici
zde dominovala vozidla z produkce

DOTAZ: Poznamená ČD Cargo
měnová intervence ČNB?

ODPOVĚĎ: Společnost ČD Cargo
realizuje více příjmů než výdajů
v měně EUR. Z tohoto důvodu je pro
ni oslabování CZK/EUR obecně pozi-
tivní. ČD Cargo se naopak zajišťuje
proti případnému posilování
CZK/EUR prostřednictvím měnového
zajištění (dle schválené strategie řízení
rizik) a stanovením obchodního kurzu.
Stávající oslabení CZK/EUR však může

generovat zvýšení cen některých
zdrojů společnosti, které jsou nakupo-
vány v CZK, primárně se jedná o cenu
trakční energie a paliva, které jsou však
také částečně zajišťovány. Obecně lze
tedy očekávat, že aktuální výše oslabení
CZK/EUR po zohlednění všech vlivů
nebude mít významný dopad na hos-
podaření společnosti.

Ing. Petr May,
finanční ředitel ČD Cargo

koncernu PSA, tedy Peugeoty a Cit-
roëny, doplňované výše zmíněnou
značkou Kia a italským Fiatem a Alfou
Romeo. Občas se tu vyskytovaly i auto-
mobily dalších značek, jako například
Chrysler, Lancia, Suzuki, Volvo a jiné,
nebo zemní stroje Terramet. Železnicí

sem byly dováženy jak osobní automo-
bily, tak i užitková vozidla, zejména
Kia a „sesterské trio“ dodávek Peugeot
Boxer, Citroën Jumper a Fiat Ducato. 

Určitým vyvrcholením provozu na
vlečce a zároveň její labutí písní byl
však návoz uceleného vlaku tahačů
a nevystrojených šasi značky Scania
z nizozemského výrobního závo-
du Zwolle, resp. z odesílací stanice

T´Harde, vzdálené necelých 20 km.
Tento vlak, sestavený z dvaceti speci-
álních vozů firmy Transwaggon, byl
ložen šedesáti nákladními automobily.
Do Jenče dorazil 9. listopadu 2006, zde
byl rozdělen na dvě části a postupně
během dne na vlečce vyložen. Ob-
dobný vlak byl tehdy vypraven i do
centrály v Rakousku. Tato – i v celoe-
vropském měřítku – výjimečná pře-
prava nákladních automobilů po že-
leznici se uskutečnila z důvodu vykrytí
mimořádně zvýšených prodejů před
koncem roku 2006, kdy silniční do-
pravci z kapacitních důvodů nezvládali
importní přepravy po ose.

Po již zmíněné více než šestileté pře-
stávce vlečka ožila první železniční zá-
silkou ve čtvrtek 6. února 2014, kdy
sem dorazily první dva vozy ložené do-
dávkami VW z Hannoveru. Od té doby
přepravy plynule pokračují, a to v režii
operátorů BLG i ATG. Z důvodu pře-
kročeného průjezdného profilu a ne-
možnosti průjezdu tunelem v pražské
Stromovce či podjezdem na severním
zhlaví žst. Praha-Malešice jsou
z Prahy-Libně zásilky vedeny vždy
zvláštní obsluhou, a to velmi neobvyk-
lou trasou přes Prahu Hlavní nádraží
a Prahu-Smíchov.

Text a foto: Martin Boháč

Vyzvednutí prázdných vozů z vlečky po zkušební vykládce 24. ledna 2014

Víte že...
Základní parametry logistického
centra v Jenči: skladovací kapacita
71 149 m², PDS centrum, certifi-
kace ISO 9001:2008.
Zkratka PDS znamená „Pre De-
livery Services“, neboli „služby
před dodáním“, a obnáší tech-
nické úpravy a údržbu vozidel,
jejich přestavby a nástavby,
klempířské a lakové práce, od-
voskování atd.

Aktualizovanou dohodu o spolupráci
podepsali 12. prosince loňského roku
předseda představenstva ČD Cargo
Ing. Oldřich Mazánek a generální ře-
ditel GŘ cel Praha JUDr. Ing. Pavel
Novotný.

Hlavní náplní dohody je zachování
celního dohledu nad přepravovaným
zbožím při minimalizaci dopadu na
plynulost a včasnost přeprav. Návazně
na tento akt byl 14. ledna 2014 pode-
psán prováděcí protokol k této dohodě. 

V protokolu jsou stanovena pravidla
pro výkon kontrolní činnosti celních
orgánů v železniční dopravě a také
podmínky spolupráce v proškolování

zaměstnanců, poskytování informací
a dokladů o přepravovaném zboží,
včetně přístupu do potřebných infor-
mačních systémů. Z tohoto základního
dokumentu budou vycházet prováděcí
protokoly na regionální úrovni. 

Podpisové schůzky bylo zároveň vy-
užito k vyhodnocení součinnosti
a spolupráce za uplynulý rok. Zástupci
ČD Cargo ocenili zejména proškolo-
vání vybraných zaměstnanců z novi-
nek v celní legislativě, pravidelné
schůzky pracovní skupiny e-Customs
a minimální vliv kontrol na železniční
provoz.

Vladislav Tolar

Na snímku zástupci Generálního ředitelství cel a společnosti ČD Cargo při pod-
pisu protokolu. Foto: Rostislav Horák
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Na redakční návštěvě: Provozní jednotka České Budějovice
Strojvedoucí ČD Cargo pomáhají
při testování na okruhu ve Velimi
Testovací okruh ve Velimi je pojem
skloňovaný nejen po celé Evropě. Spo-
lečnost ČD Cargo se může pochlubit
tím, že již od svého vzniku nabízí své
zaměstnance na pozici strojvedoucích,
kteří pomáhají při zkoušení nejrůz-
nějších typů hnacích vozidel z různých
koutů Evropy i světa.

O tom, co tato činnost obnáší, jsme
si povídali s Lubošem Klečatským, ve-
doucím skupiny lokomotivních čet
PJ České Budějovice, který zajišťuje ob-
sazování směn na jednotlivé výkony ve
Velimi, a také s Pavlem Závodským,
jedním ze skupiny strojvedoucích, kteří
na zkušebním okruhu působí. Zřejmě
i fakt, že před zahájením rozhovoru byl
Luboš Klečatský zaneprázdněn právě
zařizováním nasazení strojvedoucích
na jednotlivé výkony ve Velimi, přispěl
k zajímavé debatě o celém projektu.

Co vedlo k tomu, že ČD Cargo zí-
skalo možnost podílet se na testování
ve Velimi?

L. Klečatský: Prvopočátky testování
je složité popsat. Tenkrát se na tom po-
dílel především Ing. Smejkal, bývalý

ředitel SOKV České Budějovice. Vše
odstartovalo již v devadesátých letech,
kdy se strojvedoucí začali podílet na
různých typech zkoušek. Testovaly se
tzv. Španělky, které se objevily napří-
klad i na trati České Budějovice -
Praha. Na tyto zkušenosti se navázalo
v době vzniku samostatné dceřiné spo-
lečnosti. I tehdy u toho byl právě
Ing. Smejkal. Za ČD Cargo dojížděli
do Velimi dva zaměstnanci.

Čím se řídil výběr zaměstnanců,
kteří se podílejí na testování?

L. Klečatský: Jednoznačně to byla
znalost jazyků. Požadavek z VÚŽ byl
jasný. Zaměstnanci působící na okruhu
musí především ovládat cizí jazyky. Sa-
mozřejmě byly zapotřebí i zkušenosti
s řízením hnacích vozidel.

Kolik našich zaměstnanců na zku-
šebním okruhu působí?

L. Klečatský: V současné době je jich
ve Velimi osm.

Jak se u strojvedoucích liší tento
výkon v porovnání s běžně vykoná-
vanou profesí?

P. Závodský: Rozdíl mezi klasickým
výkonem a výkonem na velimském
okruhu je poměrně značný. Při kla-
sickém výkonu musí být člověk stále
ve střehu, je to prostě psychická zátěž,
protože je člověk odkázán víceméně
sám na sebe. Ve Velimi přece jenom
strojvedoucí stále spolupracuje s ur-
čitou skupinou inženýrů, kteří mu za-
dávají úkoly, není tedy pod takovým
tlakem, protože nemusí řešit, jestli se
mu něco nepovede úplně na sto pro-
cent. Je ovšem důležité, aby člověk
naslouchal požadavkům projektových
inženýrů. Inženýři mnohokrát při-
jdou s nečekanými požadavky. Koli-
krát získá člověk pocit, že za sebou
má takovou malou laboratoř. Vzpo-
mínám si, že při jednom testování
bylo se mnou společně v lokomotivě
téměř 50 lidí.

Každá lokomotiva nebo souprava
má svá specifika. Jaké jsou zásadní
rozdíly?

P. Závodský: V dnešní době globali-
zace se sjednocování projevuje i v tech-
nologii řízení lokomotiv. Většina evrop-
ských výrobců má řídicí pulty téměř

č. 137/2006 Sb. a připravuje se realizace
díla s vybraným uchazečem. Vybavení
lokomotiv rádiovým zařízením je před-
mětem projektu „Radiostanice GSM-
R ČD Cargo v letech 2013-2014“, s fi-
nanční podporou z Evropské unie

Pohled na upravený pult strojvedoucího s ovládacím rozhraním pro rádiové
vybavení u lokomotivy řady 230 Foto: autor

z Fondu soudržnosti v rámci Operač-
ního programu Doprava (OPD), pri-
oritní osa 1 – Modernizace a rozvoj
železniční sítě TEN-T, oblast podpory
1.2. – Zajištění interoperability na stá-
vajících železničních tratích, zajištění
souladu s Technickými specifikacemi
pro interoperabilitu (TSI) a rozvoj te-
lematických systémů (neinfrastruktu-
rální část). Podrobnější informace jsou
též na internetových stránkách
www.OPD.cz.

Dopravce tak směřuje své investiční
aktivity k naplnění evropského stan-
dardu uplatňovaného na vybraných
tranzitních železničních tratích ČR,
které jsou průběžně vybavovány tímto
novým rádiovým zařízením. Současně
již vstoupily v platnost pokyny provo-
zovatele dráhy, a to zejména od plat-
nosti Prohlášení o dráze 2015 – přístup
na dopravní cestu bude podmíněn vy-
baveností kompatibilním rádiovým za-
řízením.  

