
Za rok 2021 přepravilo ČD Cargo na
tuzemském trhu 60,196 mil. tun
zboží, což je o přibližně 2 % více, než
bylo přepraveno za rok 2020. Největ-
šího meziročního překročení objemů
bylo dosaženo v komoditách železo
a strojírenské výrobky, pevná paliva
a stavebniny. Naopak nejvíce objemy
meziročně poklesly v kombinované
dopravě. Naše zahraniční pobočky
a dceřiné společnosti zajistily v loň-
ském roce přepravu více než 8 mil.
tun zboží, což představuje také vý-
znamný nárůst.

V komoditě železo a strojírenské vý-
robky bylo v roce 2021 převezeno o té-
měř 1,5 mil. tun více než v roce 2020.
Na výsledcích se plně projevila kon-
junktura, kterou metalurgie zažívala.
Odrazilo se to jak ve zvýšených přepra-
vách železné rudy, tak ve výrazném ná-
růstu poptávky po přepravách hutních
výrobků. Díky tomu se podařilo získat
řadu nových přeprav, z nichž lze zmínit
tranzit manganové rudy z Polska přes
Českou republiku na Slovensko, pře-
pravu svitků plechu ze železáren v ital-
ském Osoppu do Ostravy s překládkou
na kamion do Polska nebo celou řadu
nových přeprav železného šrotu, napří-
klad do Polska nebo Itálie. Při získávání
nových obchodních případů stále roste
význam spolupráce s dceřinými společ-
nostmi a zahraničními pobočkami. 

Také v komoditě stavebniny byl pře-
pravní objem v roce 2021 překročený,
a to jak k plánu, tak k objemům loň-
ského roku. Pozitivně se projevila
aktivní obchodní politika ve vztahu
k nabídce přeprav na výluky a také na-

výšení přeprav vápenců související s pří-
znivým trendem v hutnictví (dolomi-
tické vápence) a v energetice (zvýšená
výroba elektrické energie). Dopravu od-
siřovacích vápenců do německých
elektráren převzala pobočka Niederlas-

sung Deutschland. Pozitivní trend měly
i přepravy betonových výrobků společ-
nosti Goldbeck. Jednou z nejvýznam-
nějších nových zakázek byla podzimní
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Dne 24. ledna 2022, tedy krátce po převzetí do stavu ČD Cargo, zavítala lokomotiva TRAXX 388.001 poprvé do německé pohraniční přechodové stanice Bad
Schandau. Nejprve zkušebně „sólo“ z důvodu vyzkoušení přepínání při změně trakčních soustav a zabezpečovacího zařízení. Zanedlouho však dovezla do
Bad Schandau i vlak s obilím. Jen o několik dnů později zavítal stroj 388.004 na Slovensko. Foto: Jan Valový

Po lednovém zkráceném vydání
je tu únorový Cargovák opět v pl-
ném rozsahu. Tradičně v něm na-
jdete rozsáhlé hodnocení loňského
roku z pohledu přeprav jednotli-
vých komodit. V některých, jako
například v železe nebo hnědém
uhlí se nám v loňském roce dařilo,
v jiných komoditách, například
v kombinované dopravě nebo auto-
motive, se naplno projevily dopady
celosvětové krize způsobené nejen
pandemií Covid-19, ale celou řa-
dou dalších vlivů. Provoz našich
vlaků v roce 2021 však neovlivňo-
vala pouze hospodářská situace, ale
i klimatické podmínky, resp. ži-
velné katastrofy. Ano, i v 21. století
nám počasí umí dokázat, kdo je na
planetě Zemi pánem. Vzpomeňme
zamrzlé a zasněžené seřaďovací sta-
nice v Německu, tornádo na jižní
Moravě nebo podemletí důležité
tratě do Německa v důsledku sil-
ných dešťů. A již od počátku letoš-
ního ledna se musíme potýkat
s dalším omezením – sesuvem
svahu na trati Vsetín – Horní Li-
deč. Jak jsme se s tím vypořádali
se dočtete v jednom z článků. Úno-
rové vydání přináší ale i informace
o podpisu a hlavně o změnách vy-
plývajících z kolektivní smlouvy
nebo o investici do modernizace
jedné z opravárenských hal
v SOKV Ústí nad Labem. Věřím,
že vás zaujmou i další příspěvky.
Příjemné čtení.

Michal Roh

Úvodní sloupek
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na Valašsku
Z důvodu nestability svahu nejezdí po
železniční trati mezi Valašskou Polan-
kou a Horní Lidčí žádné osobní ani
nákladní vlaky.
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Investice
v SOKV Ústí nad Labem
Jednou z významných stavebních in-
vestic roku 2021 bylo pro naši společ-
nost zateplení ústecké haly těžké
údržby.

Jednou z komodit, jejíž výkony byly v roce 2021 negativně ovlivněny celou řadou faktorů, byla kombinovaná doprava.
Foto: Lukáš Růžička
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přeprava odpadních sutí z Lužic do
Mostu na skládku CELIO.

Zatímco v prvním pololetí výkony
v komoditě hnědé uhlí klesaly a některé
elektrárny a teplárny spalovaly pouze
štěpku, závěr roku se nesl ve zvýšené
poptávce po přepravách této komodity.
Byl to logický odraz situace na energe-
tickém trhu, kdy se ceny silové energie
a plynu vyšplhaly velmi vysoko a byl
velký zájem o uhlí jak ze strany elektrá-
ren, tak tepláren. I přes dočasný nedo-
statek kapacit se situace v dodávkách
postupně stabilizovala a nikde nedošlo
k havarijní situaci. Výkony komodity
černé uhlí a koks v průběhu roku kolí-
saly. Vliv na to mělo jednak omezování
těžby v OKD a také proměnlivá situace
v polských dolech. Na jaře byl uhlí v Pol-
sku přebytek, s nárůstem výroby elek-
trické energie pak těžba přestávala do-
stačovat a primárním úkolem polských
dolů bylo zásobovat polské elektrárny
a teplárny. Až poté přicházeli na řadu
další odběratelé. Velká část přeprav je
dnes realizována s dceřinou společností
CD Cargo Poland. V České republice
význam černého uhlí pro energetiku
pozvolna klesá, avšak jeho význam pro
metalurgii je nezpochybnitelný. To se
odráží i v meziročně navýšených pře-
pravách koksu.

Také přepravy v komoditě chemické
výrobky a kapalná paliva meziročně
narostly. Pohonné hmoty byly z Ně-
mecka dováženy zhruba ve stejných
objemech, značné problémy však pů-
sobily výluky na PPS Děčín. Stabilita
v přepravách PHM z Německa byla
udržena zejména díky nasazování sou-
prav vlastních vozů ČD Cargo. S po-
zvolna rostoucí spotřebou leteckých
pohonných hmot na pražském letišti
mírně stoupaly i objemy přeprav letec-
kého benzinu, a to včetně vnitrostát-
ních relací. Proměnlivá situace pano-
vala v přepravách hnojiv, kdy došlo
například k převedení části přeprav
z Polska do východních Čech na ka-

miony. Naopak se podařilo zrealizovat
přepravy hnojiv do Německa (spolu-
práce s pobočkou) původně zajišťované
ve větší míře po Labi.

Výsledky v komoditě dřevo a papí-
renské výrobky jsou trvale dobré, což
je výsledek aktivní obchodní politiky
ČD Cargo při odvozu kalamitního
dřeva. Odvoz kalamitního dřeva pro-

bíhal i z řady nových lokalit – Kruš-
ných hor, Liberecka, Lužických hor
apod. Dřevo je zpracováváno nejen
v tuzemsku, ale i v zahraničí – Rakou-
sko, Polsko, Rumunsko. Tyto přepravy
jsou realizovány s dceřinými společ-
nostmi, resp. zahraničními poboč-
kami. V důsledku prodloužení přep -
ravních ramen však došlo k prod-
loužení oběhu vozů. Konkurenční vý-
hodou ČD Cargo je dlouhodobě na-
sazení technologie Innofreight, ze-
jména pak nástaveb GigaWood.

