
Slunné dny pomalu střídají dny
zamračené a deštivé, na stromech
se objevují první žluté listy. Ať se
nám to líbí nebo ne, je tu opět
podzim a s ním spojený mimo jiné
i začátek nového obchodního
roku. Pro obchodní úsek tak za-
číná období tvrdé práce, kdy se na
jednáních se zákazníky bude roz-
hodovat o objemech zboží, které
v následujícím roce přepravíme
vlaky naší akciové společnosti.
První jednání se zcela určitě ode-
hrají již na tradiční konferenci,
která se uskuteční na konci měsíce
října ve Špindlerově Mlýně. Do té
doby však zbývá připravit celou
řadu věcí tak, abychom zákazní-
kům dokázali nabídnout jasnou
vizi nejen pro rok 2015, ale třeba
i pro delší období, protože uza-
vření víceletých smluv pro nás
bude prioritou s ohledem na po-
třebu co nejoptimálnějšího dlou-
hodobého využití našich kapacit.
Záměrně hovořím o celkové vizi
a strategii, protože dnes zákazníky
nezajímá jen cena, ale také naše
provozní možnosti, schopnost do-
dávek v režimu just in time,
schopnost nabídnout komplexní
řešení přepravních požadavků atd.
Jedná se o průřezové záležitosti,
proto harmonogram přípravy no-
vého obchodního roku schválilo
představenstvo ČD Cargo a prů-
běžně také bude vyhodnocovat
jeho plnění. Do konference v Kr-
konoších by mělo být připraveno
vše, včetně informačních systémů.
Odezva na požadavky zákazníků
musí být co nejrychlejší, zvláště
pokud chceme expandovat i na za-
hraniční trhy.

Jedna věc je zájem zákazníků
o naši nabídku, druhou pak to, jak
svým závazkům dostojíme. Při re-
alizaci zakázek musí být součin-
nost jednotlivých organizačních
složek ještě užší než při přípravě
obchodního roku. Cíl je jedno-
značný – co nejefektivněji realizo-
vat maximální objemy přeprav.

Michal Roh
ředitel Odboru podpory

prodeje

Naše společnost k 1. lednu 2014
implementovala systém objednávek
např. na pořízení služeb a materiálu.
Osvědčila se z vašeho pohledu tato
změna?

Z mého pohledu se jedná o jednu
z nejvýznamnějších změn, která se
v historii odboru účetnictví udála. Pro-
ces účtování faktur je nyní do jisté míry
autorizován. Jakýmsi autorizačním kri-
tériem pro úspěšné zaúčtování každé
faktury je nyní objednávka vytvořená
odpovědnou osobou a schválená jinou
kompetentní osobou.  Komplexně tuto
změnu hodnotím jako velký krok
vpřed, zejména z toho pohledu, že nám
umožňuje v účetnictví zachytit všechny
transakce přesně v období, se kterým
časově souvisí. Díky tomuto propra-
covanému systému objednávek a ná-
sledné tvorby dohadných položek, je-
jichž podkladem je právě objednávka
(v případech, kdy se transakce na zá-
kladě objednávky již uskutečnila, avšak
faktura není ještě k dispozici), jsme
schopni v krátkém čase zpracovat ko-
rektní a velmi přesné výsledky hospo-
daření nejen na roční, ale i na měsíční
úrovni. Včasné a přesné informace jsou
pak velice důležité nejen pro práci spo-
lupracujících odborů, ale zejména pro
strategická rozhodnutí vedení společ-
nosti. Samozřejmě je třeba si uvědomit,
že procesní změna tohoto rozsahu s se-
bou přinesla také nějakou práci navíc,
a to zejména na počátku implementace

systému, kdy bylo třeba napříč odbory
vynaložit určitý objem úsilí a času k se-
známení se s novým systémem. Přes-
tože toto náročné období ještě není
zcela za námi, jsem přesvědčen, že cel-
kový přínos systému je nesporný a ná-
ročnost jeho vstupů bude jednoznačně
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převážena benefity, které budeme čer-
pat i v budoucnu.

V rámci prezentace našich hospo-
dářských výsledků se setkáváme s řa-
dou údajů. Jednou se jedná o konso-
lidované výsledky, jindy to jsou
výsledky dle IFRS. Jaké výsledky
vlastně společnost ČD Cargo zveřej-
ňuje?

I v roce 2015 bude muset ČD Cargo pokračovat v optimalizaci systému přepravy jednotlivých vozových zásilek. Foto: Michal Roh ml.

Kvalitně provedená implementace systému
je základním kamenem úspěšného provozu

Obchodní rok 2015

Ing. Robert Heděnec, ředitel Odboru
účetnictví

Je pravdou, že prezentovaných údajů
je celá řada, nicméně pro zjednodušení
je možné je kategorizovat do dvou sku-
pin, a to z pohledu autority, která pre-
zentaci údajů daným způsobem vyža-
duje, tedy stát a mateřská společnost.
Naše společnost musí totiž kromě zá-
konné povinnosti, vyplývající pro ni
z platné legislativy, dostát také svým
závazkům vůči mateřské společnosti,
neboť je významnou součástí konsoli-
dačního celku skupiny České dráhy. 

Ze zákona pro nás vyplývá povinnost
sestavit účetní závěrku a tuto účetní
závěrku musíme nechat ověřit nezávis-
lým auditorem.  Na základě takto se-
stavené a ověřené účetní závěrky rov-
něž připravujeme přiznání k dani
z příjmů právnických osob ve stano-
veném termínu. Naplněním těchto
kroků dostojíme všem zákonným
předpisům v oblasti účetnictví a vý-
kaznictví a přeneseně řečeno plníme
svůj závazek vůči státu.

Mimo tuto zákonnou povinnost
máme za úkol sestavit i účetní závěrku
dle mezinárodních standardů finanč-
ního výkaznictví (IFRS). Povinnost
prezentace hospodářských výsledků
dle IFRS na nás v podstatě přenesla
mateřská společnost v souvislosti s její
mezinárodní emisí dluhových instru-
mentů, a to v tom smyslu, že věřitele
mateřské společnosti zajímají výsledky
nejen za samotnou společnost České
dráhy, a. s., ale i za ostatní společnosti
patřící do skupiny Českých drah včetně

dceřiných společností ČD Cargo. Z to-
hoto důvodu sestavujeme i tzv. konso-
lidovanou účetní závěrku dle IFRS za
skupinu ČD Cargo a výsledky repor-
tujeme mateřské společnosti. 

Hovoříte o konsolidované účetní
závěrce. Můžete nám zjednodušeně
přiblížit, co je podstatou celého pro-
cesu konsolidace?

Podstatou konsolidace je prezentace
ekonomických výsledků skupiny jako
celku, kdy po vyloučení vzájemných
transakcí je společnost ČD Cargo,
a všechny společnosti, v nichž
ČD Cargo, vlastní určitý podíl na vlast-
ním kapitálu, prezentována jako jedna
společnost ve vztahu ke všem ostatním
společnostem na trhu. Tento způsob
prezentace poskytuje lepší obraz o po-
stavení skupiny jako celku, jejích vý-
sledcích a možnostech, a to nejen
investorům, ale také pro potřeby in-
terních uživatelů informací zejména
v podobě vedení společnosti.

Jaké jsou cíle vašeho odboru v nej-
bližším období?

Za jeden ze strategických cílů našeho
odboru bych označil přípravu společ-
nosti na vykazování našich hospo -
dářských výsledků, primárně dle mezi-
národních standardů finančního výkaz-
nictví (IFRS).

Pokračování na str.3

Poděkování
za spolupráci

K 31. srpnu 2014 ukončila na
vlastní žádost pracovní poměr
ve společnosti ČD Cargo šéfre-
daktorka Cargováku Mgr. Irena
Pospíšilová. Touto cestou by-
chom ji rádi poděkovali za dlou-
holetou obětavou práci, kterou
při tvorbě interního magazínu
odvedla a popřáli jí hodně štěstí
do dalšího života.

Společnost ČD Cargo
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Jaké hlavní činnosti má ve své pů-
sobnosti oddělení financování a ri-
zik?

Naše oddělení má ve své působnosti
několik oblastí. Jedná se zejména o ob-
last financování, zajištění finančních
rizik, pojištění a v neposlední řadě ob-
last korporátního managementu rizik.
V problematice financování se jedná
zejména o zodpovědnost za zajištění
likvidity společnosti, zajištění úhrad
závazků či optimalizaci finančních
toků společnosti. V oblasti finančních
rizik je naším úkolem zajistit rizika
vyplývající z případné změny měno-
vých kurzů, cen komodit či úrokových
sazeb. V oblasti pojištění se zabýváme
vypořádáním pojistných událostí či
zajišťováním potřebných pojištění, vy-
plývajících ať již z příslušných zákonů

či z aktuální obchodní či provozní po-
třeby. V problematice korporátního
managementu rizik je pak naší čin-
ností řízení, monitoring a hodnocení
obchodních, provozních a finančních
rizik napříč celou společností.

Jaké druhy finančních zdrojů jsou
využívány v naší společnosti?

Společnost ČD Cargo využívá k fi-
nancování celou škálu finančních
zdrojů, z nichž lze jmenovat například
dluhopisy, leasingy či dodavatelské
úvěry na straně dlouhodobých finanč-
ních zdrojů, a dále kontokorentní
úvěry (včetně limitu cashpoolového
účtu od mateřské společnosti), které
jsou primárně využívány pro provozní,
tedy krátkodobé financování.

Správnou diverzifikací a odpovídají-

cím poměrem dlouhodobých a krát-
kodobých zdrojů je zajištěna dosta-
tečná likvidita Společnosti. 

Jaké IT nástroje jsou aktivní pod-
porou ve Vaší činnosti?

V rámci jednotlivých činností našeho
oddělení je aktivně využívána řada in-
formačních systémů. Opomenu-li sy-
stém SAP, který jistě není nutno před-
stavovat, jsou našimi aktivními
denními informačními nástroji např.
multifunkční platební program Mul-
tiCash, využívaný pro zajištění úhrad
závazků, a to pro všechny bankovní
ústavy, ve kterých jsou platební ope-
race prováděny prostřednictvím to-
hoto systému. Mimo tuto aplikaci vy-
užíváme některé z dalších typů
bankovních aplikací pro vyhodnoco-

vání a realizaci dalších typů finančních
transakcí.

V oblasti zajištění finančních rizik
a aktivní práce s cizí měnou využíváme
poskytnuté nástroje spolupracujících
bank. V této oblasti aktuálně testujeme
i nový systém umožňující realizaci
zajišťovacích finančních obchodů
on-line.