Projekt bude představovat dosazení,
oživení a kontrolu funkčnosti vozi-
dlové části systému, který se skládá

ČD Cargo vybaví 104 lokomotiv zařízením GSM-R

binovat tuto činnost se soukromým
životem?

P. Závodský: Působení na zkušebním
okruhu si opravdu vyžaduje mnoho
času. Znamená to, že kolikrát odjíždíte
na tři i více dnů a zůstáváte pouze ve
Velimi. V takovém případě je velmi
důležitá tolerance rodiny. Právě díky
časové náročnosti někteří kolegové od
působení na okruhu odstoupili, pro-
tože se jim např. narodilo dítě nebo
prostě chtěli více času věnovat rodině.
A to je pak velmi složité skloubit do-
hromady.

Říká se, že když člověku práce něco
vezme, očekává, že mu to něco při-
nese. Jak je to u vás?

P. Závodský: Pro mě to znamená
především změnu v životě. Přece je-
nom po pětadvaceti letech působení
na železnici člověk hledá určitou
změnu, která by člověka zase motivo-
vala. A právě to, že jsem mohl začít
působit na velimském okruhu, mi dalo
nový impuls. Spočíval i v tom, že jsem
se znovu začal věnovat cizím jazykům.
Zpestřením pro mě také bylo, že se při
testování potkávám s novými lidmi.
Musím říct, že s některými techniky
udržuji kontakty dodnes.

Když už jste zmínil cizí jazyky, jak
se s jejich využitím dokážete poprat?

P. Závodský: V době, kdy jsem byl
osloven, abych se na tomto projektu
podílel, měl jsem zkušenosti s anglič-
tinou. Sice jsem ji delší dobu nepouží-
val, takže jsem si ji musel znovu osvo-
jit, dnes ale nemám problém se
s techniky domluvit. Na druhou stranu
se snažím stále zdokonalovat i díky
studiu prostřednictvím elektronických
kurzů. Zároveň usiluji o to, abych si
vylepšil projev v německém jazyce. Je
to sice složitější, protože času není
mnoho, ale stále se snažím na sobě
pracovat. I proto jsem se v průběhu
loňského roku účastnil intenzivní ja-
zykové výuky němčiny. Bylo to pro mě
hodně náročné, ale určitě jsem si díky
tomu podstatně zdokonalil svoje zna-
losti.

Dušan Pouzar

Nákladní železniční dopravce ČD
Cargo, a.s., vybaví v roce 2014 celkem
104 lokomotiv rádiovým zařízením
určeným pro komunikaci v systému
GSM-R dle evropského standardu EI-
RENE (TSI Řízení a zabezpečení).

V současné době je uzavřeno výbě-
rové řízení na dodavatele zakázky
dle zákona o veřejných zakázkách

totožné i z toho důvodu, že se do výroby
zavádí tzv. evropský pult strojvedoucího.
Má to samozřejmě své výhody, protože
pro nás, strojvedoucí, je orientace jed-
nodušší. Díky tomu se dokážeme rych-
leji přizpůsobit požadavkům. Jsou ale
i výjimky, protože angličtí a američtí
výrobci musí mít své odlišnosti. Setkal
jsem se s lokomotivou, která měla být
nasazena do provozu v Izraeli a jejíž vý-
robce byl ze Španělska (v rámci ame-
ricko-izraelských vztahů byla ale řídicí
a pohonná jednotka ze Spojených států).
Řídicí pult byl sestaven naprosto v pro-
tikladu k evropským výrobcům. To zna-
mená, že místo brzdění pákou k sobě
se brzdilo pákou od sebe, nehledě na
to, že všechny základní ovládací prvky
byly na opačné straně než u evropských
výrobců. Musím říct, že v takových mo-
mentech je docela náročné se s tím vy-
pořádat.

Jaké hnací vozidlo bylo při testo-
vání nejobtížnější na obsluhu? 

P. Závodský: Rozdíly mezi lokomo-
tivami jsou minimální. Co se týče ří-
zení, byla pro mě asi nejnáročnější
právě ta zmíněná španělská (americká)
lokomotiva. Spíše bych zmínil, že ob-
tížnost se posuzuje podle toho, co na
vás tým testovacích inženýrů vymyslí.
Jsou projekty, při nichž musíte např.
dvěstěkrát opakovat jeden test. A to už
je pěkná porce!

Jak lze využít zkušenosti získané
na okruhu?

P. Závodský: Tyto zkušenosti jsou
zcela odlišné od reálného provozu. Na
okruhu máte jistotu, že za vámi stojí
skupina inženýrů, kteří vám mohou
pomoci. Na trati jste sám za sebe. A co
se týče testování způsobu jízdy, brzdění
apod., je to také naprosto rozdílné.
Každá lokomotiva se chová jinak, a co
je podstatné zdůraznit, je fakt, že se
testují situace, s nimiž se v běžném
provozu ani nepotkáte. Příkladem
může být testování adhezního chování
lokomotivy při rozjezdu nebo brzdění
na kolejích namazaných vazelínou.

Výkony ve Velimi jsou časově
velmi náročné. Jak se vám daří zkom-

z antény, komunikačního modulu
GSM-R, bloku logiky, ovládacího roz-
hraní pro stanoviště strojvedoucího dle
vyhlášky UIC612, napáječe a souvise-
jící kabeláže v lokomotivě. Nedílnou

součástí je programové vybavení a ná-
vaznost v ovládání a řízení i na stávající
rádiové zařízení systému TRS pásma
450 MHz a na místní sítě v pásmu
150 MHz. Vozidla tak budou vybavena

vozidlovou radiostanicí pro spojení
v rámci interoperabilního systému při
řízení drážní dopravy a zejména budou
připravena pro provoz dle podmínek
přístupu na dopravní cestu.

Cílem a smyslem realizace projektu
je kompatibilita se stacionární částí sy-
stému, který má přímý vliv na řízení
a organizování drážní dopravy, přizpů-
sobení parametrů standardům Evrop-
ské unie a posílení zavádění interope-
rability. Implementace rádiových
zařízení sítě GSM-R do vozidel je plně
v souladu se záměry a cíli Evropské
unie vedoucí ke sjednocení systémů
komunikace mezi dopravci a národ-
ních infrastrukturálních částí.

Vybavování lokomotiv rádiovým za-
řízením je velmi nákladné. Díky reali-
zaci projektu „Radiostanice GSM-R
ČD Cargo v letech 2013-2014“ s pod-
porou 50 % nákladů se tento proces
výrazně urychlí. Lze říci, že vložené
investice představují významné zhod-
nocení systému do budoucnosti.

Jaromír Novák

Cílem a smyslem
realizace projektu
je kompatibilita
se stacionární částí
systému.
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Důlní výztuže cestují z Ratíškovic až na Ukrajinu

Jihomoravské město Znojmo si mnozí
z nás spojují se známou pochutinou,
nesoucí pojmenování „Znojemské
okurky“; milovníkům historie při
zmínce o tomto městě vytane na mysli
zdejší několikapatrové podzemí či ro-
tunda svaté Kateřiny z 12. století.

Železniční historie Znojma se samo-
zřejmě začala psát o mnoho let později
– konkrétně 15. září 1870, kdy do zdejší
stanice dojel první vlak po trati Rakou-
ské společnosti státní dráhy z Brna, resp.
Střelic. Druhá větev této tratě mířila
z Hrušovan nad Jevišovkou do Hevlína
a dále přes Laa a. d. Thaya do Vídně. 

23. duben 1871 byl datem otevření
tratě z Jihlavy do Znojma, odkud mohli
cestující od 1. listopadu téhož roku po-
kračovat přes Šatov do Vídně. Obě tyto
tratě patřily společnosti Rakouské se-
verozápadní dráhy (ÖNWB) a byly sou-
částí dálkové spojnice Vídeň – Jihlava –
Kolín – Mladá Boleslav. V roce 1918
původní trať ÖNWB přeťala nová če-
skoslovensko-rakouská státní hranice.
Na železniční provoz v oblasti to však
nemělo výraznější vliv. To rok 1945
a následný socialismus měly dalekosá-
hlejší následky. Na mezistátní trati He-
vlín – Laa a. d. Thaya byl zastaven pro-
voz, osobní vlaky ze Znojma byly
ukončeny ve stanici Šatov, za kterou se
již nacházelo ostře sledované pohraniční
pásmo. Však také až do nedávna bylo
v Šatově možné spatřit lávku umožňující
příslušníkům pohraniční stráže kon-

Jak se přepravuje přes hranice ve Znojmě

Těžba uhlí i související činnosti
a strojní výroba mají v jihomorav-
ských Ratíškovicích a jejich okolí
dlouhodobou tradici, byť ne tak
dlouhou jako v jiných tradičnějších
báňských oblastech naší země.

Důl Tomáš, zbudovaný a provozo-
vaný obuvnickou a strojírenskou fir-
mou Baťa a pojmenovaný podle jejího
zakladatele Tomáše Bati staršího, byl
v místech zvaných Náklo u Ratíškovic
otevřen v roce 1934. Předcházely tomu
dvouleté přípravy, zahrnující výkupy
pozemků, dovoz a budování v té době
nejmodernějšího strojního zařízení,
a to včetně železniční vlečky do Ro-
hatce. Produkce dolu sloužila výhradně
potřebám mateřské firmy Baťa a byla
po železnici odvážena do Otrokovic
a Zlína.

V roce 1945 byla znárodňovacím de-
kretem č. 100 odňata firmě Baťa
všechna báňská oprávnění a převedena
na nově vzniklý národní podnik. Těžba
uhlí skončila na dole Tomáš koncem
roku 1952. Z povrchového zařízení byl
pak vytvořen závod 07 – Pomocné pro-

vozy Jihomoravských lignitových dolů,
který se stal strojírenskou a opraváren-
skou základnou jihomoravského re-
víru. Přeprava uhlí zde ale neskončila.
Postupně byly otevírány další doly
v blízkých lokalitách, jako například
v roce 1953 důl 1. Máj v Dubňanech.
Vlečka dosáhla v té době své maxi-
mální délky 8,850 km. Kromě nákladní
dopravy se na ní v letech 1941 – 1955
provozovala i neveřejná osobní do-
prava (především zaměstnanců dolů),
což v oněch dobách býval obvyklý jev
i na jiných vlečkách.