Největší vliv na výsledky komodity
potraviny a zemědělské výrobky mají

přepravy obilí. Po slibném začátku
roku došlo postupně k vyprázdnění sil
a k omezení přeprav pouze na ad hoc
obchodní případy, a to jak ve vývozu,
tak v tranzitu přes Českou republiku.
Přepravy minerálních vod si udržovaly
standardní úroveň, realizovány byly ve
spolupráci s dceřinými společnostmi
na Slovensku a v Maďarsku. Také pře-

pravy cukrové řepy do Hrušovan nad
Jevišovkou probíhaly nově ve spolu-
práci s CD Cargo Slovakia.

Na výkonech v komoditě ostatní se
projevil mírný pokles poštovních pře-
prav, který z důvodu výluk (Bezpráví,
železniční uzel Pardubice) část pře-
prav převedl na již zmodernizovanou
dálnici D1. Oproti tomu vzrostly pře-
pravy nově vyrobených železničních
vozů. Realizovali jsme přepravy armá -
dy do Litvy, Lotyšska i ve vnitro -
státních relacích. Získat se podařilo
i přepravy transformátorů, z nichž
nejvýznamnější jsou přepravy do ja-

derné elektrárny Mochovce. Portfolio
obchodních případů doplňuje zajiš-
tění vozby diagnostických vlaků pro
Správu železnic.

Kombinovaná doprava byla v roce
2021 ovlivněna mnoha globálními fak-
tory. Kromě pandemie Covid-19 s do-
padem na omezování činnosti čín-
ských přístavů měly nejvýraznější vliv

neuspořádané poměry až chaos v ná-
mořní dopravě mezi východní Asií
a Evropou, vedoucí k výraznému růstu
cen přepravy a ke snižování její spo-
lehlivosti a výkonnosti. Na řadu měsíců
poznamenalo námořní dopravu uvíz -
nutí lodi Ever Given v Suezském
průplavu, samozřejmě s dopadem na
železnici. Jistá omezení přinesl i nedo-
statek elektronických součástek pro vý-
robu automobilů – omezeny tak byly
například exporty automobilů do Ru-
ska v kontejnerech. Z pozitiv můžeme
zmínit například spuštění linky Lovo-
sice – Lehrte – Rotterdam v celé trase

s lokomotivou ČD Cargo. V komoditě
automotive se bohužel výrazně proje-
vil nedostatek elektronických součástek
pro výrobu automobilů, v jehož dů-
sledku byla ve většině automobilek
omezena nebo i zastavena výroba.
I v této komoditě pak byla velkým
problémem nekvalita při přepravách
ve směru Německo přes PPS Děčín

v důsledku omezené propustnosti na-
příklad při výlukách.

Úspěšný rok za sebou mají i zahra-
niční pobočky v Rakousku a Německu,
které se zapojily do realizace pravidel-
ných přeprav (vápence do německých
elektráren, automobily, návěsy LKW
Walter do Rostocku, cement ze Sloven-
ska do různých stanic v Rakousku,
dřevo do různých stanic v Rakousku
apod.) a zajistily i vozbu celé řady ad
hoc obchodních případů dřeva, che-
mických produktů, nově vyrobených
nástaveb Innofreight apod.

Michal Roh

Dokončení ze str. 1

Ve středu 2. února 2022 byla podepsána Podniková kolektivní
smlouva ČD Cargo, a.s., na rok 2022 – 2023 (PKS). Po více než
dvou měsících kolektivního vyjednávání se podařilo zaměst-
navateli společně s odborovými centrálami nalézt nejvhodnější
řešení, jak zaměstnance ČD Cargo co nejlépe odměnit za jejich
práci, a to i přes nepříznivé období, v němž se ČD Cargo z dů-
vodu dopadů COVID-19 stále nachází.

A na jaké změny se tedy mohou zaměstnanci ČD Cargo těšit?
Primárně se jedná o navýšení tarifních mezd o 1 100 Kč. Pro rok
2022 se přistoupilo k navýšení tarifních mezd o nominální hod-
notu z důvodu snahy zohlednit aktuální míru inflace u zaměst-
nanců v nižších tarifních třídách. Tímto však navýšení tarifních
mezd nekončí. Od 1. ledna 2023 budou navýšeny o další 1 %. 

Od 1. dubna 2022, kdy PKS nabude účinnosti, vzroste také od-
měna za zaškolování o 2 % a u zaškolování ve specifických za-
městnáních dokonce o 5 %. Příplatek za práci v noci vzroste o 1 %
a odměna za nepravidelný nástup bude nově činit 200 Kč. Za-
městnanci pracující letmo budou mít motivační složku mzdy na-
výšenou o 100 Kč a zaměstnanci řídící motorové vozidlo při vý-
konu pracovní činnosti o 200 Kč.

Změny se odrazí také v sazbách stravného pro specifikovaná
zaměstnání, kdy nově budou stanoveny ve výši 118 Kč, bude-li
trvat pracovní cesta 5 až 12 hodin, 182 Kč, bude-li trvat déle
než 12 hodin nejvýše však 18 hodin, a 283 Kč, bude-li delší než
18 hodin.

Zaměstnavatel se dále zavázal, že v případě překročení pláno-
vaného hospodářského výsledku v pololetí a na konci roku 2022
bude zaměstnancům vyplacena odměna, a to tak, že za každých
5 mil. Kč nad hospodářský výsledek bude odměna činit 500 Kč,
přičemž v pololetí se bude jednat maximálně o 2 000 Kč a na konci
roku maximálně o 5 000 Kč. To znamená, že za splnění podmínek
stanovených v PKS a opatřeních ředitelky odboru personálního,
si zaměstnanci formou odměny můžou přijít v pololetí až na
2 000 Kč a na konci roku až na 5 000 Kč.

Změny se dotknou také oblíbených kondičních ozdravných po-
bytů (KOP), u kterých dochází ke snížení hranice nárokovosti na
KOP na 18 let a od 1. ledna 2023 na 16 let. Od 1. ledna 2023 se
KZAM 43231 Dispečer a KZAM 43232 Dopravní dispečer pře-
souvají do vybraných zaměstnání s nárokem na KOP jednou
za dva roky. Dále budou poskytovány mimořádné KOP rovněž
zaměstnancům, kteří byli účastni mimořádné události.

Strany uzavírající PKS nezapomněly ani na kolegyně a kolegy,
kteří dosáhnou životního jubilea 60 let, kdy kromě odměny
15 000 Kč obdrží také dárkový poukaz na rekondiční pobyt s lá-
zeňským programem v hodnotě 10 000 Kč.

Shora popsané změny představují souhrn základních, a pro vás,
zaměstnance ČD Cargo, relevantních změn, které potvrzují, že
ČD Cargo je stabilním zaměstnavatelem přinášejícím jistoty.

Odbor personální
Foto: Aneta Miklášová
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Uhlí odedávna patřilo ke komodi-
tám, jejichž přeprava byla ve velké
míře realizována ve spolupráci želez-
niční a vodní dopravy – vlaků a lodí.
Jako příklad z dávnější minulosti mů-
žeme zmínit přepravu severočeského
hnědého uhlí přes labské přístavy
v Ústí nad Labem a Děčíně do Saska. 

Příkladem z nedávné historie pak
může být přeprava hnědého uhlí opět
ze severních Čech přes přístav v Lovo-
sicích-Prosmykách do elektrárny
Chvaletice. My se ale vraťme do sou-
časnosti a podívejme se na jeden velice
zajímavý obchodní případ, který
ČD Cargo ve spolupráci se svým ob-
chodním partnerem zrealizovalo na
počátku letošního roku.  