Dále bych mohl jmenovat využívání
dalších aplikací, jako informačních
zdrojů tržních dat v oblastech měny,
sazeb (derivátů, komodit, výnosových
křivek, IRS sazeb), které navíc obsa-
hující i další, pro nás velmi hodnotné
analýzy a predikce. V neposlední řadě
bych rád zmínil systém eRisk, jež je
podporou Risk Managementu v naší
Společnosti i v celé Skupině ČD.

Připravila: Michala Bílková

Tři otázky pro…

Mezinárodní organizace OSŽD je za-
ložena na rozvoji a zlepšování mezi-
národní železniční dopravy, zejména
mezi Evropou a Asií. Cílem této or-
ganizace je vytvoření společného že-
lezničního dopravního prostředí
v euroasijské oblasti s vyšší konku-
renceschopností a růst transkonti-
nentální železniční dopravní
cesty. 

Organizace OSŽD
klade důraz na spolu-
práci při řešení prob-
lémů spojených s hos-
podářskými, informační
a environmentálními aspekty želez-
niční dopravy. Mezi další patří i pod-
pora technologického pokroku a vě-
decko-technické spolupráce mezi
členskými státy OSŽD.

V současné době má organizace
OSŽD 28 členských států a spolupráce
v rámci této organizace probíhá ve
dvou liniích, jedná se o mezivládní
úroveň a úroveň železnic. Sídlo orga-
nizace je ve Varšavě, kde probíhá vět-
šina jednání členských států, a právě
zde ČD Cargo získalo 3. července to-
hoto roku čestný diplom za přínos
a rozvoj OSŽD. Tohoto jednání se
zúčastnil obchodní manažer Ing. Pavel
Novotný z Odboru obchodu, kterého

jsem se zeptala na spolupráci s organi-
zací OSŽD.

Můžete nám přiblížit Vaši spolu-
práci s organizací OSŽD?

Celá spolupráce spočívá v předávání
podkladů, které slouží k lepší organi-
zaci přeprav na východ. Jedná se
především o databázi údajů o kontej-
nerových vlacích. Zde se nachází číslo
vlaku, směr, relace a pravidelnost
spojů. Organizaci OSŽD předáváme
i údaje o objemech kontejnerových
přeprav, údaje o kontejnerových vo-

zech používaných na železnici, údaje
o operátorech kombinované dopravy,
údaje o kontejnerových terminálech
v ČR. Poslední důležitá informační
složka, kterou zasíláme organizaci,
jsou data o pohraničních přechodo-
vých stanicích, kde se objevuje množ-
ství přepravených vlaků přes tyto hra-
niční přechody směrem na východ.
S organizací OSŽD se vyjednává
o způsobu a technologii odbavení
vlaků v přechodových železničních
stanicích Petrovice u Karviné, Bohu-
mín, Lichkov, Mosty u Jablunkova,
Horní Lideč a Lanžhot.

Ing. Tomáše Hladíka, MBA,
z Odboru ekonomiky

a finančního řízení

ČD Cargo získalo čestný diplom za přínos a rozvoj OSŽD

Ing. Pavel Novotný převzal čestný diplom za přínos a rozvoj OSŽD

Společné jednání ČD Cargo a ZSSK CARGO
9. září 2014 se v sídle společnosti
ČD Cargo, konalo společné zasedání
nejvyšších představitelů ČD Cargo
a ZSSK CARGO. Jednání zahájil
předseda představenstva ČD Cargo,
Ing. Oldřich Mazánek, na jehož slova
navázal Ing. Vladimír Ľupták, před-
seda představenstva slovenského do-
pravce.

Z vzájemné výměny informací o pře-
pravních objemech a dalších ukazate-
lích vyplynulo, že obě společnosti si
stojí dobře a daří se jim naplnit pláno-
vaná čísla. Následovaly informace
slovenských kolegů o probíhající re-
strukturalizaci firmy, jejímž hlavním
cílem je oddlužení dopravce. V brzké
budoucnosti tak vzniknou samostatné
dceřiné společnosti – jedna obhospo-
dařující vozidlový park a druhá zajiš-
ťující kontejnerové přepravy. Jako
velmi důležitá byla vnímána infor-
mace o připravovaném přepnutí stej-
nosměrné proudové soustavy na
severním Slovensku na střídavou

25 kV. Tato změna se významnou
měrou dotkne způsobu zajištění do-
pravy na česko-slovensko-polském
pomezí, kam nyní zajíždějí slovenská
„dvojčata“ řady 131. Provozních témat
však bylo mnohem více. Diskutovalo
se o možnostech vzájemného využí-
vání nákladních vozů při realizaci ob-
chodních případů, o organizaci práce
v seřaďovacích stanicích, poplatcích za
dopravní cestu apod. 

Tématem, které nebylo možné opo-
menout, byla přeprava jednotlivých
vozových zásilek. Obě společnosti při
řešení problémů tohoto segmentu po-
stupují odlišným způsobem, proto byly
vzájemné informace velmi cenné. Na
Slovensku je přeprava „jednotlivek“ na
málo výkonných tratích řešena vyhla-
šováním zákazů nakládky, přičemž
o výjimkách rozhoduje přepravní
dozor při nashromáždění určitého,
předem stanoveného počtu vozů. Na-
opak u ČD Cargo je jako perspektivní
prosazován systém nakládacích míst
se zvláštním výpravním oprávněním

a omezováním dnů obsluhy těchto
míst. Realizaci jednotlivých vozových
zásilek na Slovensku bohužel výrazně
zdražuje neexistence slev za použití
dopravní cesty pro jejich přepravu,
proto na jednání musel zaznít popis
systému uplatňování slev mezi SŽDC
a ČD Cargo.

Vedení slovenského carga zaujaly in-
formace o restrukturalizaci společnosti
ČD Cargo, které přednesl finanční ře-
ditel ČD Cargo Ing. Petr May. Infor-
moval o strategickém cíli dosáhnout
v roce 2017 vyrovnaného hospodář-
ského výsledku v segmentu jednotli-
vých vozových zásilek a o možných
cestách k jeho dosažení. V obchodní
části byla projednávána cenová strate-
gie na další období, hovořilo se 
o stále rostoucím tlaku na snižování
cen ze strany českých i slovenských zá-
kazníků. Obě strany si vyměnily i in-
formace o probíhajících výběrových
řízeních. Došlo také na vyhodnocení
přínosů společného projektu na pře-
pravy východ-západ, mimo jiné i se

V čem je tak významné získání
čestného diplomu, který jsme ob-
drželi při posledním jednání v rámci
spolupráce s mezinárodní organizací
OSŽD?

ČD Cargo je členem této organizace
11 let a spolupracuje s OSŽD v rámci
předávání informací o kontejnerových
přepravách na východ. Čestný diplom

zapojením skladové haly ČD Cargo
v Lovosicích. Ve hře je řada možností,
jak spojit síly a navrhnout zákazníkům
nová atraktivní řešení železničních
přeprav. Je to jedna z cest, jak zvýšit
konkurenceschopnost obou „národ-
ních“ dopravců.

Rozhodně se nejednalo o poslední
setkání a další podobná by měla

v blízké době probíhat i na nižší úrovni
– v pracovních skupinách, které budou
řešit konkrétní problémy. Vzájemná
výměna názorů a zkušeností byla
velmi přínosná, neboť problémy, které
musí řešit managementy obou společ-
ností, jsou velmi podobné.

Text: Michal Roh
Foto: Michala Bílková

Čestný diplom jsme
získali za aktivní
přístup při jednání

jsme získali právě za skvělou spolu-
práci a aktivní přístup při jednáních,
kterých se účastníme každý rok. Zá-
stupci všech členských zemí organi-
zace OSŽD se jednou ročně, a to vět-
šinou v polovině roku, setkají ve
Varšavě nebo v některé jiné členské
zemi. Letošní jednání se uskutečnilo
právě ve Varšavě, kde nám čestný di-
plom předal zástupce předsedy OSŽD
pan Viktor Žukov z Rus ka.

Účastníte se jednání organizované
OSŽD pouze Vy za ČD Cargo?

Z pohledu kontejnerových přeprav
ano, pokud bych však mohl jmenovat
kolegy, kteří se s touto organizací a je-
jími činnostmi mohou setkat, tak je to
kolega Ing. Michal Vítěz a Ing. Jiří Vo-
rel z Odboru podpory prodeje. Ing. Ví-
těz má na starosti přepravy na nákladní
list CIM/SMGS, který je využíván
k přepravám na východ, a pan Ing. Vo-
rel má agendu zabývající se NHM.

Mohl byste jmenovat konkrétní
přepravy na východ?

V současné době se přepravy orien-
tované na východ organizují převážně
z jedné odesílací železniční stanice.
Jedná se o žst. Mladá Boleslav, odkud
se přepravují autodíly přímo z auto-
mobilky ŠKODA AUTO, a.s. do Ruska
a do Kazachstánu. O těchto přepravách
mohu říct, že jsou to pravidelné kon-
tejnerové přepravy, které se z velké části
realizují přes Bělorusko.

Závěrem si připomeňme, že práce
v rámci OSŽD přispívá k lepší do-
pravní politice, strategii rozvoje želez-
niční nákladní dopravy, vytváření
a součinnosti pravidel pro používání
vozů, organizaci společného využívání
národních železničních telefonních sítí
členských států OSŽD a další.

Michala Bílková
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Ve dnech 22. až 25. července 2014
proběhla za významné pomoci kole-
jových jeřábů z SOKV České Budě-
jovice první fáze výměny železnič-
ního mostu přes řeku Ohři.

Vše začalo už 21. července 2014
v 9 hodin, kdy se vydala na cestu mon-
tážní souprava tvořená lokomotivou
230.065, kolejovým jeřábem EDK
300/5, obytným vozem Aa, pomocným
vozem BDs, nářaďovým vozem Gbgs,
kolejovým jeřábem EDK 300 a pomoc-
ným vozem pod jeřábové rameno řady
Kbkks. Přes Plzeň a Cheb zamířila sou-
prava do Vojkovic nad Ohří, kam do-
razila ve 21:40 hodin.

Následujícího dne ráno začala výluka
levé traťové koleje mezi stanicemi Voj-
kovice nad Ohří a Stráž nad Ohří, bě-
hem které bylo nutné vyměnit most
přes řeku Ohři. Vojkovická stanice se
stala hlavní základnou, kde byla mostní
konstrukce, vyrobená firmou Bilfinger
MCE ze Slaného, rozložena na deset
plošinových vozů řady Res. Celkem se
jednalo o 15 dílů mostní konstrukce,
která po konečné montáži měla dosáh-
nout délky až 100 metrů. Hmotnost
jednotlivých dílů se pohybovala od
12 do 48 tun.