Těžba uhlí tu byla definitivně zasta-
vena v roce 1991. Vlečkový provoz zů-
stal zachován jen do výše zmíněných
Pomocných provozů, nesoucích v té
době název Strojírny Tomáš, čímž
vlečka získala svou původní délku
z roku 1934. Tento vlečkový provoz byl
udržován dalších jedenáct let, než do-
šlo k jeho zastavení. V té době se u nás
objevil tehdy ojedinělý nápad: využít
této vlečky, sice neprovozované, ale při-
tom směrově a v delší části i sklonově
příznivě vedené, která má z pohledu
vedení krajinou spíše charakter ven-

kovské místní dráhy – pro provoz šla-
pacích drezín. Nejprve byl víkendový
provoz těchto „vozidel“ zaveden na
vlečce, která v té době již patřila
firmě T Machinery („T“ v jejím názvu
i dnes stále odkazuje na jméno Tomáš
Baťa starší). 

Po dalších jedenácti letech došlo opět
ke změně – vlastník vlečky postupně
dospěl k rozhodnutí opět využívat že-
lezniční dopravu, zejména ke svým zá-
kazníkům ve státech bývalého SSSR.
Po necelých třech letech příprav pro-
běhla 12. září 2013 první obnovená ob-
sluha vlečky, a to lokomotivou 742.230
ČD Cargo. Od té doby panuje na vlečce
pozoruhodná symbióza pravidelné ná-
kladní dopravy a provozu šlapacích
drezín.

Hlavní přepravovanou komoditou
jsou nyní takzvané důlní mechanizo-
vané výztuže, vyráběné zmíněnou fir-
mou T Machinery. Ty slouží k zajišťo-
vání porubního prostoru při dobývání
v nízkých, středně mocných a moc-
ných slojích. Plní funkci podpěry nad-
loží nad pracovním prostorem porubu.
Tyto důlní výztuže jsou v Ratíškovicích

vyráběny v několika provedeních, liší-
cích se v základních parametrech, jako
jsou zejména pracovní rozsah světlosti
podpíraného nadloží a maximální
únosnost. K zákazníkům v Rusku a na
Ukrajině jsou expedovány naložené na

skupinách vozů Res, s určením k pře-
kládce na vozy širokého rozchodu v Či-
erné nad Tisou; zajímavostí těchto pře-
prav též je, že jsou prováděny na
společný nákladní list CIM/SMGS.

Text a foto: Martin Boháč

trolu vlaků odjíždějících do kapitalis-
tického Rakouska. Po roce 1989 se si-
tuace vrátila do normálu, byla obnovena
i mezistátní osobní doprava. Nákladní
si svůj význam také udržela i přes snahy
o její přesměrování na sousední pře-
chod v Břeclavi.

Objem přeprav realizovaný přes po-
hraniční přechodovou stanici Znojmo
v posledních letech pozvolna narůstá.
Dokládají to statistické údaje z let 2010
a 2013. Zatímco v prvním uvedeném
roce tudy bylo převezeno celkem 250
tisíc tun zboží, v loňském roce stoupl

objem na 470 tisíc tun zboží, což je té-
měř o sto procent. Jednoznačně převa-
žuje vývoz z České republiky, který tvoří
74 %, nad dovozem (25 %). Počet tran-
zitních zásilek je zanedbatelný. Tento
poměr zůstává nezměněný již řadu let.
Vliv na to má především komoditní
struktura přeprav. Nejsilněji (přes 90 %)
jsou zastoupeny přepravy surového
dřeva, které přes Znojmo míří na velké

rakouské pily, jež se nacházejí ve Wald-
hausenu (Stora Enso Wood Products
GmbH) a v Retzu (Holzindustrie Ma-
resch GmbH). Vlečka druhé jmenované
pily odbočuje z kolejiště pohraniční pře-
chodové stanice Retz, a tak se dá říci,
že dřevo končí skutečně jen pár kilo-
metrů za našimi hranicemi. Dalším vy-
váženým zbožím jsou pak chemické
produkty (5 %) s určením do stanic
Pernhofen – Wulzeshofen, kde má svůj
výrobní závod společnost Jungbunz-
lauer Austria a Krems a. d. Donau (KE-
MIRA Chemie). V dovozu jednoznačně
převažuje návrat prázdných vozů zpět
do České republiky.

Výše zmíněná stanice Pernhofen –
Wulzeshofen leží na původní trati Se-
verní dráhy císaře Ferdinanda z Novo-
sedel – Drnholce do Zellerndorfu, do-
končené v roce 1873. Ta kdysi dotvářela
trojlístek železničních hraničních pře-
chodů v této oblasti. Mezistátní provoz
však byl z důvodu nízkého využití za-
staven již v roce 1930. Ani rakouská část
této tratě již neslouží osobní dopravě
a využívají ji pouze nákladní vlaky.

Nejvýznamnější stavbou tratě Znojmo
– Šatov – Retz je železniční most nad
údolím řeky Dyje. Postaven byl v roce
1871. Na tři kamenné pilíře o výšce až
48 metrů se montoval pomocí speciál-
ního lešení průběžný příhradový most-
ník o délce 220 m a výšce 5 m s horní
mostovkou.

„Stavba tak mimořádného díla vzbudila
samozřejmě pozornost ve Znojmě a jeho
okolí. Ještě před dokončením začaly ve

Znojmě kolovat pověsti o naklánění pra-
vobřežní opěry a v září 1871 si městská
rada vyžádala na okresním hejtmanství
důkladné vyšetření bezpečnosti mostu.
Komise svolaná ministerstvem obchodu
nezjistila žádné závady, pro jistotu však
úřady nařídily až do příštího jara pravi-
delně sledovat chování pilířů a opěr po-
mocí dvou nivelačních přístrojů.“1

Původní, památkově chráněná kon-
strukce, byla z důvodu špatného stavu
v roce 1992 snesena a na kamenné pilíře
byla vysunuta náhradní mostní kon-
strukce. Definitivní příhradová kon-
strukce ji nahradila až při rekonstrukci
tratě v roce 2009.

Rekonstrukce na počátku tisíciletí
znamenala nejen dosazení nové mostní
konstrukce, ale i rekonstrukci traťového
svršku, výstavbu nových nástupišť ve
Znojmě, zřízení dálkového ovládání sta-
nice Šatov a také elektrifikaci. K napá-
jení byla zvolena střídavá soustava
15 kV/16,7 Hz, obvyklá v sousedním
Rakousku. Z tohoto důvodu jsou zde
elektrická vozidla využívána pouze
v osobní dopravě – pro dopravu pří-
mých vlaků ze Znojma do Vídně (elek-
trické lokomotivy a jednotky ÖBB).
Nákladní vlaky jsou vedeny motoro-
vými lokomotivami řady 742 ČD Cargo
a zpravidla jsou výchozí ze seřaďovací
stanice Brno-Maloměřice. Pro nákladní
dopravu měla rekonstrukce větší vý-
znam zvýšením traťové třídy na D4.

Michal Roh
1 Po stopách našich železnic.

Mojmír Krejčiřík; NADAS Praha 1991

Dvojče lokomotiv řady 742 se v čele nákladního vlaku blíží k zastávce Znojmo-
Nový Šaldorf. Jeho zátěž tvoří zejména vozy se dřevem – březen 2013.

Foto: Michal Roh ml.

Most nad údolím řeky Dyje ve Znojmě Foto: autor

Na nákladním vlaku Břeclav – Bratislava, zachyceném v Břeclavi 22. listopadu
2013, je skupina pěti vozů Res, ložených mechanizovanými výztužemi z Ratíškovic
typu MVPO 2800 (kde označení 2800 udává její minimální nosnost 2800 kN).
Vozy směřovaly k překládce v Čierné nad Tisou, odkud zásilky dále pokračovaly
k příjemci v ukrajinské stanici Doněck Severnyj.

Nejsilněji jsou
zastoupeny
přepravy surového
dřeva, které přes
Znojmo míří na
velké rakouské pily.

BELGIE
Zaměstnanost žen v evropském

drážním sektoru 
CER – Společenství evropských

drážních a infrastrukturních pod-
niků se sídlem v Bruselu – zveřejnilo
výsledky dotazníku z r. 2013 ohledně
vývoje zaměstnanosti žen v evrop-
ských drážních podnicích. Ukazuje
se, že podíl žen zůstává stabilní ko-
lem 20 %.  Menší počet jich je v tech-
nických profesích.  Zatímco v ma-
nažerských funkcích zaujímají ženy
18 % pozic, jenom 1,4 % jich za-
stává práci strojvedoucích. Situace je
lepší v inženýrských povoláních.  Je-
stliže inženýrek je méně v Itálii, Fran-
cii, Lucembursku, Portugalsku, Švý-
carsku, Rakousku, Nizozemí, Finsku
a Belgii, potom v ČR, SR, Litvě, Bul-
harsku, Polsku, Slovinsku, Rumun-
sku a Srbsku je jejich podíl kolem
40 %. K překonání nerovností mezi
ženami a muži se drážní podniky
rozhodly zaměřit na řešení a aktivity,
jež dají do většího souladu práci
a péči o rodinu. Kolem 80 % drah
nabízí například pružné a kratší pra-
covní doby i podporu v organizaci
péče o děti a starší osoby. 

FRANCIE
Doprava se do roku 2050 celo-

světově zečtyřnásobí
Globální dopravní obrat by se mohl

do roku 2050 zvýšit čtyřikrát. Je to
výsledek studie, kterou zveřejnilo
Mezinárodní dopravní fórum (ITF
– International Transport Forum),
jež je mezivládní organizací při
OECD.  Autoři „Dopravního vý-
hledu  ITF“ přitom uvádějí, že poli-
tická rozhodování budou klíčovými
faktory pro rozsah budoucího růstu.
Především Čína a Indie způsobí ra-
zantní nárůst dopravy. V zemích
mimo organizaci OECD počítají
analytici s růstem dopravního obratu
až o 430 procent. To bude však také
znamenat nárůst emisí CO2 – růst
o 80 procent do roku 2050 má být
reálný. CBC

Ze zahraničí
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Vybraní zaměstnanci se v průběhu
loňského roku zúčastnili vzděláva-
cích aktivit, na něž se podařilo zí-
skat dotace z prostředků Evrop-
ského sociálního fondu. Jednalo se
konkrétně o program „Vzdělávejte
se pro růst“, který byl administro-
ván jednotlivými krajskými poboč-
kami Úřadu práce.

Odbor lidských zdrojů využil těchto
dotací především k prohloubení a roz-
šíření znalostí našich zaměstnanců
v oblasti svařování, a to ve všech třech
krajích, kde sídlí Střediska oprav kole-
jových vozidel společnosti. Ve dvou re-
gionech byly dotace zároveň využity
na organizaci dalších intenzivních
kurzů německého jazyka pro strojve-
doucí, u nichž se předpokládá zařazení
do přeshraničního provozu v německy
mluvících zemích.