V sobotu 22. ledna 2022 dorazila do
přístavu v Děčíně-Loubí loď Bohemia
společnosti EVD naložená černým
koksovatelným uhlím z Austrálie. „Do-

sud jsme zákazníkům vozili uhlí přímo
z Rotterdamu. Je to první vlaštovka, po-
kus, jak zčásti alternovat letos plánova-
nými výlukami omezený železniční úsek
Děčín – Bad Schandau a případně i vý-
luku vlečky v samotném přístavu,“
komentuje nový obchodní případ
Tomáš Tóth, předseda představenstva

ČD Cargo a doplňuje: „Jde o nový způ-
sob využití dvou různých dopravních
módů stejně jako o pokus, jak oživit dě-
čínský přístav a mezinárodní labskou
plavbu celkově.“

Loď z Rotterdamu plula po Rýnu
a Středoněmeckém průplavu a z Mag-
deburku po Labi do Děčína. Celkem
přivezla 1 300 tun uhlí, jež bylo v dě-
čínském přístavu přeloženo do výsyp-
ných vozů řady Falls. Překládka paliva
trvala přibližně 8 hodin. Zpočátku pro-
bíhala rychle, dočišťování lodi pak již
bylo pomalejší. Po vyřízení všech ne-

zbytných přepravních formalit odjelo
uhlí v úterý 25. ledna z Děčína a do
Ostravy dorazilo téhož dne večer. Ná-
sledně byla souprava přistavena na
vlečku společnosti Liberty Steel. Ti-
sková mluvčí této společnosti Barbora
Černá Dvořáková k tomu říká: „Sou-
časná spotřeba uhlí z OKD už tvoří
pouze asi 15 procent z celkového potřeb-
ného objemu. A po uzavření části dolů
už OKD některé druhy uhlí nedodává,
musíme je tedy dovážet nejen z Polska,
ale také z USA, Kanady či Austrálie,
a vytvářet si tak potřebnou zásobu, pro-
tože dodávky ze zahraničí jsou časově
i logisticky náročnější.“ Oproti vlakové
přepravě z Rotterdamu je nový způsob
pomalejší, ale mohl by být levnější.
„S naším obchodním partnerem se se-
jdeme a průběh přepravy, stejně jako
její ekonomiku vyhodnotíme,“ popisuje
Tomáš Tóth další vývoj.

Zásoby koksovatelného uhlí v Ostrav-
sko-karvinském revíru jsou již ome-

zené, v letošním roce by pak měla být
zastavena těžba v posledním činném
dole společnosti OKD, v dole ČSM. To
je stručná a jasná odpověď na různé
polemiky týkající se dovozu uhlí ze
vzdálené Austrálie. I přesto, že pro
energetiku význam uhlí v důsledku
Green Dealu postupně klesá, pro me-
talurgii je stále velmi důležitou suro-

vinou při výrobě surového železa a ná-
sledně oceli. Černé uhlí v ocelářství
nemá zatím svou plnohodnotnou ná-
hradu – a ocel je základem naší civili-
zace. I ambiciózní cíle Green Dealu lze
splnit jen díky celé řadě investic za po-
užití oceli – nové decentralizované
zdroje energie, úsporné budovy, elek-
tromobilita... Ocel je pak patrně také
jediný 100% recyklovatelný materiál,
a i v přepravách tohoto recyklátu v po-
době železného šrotu je železnice v čele
s ČD Cargo velmi aktivní.

Železniční nákladní dopravci dlou-
hodobě upozorňují na to, že jeden ka-
pacitní hraniční přechod do Německa
nestačí. Ukázalo se to v loňském roce,
kdy byl provoz na trati z Děčína do
Bad Schandau omezen na delší dobu
nejen kvůli sérii výluk, ale rovněž z dů-
vodu poškození mostu silnými dešti.
Kromě modernizace dalších tratí do
Německa přes Cheb a Domažlice, by
se tak říční plavba mohla stát zajíma-
vou alternativou pro přepravu zboží za
současného zapojení železnice na vnit-
rostátním úseku.

Michal Roh

Mezi Českou a Slovenskou republi-
kou existují tři elektrifikované hra-
niční přechody. Mezi nejvytíženější
se řadí přeshraniční spojení mezi sta-
nicemi Břeclav a Kúty na jihu Mo-
ravy, na severu Moravy pak jde
o dráhu mezi pohraničními přecho-
dovými stanicemi Mosty u Jablun-
kova a Čadca. Trochu v ústraní je
dráha, jež spojuje Valašsko s Púcho-
vem, na pomezí Moravskoslezských
Beskyd a Javorníků. Byť nejde o ni-
kterak extrémně vytíženou železniční

tepnu, v době vážného poškození že-
lezničního svršku se naplno projevila
její nepostradatelnost.

Minimálně osm týdnů nepojedou
vlaky na železniční trati mezi Valaš-
skou Polankou a Horní Lidčí. Důvo-
dem je nestabilní svah, který se propadl
pod kolejemi na úseku dlouhém asi
50 metrů. Správa železnic v první po-
lovině měsíce ledna nejprve omezila
dopravu na jedné ze dvou kolejí,
osobní vlaky zde mohly projíždět

pouze po jedné koleji a nejvýše deseti-
kilometrovou rychlostí. Nákladní vlaky
musely využívat jinou trasu. Posléze se
situace zhoršila natolik, že došlo
k úplnému vyloučení celého úseku.

V druhé polovině ledna odstartovala
výluka obou kolejí, která potrvá mini-
málně osm týdnů. Během této doby
dojde k nutné sanaci svahu tak, aby
úsekem po opravě mohly projíždět
vlaky osobní i nákladní dopravy. Nej-
prve se rozeběhly práce na nápravě stá-
vajícího stavu spočívající ve snesení
kolejí či přípravě obslužných komuni-
kací. V dalších dnech pak bylo prová-
děno odvodnění pomocí vrtů a dosy-
pávání náspu a celkové zpevnění.
Posledním krokem bude položení ko-
lejového svršku a oprava trolejového
vedení. Správa železnic plánovala sa-
naci svahu už dříve. Zhoršení situace
na počátku ledna, které na místě od-
halil preventivní monitoring, tento
plán pouze uspíšilo.

Téměř okamžité zastavení jízd náklad-
ních vlaků mělo samozřejmě vliv i na
vlaky ČD Cargo. Veškerá zátěž musela
být během několika hodin přesměro-
vána na jiné přechody. Jednalo se mimo
jiné o sledované vlaky automotive ze
Žiliny-Tepličky a dále o různé vlaky
v režimu ad hoc. Asi nejzajímavější od-
klon se týkal komodity sklářské písky
a bylo při něm také nutné odklonit sou-

pravy z Jestřebí do Nemšové, na vlečku
Vetropack, přes jinou pohraniční pře-
chodovou stanici. Zvažován byl jak zá-
vlek přes Čadcu, tak použití odklonové
trasy přes Vysočinu do Bratislavy a ná-
sledně do Trenčianské Teplé. Tyto va -
rianty však vyšly ekonomicky hůř, než
odklon po poměrně nevšední trase
z Otrokovic přes Uherský Brod do Byl-
nice a následně přes Vlárský Průsmyk
do Nemšové. První souprava o celkové
hmotnosti 1 530 tun, za pomoci tří lo-
komotiv 742, projela celý úsek za 3 ho-
diny, přičemž ve stanici Vlárský Prů-
smyk došlo k obsazení hnacího vozidla
„pilotem“ dceřiné společnosti CD Cargo

Slovakia se znalostí úseku Horné Srnie
– Nemšová, kterým běžně vlaky
ČD Cargo neprojíždějí.