Každé ráno byla souprava sunuta na
místo výlukových prací, kde probíhala
demontáž starého mostu a kde také
bylo pečlivě připraveno místo k sesta-
vení mostu nového. Posun s montážní
soupravou zajišťovala lokomotiva řady
740 firmy Viamont DSP. Po složení dílu
mostní konstrukce z plošinového vozu
odjela lokomotiva zpět do stanice Voj-
kovice nad Ohří, kde „si vzala“ další
ložený vůz. Toto se opakovalo po celé
čtyři dny až do sestavení celého
mostu. Výměnu mostní konstrukce

komplikovalo zachování provozu na
vedlejší traťové koleji, na které byla
po dobu výluky omezena rychlost na
50 km/hod. Kolejové jeřáby tak mohly
s jednotlivými díly mostní konstrukce
manipulovat pouze tehdy, byla-li ve-
dlejší kolej volná. A najít mezeru mezi
vlaky delší než dvacet minut byl někdy
oříšek.

Montážní práce však nakonec pro-
běhly bez větších problémů, a tak se

v pátek 25. července v odpoledních ho-
dinách mohla montážní souprava vy-
dat zpět domů do jižních Čech. Lze
konstatovat, že akci se díky maximál-
nímu úsilí všech zúčastněných poda-
řilo v předem stanoveném čase ukončit
a během prací nevznikly žádné větší
potíže. 

Text a foto: Tomáš Froněk,
SOKV České Budějovice

Kvalitně provedená implementace systému
je základním kamenem úspěšného provozu

ČD Cargo se podílelo na
výměně mostu přes Ohři

Účetní závěrka sestavená dle mezi-
národních standardů finančního vý-
kaznictví by tak byla jedinou připra-
vovanou závěrkou, pomineme-li
zmíněnou konsolidovanou závěrku,
která by současně splňovala kritéria
statutární účetní závěrky, stejně jako je
tomu v případě mateřské společnosti
České dráhy, a.s. Uplatnění tohoto po-
stupu v naší společnosti by však muselo
předcházet několik změn, zejména
v interních procesech a systémech,
mezi které patří například sestavování
plánu společnosti dle IFRS, dále hod-
nocení zakázek v souladu s účetními
standardy IFRS a další. Jsme si samo-
zřejmě vědomi toho, že rozhodnutí to-
hoto typu je plně v kompetenci před-
stavenstva společnosti, nicméně naší
povinností je znalost možných alter-
nativ, abychom byli schopni v případě
potřeby poskytnout relevantní infor-
mace o potenciálních dopadech změny
tohoto rozsahu na ostatní procesy ve
společnosti tak, aby vedení společnosti
mělo dostatek informací pro svoje roz-
hodování. 

Dalším úkolem nebo, chcete-li, cílem
je již zmíněné dokončení implemen-
tace systému objednávek na služby, ná-
kup materiálu, majetku atd. Implemen-
tace z větší části proběhla úspěšně již
k 1. 1. 2014, ale vzhledem k objemu
transakcí a komplexnosti celé proble-
matiky se stále objevují oblasti, které
je možno zdokonalit či zefektivnit
a celkově procesy zautomatizovat. Do
budoucna je plánováno na tento sy-
stém objednávek navázat automatický
systém tvorby dohadných položek,
automatické vyhodnocování správ-
nosti tvorby dohadných položek, po-
skytování informací o budoucí potřebě
finančních prostředků na základě vy-
hodnocení objemu objednaných služeb
a nakoupeného majetku.

V neposlední řadě patří mezi priority
našeho odboru poskytovat ve spolu-
práci s OPT co nejpřesnější výsledky
hospodaření v jednotlivých měsíčních
závěrkách vedení společnosti a kole-
gům z ostatních odborů, kteří na naši
činnost navazují, a tyto informace po-
skytovat v co nejkratším možném ter-
mínu. Myslím, že se nám to doposud
daří a musíme v tom pokračovat.

Přesné a včasné výsledky hospodaření
totiž umožňují analýzu výsledků hos-
podaření a efektivnější aktualizaci
plánu ke konci roku. Umožnují také
identifikovat rizikové faktory, na které
je třeba včas reagovat, a přijmout opa-
tření k jejich eliminaci či minimalizaci.

Zabývá se odbor účetnictví něja-
kými dalšími činnostmi kromě účto-
vání faktur, jak si většina kolegů
může představovat?

Samozřejmě, že účtování faktur je zá-
kladním a klíčovým úkolem našeho
odboru a je to přirozeně činnost, kte-
rou si každý pod názvem odboru účet-
nictví vybaví. Jedná se však pouze
o zlomek z našich činností, které mu-
síme zajištovat. Navíc se naše práce
mnohdy prolíná s činností jiných od-
borů, takže jsme často nominováni
jako členové pracovních skupin, neboť
náš expertní názor je pro úspěšnost
některých projektů stejně důležitý jako
názor kolegů z jiných odborů. 

Za finální výstup každého účetního od-
dělení se dá označit účetní závěrka, jejíž
příprava také spadá do naší kompetence,

Pokračování ze str. 1 stejně jako poskytování potřebné součin-
nosti nezávislému auditorovi v průběhu
auditu účetní závěrky. Za samozřejmost
považujeme dohled nad dodržováním
zákonných termínů a plněním harmo-
nogramu sestavení účetních závěrek, vy-
daného mateřskou společností. 

Velmi významnou oblastí, kterou se
náš odbor také zabývá, je nastavení
účetní metodiky, kde je kladen velký

důraz na její aktuálnost a soulad
s platnou legislativou. Je tedy třeba
disponovat potřebnou mírou znalostí
všech relevantních novinek z oblasti
účetnictví a daní, abychom byli
schopni tyto změny nejen implemen-
tovat do příslušných interních před-
pisů, ale především pak zajistit
a zkontrolovat jejich správnou apli-
kaci při samotném účtování.

Navazování nových
obchodních kontaktů

V pátek 29. srpna 2014 se v bu-
dově generálního ředitelství Če-
ských drah, a.s., uskutečnila pra-
covní schůzka zástupců Českých
drah, ČD Cargo a Správy želez-
niční dopravní cesty se zástupci
provincie Che-nan a čínské spo-
lečnosti Zhengzhou International
Hub Development and Construc-
tion Co., Ltd.

Hlavními tématy, kromě výměny
kontaktů, byly možnosti obchodní
spolupráce mezi čínskou provincií
Che-nan, ležící v centrální Číně,
a Českou republikou. Hlavní město
této provincie Zhengzhou je po Wu-
hanu největším městem čínské cen-
trální oblasti a díky přílivu tuzem-
ských a zahraničních investic se
stává jedním z nejvýznamnějších
center Číny.

Společnost ČD Cargo zastupovali
na schůzce předseda představenstva
Ing. Oldřich Mazánek a člen před-
stavenstva odpovědný za úsek pro-
vozu Ing. Zdeněk Meidl. Ing. Ma -
zánek členům čínské delegace
představil společnost ČD Cargo a na-
stínil možnosti vzájemné spolupráce
při realizaci přeprav východ – západ.
Jako velmi zajímavé se jeví např. na-
pojení na vlak společnosti Zhengz-

hou International Hub Development
and Construction Co., Ltd., vypra-
vovaný několikrát měsíčně mezi
Zhengzhou a Hamburkem. Hlavní
výhodou tohoto produktu je krátká
přepravní doba – pouhých 15 dnů
oproti 40 dnům při využití námořní
dopravy. Výhodou oproti letecké ná-
kladní dopravě je zase o 50 % nižší
cena. Jak vyplynulo z prezentace výše
uvedené čínské firmy, může tato za-
jistit distribuci zboží ve 36 městech
ve 14 evropských zemích.

Pracovní schůzka byla velmi pří-
nosná a jejím výsledkem bylo ulo-
žení konkrétních úkolů, které by
v blízké budoucnosti měly vyústit
v podpis memoranda o spoluprá-
ci mezi akciovou společností ČD
Cargo a společností Zhengzhou In-
ternational Hub Development and
Construction Co., Ltd., zejména
v oblasti napojení České republiky
na stávající kontejnerovou linku do
Evropy nebo zefektivnění procesu
celního odbavení spolu s vybudová-
ním komplexní distribuční sítě.

O současném stavu a možném roz-
voji přeprav východ – západ budeme
čtenáře informovat v některém z dal-
ších čísel interního magazínu.

Text: Michal Roh
Foto: Michal Vítěz
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Podobně jako v minulých letech
zajišťuje i letos akciová společnost
ČD Cargo vozbu měřicích vlaků pro
Správu železniční dopravní cesty
(SŽDC), resp. pro TÚDC, neboli
Technickou ústřednu dopravní cesty.
Děje se tak na základě vítězství ve vý-
běrovém řízení vyhlášeném správcem
infrastruktury.

Na přepravy je se zákazníkem uza-
vřena závazná smlouva v rozsahu cca
46 tisíc kilometrů. Obchodně případ
zastřešuje Ing. Jana Lemberková z od-
dělení logistiky, která se rovněž stará
o vyplňování nákladních listů na jed-
notlivé jízdy a o předání údajů k fak-
turaci na Odúčtovnu přepravních tržeb
v Olomouci. Jízdní řád tvoří Martin
Kočí z oddělení přípravy tras a vlako-
tvorby, provozně případ zajišťuje

a měřicí vůz, který je vybaven geora-
darem. Do pomyslné druhé kategorie
spadají jízdy pro měření železničního
svršku, konkrétně všech základních
geometrických parametrů koleje,
tj. rozchodu kolejí, směru koleje, pře-
výšení kolejnicových pásů, výšky jed-
notlivých kolejových pásů, ojetí kolejí
a povrchových vad kolejnic. Třetí
okruh jízd představují měření rádi-
ových sítí ERTMS. Proměřit je po-

V předchozím čísle interního maga-
zínu Cargovák jsme otiskli první díl
miniseriálu o provozních jednotkách.
Dnešní pokračování nás zavede do
provozní jednotky České Budějovice,
jejíž obvod územně zhruba kopíruje
Jihočeský a Plzeňský kraj a částečně
zasahuje i do kraje Středočeského.

Jak byste několika větami chara-
kterizoval obvod PJ České Budějo-
vice?

Provozní jednotka je tvořena třemi
provozními pracovišti (PP) se sídly
v Českých Budějovicích, Plzni a Pro-
tivíně. Provozní práci řídíme prostřed-
nictvím nepřetržitě obsazených praco-
višť dozorčího provozu – vedoucího
směny v Českých Budějovicích a Plzni.
V obvodu provozního pracoviště Pro-
tivín je dozorčí provozu – vedoucí
směny obsazen pouze v denní době
a sídlí ve Veselí nad Lužnicí. Lokomo-
tivní čety jsou řízeny ze dvou pracovišť
strojmistrů, a to v Českých Budějovi-
cích, kam patří i strojvedoucí z obvodu
PP Protivín, a v Plzni. 