Svářečské kurzy
V oblasti svařování se podařilo reali-

zovat základní a rozšiřující kurzy pro
téměř 50 zaměstnanců v hodnotě přes
250 000 Kč.

Jazykové intenzivní kurzy
Jazykové kurzy se konaly v Ústí nad

Labem, kde se jich účastnilo šest za-
městnanců, a v Českých Budějovicích,

S finanční podporou Operačního
programu Doprava byl v období od
listopadu 2011 do října 2013 reali-
zován projekt „Provozně-obchodní
informační systém ČD Cargo, a.s.“
(dále jen „PROBIS“), na který
počátkem letošního roku navázal
projektový program „Upgrade in-
formačních systémů ČD Cargo,
a.s., ve vazbě na TSI-TAF“ (dále jen
„Upgrade IS“).

Projektový program je složen z řady
implementačních projektů, jejichž
společným cílem je standardizace
a automatizace vazeb mezi železnič-
ními podniky a provozovateli infra-
struktury, včetně zajištění kvalitní
výměny dat v celé Evropské unii. Sou-
částí projektového programu je rovněž
změna procesů ČD Cargo, která sou-
visí se změnami informačních sy-
stémů. Nové služby a postupy budou
implementovány ve všech oblastech
informačních systémů, a to jak pro in-
terní zákazníky, tak pro zákazníky
koncové.

Mezi implementační projekty patří:

DISC – modul KANGO
V rámci realizace projektu budou vy-

vinuty on-line komunikace se systémy
správce infrastruktury (SŽDC) pro
dlouhodobou objednávku GVD. Sy-
stém DISC bude nově komunikovat se
systémem KANGO (systém pro dlou-
hodobý GVD, který vlastní SŽDC)
a předpokládá se vazba i na RME PCS.

DISC – modul Prognózy
Předmětem projektu je rozšíření sou-

časného dispečerského systému ze-

jména o komunikaci s ostatními
správci infrastruktur, využití dat o pro-
gnóze jízdy vlaku a o narušení. Rovněž
bude vytvořena funkcionalita mode -
lování.

PRIS – modul Optimalizace
Předmětem projektu je rozšíření sou-

časného provozního systému o vazbu
z GPPS, přípravu a sestavu vlaku na
základě prognózy jízdy a pohyb vozů
v zahraničí.

ICAR – optimalizační data
V průběhu projektového programu

Upgrade IS bude v rámci předpokláda-
ných funkcionalit DISC a PRIS rozšířena
datová struktura datového skladu o další
atributy k provozním objektům tak, aby
bylo možné dále zefektivňovat činnosti
dopravce. Bude se jednat například
o sběr dat o uskutečněných omezeních
infrastruktury či o přijatých prognózách
provozovatele infrastruktury.

KNV – WIMO
Doposud byl vytvořen nový systém

pro správu a evidenci údajů o náklad-
ních vozech. V rámci projektu bude
řešeno rozšíření datové základny tak,
aby byla zabezpečena kompatibilita
s projektem WIMO (Wagon and Inter-
modal Operations Database).

Číselníky evropských sítí
a manipulačních míst

Předmětem projektu je revize stáva-
jících číselníků a jejich doplnění dle
potřeb nových modulů integrovaných
v rámci projetu Upgrade IS. Jedná se
zejména o rozšíření stávajícího čísel-
níku sítě o nové atributy, např. tech-

nické vybavení stanice, provozovatel
vlečky, délka a rozmístění kolejí atd.

EISOD – úpravy procesů dotče-
ných projektem Upgrade IS

Předmětem projektu je komplexní
revize procesní dokumentace vybra-
ných klíčových procesů souvisejících
s novými informačními systémy do-
tčenými projektovým programem,
návrh úprav procesního modelu ČD
Cargo vzhledem k funkčním a tech-
nickým požadavkům projektů v rámci
Upgrade IS a jejich validace.

Řízení programové kanceláře
projektu Upgrade IS

Předmětem projektu je zabezpečení
programové kanceláře a služeb progra-
mového manažera, zabezpečení role
projektového manažera, řízení a koor-
dinace migrace, integrace a testování.

Architektura IS v rámci pro-
jektu Upgrade IS

Předmětem projektu je věcná koor-
dinace jednotlivých implementačních
projektů Upgrade IS, řízení vazeb mezi
jednotlivými systémy a projekty včetně
návrhu řešení sporných bodů nebo po-
skytnutí patřičných vstupů a účast na
řízení závislostí projektů.

Úpravy ostatních systémů
Předmětem projektu je úprava IS

MIMOZA (vazba na IM – zpřesněné
výluky), CVA (vazba na PRIS – modul
Optimalizace a TMS), APS (konkrétní
nástupy zaměstnanců na směnu, vazba
na DISC – modul Prognózy), CNP
(vazba s TMS – předávání vybraných
dat o zásilce) a B2B (rozšíření posky-

Připomeňme, že intenzivní jazyková
výuka pro strojvedoucí byla poprvé za-
řazena do rozsahu vzdělávání díky do-
tacím z Evropského sociálního fondu
v roce 2010, kdy byly realizovány kurzy
německého a polského jazyka ve vět-
šině pohraničních regionů České re-
publiky. I v roce 2014 se tým Odboru
lidských zdrojů zaměří na získání dal-
ších finančních prostředků na ob-
dobné jazykové vzdělávání.

Dušan Pouzar

Dotace podpořily vzdělávání
svářečů a strojvedoucích

V Ústí n.L. zvládli pilotní projekt

kde byly vytvořeny dvě skupiny po pěti
zaměstnancích. I když se tyto kurzy
uskutečnily nad rámec plánovaného
rozpočtu, byly celkové náklady ve výši
téměř 350 000 Kč plně hrazeny z do-
tačních prostředků. Běžný plán na
vzdělávání tak nebyl zasažen. V rámci
dotací se také podařilo získat finanční
prostředky na mzdové náklady spojené
s účastí zaměstnanců na zmíněných
školeních.

Upgrade informačních systémů ČD Cargo, a.s., ve vazbě na TSI-TAF
CZ 1.01/1.2.00/12.0287
Projekt je realizován v rámci Operačního programu Doprava,
prioritní osy 1 – „Modernizace železniční sítě TEN-T“,
podprogramu 2 – „Zajištění interoperability na stávajících železničních tra-

tích, zajištění souladu s Technickými specifikacemi pro interoperabilitu a roz-
voj telematických systémů“.

Opravárenské kapacity ve Střediscích
oprav kolejových vozidel společnosti
ČD Cargo, a.s., se v poslední době
stále více orientují na provádění pe-
riodických oprav nákladních vozů.
Mění se tak historické zaměření prací,
spočívající pouze v běžných opravách
nákladních vozů.

Potřeba oprav se stále zvyšuje, proto
se hledají cesty k vyšší produkci. Jedno
z možných řešení bylo realizováno na
přelomu měsíců listopad a prosinec loň-
ského roku, kdy došlo k pilotnímu spuš-
tění linky na provádění revizních oprav
nákladních vozů řady Eas. Úkolu se
zhostil kolektiv zaměstnanců v SOKV
Ústí nad Labem. 

V prvních dnech po spuštění byl roz-
běh opatrnější, částečně to souviselo
s nutnou úpravou plánovaných techno-
logických postupů a samotné organi-
zace práce. Postupně se linka dostala
do plánovaného rytmu a počáteční
skluzy v produkci opravených vozů byly
eliminovány. Během třítýdenního
chodu linky se podařilo dosáhnout plá-
nované produkce jedné revize vozu
denně.

Projekt ukázal, že při splnění určitých
podmínek, jako je vhodná technolo-
gická vybavenost, dobrá organizace
práce, materiálová připravenost
a především odpovídající profesní
skladba zaměstnanců v lince, je možné
produkci revizních oprav navyšovat.
Přitom revizní oprava odpovídá svým
rozsahem stavu, kdy tento stupeň
opravy provádí externí smluvní
opravce. Zajímavá je i ekonomická
stránka přínosu provedení celé opravy.

Vývoj informačních systémů ČD Cargo pokračuje

tování údajů pro zákazníky) ve vazbě
na realizaci projektového programu.

ESB – implementace
integračních balíčků

Předmětem projektu je implementace
integračních balíčků souvisejících s no-
vými informačními systémy zařaze-
nými do projektu Upgrade IS, což
umožní propojení se stávajícími indivi-
duálními aplikacemi, které zastřešují
potřeby ČD Cargo v oblastech obchodu
a provozu. V rámci projektu dojde
i k nakoupení licencí CI.

TMS – modul ETI/ETA
Předmětem projektu je zpřesnění hlá-

šení ETI, ETA při přebírání a předávání
vlaků jiným dopravcům a přizpůsobení
a rozšíření modulu o elektronický ná-
kladní list, který bude možné využít
nejen pro vnitrostátní přepravy, ale rov-
něž pro mezinárodní.

PDA – realizace předání vozů
na manipulační místo

Realizací projektu dojde k přizpůso-
bení aplikace pro sběr údajů v kolejišti

v souvislosti se znalostí konkrétního
místa provedení činnosti, evidenci
skutečných předávek a přejímek, roz-
šíření údajů o informace o předpoklá-
daném předání vozu či zásilky.

ÚDIV – modul Optimalizace
V rámci projektu se předpokládají

úpravy systému jednak vytvořením
vazby na PRIS, a to s využitím dat
o prognóze jízdy vlaku, která má vliv
na čas přistavení prázdného vozu k na-
kládce. Rovněž se předpokládá využití
rozšíření údajů o poloze vozů.

Stejně jako v případě projektového
programu PROBIS, tak i u Upgrade IS
vás budeme v našem časopise prů-
běžně informovat o novinkách a po-
stupu práce. V následujících měsících
si postupně představíme všechny in-
formační systémy a seznámíme se s je-
jich bližším popisem a přínosy. Příště
se budeme věnovat rozšíření Kartotéky
nákladních vozů.