Text a neoznačené foto: NT

Poznámka redakce:
Vozba v elektrické trakci nemusí vždy
znamenat levnější řešení, pokud má
dopravce možnost využít své volné ka-
pacity. Pro ČD Cargo je realizace vozby
odklonových písků přes „Vláru“ velmi
důležitá i proto, aby do budoucna bylo
schopno držet krok i s jinými dopravci,
kteří podobná operativní řešení berou
jako běžnou věc.Nestabilní násep mezi Valašskou Polankou a Horní Lidčí Foto: Správa železnic

Dvojice českobudějovických „res“ 363.5 s ucelenou soupravou ze směru Púchov
a Horní Lideč při průjezdu Vsetínem

Překládka uhlí z lodě Bohemia a tlačného člunu Dick 1 právě začíná.
Foto: Michal Roh

Přeprava uhlí z Austrálie

Vlak Pn 52865 Děčín východ – Ostrava-Bartovice se brzy ráno 25. ledna 2022
blíží do stanice Mělník. Foto: Michal Roh ml.

V přístavu Děčín-Loubí bylo 1 450 tun uhlí přeloženo do vlaku, kterým pokra-
čovalo do Ostravy. Foto: Michal Roh

Sesuv tratě na Valašsku



Vnitřní kontrolní systém je manažer-
ským nástrojem, který je pro vedení
organizace prostředkem k dosažení
stanovených cílů. Slouží k minimalizaci
možných rizik a má charakter dlouho-
dobého procesu. Jednotlivé prvky
vnitřního kontrolního systému mají
být součástí pracovních postupů, ni-
koliv dodatečně aplikovanou nástav-
bou. Avšak jakkoliv je vnitřní kontrolní
systém nezbytný pro dosažení cílů
organizace, tak není cílem samotným,
neboť hlavním cílem akciové společ-
nosti musí být dosažení a udržení
zisku, nikoliv budování dokonalého
kontrolního prostředí. Stačí, když kon-
trolní systém zajistí minimalizaci rizik
na přijatelnou úroveň.

ČD Cargo má kontrolní prostředí na
úrovni odpovídající velikosti a vý-
znamu jedné z největších evropských
společností v oblasti železniční ná-
kladní dopravy. Vnitřní kontrolní sy-
stém je vybudován na základě vše-
obecně uznávaného principu „tří linií
obrany“ a jeho součástí jsou:

1) Manažerské kontroly prováděné
dle zásady „kdo řídí, ten kontroluje“.
Kontrolní činnost je pracovní povin-
ností vedoucích zaměstnanců na všech
úrovních řízení. Vedoucí zaměstnanci:

– plánují kontrolní činnost a prově-
řují všechny činnosti, jejichž říze-

ním jsou pověřeni a za jejichž
řádný výkon odpovídají,

– evidují zjištěné nedostatky, přijímají
k nim přiměřená nápravná nebo
preventivní opatření, sledují plnění
přijatých nápravných nebo preven-
tivních opatření a organizují (pokud
je to nutné) následné kontroly,

– uchovávají (v nezbytně nutném
rozsahu) informace o kontrolních
aktivitách.

2) Činnosti metodicky řízené spe -
cializovanými organizačními útvary,
které provádí i kontrolní činnost. Patří
sem zejména compliance, controlling,
řízení rizik, BOZP a PO, bezpečnost
objektová a informační, prevence ne-
kalé činnosti nebo certifikace dle ISO
a ostatních standardů.

3) Nezávislý interní audit prováděný
oddělením interního auditu.

Nezávislý interní audit prováděný od-
dělením interního auditu (zdůrazňuji:
pouze interní audit prováděný odděle-
ním interního auditu, nikoliv jiné au-
dity, např. audity dle ISO, které jsou za-
řazeny do druhé linie obrany) patří do
třetí linie obrany. Podstatná je zejména
jeho nezávislost, které je dle meziná-
rodních standardů dosahováno tím, že
oddělení interního auditu je organi-
začně podřízeno generálnímu řediteli,
avšak funkčně (při vlastním výkonu

interního auditu) je podřízeno před-
stavenstvu společnosti. Na funkční ne-
závislost oddělení interního auditu
ještě dohlíží výbor pro audit.

ČD Cargo se při výkonu interního au-
ditu prováděného oddělením interního
auditu řídí standardy nazvanými „Me-
zinárodní rámec profesní praxe inter-
ního auditu“, které zpracoval The Insti-
tute of Internal Auditors, Inc., Florida,
USA. Podle těchto standardů je interní
audit „nezávislá, objektivně ujišťovací
činnost zaměřená na zdokonalování pro-
cesů v organizaci, přičemž interní audit
pomáhá organizaci dosahovat jejích cílů
tím, že systematicky přistupuje k hodno-
cení a zlepšování účinnosti systému řízení
rizik, řídících a kontrolních procesů a ří-
zení a správy organizace“.

Vrcholnou odpovědnost za interní au-
dit v ČD Cargo má představenstvo spo-
lečnosti. Vlastní výkon interního auditu
prováděný oddělením interního auditu
se řídí ročním plánem interního auditu,
který schvaluje představenstvo společ-
nosti. Do ročního plánu jsou zařazována
zejména procesně orientovaná šetření,
která oddělení interního auditu provádí
nejenom ve všech jednotkách organi-
zační struktury ČD Cargo, ale i v dceři-
ných společnostech, ve kterých před-
stavenstvo ČD Cargo vykonává funkci
valné hromady. 

Oddělení interního auditu na základě
požadavků vedení společnosti provádí

také šetření, jejichž výstupem je ujiš-
tění, zda konkrétní činnost (např. vý-
běrové řízení) byla provedena v sou-
ladu s obecně platnými právními
předpisy, interními normami a s tzv.
„dobrou praxí“.

Od interních auditorů je vyžadováno,
aby auditní šetření prováděli kompe-
tentně a s náležitou odbornou péčí.
Musí být objektivní a nesmí se nechat
nadměrně ovlivňovat zájmy svými ani
zájmy ostatních. Jejich hodnocení zjiš-
těných skutečností musí být v souladu
se strategií a cíli ČD Cargo. 

Interní auditoři v ČD Cargo musí mít
analytické myšlení a vysokoškolské
vzdělání (obory: železniční nákladní do-
prava, ekonomie, práva, výpočetní tech-
nika) s odbornou praxí.  Znalost an-
gličtiny nebo němčiny je žádoucí.
Nezbytné jsou specifické znalosti a do-
vednosti pro provedení auditu, ale lze

je získat ve specializovaných kurzech.
A po složení zkoušek lze případně získat
mezinárodně ceněný titul Certifikovaný
interní auditor (ve zkratce „CIA“).

Ohlásí-li se oddělení interního auditu,
že bude provádět šetření v nějakém or-
ganizačním útvaru, pak to pro zaměst-
nance auditované jednotky možná bude
znamenat nějakou práci navíc a nelze
od nich požadovat, aby se těšili na přá-
telskou návštěvu. Ale interní auditor
není nepřítel. Přichází, aby ve spolupráci
s auditovaným analyzoval určený proces
a buď informoval vedení společnosti, že
rizika auditovaného procesu jsou dobře
ošetřena nebo – pokud bylo identifko-
váno nějaké nezanedbatelné riziko –
doporučil přijmout opatření k nápravě,
které přispěje k lepšímu dosažení cílů
ČD Cargo.

Petr Vácha
Ilustrační foto: Leona Pecková
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Vedoucím oddělení interního au-
ditu je Ing. Petr Vácha, CIA, kterého
jsme prostřednictvím několika otá-
zek požádali o konkrétní vysvětlení
a přiblížení práce jeho oddělení
ostatním zaměstnancům.

Kolik auditů provede vaše oddě-
lení přibližně za rok, na co jsou za-
měřeny a kolik lidí tvoří Váš audi-
torský tým?

Plánovaná auditní šetření patřící do
třetí linie obrany provádí oddělení
interního auditu podle ročního
plánu. Plán schvaluje představenstvo
společnosti, které je také příjemcem
závěrečných zpráv. Při provádění plá-
novaného auditu musí auditor ne -
závisle a objektivně prověřit určený
proces, zejména identifikovat a ohod-
notit relevantní rizika, a posoudit,
zda jsou identifikovaná rizika přimě-
řeně ošetřena, tj. minimalizovaná na
přijatelnou zbytkovou úroveň. Do
plánu jsou zařazovány zejména pro-
cesy klíčové pro naplnění podnika-
telského plánu společnosti, přičemž
zároveň platí, že v průběhu tří až pěti
let musí být oddělením interního au-
ditu prověřeny všechny významné
procesy organizace. Počet a zejména
rozsah plánovaných šetření je limi-
tován personálním obsazením oddě-
lení interního auditu. V současnosti
interní audit pracuje ve složení 1 + 3
a do plánu je každoročně zařazováno
9 až 12 auditních šetření.