Co se přepravy týče, tak v našem ob-
vodu převládají přepravy dřevní
hmoty, zemědělských produktů, sta-
vebních materiálů a železných šrotů.
Zajímavé je pro nás zajištění obsluhy
kontejnerového překladiště ME-
TRANS v Nýřanech a s tím souvisejí-
cích kontejnerových přeprav. Bohužel
v našem obvodu chybí velké podniky
s výrobou a následnou potřebou pře-
prav po železnici. Velmi důležité jsou
přepravy hnědého uhlí do tepláren
v Českých Budějovicích, Plzni, Táboře,

Hovoříme s ředitelem Provozní jednotky České Budějovice Petrem Vejsem

Zajišťujeme vozbu měřicích vlaků pro SŽDC

Plané nad Lužnicí, Strakonicích a Pí-
sku. V mezinárodní přepravě zajišťuje
naše provozní jednotka vozbu vlaků
s osobními auty přes pohraniční pře-
chodovou stanici (PPS) Česká Kubice
– Furt im Wald, přes PPS Horní Dvo-
řiště – Summerau jsou přepravovány

sledek mnoha vlivů. V poslední době
došlo k přesměrování uhelných vlaků
do Lince z PPS Horní Dvořiště na PPS
Břeclav, mnohem méně je využívána
PPS Česká Kubice. Svoji roli hraje
i změna přepravních toků nebo pře-
chod některých podniků k silniční do-
pravě. Jen s nostalgií tak dnes můžeme
vzpomínat na ucelené vlaky písku ze
Suchdola nad Lužnicí a Majdaleny
nebo na vlaky RoLa z Nemanic do Vil-
lachu. Nedotaženy zůstaly i některé
projekty. Příkladem může být průmys-
lový park v Českých Velenicích, po je-
hož vlečce nikdy neprojel žádný ná-
kladní vůz.

Co pro Vás znamenalo rozšíření
obvodu při rušení PJ Plzeň?

Další rozhled po krajích českých, po-
znání nových obchodních partnerů
a možnost větší operativnosti při za-
jišťování obchodních případů jak ze
strany nasazení náležitostí, tak i per-
sonálu. Seznámení s novými lidmi, je-
jich zkušenostmi, myšlením a nastave-
nými postupy, koordinace nastavení
činností na stejnou vlnu v celém no-
vém obvodu.

Považujete za důležitou spolupráci
s orgány státní správy ve vašem regi-
onu?

Samozřejmě, že takovou spolupráci
považuji za důležitou. Je podstatné vy-
tvářet kladný obraz železnice jako ta-
kové. Jen tak je možné v budoucnu do-
sáhnout tolik potřebných změn
v zrovnoprávnění konkurenčního pro-
středí mezí silniční a železniční dopra-

vou. Dlouhodobých projektů, kde kraj
může podpořit realizaci přeprav po že-
leznici, je celá řada. Uvidíme, jak se
dál budou vyvíjet plány na dostavbu
jaderné elektrárny Temelín, lobbovat
musíme i za železniční přepravu Dobré
vody z Nových Hradů nebo materiálů
na sanaci lagun v Mydlovarech. Není
to jen  o snaze získat nové přepravy,
ale je potřeba nastavit jiná pravidla,
tedy nejen místní spolupráci, ale vy-
tvoření strategie, kdy bude vystupovat
firma ČD Cargo, a.s., jako celek vůči
orgánům státní správy, aby docházelo
právě k navýšení přeprav po železnici,
a to právě s ČD Cargo, a.s., a ne k je-
jímu snižování, rušení či omezování
jízd vlaků nákladní přepravy.

Jak hodnotíte spolupráci mezi pro-
vozní jednotkou a dalšími, zejména
obchodními útvary firmy? 

V poslední době došlo ke značnému
zlepšení komunikace mezi obchod-
ními útvary firmy a provozní jednot-
kou, i když k odpovídající kvalitě je
ještě dlouhá cesta. Osobně věřím, že
nyní nastavený směr se jistě k potřebné
kvalitě probije. S některými obchod-
níky je spolupráce dá se říci stopro-
centní, ale o některých na provozní
jednotce ani nevíme, i když jimi zajiš-
ťované komodity jsou do obvodu do-
váženy a z obvodu vyváženy. S ostat-
ními útvary firmy komunikace
oboustranně probíhá v rámci zajištění
provozních potřeb při přepravách v ob-
vodu provozní jednotky a při přepra-
vách tranzitních.

Připravil: Michal Roh

PJ Praha, kde se o vše stará zejména
Bc. Bohuslav Dědeček. V čele měřicích
vlaků, nebo správněji diagnostické sou-
pravy, můžeme spatřit jak elektrické,
tak motorové lokomotivy ČD Cargo.

Jízdy pro TÚDC lze rozdělit do tří
kategorií. První představují jízdy pro
měření železničního spodku, kdy dia-
gnostickou soupravu tvoří obytný

Objektiv Aleše Martináska zachytil 21. května 2014 lokomotivu 750.326
s měřicím vlakem v železniční stanci Chrastava.

V deštivém ránu 27. srpna 2014 projíždí lokomotiva 749.018 s měřicím vlakem
úsek Praha-Ruzyně – Hostivice. Foto: Michal Roh ml.

s řadícími pracemi na svážném pa-
hrbku a posunujícími zálohami jsou
pouze České Budějovice a Plzeň.

Čím myslíte, že je obvod oproti ji-
ným specifický?

Nedomnívám se, že naše provozní jed-

vlaky s jednotlivými vozovými zásil-
kami, ucelené vlaky strusky do cemen-
tárny v Praze-Radotíně, vlaky s plechy,
chemickými produkty nebo automo-
bily. Přes PPS České Velenice – Gmünd
je veden pouze jeden pár vlaků s jed-
notlivými vozovými zásilkami.

Klasickými vlakotvornými stanicemi

notka je oproti jiným nějak výrazně spe-
cifická. Snad jen absence těžkého prů-
myslu v jižních Čechách způsobuje cel-
kově nižší objem výkonů se značným
podílem jednotlivých vozových zásilek.

Bohužel musím konstatovat, že ob-
jem přeprav v našem regionu poklesl
více než v jiných obvodech. Je to dů-

Ing. Petr Vejs, ředitel Provozní jednotky České Budějovice

Kolik toho musíme změřit?

Délka tratí ve správě SŽDC: 9 459 km
- z toho tratě zařazené do evropského

železničního systému – koridorové: 1 329 km
Stavební délka kolejí celkem: 15 439 km
Délka elektrizovaných tratí: 3 216 km
Délka dvou a vícekolejných tratí: 1 925 km
Počet mostů: 6 784 o délce 152,2 km
Počet tunelů: 163 o délce 45,8 km
Počet výhybkových jednotek: 24 046

stupně nutné celou železniční síť ve
správě SŽDC, takže se s diagnostickou
soupravou můžeme setkat i na českých
úsecích přeshraničních tratí.

Vozba měřicích vlaků je technolo-
gicky i časově velmi náročná. Od do-
pravce je očekávána přesnost, neboť
jízdy vlaků probíhají podle přesně sta-
noveného harmonogramu, a také fle-
xibilita spočívající např. v okamžité ná-
hradě neschopného hnacího vozidla
jiným. Samozřejmostí je vybraný tým
zkušených strojvedoucích. To vše do-
káže ČD Cargo zajistit k plné spokoje-
nosti zákazníka.

Michal Roh
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Představujeme společnosti s kapitálovou účastí ČD Cargo (1)
ČD Cargo, vlastní majetkový podíl
celkem ve 12 společnostech. Ve třech
z nich je ČD Cargo 100% vlastníkem,
v ostatních společnostech disponuje
majoritním či minoritním podílem.
Výše podílu v každé společnosti je
dána jejím historickým vývojem, ka-
pitálovou náročností na její založení
a provoz a především předmětem
podnikání a její obchodní strategií.

Účelem založení těchto společností
bylo zprostředkování služeb v nákladní
dopravě v okolních zemích, provozo-
vání logistických terminálů, nabídka
komplexních logistických služeb a spe-
dice, ale také např. zajištění clearingo-
vých operací mezi společníky, aby se
ČD Cargo mohlo soustředit primárně
na svoji hlavní činnost – provozování
nákladní železniční dopravy. Číslo dva-
náct nemusí být konečné. ČD Cargo
vyhodnocuje přínos jednotlivých ka-
pitálových účastí a na základě toho
zvažuje rozvoj jejich aktivit, navýšení
podílu nebo naopak odprodej podílu
či dokonce likvidaci společnosti. Ně-
které společnosti totiž přestaly plnit
svoji funkci nebo se nepodařilo naplnit
účel jejich vzniku. Příkladem může být
společnost ČD Trans, jejíž činnost se
nepodařilo plně „rozjet“ především
z legislativních důvodů. Ze strategic-
kých důvodů může v budoucnosti rov-
něž dojít k založení nové společnosti
nebo nákupu podílu v již zavedené
firmě.

Základní informace o jednotlivých
společnostech s kapitálovou účastí je
možné dohledat ve výroční zprávě.
Naší snahou však je přiblížit čtenářům
tyto společnosti podrobněji – jejich
činnost i přínos pro ČD Cargo.
Zač neme společností, ve které má
ČD Cargo pouze 3,36 %, ale jejíž vý-
znam rozhodně není zanedbatelný.

stanové úrokové míře odvozené od
sazby Euribor.

Společnost BCC v neposlední řadě
přispívá k omezení kurzového rizika
vyplývajícího z použití přepočítacích
kurzů a snížení nákladů za nákup nebo
prodej deviz. Eliminace rizik je dosa-
ženo prováděním odúčtování a plateb
závazků v měně euro.

Hlavním orgánem BCC je valná hro-
mada, ve které jsou zastoupeni všichni
společníci BCC (50 společníků + 1 při-
družený člen). Výkonným orgánem
BCC je správní rada, která jedná o hos-
podaření a dalším vývoji dvakrát

ročně. ČD Cargo je již několik let čle-
nem správní rady. Podmínky členství
ve správní radě jsou pevně stanoveny
v řídících dokumentech společnosti
(Stanovy, Jednací řád a Operativní na-
řízení), které rovněž určují podmínky
a pravidla činnosti samotné společnosti
při realizaci vyrovnávek a dalších sou-
visejících činnostech. ČD Cargo za-
ujímá v rámci pravidelného pololet-
ního hodnocení přihlašovaného

Bureau Central de Clearing
Bruxelles (BCC) – Centrální
clearingová kancelář
se sídlem v Bruselu

BCC je společ-
nost s ručením
omezeným zalo-
žená podle bel-
gického práva
v roce 1996. Úko-
lem společnosti je
clearing (účtování vzájemných operací
bezhotovostního placení) pohledávek
a závazků společníků a členů BCC, je-
jichž vznik je spojen s výkonem čin-
ností v železniční dopravě.