Ing. Julius Přenosil,
ředitel Odboru

procesního inženýringu

Vzdělávání v číslech
Celková výše dotace na vzdělávání:
586 095 Kč bez DPH
Dotace na jazykové vzdělávání:
319 400 bez DPH
Celková dotace na kurzy svářečů:
266 695 Kč bez DPH

Skupinu strojvedoucích PJ České Budějovice, kteří se účastnili intenzivní ja-
zykové výuky německého jazyka, zvěčnila společná fotografie. Jejich zájem
dokazuje i to, že se v předvánočním čase sešli společně s lektory jazykové
školy Skřivánek a v neformálních diskusích si vyměnili svoje poznatky z právě
ukončeného kurzu. Foto: autor

Lze uvést, že v konečném výsledku se
náklady na revizní opravu vozu v po-
rovnání s externí cenou snížily. To je
důležitá zpráva. 

Představenstvo společnosti ČD Cargo
poté, co se seznámilo s hodnotící zprá-
vou, rozhodlo o spuštění linky revizních
oprav nákladních vozů do rutinního re-
žimu. Než se tak stane, musí se prostory
vyčleněné pro tuto činnost upravit tak,
aby nedocházelo k případnému poru-
šování hygienických norem či podmí-
nek bezpečnosti při práci. Příkladem je
vybudování vzduchotechniky pro od-
sávání kouře vznikajícího při svařování
nebo oddělení pracoviště pro hrubé
očištění vozu před revizí od ostatních
montážních prostor. Souběžně je řešena
i otázka vylepšení technologické vyba-
venosti, především jde o výkonnější svá-
řecí agregáty. Bez povšimnutí nezůstává
ani personální oblast. Díky „pilotní
lince“ se ukázalo, jaké jsou nároky na
jednotlivé profese, a to i ve vazbě na je-
jich kvalifikaci. Příkladem může být
profese svářeč – palič. 

V SOKV Ústí nad Labem se zhostili
zadaného úkolu na jedničku.

Zdeněk Štěpánek,
ředitel Odboru údržby a oprav

kolejových vozidel
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Osobní automobily různých značek,
ložené na speciálních, zpravidla pa-
trových vozech, dnes patří k běžnému
koloritu našich železničních tratí.
Užitkové automobily, konkrétně do-
dávky, již tak obvyklé nejsou. Přesto
se s nimi můžeme setkat, a to např.
na tranzitním úseku tzv. Ferdinandky
neboli tratě mezi Břeclaví a Petrovi-
cemi u Karviné.

ČD Cargo je spolu s dalšími dopravci
součástí logistického řetězce automo-
bilky FIAT, v jehož rámci se podílí na
termínovaných přepravách užitkových
automobilů mezi italskou stanicí Fos-
sacesia-Torino di Sangro a polskými
stanicemi Legionowo a Tychy. Velmi
zajímavá a plně srovnatelná se „silnicí“
je v tomto případě doba jízdy ucele-
ných vlaků, která do Tych činí cca 30
hodin, přičemž vzdálenost mezi ko-
nečnými stanicemi představuje asi
1 500 km.

Do nově vybudované stanice Fossa-
cesia-Torino di Sangro je zaústěna
vlečka z automobilky SEVEL „Société
Européenne de Véhicules Légers“,
která byla vybudována na počátku
80. let 20. století jako společný podnik
automobilek Fiat, Peugeot a Citroën.

provozována a spravována SŽDC. Ov-
šem další změny jejích provozovatelů
během prvních 71 let fungování už tak
jasné nejsou. 

Trať byla – a dodnes je – jednokolejná.
Z někdejšího nádraží ÖNWB v Děčíně
(dnes Děčín východ) prochází tunelem
k přístavu v Loubí a dále velkorysým
mostem přes Labe k nádraží v Prostřed-
ním Žlebu, kde se napojuje na trať Pod-
mokly (dnes Děčín hl. n.) – Bad Schan-
dau – Drážďany.

Z historických záznamů není totiž pří-
liš jasné, jak dlouho ÖNWB tuto trať
provozovala. Zřejmě se již brzy ukázalo,
že předávky vlaků a další úkony vyplý-
vající ze styku dvou drah (zvláště v pří-

Trať Děčín východ – Prostřední Žleb
Železniční  tratě, kde vládne jen nákladní doprava (17)

Přepravujeme užitkové automobily

Obnovena vlečka v Adamově

padě mezinárodní dopravy) nejsou ve
stísněné stanici typu Prostřední Žleb
(až do druhé světové války nesla název
Horní Grunt, německy Obergrund) pří-
liš vhodné. Ještě někdy během 19. století
došlo i na větvi do Děčína k převzetí
provozu Saskými královskými drahami,
velmi pravděpodobně formou pro-
nájmu trati. To v tehdejších podmín-
kách znamenalo převzetí nejen provozu
(jak by bylo obvyklé dnes), ale i dráhy,
na které tak začaly platit i saské předpisy,
návěsti apod. (jak bylo naopak zcela ob-
vyklé tenkrát). Tento model situaci
značně zjednodušil, neboť Saské krá-

lovské dráhy již od počátku provozovaly
i zmíněnou trať do Podmokel. K pře -
dávkám vlaků mezi českou a německou
stranou tak docházelo v kapacitně vy-
hovujících stanicích Podmokly a Děčín
ÖNWB, později Děčín ČSD a dnes Dě-
čín východ. 

Taková situace zůstala zachována i po
první světové válce, kdy provoz na české
straně převzaly nově vzniklé ČSD a na
německé straně společnost Německé
říšské dráhy (DRG), která vznikla
v první polovině dvacátých let spojením
jednotlivých německých zemských
drah. Po záboru Sudet a předání pro-
vozu v uzlu Děčín-Podmokly němec-
kým železnicím se zde tedy de facto nic

nezměnilo, jen z obou českých stanic
zmizel jejich pohraniční charakter. Po
roce 1945 pak naopak obě tratě (až na
státní hranici) převzaly ČSD, přičemž
zde byl obnoven provoz v mezistátních
intencích, který trvá dodnes.

Popisovaná trať měla vždy mnohem
větší význam pro nákladní dopravu,
i když tu fungovala také místní a dál-
ková doprava osobní. Místní osobní do-
prava vždy mívala charakter krátkých
přípojů Podmokly – Prostřední Žleb
(v této stanici býval umožněn přestup
mezi vlaky, ale ne výstup a nástup do
nich). Dálkovou dopravu reprezento-
valo několik málo rychlíků. Například
v roce 1914 to byly tři dvojice Berlín –
Vídeň nebo v roce 1921 jedna dvojice
53/62 Praha – Litoměřice – Děčín –
Drážďany; v posledním jízdním řádu
předválečných ČSD zde již nejezdil
žádný rychlík.

V poválečné době nabrala vrchu ná-
kladní doprava, která zde dominuje do-
dnes. Provozní model se ustálil v po-
době, kdy provoz společně zajišťovaly
obě sousedící železnice, tedy ČSD (po
1. lednu 1993 ČD) a východoněmecké
DR (po 1. lednu 1994 DB), a to parní
a později motorovou trakcí, včetně
„Ludmill“ řady V 300 (dnes 232, 233
a 234 DB). Dnes tu v nákladní dopravě
ČD Cargo dominují „bastardy“ řady

V historii české železnice existuje jen
málo jiných takových tratí, které by
byly opředeny tolika záhadami a ne-
jasnostmi, obestírajícími majetko-
právní vztahy po velkou část její exis-
tence. 

Za jisté lze vlastně mít jen to, že ji vy-
budovala společnost Rakouské severo-
západní dráhy (ÖNWB), která ji jako
prodloužení své „pravobřežní polabské
dráhy“ Nymburk – Děčín a napojení
na síť saských drah uvedla do provozu
5. října 1874; a pak to, že po roce 1945
přešla plně do provozu ČSD a dnes je

Společnost ČD Cargo provádí od
pondělí 3. února 2014 obsluhu nově
zprovozněné vlečky firmy Expono
Steelforce v Adamově.

Společnost Expono byla založena
v roce 2005 a podniká v oblasti logis-
tiky, skladování a distribuce hutního
materiálu. V roce 2010 se společnost
začlenila do struktury STEELFORCE
GROUP a stala se tak součástí skupiny
světového významu, která ročně zob-
choduje 1 500 000 tun oceli. Do Ada-
mova, kde vzniklo servisní centrum
společnosti v areálu bývalých strojíren,
začala společnost vlakem navážet ze-
jména ocelové plechy z Polska a Ruska.
Své nové využití tak našla i vlečka,

která byla až do příchodu firmy Ex-
pono Steelforce postupně spíše likvi-
dována. V souvislosti s rekonstrukcí
divadla a závodní jídelny zmizela i vět-
šina seřaďovacího kolejiště, ze kterého
nakonec zbylo jen jedno zhlaví a část
kolejí (na snímku z roku 2010). 

Při obnově vlečky, která proběhla
v loňském roce, už nešlo koleje zpátky
prodloužit, protože místo nich vzniklo
nové parkoviště. I za této situace se po-
dařilo obnovit alespoň to, co z vlečko-
vého kolejiště zbylo, a zavést obsluhu
vlečky formou kratších posunových
dílů. Obsluha vlečky se provádí podle
potřeby v pracovních dnech náleži-
tostmi od manipulačního vlaku.

Text a foto: Martin Kalousek

Vyráběny jsou zde užitkové automo-
bily Fiat Ducato, Peugeot Boxer a Cit-
roën Jumper. Z výše uvedené stanice
vlaky směřují po pobřeží Jaderského
moře k severu a přes Anconu, Bo-
lognu a Udine dojedou do pohraniční
stanice Tarvisio. Vozbu po rakouském
území přes Villach, Bruck an der Mur
a Vídeň do Břeclavi zajišťuje dopravce
RCA. V Polsku, kde dopravu vlaků
zajišťuje společnost DB Schenker Rail
Polska většina vlaků končí na vlečce
Fiat Auto Poland. Užitkové automo-

bily v různých modifikacích jsou na-
loženy na plošinových vozech řad
Laa/s/ps/ds/dks různých soukromých
operátorů. 

Zbývá jen dodat, že v loňském roce
bylo takto s ČD Cargo převezeno přes
2 400 železničních vozů a přepravy se
slibně rozvíjejí i v prvních měsících le-
tošního roku. Podmínkou, že budeme
v čele vlaků s dodávkami vídat i nadále
naše lokomotivy, je již zmiňovaná
rychlost a kvalita.

Text a foto: Michal Roh

175 roků 6. 6. (Wien) – Břeclav
7. 7. Břeclav – Brno hl. n.