Kromě plánovaných provádí oddě-
lení interního auditu na základě ope-
rativních požadavků vedení společ-
nosti také mimořádná auditní šetření
patřící do třetí linie obrany. Mimo-
řádných auditních šetření je nařízeno

přibližně 3 až 6 ročně, avšak ne
všechna mimořádná šetření jsou pro-
váděna formou komplexních inter-
ních auditů. Rozsah mimořádného
šetření závisí na zadání a je-li napří-
klad požadováno ověřit, zda při kon-
krétním výběrovém řízení byla do-
držena pravidla stanovená obecně
platnými právními předpisy a inter-
ními normami, pak je šetření prove-
deno časově méně náročnou formou
kontroly dokumentace. Pokud je však
při takové kontrole identifikováno
potenciálně významné riziko, pak
může vedoucí interního auditu roz-
hodnout o rozšíření šetření až do for-
mátu komplexního interního auditu.

Oddělení interního auditu také za-
jišťuje některé činnosti patřící do
druhé linie obrany. Jsou to zejména
certifikace podle norem ISO nebo
podle SQAS Rail, kdy oddělení inter-
ního auditu zajišťuje předepsaná in-
terní ověřování dodržování poža-
davků příslušných norem, organizuje
provádění externích dohledových
a re-certifikačních auditů a na vyžá-

dání poskytuje součinnost při audi-
tech prováděných v ČD Cargo našimi
odběrateli.

Co nám můžete říci o auditech
prováděných externími společ-
nostmi? Na co jsou zaměřeny a proč
jsou prováděny?

Externí audity jsou prováděny na zá-
kladě povinnosti stanovené zákonem
(například ověřování účetní uzávěrky
nebo energetický audit) nebo proto, že
naše společnost si, zpravidla z obchod-
ních důvodů, přeje mít příslušný cer-
tifikát (např. ISO nebo SQAS Rail).
Z certifikací podle ISO také plyne po-
vinnost strpět audity, které v ČD Cargo
provádějí naši odběratelé. Poměrně vý-
jimečně jsou v naší společnosti také
prováděny externí audity na základě
rozhodnutí valné hromady ČD Cargo.

Jakými certifikáty v současné době
ČD Cargo disponuje a čemu slouží?

V kompetenci oddělení interní-
ho auditu jsou certifikáty ISO 9001
(certifikát kvality), ISO 14001 (certi-
fikát environmentu), ISO 45001 (cer-
tifikát systému managementu bezpeč-
nosti a ochrany zdraví při práci),
ISO 50001 (certifikát energetického
managementu) a certifikát podle stan-
dardu SQAS Rail (evropský systém
hodnocení používaný v silniční, že-
lezniční, říční, námořní nebo kombi-
nované dopravě volně loženého i ba-
leného zboží, v režimu čisticích stanic,
v distribuci, ve skladovacích terminá-
lech a při spolupráci společností, který
zohledňuje problematiku nebezpeč-
ných chemických látek).

Připravil: Michal Roh
Foto: Leona Pecková

Ing. Petr Vácha, CIA

Představujeme útvary generálního
ředitelství ČD Cargo (1.)

Ukázka certifikátu SQAS

V loňském ročníku jsme čtenářům představili fungování všech jednotek or-
ganizační struktury ČD Cargo s jednou výjimkou. Tou je generální ředitelství.
Napravíme to v letošním roce, kdy bychom vám formou krátkých článků
chtěli přinést informace o činnosti jednotlivých odborů GŘ. A začneme útva-
rem, který podléhá přímo představenstvu společnosti.

Oddělení interního auditu



Jednou z významných stavebních in-
vestic roku 2021 bylo pro naši spo-
lečnost zateplení ústecké haly HATO
včetně nového vytápění.

Jedná se o ocelovou montovanou halu
výrobce RD Jeseník zesíleného typu
A15/80 ZT 6/4,5 x 54, která je osazena
na 150 cm vysokou podbetonovávku
z betonových vyztužených patek. Hala
má půdorysné rozměry 54,25 x 15,61 m
se světlou výškou 7,42 m. Budova byla
zkolaudována roku 1984. Mezi základní
strojní vybavení haly patří průjezdná
kolejová váha, sada patkových zvedá-
ků nebo mostový jeřáb o nosnosti
12,5 tuny. Hala disponuje montážními
kanály a také lávkami.

Po téměř čtyřiceti letech provozu
haly, která je přednostně využívána
k opravám motorových lokomotiv vyš-
ších stupňů, bylo nutné přistoupit k její
rekonstrukci. Budova byla z hlediska
technicko-stavebního stavu a poža-
davků BOZP na pracovišti již zcela ne-
vyhovující. Předmětem rekonstrukce
proto byla nejen kompletní obměna
zatepleného pláště haly, ale také sta-
tické zajištění, sanace základových
patek a ošetření a ztužení ocelové
konstrukce. Hala byla napojena na
areálový teplovod, rozvod stlačeného
vzduchu a optickou datovou síť. Mo-
derní sekční vrata byla doplněna
o vzduchové clony pro zajištění tepelné
pohody pracovníků i v případě mani-

pulace s kolejovými vozidly do/z haly.
Došlo k rekonstrukci ztužené podlahy
pod patkovými zvedáky, modernizo-
váno bylo osvětlení haly, byla zbudo-
vána příjezdová komunikace s živič-
ným povrchem.

Dne 20. prosince 2021 bylo pracoviště
uvedeno Drážním úřadem do zkušeb-
ního provozu. Ten je stanoven do
konce května 2022, kdy bude zažádáno
o provedení závěrečné kontrolní pro-
hlídky stavby a následně o vydání ko-
laudačního souhlasu.

Cílem investice bylo zajistit plně
funkční pracoviště pro provádění těž-
kých oprav kolejových vozidel, splňu-
jící veškeré nároky pro provoz haly
v souladu s platnou legislativou přede-

vším v oblasti hygieny a bezpečnosti
práce. Moderně vybavená hala s tech-
nickými parametry srovnatelnými
s novostavbou v korporátních barvách

naší společnosti je další v řadě úspěš-
ných investiční akcí střediska oprav na
severu Čech.

Pavel Rešl

ECM je anglická zkratka pro Subjekt
odpovědný za údržbu vozidel – En-
tity in charge of maintenance.
V rámci Evropské unie odstartovaly
přípravy pro chystanou certifikaci na
podzim roku 2011 v důsledku tragic-
kého vykolejení nákladního vlaku
u italského města Viareggio, jehož
hlavní příčinou bylo zanedbání
údržby nákladních vozů z tohoto
vlaku.

Povinná certifikace subjektů odpo-
vědných za údržbu byla zavedena
nařízením Komise (EU) č. 445/2011
a ČD Cargo bylo mezi prvními, již
v roce 2012, certifikováno právě pro
údržbu nákladních vozů. Poté násle-
dovala povinnost zavedení systému
údržby (ECM) pro všechny kategorie
železničních vozidel popsané směrnicí
Evropského parlamentu a Rady (EU)
2016/798 a prováděcím nařízením Ko-
mise (EU) 2019/779. Podstatou po-
vinné certifikace je pak prokázání
shody zavedeného systému údržby
s požadavky popsanými v příloze II.
tohoto prováděcího nařízení. V České
republice je jedinou certifikační auto-
ritou pro ECM Drážní úřad a vydaná
osvědčení jsou platná ve všech zemích
Evropské unie + v dobrovolně přidru-
žených státech mimo Evropskou unii.