ČD Cargo je samostatným aktivním
členem od 15. září 2011; valnou hro-
madou byla naše společnost jako pl-
nohodnotný společník BCC schválena
k 15. červnu 2011. Do této doby
zastupovala zájmy ČD Cargo v BCC
mateřská společnost ČD, a.s. Od
15. června 2011 vlastní ČD Cargo
v BCC pět obchodních podílů v no-
minální hodnotě 750 eur za podíl.

Cílem společnosti není generovat
zisk. Aktivita BCC se zaměřuje na sní-
žení nákladů zúčastněných společností
vynakládaných v obvyklém platebním
styku s obchodními partnery. Tohoto
cíle je možné dosáhnout díky realizaci
vzájemného započítání dluhů a pohle-
dávek, které společníci a členové BCC
přihlašují do vyrovnávek k pevně sta-
novenému datu dvakrát za měsíc.
Ročně se jedná o zápočty ve výši ně-
kolika miliard eur. Vyrovnávky BCC
nahradí řádově desítky tisíc bankov-
ních převodů, které by jinak zúčast-
něné společnosti musely provádět pro
úhrady svých dluhů. BCC se rovněž
zaměřuje na zlepšení inkasních pod-
mínek pro věřitele; v případě opoždě-
ných plateb od dlužníků se automa-
ticky vyúčtují úroky z prodlení ve

finančního objemu do vyrovnávek cca
5.—10. místo mezi všemi zúčastně-
nými dopravními podniky.

ČD Cargo prostřednictvím Od-
účtovny tržeb v Olomouci zabezpe-
čuje všechny úkony související s člen-
stvím v BCC, tj. provádí přihlašování
částek do vyrovnávek, přiřazování
plateb od dlužníků, navazující účetní
operace, zpracování přijatých dat
v informačních systémech. Podklady
pro zapracování částek k vyrovnání

Vývoj informačních systémů ČD Cargo pokračuje (8)

B2B portál ČD Cargo 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“.

B2B portál (EROZA) ČD Cargo je
postaven na portálovém řešení LIFE-
RAY založeném na jazyce Java, který
umožňuje správu dat, aplikací a pro-
cesů z jednoho centrálního uživatel-
ského rozhraní.

Portál se skládá z jednotlivých funkč-
ních jednotek, které se nazývají port-
lety. Ty zajišťují zprostředkování infor-
mací z okolních systémů, s nimiž jsou
integrovány. Portál dále poskytuje in-
formace, které jsou umístěny přímo

v LIFERAY a publikovány portálem ve
formě statických textů. 

Za softwarový framework pro tvorbu
webových aplikací byl zvolen Vaadin,
který je vhodným nástrojem v případě,
že uživatel bude s webovými stránkami

vazbě na TSI-TAF“. Rozvoj tedy pro-
bíhá zejména v neveřejné části portálu,
která bude dostupná pouze na základě
registrace. 

V průběhu letošního roku již došlo
k částečné změně designu a rozšíření
funkčnosti portletů „Stanice a dispo-
nenti“, „Přepravní spojení a tarifní
vzdálenosti“ a „Harmonizovaná no-
menklatura zboží (NHM)“. Portlety
jsou v současné době napojeny na cen-
trální číselníkovou aplikaci a dochází
k jejich automatické denní synchroni-
zaci, tedy obsahují aktuální platné
údaje. Do konce letošního roku by
měla EROZA svým uživatelům nabíd-
nout následující funkcionality:
l Registraci zákazníka a správu jeho

údajů;
l Založení objednávky a jejich pře-

hled, zobrazení stavu objednávky
včetně možnosti vyhledávání (podle
čísla objednávky, období, stavu, čísla
vozu apod.). Zároveň bude možné
stáhnout dokumentaci k objednávce
(nákladní list, přílohy);
l Přehled smluv zákazníka zahrnu-

jící možnost vyhledávání (např. podle
čísla smlouvy), včetně možnosti stažení
dokumentace;

l Přehled faktur zákazníka včetně
možnosti vyhledávání (podle čísla fak-
tury, stavu faktury aj.) a stažení pří-
slušné dokumentace;
l Přehled reklamací objednávek

a faktur a jejich vyhledávání;
l Přehled omezení nakládek a vyklá-

dek v jednotlivých železničních stani-
cích včetně vyhledávání např. podle
čísla stanice či železnice;
l Zobrazení informací o kontaktech

(tzv. vizitky);
l Generování informačních e-mailů

(SMS) na základě změn statusů v ob-
jednávkách včetně možnosti uživatel-
ského nastavení, např. formy zasílání
či frekvence;
l Zobrazení polohy vozu (zásilky);
l Vyhledávání a zobrazování tech-

nických a evidenčních vlastností vozů
v katalogu nákladních vozů.

Portál B2B by tedy měl umožnit zá-
kazníkovi sledovat celý proces přepravy
(tedy od objednávky vozu nebo vlaku,
přes elektronický podej zásilky k pře-
pravě a fakturaci výkonů, až po řešení
případných reklamací). Současně s to-
kem dat směrem od zákazníka bude
realizován i elektronický přenos dat
opačným směrem, tedy zákazník ob-
drží např. aktualizovanou informaci
o času dodání vozu na místo určení,
informaci o aktuální poloze přepravo-
vaných zásilek a vozů, informaci o udá-
lostech s vozy v průběhu přepravy
atd.). Technicky bude komunikace ře-
šena prostřednictvím datové výměny
nebo bude možný přímý vstup zá -
kazníka do rozhraní přes portál
ČD Cargo. 

Tým Upgrade IS

spíše komunikovat než je pouze pro-
hlížet. A právě rozvoj portálu jako ko-
munikačního kanálu mezi zákazníkem
a systémy ČD Cargo si klade za cíl pro-
bíhající projektový program „Upgrade
informačních systémů ČD Cargo, ve

jsou dodávány z IS OPT. Do vyrov-
návek se zahrnují nejen výkony
přímo související s dopravou a pře-
pravou (např. úhrady za poplatky za
používání vozů, přepravné, trakční
výkony, pronájmy), ale i sekundární
výkony (např. náhrady škod, pokuty,
penále, atd).

Marcela Gatěková
Petra Čermáková

Modelový příklad pro vysvětlení principu započtení:

Podnik A dluží podniku B 9 mil. EUR; podnik B dlužní podniku C 8 mil.
Kč; podnik C dluží podniku A 10 mil. Kč.
Tok peněz v případě bez zapojení BCC: Tok peněz v případě zapojení BCC:
➪ 3 bankovní převody ➪ 2 bankovní převody
➪ Pohyb kapitálu ve výši 27 mil. EUR ➪ Pohyb kapitálu ve výši 2 mil. EUR

Společníci BCC
v Evropě

Intenzivní kurz
německého jazyka
je za námi
23. září 2014 byl v Děčíně
ukončen další běh intenzivní
jazykové výuky německého
jazyka pro strojvedoucí, kteří
budou v budoucnu zapojeni
do odborné přípravy s cílem
úspěšně složit zkoušky k vý-
konu profese strojvedoucího
na území Německa.

Kurz ve třech měsících obsa-
hoval 300 vyučovacích hodin,
ve kterých se výuka zaměřila
jak na vzdělávání v oblasti
obecného užívání německého
jazyka, tak, a to především,
na užívání jazyka odborného
v oblasti provozování želez-
niční dopravy na území Ně-
mecka.

Zaměstnanci si tak společně
s lektorem mohli vyzkoušet
komunikaci s dispečerem, ře-
šení mimořádných událostí
a další situace, které k provozo-
vání drážní dopravy patří.

Realizace kurzu byla zajištěna
za finanční podpory z Evrop-
ského sociálního fondu, kon-
krétně pak z projektu „Vzdělá-
vejte se pro růst v Ústeckém
kraji II“, který je určen pro
odborné vzdělávání zaměst-
nanců. Výše podpory na
nákup kurzu a na mzdové pří-
spěvky po dobu účasti zaměst-
nanců na školení byla ve výši
60 % celkových nákladů, což
odpovídá celkové dotaci ve
výši téměř 200 000,- Kč.

Dušan Pouzar
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Holešovická elektrárna patří mezi
nejdéle fungující provozy svého
druhu nejen v Praze, ale i v České re-
publice a možná i v Evropě. Již
v první polovině 90. let 19. století se
i v Praze objevila nutnost vybudování
centrálního zdroje elektrické energie,
který by nahradil v té době živelně
budované malé elektrárny sloužící
k napájení jednotlivých obytných
a průmyslových objektů elektrickou
energií.

Proto byl již v roce 1896 zakoupen
v Holešovicích, které byly k Praze při-
pojeny v roce 1884 jako jedno z prv-
ních předměstí, pozemek pro výstavbu
nové centrální elektrárny (neboli „Cen-
trály“) a v roce 1897 založeny Elek-
trické podniky královského hlavního
města Prahy. Samotná stavba byla za-
hájena v roce 1898 a do plného pro-
vozu byla elektrárna uvedena v roce
1900. Mimo zásobování města elek-

trickou energií (tehdy hlavně na sví-
cení, neboť jiné domácí spotřebiče v té
době prakticky neexistovaly) bylo jejím
úkolem napájení sítě tramvají a v jejím
objektu vznikla též tramvajová vozovna
a první ústřední dílny pro větší opravy
tramvají. Elektrárna byla dále rozšiřo-
vána, v roce 1907 byl postaven třetí ko-
mín a v roce 1912 čtvrtý (jediný dosud
stojící), čímž vzniklo klasické industri-
ální holešovické čtyřkomínové pano-
rama, známé z mnoha starších foto-
grafií této části Prahy.

K výrazné změně došlo po první
světové válce, když byla v roce 1926
uvedena do provozu elektrárna v Ervě -
nicích (u Mostu), která byla s holešo-
vickou elektrárnou propojena vedením
vysokého napětí 100 kV, prvním v ce-
lém Československu. Tím výroba elek-
trické energie v Holešovicích začala
ztrácet na významu a bylo rozhodnuto
elektrárnu přebudovat na centrální
zdroj tepla. První tepelný napáječ pro
oblast v okolí dnešního Strossmayerova
náměstí a Veletržního paláce byl uve-
den do provozu v roce 1928, druhý,
pro oblast dnešních ulic Komunardů,
Osadní, Přístavní a U Průhonu, násle-
doval v roce 1930. Další rozvoj násle-
doval po druhé světové válce, v letech
1971 až 1975 byla teplárna přestavěna
z uhelného vytápění na vytápění těž-
kými topnými oleji. V těch dobách také
začala postupná demolice komínů,
z nichž od 90. let zůstal jen jediný, nej-
mladší z roku 1912. V současné době
je teplo v Holešovicích vyráběno po-
mocí čtyř plynových kotlů o celkovém
výkonu 225 MW.