165 roků 1. 1. Brno hl. n. – Česká Tře-
bová

155 roků 1. 5. Turnov – Liberec
Jaroměř – Malé Svatoňo-
vice

1. 12. Liberec – (Zittau)

145 roků 16. 1. Česká Lípa hl. n. – Rum-
burk
Rybniště – Varnsdorf
Děčín hl. n. – Jedlová

1. 2. Bohumín – Český Těšín
22. 4. Kladno – Stochov
30. 8. Brno hl. n. – Přerov
1. 11. České Velenice – České

Budějovice
6. 12. Golčův Jeníkov – Kolín

140 roků 1. 1. Lysá nad Labem – Ústí nad
Labem-Střekov
Ústí nad Labem-Střekov –
Ústí nad Labem západ

14. 1. Hradec Králové hl. n. –
Lichkov
Dolní Lipka – Lichkov

6. 6. Trmice – Bílina
8. 6. České Budějovice – Veselí

nad Lužnicí
5. 10. Ústí nad Labem-Střekov –

Děčín-Prostřední Žleb
Letohrad – Ústí nad Orlicí

130 roků 1. 1. Krásný Dvůr – Radonice
u Kadaně

20. 2. Kralupy nad Vltavou před-
městí – Zvoleněves

20. 7. Kyjov – Bzenec
Bzenec – Moravský Písek

1. 11. Hranice na Moravě – Va-
lašské Meziříčí
Valašské Meziříčí – Hra-
chovec

6. 12. Hrob – Moldava v  Kruš-
ných horách

14. 12. Šluknov – Mikulášovice
dolní nádraží

Výročí tratí na
území ČR připadající
na rok 2014372 spolu se sesterskými stroji DB

Schenker Rail řady 180, doplňované ně-
kolika moderními čtyřsystémovými lo-
komotivami řady 189 (typ ES 64F4
Siemens) téhož dopravce, zpravidla čí-
sel 003 až 012; v posledních týdnech
jsou zde nasazovány i „Ludmilly“ čísel
233.127, 217 a 321.

V současné době tudy projede v pra-
covní den zhruba 20 – 30 dvojic ná-
kladních vlaků ČD Cargo všech kate-
gorií, ke kterým je třeba připočíst vlaky
řady dalších dopravců zde působících.
Problémem této trati je, že se spolu s na-
vazujícím úsekem Děčín – Bad Schan-
dau – Pirna jedná o jedinou elektrizo-
vanou trať, spojující Českou republiku
s jejím největším obchodním partne-
rem, tedy Německem, včetně němec-
kých i dalších (Rotterdam, Antwerpy)
severomořských a částečně baltských
přístavů (zejména Rostock, ale i Štětín).
Tato trať trpí stísněností labského ka-
ňonu, na německé straně též silnou
osobní dopravou a rozsáhlou stavební
a výlukovou činností. Na druhou stranu
není reálné, že by v dohledné době mělo
dojít ke změně situace – například vy-
budováním kapacitní a výkonné tratě
přes Českou Kubici, případně Cheb –
a tak i děčínská trať někdejší Rakouské
severozápadní dráhy bude hrát i v bu-
doucnu důležitou roli v mezinárodní
nákladní dopravě.

Text a foto: Martin Boháč

„Bastard“ 180.012 tehdejšího DB Cargo vjíždí 3. června 2003 na labský most
v Děčíně-Loubí v čele soupravy prázdných autovozů.

Lokomotiva stejného typu a stejného dopravce, 180.003, projíždí příhradovou
konstrukcí mostu ve stejný den, 3. června 2003. Dokončení v příštím čísle

Vlak NEx 46726, vedený lokomotivou 363.010, zastavil na vystřídání strojvedou-
cích ve stanici Ostrava hlavní nádraží.
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Železnice musí umět nabídnout
služby v netradičních komoditách

Říkalo se jí v průběhu let všelijak: od
dráhy údolím Labe či pravobřežní až
k eufemismu uhelná magistrála.
V síti českých železnic zaujímala vždy
tak trochu solitérní postavení. A to
jak okolnostmi svého vzniku, tak
i střídajícím se významem. Ať jí ale
doba přála, či naopak odsouvala
do  ústraní, vždy vyčnívala z řady.
Trati z Lysé nad Labem do Ústí nad
Labem bylo v lednu letošního roku
právě kulatých 140 roků. 

Využijme této příležitosti a letmo na-
hlédněme do její pomyslné kroniky. Sta-
vebníkem a dlouholetým vlastníkem
tratě, jíž současný jízdní řád vyhradil
číslo 072, byla společnost Rakouská se-
verozápadní dráha (ÖNWB). Pod touto
německou zkratkou se skrýval jeden
z největších železničních podniků Ra-
kouska-Uherska. Firma až do svého po-
státnění v roce 1908 provozovala okolo
osmi set kilometrů tratí, rozdělených
do tzv. základní a doplňovací sítě. Do
první skupiny patřily např. tratě z Vídně
přes Znojmo a Kolín do Mladé Boleslavi
nebo z Velkého Oseka do Trutnova-Po-
říčí. Jednalo se o dráhy garantované; je-
jich výnos zaručoval stát. Oproti tomu
druhou, doplňovací síť postavila firma
bez státní garance.

A sem patří i naše jubilantka. K její
stavbě a provozování získala ÖNWB
koncesi 25. června 1870, se stavbou za-
čala o dva roky později a dne 1. ledna
1874 odevzdala trať veřejnému pro-

vozu. Přesně 1,561 km dlouhou spoj-
kou do ústeckého nádraží Ústecko-tep-
lické železnice (dnes Ústí nad Labem
západ) projel první vlak dne 14. ledna
téhož roku. A když v říjnu 1874 ukon-
čila ÖNWB stavební práce na trati ze
Střekova do Děčína, mohla slavit: měla
vlastní koleje z Vídně až na saské hra-
nice, přístup k děčínskému přístavu
Loubí i přímý kontakt s uhelnou
Ústecko-teplickou dráhou. 

Projekcí a řízením stavby pověřila
firma německého inženýra Wilhelma
Hellwaga, jenž proslul při budování
horských drah v Rakousku a Švýcar-
sku. V rovinatém Polabí sváděl Hellwag
boje spíše s administrativními překáž-
kami v podobě sporů o konečnou po-
dobu trasy (zejména u Staré Boleslavi
nebo u Mlazic). Oproti původně před-
pokládanému mimoúrovňovému kří-
žení s Turnovsko-kralupsko-pražskou
železnicí se přiklonil k vybudování
společného nádraží ve Všetatech. S ne-
příznivým terénem u Hoštky si poradil
12 metrů hlubokým zářezem, zatímco
problém s trasou v Litoměřicích vyřešil
– ač nerad – vyražením tunelu.
Pro  spojku v Ústí nad Labem vypro-
jektoval přes Labe (společně s Eduar-
dem Gerlichem) ojedinělý patrový
most s horní mostovkou pro trať
a dolní pro silniční dopravu a pěší.

Naděje do ní vkládané pravobřežní
dráha nezklamala. Pro svého vlastníka
představovala zlaté vejce, a to jak vý-
nosy z osobní, tak především nákladní

dopravy. Především šikovnou tarifní
politikou si totiž společnost ÖNWB
dokázala přetáhnout zákazníky, spolé-
hající dosud na služby konkurenční
Společnosti státní dráhy (StEG). Ta vy-
užívala takřka paralelně vedenou trať
přes Kralupy a Lovosice. Vzájemná
averze, pro obě firmy ostatně příslo-
večná, trvala fakticky až do jejich po-
státnění.

Československé meziválečné dvace-
tiletí přineslo pravobřežní trati degra-
daci. Především začátek dvacátých let
ji poznamenal  propadem mezistátní
nákladní dopravy. Ani později nebylo
o mnoho lépe: trať svým směrováním
prostě nenaplňovala potřeby vnitro -
státních přeprav. Z někdejší mezistátní
osobní dopravy zůstal zachován jen
pár nočních rychlíků 51/52 Vídeň –
Praha Wilsonovo n. – Děčín –
Berlín/Lipsko. S nástupem pomni-
chovských poměrů se podstatná část
tratě ocitla na území Německé říše,
když přechodovou stanicí se stal Libě-
chov. Nákladní doprava posílila vojen-
skými transporty, osobní však skomí-
rala. I zmíněný vídeňský rychlík odtud
zmizel – byl trasován mimo Prahu
z Nymburka přes Mladou Boleslav
a Liberec. Zdálo se, že někdejší pýchu
ÖNWB čeká osud lepší lokálky.

Hvězdné okamžiky však měla tahle
trať teprve před sebou. Socialistická
éra jí přichystala nekonečné řady
vlaků, ložených energetickým uhlím,
a stejně tak nepočitatelné množství vy-
rovnávkových vlaků do pánve. Letitou
trať proto obetkala pavučina elektri-
zace (první elektrický vlak jel z Nym-
burka do Ústí nad Labem dne 29. pro-

since 1958), prostorově nevyhovující
litoměřický tunel byl opuštěn a trať na-
přímena. Jen raritní most v Ústí se
uhelného boomu nedožil: v závěru
2. světové války se stal terčem leteckého
náletu a v roce 1958 jej odstranili.

Z dnešního pohledu neuvěřitelně in-
tenzivní provoz uhelných vlaků před-
stavoval však nevysychající pramen
starostí. Především propadání uhel-
ného mouru podlahami starých va-
gonů znamenalo trvalou hrozbu pro
funkčnost traťového zab. zařízení
(první autoblok mezi Kolínem a Měl-
níkem byl uváděn do provozu mezi
srpnem a prosincem 1959). K tomu
můžeme připočítat náklady na „od-
mourování“ tratě. Z rozkazu náčelníka
tehdejší Severozápadní dráhy číslo
3/1965 se dozvídáme, že v roce 1963
spadlo v trati Prunéřov – Nymburk

z nákladních vozů cca 18 – 20 tisíc tun
(!) uhelného prachu. Udržování tratě
přišlo tehdy na zhruba 12 milionů Kčs. 

Tisíce uhelných vlaků a s nimi spo-
jené jevy, léta charakteristické pro pra-
vobřežní dráhu, odnesl čas. Na dobu,
kdy jízda osobního vlaku mezi Lysou
a Ústím znamenala dobrodružné klič-
kování mezi nákladními vlaky, kdy ho-
dinová stání na širé trati patřila k mí-
stnímu koloritu a na časté mimořádné
události vzpomenou tu a tam jen letití
pamětníci. A tak hmatatelných do-
kladů této etapy, jako před dvěma léty
instalovaného pomníčku na paměť tra-
gické nehody u Sebuzína (6. července
1962), mnoho nenajdeme. Zůstává
však historická paměť. Na dávnou
i méně dávnou minulost téhle dráhy
skutečně pestrých osudů.