Samotné certifikaci předcházelo ně-
kolik let intenzivních příprav spočíva-
jících v přizpůsobení předešlého sy-

stému údržby požadavkům výše uve-
dených nařízení, a to jejich promítnu-
tím do interní dokumentace (převážně
IN pro údržbu HV i NV), schválením
této dokumentace Drážním úřadem
a v neposlední řadě i jejich následným
zavedením do běžné údržby železnič-
ních kolejových vozidel (ŽKV) v rámci
Středisek oprav kolejových vozidel
(SOKV).

Vlastní posuzování ze strany Drážního
úřadu probíhalo ve dnech 30. listopa-
du – 15. prosince 2021, a to na generál-
ním ředitelství (O12) i ve všech SOKV
a vybraných OKV. V průběhu posuzo-
vání bylo ověřeno, že zavedené postupy
jsou známé všem zúčastněným zaměst-
nancům a že je používají. Prokázaly to
pohovory s namátkově vybranými za-
městnanci. Při ústním jednání byla ově-

řena i znalost zaměstnanců z technolo-
gických postupů, ochrany zdraví při
práci i předpisů z oblasti ochrany život-
ního prostředí v rozsahu vykonávaných
činností údržby. Kontrolováno také
bylo, zda jsou efektivně používány
a správně vyplňovány vybrané formu-
láře, včetně elektronických záznamů
a zda je evidence ke správě vozidlového
parku vedena v souladu s postupy a in-

terními normami. U zaměstnanců po-
dílejících se na řízení systému údržby
i jednotlivých interních procesů bylo
zjišťováno, zda mají k dispozici evropské
právní předpisy a další dokumenty tý-
kající se interoperability ŽKV. V rámci
prověřování jsme předkládali doku-
mentaci popisující systém zajištění
oprav, zkontrolována byla dokumentace
od realizovaných oprav lokomotiv i ná-
kladních vozů včetně úplnosti doku-
mentace k jednotlivým vozidlovým
řadám, pro které zajišťujeme ECM. Bě-
hem pro věřování nebyly zjištěny ne-
shody a z ústních jednání vzešla jen tři
doporučení ke zlepšení zavedeného sy-
stému údržby. Ta byla bezodkladně apli-
kována do praxe. Drážní úřad závěrem
konstatoval, že ČD Cargo během správ-
ního řízení prokázalo splnění poža-
davků přílohy II. prováděcího nařízení
Komise (EU) 2019/779 a shledal naši
společnost způsobilou vykonávat čin-
nosti údržby ŽKV. Zároveň nám udělil
Osvědčení o shodě subjektu odpověd-
ného za údržbu a Osvědčení o shodě
pro funkce údržby s platností na dobu
5 let.

Obdržením obou osvědčení celý pro-
ces nekončí. Zavedený systém musíme
dodržovat, zdokonalovat a při každo-
ročních kontrolních auditech Drážního
úřadu prokazovat, že je správně zaveden
a v praxi aplikován. Závěrem bych rád
vyslovil velké poděkování všem zúčast-
něným kolegům z generálního ředitel-
ství i SOKV za jeho přípravu, nastavení
a praktickou aplikaci.

Karel Skalický
Ilustrační foto z SOKV České

Budějovice (Michal Roh)
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Práce na modernizaci haly těžké údržby byly v říjnu 2021 v plném proudu.
Foto: Michal Roh

Celkový pohled na halu těžké údržby v SOKV Ústí nad Labem
Foto: Archiv ČD Cargo

Dokončením investice došlo k výraznému zlepšení pracovních podmínek při opravách kolejových vozidel.
Foto: Archiv ČD Cargo

Ústecké HATO (Hala těžkých oprav)
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Do začátku roku 2022 vstoupil pro-
jekt MOMIS s ambicí akcelerovat
migrační vlny a počty uživatelů v lo-
kalitě Lighthouse. Bohužel očeká-
vání není zatím naplněno. Po prv-
ních relativně úspěšných migračních
vlnách se objevily nečekané tech-
nické problémy, které zpomalily
tempo a rozsah.

Řešením se intenzivně zabývá interní
projektový tým v součinnosti s doda-
vateli. Částečně bylo nutné zapojit
i specialisty Správy železnic. Plán mi-
grovat další lokality v průběhu února
tím naštěstí není významně dotčen.

Na straně druhé se jiné úkoly daří pl-
nit. Příkladem je k 1. únoru avizované
spuštění webových stránek „Kolej
O365“, které jsou již plně k dispozici
všem uživatelům. Stránky jsou pří-
stupné na adrese http://go.cdcargo.
cz/kolejO365, přímý odkaz na ně je

rovněž umístěn na hlavní stránce stá-
vajícího Sharepoint portálu ČD Cargo.
Za zmínku stojí skutečnost, že stránky
jsou vytvořeny již na novém Sharepo-
int on-line, tzn. návštěvník má mož-
nost se synergicky seznámit s vizuální
podobou nového prostředí, do kterého

budou v budoucnu migrovány např. li-
niové a tematické prostory.

Stránky Kolej O365 přináší infor-
mace o aplikacích Microsoft Office
365, a to formou textové nebo video
prezentace (videa jsou v anglickém
jazyce s českými titulky). Kolej O365

je rovněž do budoucna určena pro
sdílení informací a zkušeností mezi
uživateli O365, v neposlední řadě
nám zde můžete zanechat jakoukoli
zpětnou vazbu, položit dotaz, dát ná-
mět apod. 

Na stránkách „Kolej O365“ je rovněž
samostatná sekce, kam budou uklá-
dány záznamy ze všech on-line školení.
Kterýkoli uživatel, bez ohledu na sku-
tečnost, zda se daného školení zúčast-
nil či nikoli, bude mít možnost kdykoli
a opakovaně se podívat na probíranou
problematiku pro její lepší osvojení.
Samozřejmě počítáme i s průběžnou
aktualizací stránek.

Problematiku školení lze rovněž po-
važovat za další pozitivní počin. Pro
kancelářské profese jsou připravena
školení na tři hlavní oblasti:

● MS Teams
● Outlook 
● One-drive 

Pro každou oblast jsou dedikovány
dva dvouhodinové bloky. První je
zaměřen na teoretické představení
problematiky a funkcionalit aplikací
MS O365, druhý pak na praktické vy-
zkoušení. Pro provozní profese je
s ohledem na specifičnost zaměření
připraven jeden intenzivní dvouhodi-
nový blok zaměřený na:

● přechod ze sdíleného účtu na
osobní

● práci s on-line verzí MS Outlook +
používání osobní a sdílené
schránky

● práci s on-line verzemi MS aplikací
Word a Excel

● ukládání sdílených dokumentů na
One-drive

● Sharepoint portál
První školení zahajujeme v průběhu

února. Nezbytným předpokladem
pro účast je úspěšně proběhlá migrace
uživatele a jeho počítače. Těšíme se
na vaši účast a v případě jakýchkoli
dotazů jsme vám k dispozici na
momis@cdcargo.cz.

Projektový tým MOMIS

V samém závěru roku 2021 došlo na
internetovém portálu provozování
dráhy Správy železnic (SŽ) k jedné ne-
nápadné, avšak velice významné udá-
losti – zveřejnění předpisu „SŽ D1
ČÁST PRVNÍ“. Zásadní předpis upra-
vující pravidla na české železnici
a ovlivňující každodenní výkon práce
naprosté většiny železničních profesí,
mezi železničáři důvěrně známá jako
D1, „déjednička“ neboli Dopravní
a návěstní předpis, prošel význam-
nými změnami a s upraveným názvem
vešel od Nového roku v platnost.

Dle následné informace Správy že-
leznic taktéž zveřejněné na portálu
provozování dráhy, bohužel došlo při
závěrečném zpracování k několika ti-
skovým a grafickým chybám v textu,
přičemž ale nedošlo ke změně vý-
znamu jednotlivých článků předpisu.
Pevně věříme, že až budete tyto řádky
číst, budou chyby opraveny a nic již
nebude bránit tomu, abyste se pustili
do čtení a studia tohoto předpisu.
O zveřejnění opravené verze budou za-
městnanci ČD Cargo samozřejmě pro-
kazatelně informováni prostřednictvím
Informačního listu.