Tím ovšem historie holešovické tep-
lárny nekončí. S dalším rozvojem cen-

Přepravy chlorovodíku do teplárny v Praze-Holešovicích

Železniční tratě, kde vládne jen nákladní doprava (24)
Místní dráha Vranovice – Pohořelice

Typizovaná „lokálková“ budova KFNB v Pohořelicích

Tato krátká jihomoravská místní
dráha vznikla v posledních letech
19. století ze stejného důvodu jako
její v našem seriálu popisované „se-
sterské“ tratě Kojetín – Tovačov
(Cargovák 6/2013) a Opava východ
– Svobodné Heřmanice (Cargovák
1/2014).

Tímto důvodem byla snaha společ-
nosti Severní dráhy císaře Ferdinanda
(KFNB) pronikat do regionů přilehlých
k její páteřní síti hlavních tratí, v tomto
případě do úrodného kraje při trati
(Vídeň –) Břeclav – Brno.

Koncese pro výstavbu trati byla vy-
dána zákonem č. 194/1894 rakouského

říšského zákoníku ze dne 3. září 1894,
stejným zákonem byla vydána i kon-
cese pro nedalekou trať Hrušovany
u Brna – Židlochovice. Provoz na
krátké, jen 8 km dlouhé a stavebně ne-
náročné trati (nejnáročnější umělou
stavbou byl most přes řeku Jihlavu) byl
zahájen již v následujícím roce, 17. září
1895. Na trati byly kromě odbočné sta-
nice Vranovice (Branowitz) a konečné
Pohořelice (Pohorlitz) od začátku dvě
mezilehlé zastávky, Přibice (Priebitz)
a Velký Dvůr (Grosshof). Provoz byl
zahájen v tehdy obvyklém rozsahu ně-
kolika párů smíšených vlaků denně, na
čemž se nic nezměnilo ani po 1. lednu
1906, kdy došlo spolu s celou sítí KFNB

k zestátnění tratě, resp. ani po 1. lednu
1907, kdy státní dráhy kkStB přebírají
i provoz. Například jízdní řád z léta
1914 uvádí šest dvojic smíšených vlaků
mezi čtvrtou hodinou ranní a devátou
večerní, které jezdí celotýdenně bez
omezení.

V říjnu roku 1938 je tato krátká trať
zhruba v polovině své délky přeťata
nově vzniklou státní hranicí mezi Ně-
meckem (župou Niederdonau), kam
připadly Pohořelice  a zbytkovým Če s -
ko-Slovenskem (po 15. březnu 1939 pak
Protektorátem Čechy a Morava), kde
zůstala odbočná stanice ve Vranovicích
a zastávka Přibice. Státní hranici zde
tvořila řeka Jihlava a na německém
území se tak kromě konečné stanice
v Pohořelicích ocitla ještě zastávka
Velký Dvůr. Trať byla v té době ozna-
čena jako 462 f a byla provozována
Českomoravskými drahami (ČMD),
ředitelstvím Brno, a jezdilo na ní šest
dvojic vlaků denně, pravděpodobně šlo
o vlaky smíšené.

Po válce se situace vrátila do původ-
ního stavu, postupem času došlo
k ukončení provozu smíšených vlaků.
V jízdním řádu 1988/1989 je zde ve-
deno osm dvojic osobních vlaků
a v jízdním řádu 2000/2001 dokonce
dvojic čtrnáct (z toho dvě jen v úseku
Vranovice – Přibice), všechny ale již
jen v pracovní dny. V posledním ob-
dobí byla osobní doprava udržována
sólo motorovým vozem 809 se samo-
obslužným způsobem odbavování ces-

tujících bez průvodčího; zajímavostí
je, že tato trať patřila mezi první, kde
byl tento úsporný způsob vedení osob-
ních vlaků v roce 1994 zaveden. Ovšem
ani tato racionalizace nezabránila
tomu, aby zde se začátkem platnosti
jízdního řádu 2008/2009 k 12. prosinci
2008 byla pravidelná osobní doprava
zastavena. K další změně došlo v roce
2012, kdy byla od 25. května trať změ-
něna na vlečku v majetku SŽDC s ofi-
ciálním názvem „Vlečka SŽDC Vrano-
vice – Pohořelice“. Od tohoto data se
mimo jiné provoz na trati již neřídí dle
předpisu D3, ale dle Provozního řádu
vlečky.

Naštěstí nákladní doprava hraje na
trati stále poměrně významnou roli
a jejím těžištěm jsou především pravi-
delné odvozy kovového odpadu z ko-
vošrotu firmy Hulman. Manipulační
vlak z Břeclavi, vedený v pracovní dny,
dojíždí do Pohořelic v hlubokých noč-

ních hodinách. Ještě v nedávných do-
bách ale bývala nákladní doprava na
trati pestřejší. Až do roku 2011 naklá-
dala toaletní papír firma Moracell,
která v dřívějších letech obdobné pa-
pírové výrobky i vykládala, a to přede-
vším importované ze Slovenska a států
bývalé Jugoslávie. Do roku 2009 bývaly
v Pohořelicích nepravidelně nakládány
i vozy Habilns papírovými hygienic-
kými produkty firmy Kimberly-Clark,
která má v Pohořelicích distribuční
centrum, které ale – jak je bohužel dnes
obvyklé – nedisponuje vlečkovým na-
pojením. Ještě dříve probíhala v Poho-
řelicích nakládka různých zeměděl-
ských produktů, například řepných
řízků nebo zpracované vojtěšky. Tyto
přepravy ovšem počátkem tohoto tisí-
ciletí utichly, stejně jako přepravy tří-
děného uhlí.

Text a foto: Martin Boháč
Nakládka kovového odpadu a v pozadí haly logistického areálu CTPark, v nichž
skladují své zboží někteří bývalí zákazníci železnice

trálního zásobování Prahy teplem
z elektrárny Mělník 1 by v letech
2016–2018 mělo dojít k přestavbě tep-
lárny na pouze záložní a špičkový
zdroj o výkonu 49 MW, který bude
sloužit pouze k vykrývání nárazově
zvýšené spotřeby tepla, zejména po-
chopitelně v zimním období. Plné
spuštění tohoto nového zdroje je před-
pokládáno v roce 2019.

K výrobě tepla je samozřejmě kromě
paliva (ať už uhlí, plynu nebo topných
olejů) a vody potřeba dalších surovin,
nutných především k úpravě vody

a dosažení takových jejích vlastností,
aby v procesu jejího ohřevu a varu ne-
docházelo k poškozování příslušných
zařízení. Jednou z nejdůležitějších látek
používaných v elektrárenství a teplá-
renství k takovýmto zásahům je chlo-
rovodík, resp. kyselina chlorovodíková.
Tato látka přispívá poměrně složitým
chemickým procesem (jehož popis by
byl značně nad rámec a rozsah tohoto
článku) k dosažení potřebných vlast-
ností energetické vody.

Do Holešovic je chlorovodík přivážen
několikrát ročně ve speciálních želez-

ničních cisternách, v posledních letech
se jedná o zásilky ze závodu Fortis-
chem ve slovenských Novákách. Záro-
veň jde o jediné využití železniční
vlečky teplárny, která je zaústěna do
severního zhlaví stanice Praha-Bubny.
V letošním roce dojely do Holešovic
zatím dvě cisterny, v lednu a 18. dubna.
Tato druhá zásilka byla do Pra-
hy-Bubnů přepravena na manipulač-
ním vlaku 85010 z Prahy-Libně a jeho
postrkovou lokomotivou pak byla pře-
stavena na vlečku.

Text a foto: Martin Boháč

Obsluha vlečky holešovické teplárny 18. dubna 2014
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Nahlédnutí do zahraničí

I přesto, že švédská naleziště železné
rudy nepatří celosvětově k největším
a ročně se jí zde vytěží „pouze“ okolo
26 mil. tun1, patří zdejší surovina
k těm nejkvalitnějším.

Těžbou a úpravou železné rudy v ob-
lasti Kiruny se zabývá společnost
LKAB (Luossavaara-Kirunavaara Ak-
tiebolag), která je od roku 1976 plně
ve vlastnictví švédského státu. Chlubit
se může nejen bohatou historií (vznikla
již v roce 1890), ale zejména zajímavou
současností. Proto se na chvíli pře-
nesme cca 200 km za severní polární
kruh a podívejme se, jak se železná
ruda v této oblasti těží a hlavně pře-
pravuje.

Hlavní těžební závod se nachází
u města Kiruna, další u Svappavaary.
Důl v blízkosti města Kiruna je největ-
ším dolem s hlubinnou těžbou železné
rudy na světě. Hlavní těžební úroveň se
nachází v hloubce 1 045 metrů pod po-
vrchem. Celý proces těžby je dnes plně
automatizovaný a většina strojů je ovlá-
dána dálkově z povrchu. Bez strojve-
doucích se v nitru země pohybují i důlní
vlaky přepravující až 500 tun vytěžené
suroviny. Na povrch se pak rozdrcená
ruda smíchaná s vodou dostává pomocí
silných čerpadel. Vytěžená ruda se
v úpravně zpracovává na pelety (kuličky
o velikosti zhruba 1 cm) přesně dle po-

žadavků zákazníků, resp. podle druhu
oceli, která z nich poté bude vyráběna.

Většina železnorudných pelet je ur-
čena na export. Proto je s ohledem na
geografickou polohu Kiruny pro další
přepravu železné rudy nepostradatelná
železniční a námořní doprava. Řada
čtenářů se již určitě setkala s názvy
Ofotbana nebo Malmbana, které ozna-
čují právě trať vedoucí z přístavu Luleå
na pobřeží Baltského moře přes Kirunu
do Narviku ležícího u Norského moře.
První z názvů označuje švédský úsek
tratě, druhý pak jeho norskou část.
Celá železnice mezi oběma přístavy je
dlouhá 474 km a zvláště její norská část
je dnes primárně využívána náklad-
ními vlaky s železnou rudou. Tím hlav-
ním důvodem je fakt, že přístav v Nar-
viku v důsledku vlivu Golfského
proudu nezamrzá, a může tak být vy-
užíván celoročně. V roce 1886 se roz-
jely první vlaky na úseku Luleå – Bo-
den, dolů v Kiruně bylo dosaženo na
podzim roku 1899 a v červenci 1903
se první vlaky s rudou objevily v Nar-
viku. Tuto významnou událost připo-
míná parní lokomotiva – památník
v železniční stanici Narvik. Historie
dráhy je velice zajímavá a rozsáhlá,
avšak přesahuje rozsah a možnosti to-
hoto článku. Zmíním se proto pouze
o datu 8. června 1995, kdy LKAB za-
ložila dceřinou společnost Malmtrafik

Letos uběhlo 50 let, kdy dne 27. srpna
1964 na velimském/cerhenickém že-
lezničním zkušebním okruhu docílila
parní lokomotiva 498.106 rychlosti
162 km/h.