Pavel Schreier

Trať pestrých osudů

pravní politiku a musí být závazná pro
delší období, než je to volební.
Již několik let se diskutuje o po-
třebě budování veřejných logistických
center, napojených alespoň na dva
druhy dopravy.  Pohnuly se ledy ales-
poň v tomto směru?

Ano, máte pravdu, neustále se pouze
diskutuje. Zdali se „pohnou ledy“, ukáže
čas. V každém případě jak Svaz do-
pravy, tak Svaz spedice a logistiky spolu
s odbornou a akademickou veřejností
zvyšují v současné době tlak na nutnost
budování veřejných logistických center
v návaznosti na evropskou dopravní
politiku, přičemž soustředí svou pozor-
nost na multimodalitu dopravního pro-
cesu.
Poukazujete rovněž na neexistenci
podpůrných programů z evropských
fondů pro oblast dopravy a logistiky.
V čem je zádrhel? 

Dosavadní nastavení financování pro-
jektů dopravní infrastruktury s využi-
tím evropských fondů je nestabilní, vy-
víjí se v každém období nahodile
a neřeší dostatečně pružně a předvída-
telně problematiku rozvíjející se do-
pravní infrastruktury. Samozřejmě exis-
tuje řada projektů menšího rozsahu –
a díky za ně, jako je „operační program
lidské zdroje“, kde najdete peníze na
zvýšení konkurenceschopnosti spedič-
ních a logistických firem pro vzdělávání
pracovníků, nebo program pro inves-
tiční rozvoj skladových operací s vy-
užitím nejnovějších technologií. Tyto
programy však nezabezpečí a ani ne-
mohou zajistit prostředky na rozvoj do-

Čeho si nejvíce ceníte z výsledků
činnosti Svazu spedice a logistiky za
dobu vašeho působení ve funkci před-
sedy jeho představenstva?

Ve funkci předsedy Svazu spedice a lo-
gistiky České republiky jsem již čtvrté
volební období. Zažil jsem tedy dobu,
kdy byl obor spedice a logistiky na na-
šem trhu na vrcholu, ale i kdy tomu
bylo naopak. Co se týče výsledků čin-
nosti Svazu a pomoci firmám středního
a malého stavu, cením si období, kdy
jsme vstoupili mezi země Evropské unie
a bylo nutné upravit legislativu i smě-
rovat firmy do nového prostředí. Vysoké
ocenění si zaslouží i činnost Svazu, tý-
kající se dlouhodobé, profesionální
a neustále kvalitativně vzrůstající oblasti
výchovy a vzdělávání pracovníků ve
spedici a logistice. Ať se již jedná o pra-
covníky v oboru s praxí, či o výchovu
mladé generace speditérů a logistiků.
Uvádíte, že státu chybí dlouhodo-
bější koncepce pro českou logistiku.
Na co především by se měla zaměřit
její základní strategie?

Pohled na logistiku a její uplatňování
v praxi bývá u každé vládní garnitury
odlišný a právě v tom vidím problém
dlouhodobé koncepce. Logistika z ce-
lorepublikového hlediska znamená
koncepci dopravních cest zboží nejen
s ohledem na efektivitu vlastního do-
pravního procesu, ale i na životní pro-
středí a potřeby zákazníků. To předsta-
vuje velké finanční investice, a aby se
vyplatily, musí být koncepce dlouho-
dobá s návazností na evropskou do-

Patrový most. Ulice a chodník v  přízemí, dráha v  patře. V  Ústí nad Labem
spojila před 140 roky Rakouská severozápadní dráha Hellwagovým a Gerlichovým
mostem oba labské břehy. Pohlednice ze sbírky autora

pravní infrastruktury. A není to jenom
rozvoj, ale následně i udržitelnost.
Jste mj. specialista na přepravu ku-
sových zásilek coby zakladatel sy-
stému kusových a balíkových zásilek
FOFR. Jednotlivé vozové zásilky na
železnici mají svým charakterem
k těmto přepravám asi nejblíže, ale
pro ČD Cargo je to stále velmi ztrá-
tová činnost. Jaké vidíte řešení tohoto
problému ve prospěch ekologie – udr-
žení těchto zásilek na železnici?

Nejdříve obecně. Evropská dopravní
politika je skutečně postavena na mul-
timodalitě dopravních procesů a hovoří
o – pro mě zatím nepředstavitelných –
číslech převodu zboží ze silnice na jiný
druh přepravy; těch 30 % do roku 2030
a 50 % do roku 2050, které uvádí „Bílá
kniha dopravy“, může být dnes pro ně-
koho úsměvných, ale nelze tyto údaje
ignorovat. V České republice, která je
svou rozlohou malá, se dá předpokládat
především spolupráce silnice a želez-
nice. Co se týká vodních cest, připadá
v úvahu snad jen část napojení na ev-
ropské labské vodní cesty; myslím, že
ostatní vodní cesty zůstanou jen turis-
tům. To bez urážky propagátorů rozvoje
kanálu na Odře.

Ale zpět ke kombinaci silnice-želez-
nice. Aktivní spolupráci těchto dvou
typů přepravy mohou zabezpečit právě
veřejná logistická centra. Železniční do-
prava má omezující faktory a to je její
rentabilita, kdy efektivita železniční pře-
pravy se projevuje při vzdálenostech
300 až 500 km. Omezujícím faktorem
je také železniční dopravní cesta, která

tok zboží omezuje další překládkou,
a tedy dalšími náklady. Pokud se to ne-
bude řešit koncepčně se státní podpo-
rou, nedojde k žádné změně. Já osobně
nevidím cestu v zajištění multimodality
v neustálém zvyšování nákladů na sil-
niční dopravu, to je cesta do „pekel“;
řešení je ve státní podpoře pro kombi-
novanou dopravu a vytvoření podmí-
nek, kdy logistici budou volit jiný druh
dopravní cesty právě z důvodů její fi-
nanční výhodnosti. Dobrý příklad
máme u našich sousedů v Rakousku,
kde veřejná logistická centra se státní
podporou fungují velmi dobře.

Co se týká systémových kusových pře-
prav v procesu „z domu do domu“, to
není pro železnici v České republice
efektivně realizovatelné. Její zapojení
vidím právě přes veřejná logistická cen-
tra, kde budou zajištěny požadavky zá-
kazníků ve vztahu k požadovaným ter-
mínům doručení zásilek a jimi
požadované flexibilitě. Samozřejmě za
předpokladu, že i železnice se těmto po-
žadavkům bude ochotna přizpůsobit.
K tomu je však nutné zavést nové tech-
nologie překládky, vyžadující nemalé
investice. A jsme opět na začátku na-
šeho rozhovoru, tedy u potřeby investic,

podpory státu a dlouhodobé koncepce.
Zvýšení konkurenceschopnosti se
skloňuje ve všech oborech podnikání.
Kam se může logistika a spedice ještě
posouvat v tomto smyslu dopředu? 

Vždy je možné jít dopředu. Vývoj
technologií jak pro manipulaci se zbo-
žím, tak pro identifikaci zboží a datové
přenosy, jde mílovými kroky vpřed a je-
jich včasné zavedení a implementace
do praxe je základem pro udržení kon-
kurenceschopnosti v oboru spedice
a logistiky.
Přizpůsobení se potřebám záka-
zníků je další meta v podnikání. Jak
se mění potřeby vašich zákazníků? 

Za posledních deset let se potřeby zá-
kazníků opravdu diametrálně změnily.
Dnes je prioritou termínované dodání
zboží s možností sledovat jeho pohyb
v každém okamžiku přepravního pro-
cesu od převzetí až po dodání příjemci.
Samozřejmou prioritou je cena pře-
pravy. Klesá hmotnost přepravovaných
zásilek, což vyžaduje větší pružnost
v závozech zboží příjemci. Znovu se
dostává do popředí outsourcing vedlej-
ších činností u výrobních firem, tedy
činností, jako je balení, sdružování
a rozdružování zboží, skladování, které
bylo častým procesem logistických ope-
rátorů v letech 2005 až 2008, tedy
v době hospodářského vzestupu. To by
mohlo být předzvěstí „dobrých časů“
pro spedici a logistiku.
Jak by se měla změnit ve svém fun-
gování železniční doprava, aby byla
považována za schopného partnera
např. v kombinované dopravě?

Určitě by měla zapracovat na své fle-
xibilitě a přijít s produkty služeb, které
budou zajímavé pro logistické operá-
tory a speditéry nejenom v meziná-
rodní železniční přepravě, ale i v tu-
zemské přepravě, a to především ve
zbožových komoditách pro železnici
netradičních.

Irena Pospíšilová

Hovoříme s předsedou Svazu spedice a logistiky Ing. Martinem Drábkem
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Zlato bylo vždy symbolem bohatství
a moci. Od nepaměti bylo využíváno
k výrobě mincí, užitkových předmětů
a šperků a také jako měnová záruka
při vydávání bankovek. S nástupem
nových technologií se zlato stalo ne-
zbytnou surovinou při výrobě elekt-
ronických součástek, vyhledávanou
pro svoji vodivost a odolnost proti
korozi. 

Vyrobit zlato se pokoušela celá řada
alchymistů – šarlatánů i významných
vědců. Při pokusech objevit zlato byl
objeven fosfor a antimon a vyrobena
řada lučebnin jako kyselina sírová nebo
dusičná. Je tedy zřejmé, že zlato je
možné získat pouze těžbou, případně
rýžováním. Lidé těží zlato už více než

Za zlatem do Rychlebských hor

Nevšední pohled na manipulační vlak ČD Cargo, vedený parní lokomotivou, za-
chytil fotoaparát Miloše Krátkého z Prahy. Bez váhání jsme tento snímek zařadili
jako dnešní Foto měsíce.

šího rozmachu dosáhl v 16. století, za
vlády knížete Karla I. Minsterberského
(1476 – 1536), který zde nechal vysta-
vět zámek a vybudovat mincovnu. Vy-
dáváním osvícených zákonů a nařízení
také významnou měrou přispíval
k rozvoji dolů a hutí. Díky hornickým
právům bylo město otevřené pro
všechny, kteří se v něm chtěli usadit,
bez povinnosti placení daní a jiných
tehdy obvyklých poplatků. 