Ještě než se pustíme do popisu jed-
notlivých změn, novinek a zákulisních
informací ze samotné tvorby předpisu,
je nutné zdůraznit, že předpis sice vstu-
puje v platnost 1. ledna 2022, ale řídit
se podle jeho podmínek v provozu bu-

deme od 1. července 2022. Mnozí z vás
se jistě zeptají, proč tomu tak je? Prv-
ním důvodem je skutečnost, že každý
z dopravců musí na základě změn
v předpisu SŽ D1 provést revizi
a úpravu svých vlastních předpisů, in-
terních norem a technologických po-
stupů a stanovit nezbytný rozsah zna-
lostí jednotlivých článků pro jednotlivé
profese. Druhým, neméně důležitým
důvodem, je fakt, že každý zaměstna-
nec s předepsanou znalostí tohoto
předpisu musí být se změnami řádně
seznámen, proškolen a také přezkou-
šen, což zabere mnoho času. 

A nyní pár slov k upravenému názvu,
který nově zní: „SŽ D1 ČÁST PRVNÍ
Dopravní a návěstní předpis pro tratě
nevybavené evropským vlakovým za-
bezpečovačem“. Jak již celý název na-
povídá, jedná se pouze o první část
předpisu SŽ D1, který bude platný
pro tratě nevybavené evropským vla-
kovým zabezpečovačem, známým též
pod zkratkou ETCS. Později přibyde
SŽ D1 ČÁST DRUHÁ, podle které se
budeme řídit na tratích s provozem
ETCS. Budování traťové části a osazo-
vání hnacích vozidel jednotlivých do-
pravců palubními jednotkami ETCS je
již v plném proudu v souladu s har-
monogramem postupného zavádění
výhradního provozu ETCS na někte-
rých tratích od roku 2025.

Možná namítnete, k čemu nový před-
pis a všechny ty změny? Opět je zde

několik důvodů. Předpis SŽ D1 je klí-
čovou součástí systému zajišťování bez-
pečnosti všech subjektů a společností
působících na železnici. Základní pod-
mínkou kvality systému železničního
provozu je jeho rozvoj a zvyšování
úrovně bezpečnosti. To zní dost úředně
a teoreticky. V praxi to znamená, že na
základě cenných zkušeností zaměst-
nanců z provozu, poznatků z kontrolní
činnosti a zejména výsledků šetření mi-
mořádných událostí jsou ustanovení
předpisu upravována tak, aby lépe od-
povídala současným požadavkům pro-
vozu (samozřejmě za podmínky dů-
kladného prověření bezpečnosti)
a pokud možno zamezila vzniku ně-
kterých druhů mimořádných událostí
či alespoň snížila následky případných
selhání na zmařených lidských živo-
tech, zdraví a majetku. Dalším význam-
ným důvodem pro změnu předpisu je
zapracování závazných požadavků
právních předpisů, zejména směrnic
a nařízení Evropské unie.

Tvorba předpisu SŽ D1 probíhala tra-
dičně pod vedením Správy železnic jako
provozovatele dráhy a odpovědného
gestorského útvaru tohoto předpisu,
přesto byla z určitého pohledu výji-
mečná.  S ohledem na velké množství
připomínek ke znění předpisu v prvním
a druhém kole připomínkového řízení
Správa železnic, na základě podnětu
Sdružení železničních nákladních do-
pravců ŽESNAD.CZ, jehož je ČD Cargo
členem, zřídila pro tvorbu předpisu pra-
covní skupinu složenou nejen ze zá-
stupců jednotlivých složek Správy že-
leznic, ale nově byli přizváni zástupci
osobních i nákladních dopravců a za-
městnanců prostřednictvím zástupců
odborových organizací. I přesto, že jed-
notlivé strany měly celkem logicky často
diametrálně odlišné požadavky a di-
skuse kolem jednotlivých ustanovení
byla nejednou dlouhá a emotivní, lze
konstatovat, že jednání byla konstruk-
tivní a výsledek je nejen z pohledu míry
rizika a bezpečnosti přijatelný kompro-
mis pro všechny zúčastněné strany.  Za
tento otevřený přístup patří zástupcům

Správy železnic velký dík a pevně vě-
říme, že odborné názory a zkušenosti
dopravců a zaměstnanců byly pro tento
výjimečně důležitý železniční předpis
jednoznačným přínosem. 

Pokud bychom chtěli vyjmenovat
a popsat úplně všechny změny a no-
vinky v předpisu SŽ D1 ČÁST PRVNÍ,
potřebovali bychom na to speciální
číslo Cargováku. Vyjmenujme tedy
alespoň nejdůležitější změny:

● sjednocení postupů při jízdě kolem
návěsti „Stůj“ u hlavních návěstidel
označených označovacím pásem
s červenými a bílými pruhy – po-
stup při pokračování v jízdě bude
vždy pouze na pokyn výpravčího;

● způsob zajišťování vozidel proti
ujetí – zpřísnění podmínek jako
opatření na vznik mimořádných
událostí, zavedení uzamykatelných
zarážek jako rovnocenná náhrada
neskladných kovových podložek;

● podmínky jízdy podle rozhledo-
vých poměrů – úprava podle po-
žadavků evropské směrnice;

● organizace a provádění posunu –
změna zaměstnance řídícího posun
při posunu s posunovou četou, zru-
šení posunu trhnutím;

● postup při jízdě kolem oddílových
návěstidel automatického bloku, kde
dochází k omezení možností jízdy
kolem návěstidla s návěstí „Stůj“
a stanovení omezení rychlosti;

● podmínky jízdy za zhoršených po-
větrnostních podmínek – strojve-

doucí bude mít možnost v odůvod-
něných případech v jízdě nepokra-
čovat, v případě jízdy nebude auto-
maticky sankcionován za najetí na
překážku;

● zrušení některých málo používa-
ných návěstí.

S celým novým zněním předpisu bu-
dou zaměstnanci jednotlivých profesí
podrobně seznámeni při prezenční vý-
uce, kterou zajišťuje pro ČD Cargo spo-
lečnost DVI. První běhy pravidelného
školení strojvedoucích začínají od
14. února a v dubnu na ně naváže ško-
lení ostatních provozních zaměst-
nanců.  Připravovány jsou i školicí ma-
teriály pro samostatnou elektronickou
výuku tzv. e-learning, který proběhne
přes vzdělávací portál ČD Cargo, kde
při závěrečném testu budou též ově-
řeny znalosti z předpisových změn.
Aktuální podoba nového předpisu
SŽ D1 je pro strojvedoucí s pracovním
tabletem uložena i ve složce doku-
mentů v tabletu.

Na závěr tohoto článku bych si do-
volil velkou prosbu na vás, kteří se při
výkonu vaší profese tímto předpisem
řídíte, abyste změně tohoto předpisu
věnovali náležitou pozornost jak při
studiu, tak při následném používání.
Znalost a dodržování těchto pravidel
jsou klíčové pro bezpečnost železnič-
ního provozu, na které se podílí každý
z nás. Bezpečnost je jen jedna a je na-
ším společným cílem.

Petr Nedomlel

Projekt MOMIS – Kolej O365 (7.)

Vydání nového předpisu SŽ D1
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Ze zahraničí

RUSKO
Nárůst přeprav přes Kaliningrad

V roce 2021 se tranzitní doprava
kontejnerů z Číny do Evropy a zpět
po Kaliningradské železnici zvýšila
2,6krát. Přepraveno bylo 126,3 tisíc
TEU. Podíl kontejnerové dopravy
činil 84,2 % z celkového objemu
přeprav Kaliningradské dráhy.
V roce 2020 činil tento podíl pou-
hých 61,2 %.