Jedná se o dosud nepřekonaný rych-
lostní rekord československé parní lo-
komotivy na území bývalého Česko-
slovenska (bratislavská četa Robert

Procházka, Miroslav Houba). Jelikož
jde o lokomotivu tříválcovou (trojči-
tou), kdy za jednu otočku kol projde
komínem 6 výfuků, pak při průměru
hnacích a spřažených kol 1 830 mm
prošlo komínem lokomotivy při této
rychlosti 47 výfuků za vteřinu, což je
skoro kmitočet střídavého elektrického
proudu.

Jiří Vorel

BELGIE
ERFA tlačí na oddělení drážní
sítě od provozu

Jenom přes reformu v tzv. poli-
tické části 4. drážního balíčku Ev-
ropské unie mohou být vytvořeny
příznivé rámcové podmínky pro
všechny aktéry na drážním trhu.
Uvádí to ERFA – Evropská asociace
železniční nákladní dopravy (Euro-
pean Rail Freight Association) ve
sdělení médiím z konce července.
V části dokumentu zvané Gover-
nance-Säule jde o strukturu dráž-
ních podniků. V rámci prvního
čtení 4. drážního balíčku EU dne
26. února t. r. odmítli poslanci Ev-
ropského parlamentu povinné od-
dělení sítě od provozu.

NĚMECKO
V Chemnitz vznikne railport

Saská Spedition Bauer GmbH
se sídlem v Callenbergu (okres Zwic-
kau) zřizuje na nákladovém nádraží
Chemnitz Süd takzvaný railport, ve
kterém se má překládat zboží mezi
železnicí a silnicí. S finančními pro-
středky z Evropského fondu pro re-
gionální rozvoj (EFRE) vzniká
80 metrů dlouhá, 35 metrů široká
a 10 metrů vysoká hala. S uvedením
do provozu se počítá v dubnu 2015.
Saská zemská vláda si od tohoto za-
řízení slibuje rozhodující impuls pro
znovuoživení železniční nákladní
dopravy, které si tato spolková země
přeje. Vybavení bimodálního logis-
tického zařízení s uvnitř položenou
kolejí, protimrazovým zajištěním,
vyřešeným pojížděním manipulační
techniky a 30t jeřábem směruje na-
bídku přednostně na odesílatele
a příjemce paletizovaného kusového
zboží, speciálních zásilek, papíru
nebo oceli.  Railport bude možno
rozšířit z počátečních 1,8 ha na
3 ha. Celé nákladové nádraží má roz-
lohu 10 ha a 300 metrů kolejí.

Ze zahraničí

Celkový pohled na železnorudné překladiště v Narviku (srpen 2014)

Přeprava železné rudy Kiruna - Narvik

Dvoudílná lokomotiva IORE 102+119 dopravce LKAB vyjíždí v čele zčásti ložené
soupravy z jednoho z tunelů na norsko-švédském pomezí (srpen 2014).

i Kiruna AB, v níž měly podíl i tehdejší
národní dopravci SJ a NSB (každý
24,5 %). Hlavním důvodem bylo ze-
fektivnění provozu, který do té doby
zajišťovali právě národní dopravci.
Tímto krokem získal dopravce dosta-
tečný počet lokomotiv i vozů. Od roku
2000 je však stoprocentním vlastníkem
firma LKAB.

Z důvodu udržení konkurenceschop-
nosti švédské železné rudy bylo nutné
přepravu vytěžené suroviny po želez-
nici dále optimalizovat. Došlo ke zvý-
šení nápravového tlaku na 30 tun, ko-
leje ve stanicích a výhybnách byly
prodlouženy na 790 metrů. Moderni-
zací prošel i vozidlový park. Z tratě tak
postupně mizely typické lokomotivy
Dm 3, které od počátku milénia začaly
nahrazovat moderní dvoudílné loko-
motivy výrobce Adtranz, resp. Bom-
bardier s označením IORE. Těch má
nyní dopravce Malmtrafik k dispozici
26, tzn. 13 dvoudílných lokomotiv, ale
v blízké době by jejich počet měl narůst
na 17. Jsou to bez nadsázky nejsilnější
lokomotivy na světě – dosahují jme-
novitého výkonu 10 800 kW a tažné
síly při rozjezdu až 1 200 kN2. Tyto pa-
rametry umožňují dopravu velmi těž-

kých a dlouhých vlaků. Ty tvoří zpra-
vidla 68 nově pořízených vozů řady
Fanoo s ložnou hmotností 100 tun.
Jedna lokomotiva je tedy schopna z Ki-
runy do jednoho z přístavů přepravit
až 6 800 tun železné rudy najednou
(brutto hmotnost vlaku dosahuje hod-
noty 8 160 tun). Realizace výše uvede-
ných kroků rozhodně nebyla levnou
záležitostí, avšak v konečném důsledku
přinesla výraznou úsporu nákladů, a to
až o 50 % na vlakokilometr. 

Denně je na trať z Kiruny do Narviku
vypravováno cca 11 – 13 železnorud-
ných vlaků. Je zde však možné setkat
se i s běžnými nákladními vlaky do-
pravce Green Cargo nebo kontejnero-
vými vlaky dopravce CargoNet.
Osobní doprava je o poznání slabší
a představuje ji jeden pár rychlíků
z Narviku do Stockholmu a zpět.

Text: Michal Roh
Foto: Michal Roh ml.

1 Jen pro srovnání – největší producent železné
rudy na světě, Čína vytěží ročně okolo 1,3 mld.
tun.

2 Opět malé srovnání. Slovenská dvojčata řady
131 používaná na vozbu rudných vlaků u nás
mají výkon 4 480 kW a maximální tažnou sílu
350 kN.

Dotaz: Zůstanou nám i v roce 2015
zachovány jízdní výhody?

Zatím nám nejsou známy žádné in-
formace, že by tomu tak nebylo.

Zaměstnanecké jízdní výhody jsou
poskytovány pouze těm zaměstnan-
cům (a jejich rodinným příslušníkům),
kteří přešli od ČD, a.s., do ČD Cargo,
a.s., dnem vzniku, tj. k 1. prosinci 2007.

Zahraniční jízdní výhody, které jsou
ČD poskytovány na základě vzájem-
ných dohod i na tratích zahraničních
železničních správ, byly těmto zaměst-
nancům rovněž ponechány za předpo-
kladu, že nárok na zahraniční jízdní
výhody vznikl po 12 měsících jeho pra-
covního poměru u ČD.

Další osoby, které přejdou k ČDC
po termínu data jejího vzniku, mají
nárok na aplikaci železniční průkazka
k In- kartě (dále jen aplikace ŽP) a za-
hraniční jízdní výhody pouze v pří-
padě, že přejdou do ČDC bez přeru-
šení (tzn., že ukončí pracovně právní
vztah u společnosti skupiny ČD, kde
mají nárok na jízdní výhody, a ihned
následující den navazují pracovně
právní vztah u ČDC). Z hlediska po-
souzení nárokovosti zaměstnaneckých
jízdních výhod ve smyslu odpracování
nezbytných a stanovených lhůt se

za první nástup považuje nástup
k ČD, popř. jejímu předchůdci
(ČD, s. o.; ČSD).

Nově přijatým zaměstnancům spo-
lečnost 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.

Dotazem na GŘ ČD, a.s., bylo zjištěno,
že dosud nebyla Ministerstvem dopravy
ČR vyhlášena tzv. prolongační částka
pro rok 2015. Po jejím vyhlášení bu-
deme zaměstnance ihned informovat.

Vzhledem k tomu, že prolongační
období je vyhlášeno vždy k 1. 1. ka-
lendářního roku a prolongační částka
uhrazená pro rok 2014 je platná do
28. února 2015, není důvod k obavám,
že se něco nestihne.

Jen pro zajímavost uvádím, že v roce
2011 MD ČR vydalo úpravu znění Ta-
rifu, kterým bylo pro držitele zaměst-
naneckých In-karet stanoveno jízdné
a přepravné na období roku 2012 až
2014, v těchto hodnotách:

a) pro rok 2012 ve výši 500,- Kč pro
zaměstnance, rodinné příslušníky za-
městnanců a důchodců (vyjma dětí)
300,- Kč pro důchodce a děti,

b) pro rok 2013 ve výši 750,- Kč pro
zaměstnance, rodinné příslušníky za-
městnanců a důchodců (vyjma dětí)
a 400,- Kč pro důchodce a děti,

c) pro rok 2014 ve výši 1000,- Kč pro
zaměstnance, rodinné příslušníky za-
městnanců a důchodců (vyjma dětí)
a 500,- Kč pro důchodce a děti.

Co je aktuální v tuto chvíli, je povin-
nost každého zaměstnance, který uplat-
ňuje poskytování zaměstnaneckých
jízdních výhod pro děti starší 16 let.
V případě dětí starších 16 let je nutné
nejpozději do 31. října 2014 na pří-
slušné personální pracoviště předložit
potvrzení o studiu pro příslušný školní
rok, jedná-li se o soustavnou přípravu
dítěte na budoucí povolání podle plat-
ných právních předpisů. V případě, že
nebude potvrzení o studiu doloženo
v předepsaném termínu, bude automa-
ticky od následujícího dne u tohoto dí-
těte odebrán nárok na jízdní výhody
a aplikace ŽP na In-kartě bude zablo-
kována. Upozornění na tuto skutečnost
jsme zajistili u všech zaměstnanců tak,
že ji máme všichni uvedenu i na své vý-
platní pásce za měsíc srpen 2014.

Bc. Věra Drncová

Personální oddělení odpovídáOslavili jsme 50. výročí
„Velimského rekordu“
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Moskevské metro
Páteř městské hromadné dopravy

v ruské metropoli představuje bez
nadsázky metro. Jeho historie se za-
čala psát v červnu 1931, kdy bylo při-
jato usnesení o jeho výstavbě. Na za-
čátku roku 1934 pracovalo na metru
asi 35 tisíc stavbařů, kteří v únoru
téhož roku dokončili první tunel
dlouhý 229 metrů. V květnu 1934
pracovalo na výstavbě metra již té-
měř 76 tisíc dělníků. 15. května 1935
byla první část podzemní dráhy
o délce 11,4 km se 13 stanicemi pře-
dána veřejnosti. Jednalo se o úsek
Sokolniki – Park kultury s odbočkou
Ochotnyj Rjad – Smolenská.