Město spravovala hornická samo-
správa. Rudy zlata a arzenu byly v okolí
města těženy jednoduchými hornic-
kými metodami již ve 13. století, ale
až v 16. století se Złoty Stok stal nej-
větším střediskem dobývání zlata ve
Slezsku. V letech 1530 – 1560 zde bylo
během pracovního dne získáno až půl

drobna se lze s ním seznámit na jedné
ze zastávek naučné Zlaté stezky. Její
trasa je lemována haldami černé stru-
sky z metalurgické výroby. Ta byla ve-
lice náročná na spotřebu dřevěného
uhlí, což si vyžádalo rozsáhlé kácení
původních bukových lesů.

Od 18. století se hlavní dobývanou
rudou stal arzen používaný pro výrobu
arseniku. Největšího rozmachu do-
sáhla těžba arzenové rudy ve 20. století.
Celkem se jí zde vytěžilo více než
1 mil. tun a posloužila pro výrobu asi
120 tisíc tun arseniku. Zlato bylo v té
době jen vedlejším produktem. Získá-
valo se z výpalků po arzenu, tedy od-
padu z výroby arseniku, zprvu stále
metalurgickým způsobem popsaným
výše, později amalgamací a chlórová-
ním. Průkopníkem této metody byl
podnikatel Wilhelm Güttler, jehož dě-
dicové vlastnily doly až do roku 1945,
kdy došlo k jejich zestátnění polskou
vládou. Bohužel v roce 1962 byla ve-
škerá hornicko-hutnická činnost z ne-
známých důvodů zastavena. Je to cel-
kem s podivem, neboť důl v té době
produkoval cca 20 – 30 kg zlata ročně.
Důlní díla byla ponechána svému
osudu. Změnu přinesla až devadesátá
léta 20. století, kdy bylo rozhodnuto
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o zpřístupnění některých chodeb pro
turisty. O tom, že to bylo správné roz-
hodnutí, svědčí vysoká návštěvnost
zdejších dolů. 

Atraktivní štola Gertruda
Prohlídka dolu začíná ve štole Ger-

truda, v jejíž cca 500 m zpřístupněné
části můžeme zhlédnout staré důlní
mapy, hornické a hutnické náčiní,
lampy a také zdejší minerály. Mladší
návštěvníky jistě zaujme pohled do al-
chymistické dílny Hanse Schärffen-
berga, který údajně tak dlouho hledal
tajemství elixíru života, až objevil velmi
silný jed – arsenik. V „trezoru“ je možné
si prohlédnout 1 066 „zlatých“ cihel, jež
představují 16 tun zlata vytěženého
v této oblasti. Třeba zde potkáme
i strážce zdejších dolů – gnómy, kteří
nás dovezou ke skluzavce do další části
dolu. V té je instalována expozice vý-
stražných tabulek, z nichž některé sku-
tečně budí úsměv na rtech. Po východu
ze štoly následuje cesta po povrchu ve-
doucí ke vstupu do Horní černé štoly.
Než se ale opět ponoříme pod zem,
všimneme si velkolepého lanového cen-
tra umístěného v bývalém lomu. 

V již zmíněné štole na nás čeká úžasná
atrakce – podzemní, asi osm metrů vy-
soký vodopád. To však rozhodně není
jediná zajímavost. V chodbách se mů-
žeme seznámit s různými dobývacími
metodami i způsoby výztuže; u jedné
z chodeb nalezneme tabuli s nápisem
„Pozor, státní hranice“. Tato chodba
skutečně krátce pokračuje do Čech.
Průvodce nebo průvodkyně vám také
zcela určitě prozradí, že v těchto místech

mohli Němci na sklonku 2. světové
války ukrýt bájnou jantarovou komnatu
nebo vratislavské zlato. Z podzemí nás
Dolní černou štolou vyveze tzv. Oran-
žová tramvaj. Černá štola byla vyražena
v 16. století. Sloužila k ventilaci a od-
vodňování důlních děl na Starostově
hoře a také k vyvážení vytěžené rudy.
Další atrakcí, kterou muzejní areál na-
bízí, je plavba na lodičkách v druhé části
štoly Gertruda. Bez průvodce je zpřís-
tupněna i Knížecí štola, její průzkum
však vyžaduje dobrou baterku. Před
vchodem do štol je návštěvníkům k dis-
pozici celá řada atrakcí, včetně možnosti
narýžovat si vlastní „zlato“.

Kolejová vozidla v provozu
Žádný důl se neobejde bez kolejové

dopravy. Nejinak tomu bylo ve Złotém
Stoku. Již v roce 1907, za působení
podnikatele Güttlera, byla dána do
provozu cca 500 m dlouhá úzkoroz-
chodná dráha (600 mm), vedoucí od
východu ze štoly ke zpracovatelskému
závodu. Provoz na ní byl zajišťován
elektrickými lokomotivami. V roce
1921 byla elektrifikována rovněž pod-
zemní část dráhy vedoucí štolou Ger-
truda. Lokomotivy byly napájeny
z vrchního trakčního vedení. Původní
lokomotivy vyrobené firmou AEG byly
v padesátých letech nahrazeny loko-
motivami Ld1 polské výroby. 

Se zahájením turistického provozu
v bývalých zlatých dolech se renesance
dočkala i „drážka“. Místní jí tu říkají
„Oranžová tramvaj“ a jak již bylo zmí-
něno, vozí návštěvníky z nitra dolů po
cca 300 m dlouhé trase zpět na povrch.
Veřejný provoz na ní byl zahájen v bře-
znu 2008. Jako hnací vozidlo zde slouží
akumulátorová lokomotiva Ldag 05,
k dispozici je několik krytých vagonů.

Prozatím bohužel nedošlo k plánova-
nému rozšíření úzkorozchodné dráhy
o další povrchové úseky.

Pokud jste se rozhodli vydat do Zło-
tého Stoku, nemusíte čekat na jaro
nebo na léto. Důl je otevřen celoročně,
jen v zimní sezóně jeho otevírací doba
končí v 17 hodin. Za vstupenku pro
dospělého zaplatíte 17 zlotých – v této
ceně jsou samozřejmě zahrnuty služby
průvodce (také v českém jazyce) a jízda
vláčkem. Prohlídka vám zabere asi 90
minut. Ujít si rozhodně nenechte ani
„túru“ po 5 km dlouhé Zlaté stezce,
která vás na jedenácti informačních
tabulích podrobně seznámí s dějinami
těžby a zpracování zlata v této oblasti.
Výchozí bod se nachází v areálu náv-
štěvnické štoly, po cca 2,5 hodinách
chůze dojdete k nové mincovně v cen-
tru města.

Neméně slavnou hornickou tradicí
se může pochlubit přilehlá oblast Če-
ské republiky. Těžba rud ve Zlatých
Horách je dostatečně známá. Málokdo
však ví, že v severní části Rychlebských
hor, jen cca 6 km od města Javorník,
bylo v roce 1957 objeveno ložisko
uranu. Dobývací práce na ložisku Zá-
lesí probíhaly v letech 1959 – 1968. Ale
i pokud už máte hornictví dost, zdejší
kraj vás rozhodně nezklame ani dal-
šími historickými nebo přírodními za-
jímavostmi. Za všechny můžeme jme-
novat např. zámek Jánský vrch nebo
pozůstatky hradu v Žulové. Bývalá pi-
aristická kolej v Bílé Vodě sloužila od
roku 1950 jako sběrný klášter, kam
byly násilně převezeny řeholnice z ru-
šených klášterů. Otmuchovské a Niské
jezero zase láká milovníky vodních
sportů a rybaření.

Text a foto: Michal Roh

Foto měsíce 

Vcházíme do podzemí

V alchymistické dílně

Podzemní vodopád

6 000 let, je proto zřejmé, že odhadnout
celkové vytěžené množství je možné
jen stěží – hovoří se o cca 200 tisících
tunách. Nejvýznamnější naleziště zlata
se nacházejí v Rusku, Kanadě, USA, Ji-
hoafrické republice nebo v Austrálii.
Ale ani v Čechách si na nedostatek
zlata nemůžeme stěžovat. Doly
v Roudném nebo Jílovém u Prahy pat-
řily ve své době k nejvýznamnějším.
Pojmenování města Zlaté Hory hovoří
samo za sebe. Dnešní putování nás
však zavede mimo tato vyhlášená
místa, a sice k našim polským souse-
dům – do města Złoty Stok.

Kousek za hranicemi
Město se nachází v podhůří Rychleb-

ských hor, jen malý kousek za hrani-
cemi. Jeho název je více než výmluvný
a svědčí o mnohasetleté historii těžby
nejen zlata, ale i dalších rud. Svojí his-
torií nám může připomínat např. Já-
chymov nebo Kutnou Horu. První do-
chovaná zmínka o Złotém Stoku je
datována rokem 1273, a to v důlním
privilegiu, které kníže Jindřich Vrati-
slavský udělil cisterciáckému klášteru
z Kamieńca Ząbkowického. Městská
práva získal kolem roku 1344. Největ-

kilogramu zlata, což obnášelo vytěžení
60 tun zlatonosné rudy a spotřebu
60 m3 dřevěného uhlí pro metalurgické
získání cenného kovu. Celková výroba
se v 16. století odhaduje asi na 7 tun
kovu z 900 tisíc tun rudy. Čísla jsou to
úctyhodná – bylo to totiž asi 8 % ce-
loevropské těžby zlata. Za vlády knížat
minstrbersko-olešnických, konkrétně
v roce 1507, byla do města přesunuta
ze Ząbkowic mincovna. Nová min-
covna byla vybudována v letech 1510
– 1520. Razily se zde zlaté dukáty
a stříbrné groše a tolary.

Vytěžená ruda obsahovala v jedné
tuně asi 10 g zlata. Nejprve byla drcena
v mlýnech, přesívána a tříděna. Takto
získaný koncentrát obsahoval již cca
20 g zlata na tunu. Poté byl z rudy zí-
skáván tzv. surový kámen – slitina ne-
rostů obsahujících zlato. Ten byl vypa-
lován celkem třikrát – ukládán na
hromadu z dřevěných tyčí a zapálen.
Během pálení se v nerostech spalovala
síra a arzen a uvolňovaly se částečky
zlata. Vypálený surový kámen byl ještě
jednou tavený v peci, nakonec se
k němu přidalo olovo, kterým byly vy-
plachovány částečky zlata. Celý vý-
robní proces je velmi složitý a dopo-

„Oranžová tramvaj“ na konečné stanici