Výstavba metra dynamicky pokra-
čovala a nezastavila se ani v průběhu
2. světové války, kdy však značná část
podzemních prostor sloužila také
jako kryty. V roce 1945 měřila síť
moskevského metra 38,4 km a ces-
tujícím sloužilo 29 stanic. Z dalších
mezníků je možné uvést dokončení
okružní, 19,4 km dlouhé trasy v roce
1953. Každá stanice této trasy je pře-
stupní, většinou mezi dvěma, ale
někdy i mezi třemi linkami. V roce
1965 již délka sítě metra překročila
100 km a počet stanic narostl na 67.
Dnes celková délka sítě dosahuje
315 km a cestující veřejnosti je k dis-
pozici 188 stanic na jednácti linkách:

České Budějovice jsou posledním místem, kde ČD Cargo do provozu nasazuje
šestinápravové lokomotivy řady 771 „čmelák“. Na snímku z 29. 4. 2014 pomáhá
lokomotiva 771.182 odklonovému vlaku zdolat úsek bez trolejového vedení
z Čes kých Velenic do Veselí nad Lužnicí. Foto: Martin Boháč
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Foto měsíce 

stanic dlouhá téměř 160 metrů.
V průměru je na všechny linky mos -
kevského metra vypravováno až
3 656 vozů.

Není cílem článku zabývat se po-
drobně bohatou historií moskev-
ského metra, o té toho bylo napsáno
dost, ale představit tento zajímavý
dopravní systém čtenářům Cargo-
váku spíše řečí čísel.

S historií výstavby metra, vývojem
provozu, typy používaných vozidel
a dalšími zajímavostmi  se mohou
návštěvníci Moskvy seznámit v mu-
zeu metra na stanici Sportivnaja, čer-
vené Sokolničeské linky.

S moskevským metrem je spojo-

Veřejnosti slouží od 27. prosince
2003, je vedena po nadzemní, z větší
části zakryté estakádě. Zakryté z dů-
vodu snížení hlučnosti provozu.
Délka trasy je 7 km a nachází se na
ní deset 96 m dlouhých stanic. Bu-
tovskaja trasa lehkého metra slouží
především obyvatelům hustě osíd-
lené oblasti Severní Butovo na jihu
Moskvy. Prozatím se jedná pouze
o torzo. V nedávné době bylo do-
končeno prodloužení tratě severním
směrem do stanice Bitcevskij park
s možností přestupu na linku metra
Kalužsko-Rižskou a připravuje se
i prodloužení na opačnou stranu do
oblasti Jižní Butovo, kde by mělo být

Vlak moskevského monorailu v konečné stanici Ulica Sergeja Ejzenštejna

vybudováno depo. V současné době
jsou na Butovskuju linku lehkého
metra vypravovány čtyřvozové sou-
pravy vozů typu Rusič z depa Var-
šavskaja Serpuchovsko-Timirjazev-
ské linky.

Připravována je také výstavba ze-
lené linky lehkého metra navazující
na síť klasického metra ve stanici
Jugo-zapadnaja Sokolničeské linky.
Včetně koncových by na ní mělo být
šest stanic a mířit bude do oblasti
Novoperedelkino. Podle jiných roz-
vojových projektů by vlaky lehkého
metra do této oblasti měly vyjíždět
již ze stanice Park Pobedy.

Monorail
Do systému rychlé městské do-

pravy je v Moskvě kromě metra za-
hrnuta i jedna trasa monorailu. Na-
chází se v severovýchodní oblasti
Moskvy a spojuje stanici metra Ti-
mirjazevskaja (trasa Serpuchovsko-
Timirjazevskaja) s oblastí nacházející
se u výstaviště VDNCH (dnes Vše-
ruské výstavní centrum).

Historie monorailových drah v Rus -
ku je velmi bohatá a datuje se od
roku 1820. V tomto roce dokončil
v obci Mjačkovo v Podmoskevské

Budovatelská výzdoba ve stanicích
moskevského metra

oblasti Ivan Elmanov první dráhu to-
hoto typu – „dráhu na pilířích“. Po
horní plošině projížděly osobní vozy
tažené koňmi. V březnu 1897 před-
stavil inženýr Romanov ruské tech-
nické společnosti model elektrického
monorailu.

Monorail je dopravní prostředek
poměrně finančně náročný na vý-
stavbu, zároveň je však dostatečně
rychlý a nezávislý na dopravní situaci

ve městě. Výhodou je i poměrně
malý zábor půdy ve srovnání např.
s tramvajovou rychlodráhou. Všech
těchto výhod se rozhodla využít ak-
ciová společnost „Moskevské mono-
railové dráhy“, která vznikla v roce
1999. A 10. listopadu 2004 zahájil
moskevský starosta Jurij Lužkov zku-
šební provoz prvního moskevského

monorailu. Jeho nadzemní trasa je
vedena ve výšce do 5 metrů a měří
4,7 km. Vlak tuto vzdálenost překoná
za 16 – 18 minut. Protože monorail
je doposud využíván spíše k dopravě
obyvatel do přilehlé rekreační oblasti
a také jako atrakce, je interval, v ja-

stavěná v letech 1963 – 1968. Druhá
nejvyšší stavba světa byla po požáru
v roce 2000 dlouho nepřístupná.)

Ulica akademika Koroljova, pojme-
novaná podle ruského raketového
konstruktéra

Vystavočnyj centr, pojmenovaná
podle blízkého výstaviště VDNCH

Ulica Sergeja Ejzenštejna, pojme-
novaná podle ruského režiséra

Všechny stanice jsou nadzemní
a bezbariérové s výtahy a eskalátory.
Nástupiště jsou ostrovní, krytá,
dlouhá 40 metrů. Vlaky je možné
provozovat ve čtyřech režimech.
Automatickém, poloautomatickém,
ručním a diagnostickém. Automa-
tický režim umožňuje provoz bez
strojvedoucích, ale zatím je používán
režim poloautomatický se strojve-
doucími a celkově na monorailové
dráze panuje spíše přezaměstnanost
– prodavačky jízdenek, dozorčí eska-
látorů, výpravčí a další personál, po-
dobně jako v moskevském metru.
Jízda tímto zvláštním dopravním
prostředkem rozhodně stojí za to.

Použitá literatura: čas. Metro a tu-
nely, zvláštní vydání k 70. výročí mos -
kevského metra v roce 2005

Text a foto: Michal Roh

Část stanic patří mezi významná
architektonická díla. Např. stanice
Kropotkinská, Majakovského a Ler-
montovova byly v roce 1983 prohlá-
šeny historickými památkami archi-
tektury Moskvy. Stanice jsou
obloženy mramorem nebo žulou,
část stanic zdobí mozaiky tematicky
zaměřené na budování komunismu.
Vestibuly stanic osvětlují honosné
lustry, zajímavá je i štuková výzdoba.

V síti metra se nachází 15 dep ob-
hospodařujících 4 935 vozů metra
čtyř typů, od nejstarších typu E, přes
nejrozšířenější typu 81 až po nejmo-
dernější typu Jauza a Rusič. Vozy
jezdí spřažené do šesti až osmivozo-
vých souprav podle vytížení té které
linky. Proto jsou nástupiště ve většině

vána řada legend o další tajné síti
provozované v ještě větší hloubce. Ta
měla sloužit hlavně jako úkryt pro
politickou elitu a další významné
osobnosti v případě propuknutí nu-
kleární války. Podle některých „za-
ručených“ zdrojů má mít metro cel-
kem 4 linky a budováno prý bylo již
na konci dvacátých let 20. století,
tedy ještě před zahájením výstavby
„normálního“ metra. Mělo se jednat
o dvě stanice, které měly sloužit jako
tajný úkryt pro Stalina. Potvrdit nebo
vyvrátit teorie o tajné síti metra se
však asi těžko podaří.

Lehké metro
Dlouhodobé plány výstavby mos -

kevského metra z 80. let minulého
století počítaly s doplněním kmenové
podzemní sítě o několik tras tzv. leh-
kého metra. Jeho výstavba měla být
finančně méně nákladná při zacho-
vání všech výhod (rychlosti, kapacity
atd.) klasického podzemního metra.
Bohužel nedostatatek finančních
prostředků vedl k přehodnocení
plánů a do dnešní doby byla dokon-
čena pouze jedna trasa lehkého
metra – Butovskaja, označovaná jako
L1, případně v mapách sítě metra
světle modrou barvou.

Na Arbatsko-Pokrovské lince jsou v provozu ještě nejstarší vozy typu Ečs.

kém vlaky vyjíždějí na trať, poměrně
dlouhý, cca 20 – 23 minut. Pravidelně
jsou proto z vozovny Baumana
(tramvajová vozovna) vypravovány
jen dvě soupravy.

Na trati je šest stanic, včetně kon-
cových:

Timirjazevskaja, pojmenovaná
podle ruského přírodovědce

Ulica Milašenkova, pojmenovaná
podle ruského pilota z 2. světové
války

Telecentr, pojmenovaná podle blíz-
kého televizního centra a televizní
věže Ostankino (540 m vysoká věž

Dopravní zajímavosti ruské metropole

Zajímavosti v číslech
l Nejdelší mezistaniční úsek (Krylatskoje – Strogino): 6 625 m
l Nejkratší mezistaniční úsek (Vystavočnaja – Meždunarodnaja): 500 m
l Počet eskalátorů: 681; nejdelší (126 m) na stanici Park Pobedy
l Průměrná cestovní rychlost: 41,6 km/hod
l Plnění grafikonu vlakové dopravy: 99,99 %
l Počet vlaků vypravovaných na síti metra: 10 150/den
l Počet zaměstnanců: 43 927, z toho cca 42 % je žen
l Počet přepravených cestujících: 2,49 miliardy/rok 2013
l Maximální počet přepravených cestujících: 9,272 milionu/den
l Průměrná cestovní vzdálenost: 14,43 km

Číslo Název trasy Délka Počet stanic
1 Sokolničeskaja 26,1 km 19
2 Zamoskvoreckaja 39,9 km 21
3 Arbatsko-Pokrovskaja 45,1 km 22
4 Filjevskaja 14,9 km 13
5 Kolcevaja 19,3 km 12
6 Kalužsko-Rižskaja 37,6 km 24
7 Tagansko-Krasnopresněnskaja 40,5 km 22
8 Kalininskaja 19,7 km 10
9 Serpuchovsko-Timirjazevskaja 41,2 km 25

10 Ljublinsko-Dimitrovskaja 28,0 km 17
11 Kachovskaja 3,3 km 3