POLSKO – UKRAJINA
Přepravy po LHS

Polská železniční společnost PKP
Linie Hutnicza Szerokotorowa
(PKP LHS), která zajišťuje želez-
niční nákladní dopravu na široko-
rozchodné trati z Ukrajiny do pol-
ského Sławkówa, se na svých
sociálních sítích pochlubila novým
rekordem. 8. ledna vjel do pohra-
niční stanice s Ukrajinou Hrubies-
zów LHS nákladní vlak, který měl
váhu 5 883 tun brutto a na délku
měřil 924 m. Vlak tvořilo 66 vozů,
které byly ložené železnou rudou.
Vlak, který přijel z Ukrajiny, táhly
lokomotivy vyrobené Newag typu
15D/A -112 a 15D/A -113.

SLOVENSKO
Mezinárodní „autonomní“ vlak

11. ledna 2021 došlo na Slovensku
k mimořádné události. Ve večerních
hodinách došlo ve stanici Čaňa
k samovolnému pohybu vlaku,
který byl vedený lokomotivou a per-
sonálem společnosti Petrolsped.
Vlak se po 25 km jízdy zastavil až
v Maďarsku. Při události naštěstí
nebyl nikdo zraněn. Souprava měla
celkem 22 vozů, v čele byl "brejlo-
vec" řady 750. Média s velkou mě-
rou nadsázky informovala, že se
jedná o první mezinárodní auto-
nomní vlak ☺.

Petr Jindra

Dárky pro děti

V poslední době se v médiích velmi
skloňuje problematika budoucích
vysokorychlostních tratí (VRT) v Če-
ské republice. Odhlédneme-li od
toho, že naše země je relativně malá
a při dnes standardních rychlostech
vysokorychlostní dopravy okolo
300 – 350 km/hod bude mít zastavo-
vání takových vlaků opodstatnění
pouze v ekonomických centrech, kde
bude dostatečně silná a stabilní frek -
vence cestujících, je jasné, že vzhle-
dem k naší zeměpisné poloze se jedná
o potřebný krok k efektivnímu
a rychlému železničnímu propojení
Evropy.

Zatím se v tisku dozvídáme infor-
mace spíše charakteru „Správa železnic
vypsala výběrové řízení na zhotovitele
dokumentace pro územní rozhodnutí“,
výjimečně již i „na projekční přípravu“.
Dosud však velmi málo víme o staveb-
ních podrobnostech a o tom, jaká vo-
zidla či soupravy by měly po těchto
tratích jezdit. 

Při srovnání s obdobím, kdy se v „ko-
lébce“ vysokorychlostní dopravy začala
připravovat její koncepce (tj. po 2. svě-
tové válce), v Japonsku hrály značnou
úlohu předpoklady vysokého nárůstu
počtů přepravovaných cestujících
v tehdy blízké budoucnosti.

Japonští odborníci brali v úvahu
omezení konvenční železnice, která
shrnuli zejména do problematiky li-
mitované maximální rychlosti. Ta je
u konvenční železnice rozhodujícím
způsobem ovlivňována poměrně ma-
lým zakřivením oblouků a velkým
počtem úrovňových křížení se silnič-
ními komunikacemi, a také obtížností
řízení vlakového provozu v situaci,
kdy na téže trati jezdí vlaky všech ka-
tegorií, což má za následek problémy
při zvyšování rychlosti a výkonnosti
dopravy. 

V období japonského vysokého eko-
nomického růstu koncem 50. let mi-
nulého století si populační přesun vy-
žádal nezbytnost stěhování pracovních
sil z venkova do průmyslových oblastí
a podél jižního pobřeží hlavního os-
trova Honšú se vytvořila hustě zalid-
něná oblast. Protože se nejenom Tokio,

ale i Ósaka staly světově důležitými
ekonomickými, politickými a obchod-
ními centry, rozhodla vláda spojit To-
kio a Ósaku s dalšími průmyslovými
městy jižního pobřeží vysokorych-
lostní tratí Šinkansen (v překladu
„Nová hlavní trať“). 

Studie proveditelnosti byla zahájena
v roce 1955, rozhodnutí o stavbě
padlo roku 1958 a vlastní stavební
práce začaly v roce 1959 (analogie
s ambiciózními plány České repu-
bliky?).

V době zahájení provozu v roce 1964
(velmi podobné termíny jako se zmiňují
u nás, kdy se očekává, že by první tratě
měly být v provozu v „magickém“ roce
2030), byly celkové náklady odhado-
vány na přibližně 2 % hrubého národ-
ního produktu. I z pohledu tehdejších
státních financí Japonska to bylo od
vlády velmi odvážné rozhodnutí.
V těchto investicích byly zahrnuty ceny
půdy, stavba vyvýšené trati, výstavba
stanic, elektrických napájecích zařízení,
telekomunikačních zařízení i cena vy-
sokorychlostních vlaků.

Hlavní část investičních nákladů byla
poskytnuta vládou a Japonskými stát-

ními dráhami. Zbytek (celkové počá-
teční investice) byl půjčen Světovou
bankou s úrokem 5,75 % na 3,5 roku
bezúročně s dobou splatnosti 20 let.
Přesto, že odhady nákladů byly zá-
měrně podhodnoceny, byly půjčky
Světové banky splaceny před uplynu-
tím této doby nedlouho poté, co byl
na trati zahájen provoz. 

Při srovnání projektového řešení
železnice Šinkansen s podmínkami
v České republice je jisté, že v našich
podmínkách bude nepoměrně jedno-
dušší. Značná část japonské trati (34 %
její délky) je totiž vedena na pilířích
ve výšce 10 – 20 metrů nad okolním
terénem a v tunelech (13 %). Důvo-
dem je mimo jiné i její trasování hustě
osídlenými oblastmi. Vedení tratí na
pilířích má navíc výhody především
v odolnosti proti zemětřesení, tajfu-
nům, proti vibracím a v potlačování
hluku (snadná montáž protihluko-
vých bariér – povolená hladina hluč-
nosti tratí Šinkansen je 51 – 56 dB)
a také v možnosti využití postřiků
k odstranění sněhu, a je současně
ideálním řešením křížení trati se sil-
ničními komunikacemi. V České

republice lze očekávat, že značná část
tratí bude vedena zemědělskou
půdou.

Rozchod kolejí japonských VRT je
1 435 mm a tratě jsou většinou přímé,
v horských oblastech jen s velmi mír-
nými oblouky o poloměrech okolo
2 500 m. Sklonové poměry nepřesahují
20 ‰. Trolejové napájení je střídavým
proudem 25 kV, 50 – 60 Hz. Pro sní-
žení hmotnosti, úsporu místa a snazší
údržbu bylo v modernějších soupra-
vách Nozomi použito třífázových asyn-
chronních motorů namísto motorů
stejnosměrných a jednotky samo-
zřejmě plně využívají nejmodernějších
elektronických technologií.

Pokud jde o jednoduché porovnání
zkrácení cestovní doby, v roce 1942 po-
třeboval expres Fudži tažený parní lo-
komotivou na konvenční trati z Tokia
do Hakaty (1175,9 km) 20 hodin
a 3 minuty. V roce 1961 to na téže trati
trvalo expresu Kodama taženému elek-
trickou lokomotivou 15 hodin a 35 mi-
nut. V roce 1975 expres Hikari již na
trati Šinkansen urazil vzdálenost mezi
těmito městy za 6 hodin 56 minut.
Roku 1989 vylepšený Hikari potřebo-
val již jen 5 hodin 47 minut a v roce
1993 tehdy nejrychlejší vlak Nozomi
trať překonal za pouhých 5 hodin
a 4 minuty.

Přínosy pro ekonomiku lze rozdělit
do několika skupin. V průběhu vý-
stavby se jednalo především o peníze
plynoucí stavebním a realitním spo-
lečnostem, městům a obchodním or-
ganizacím podél budované trati a v ne-
poslední řadě průmyslu vyrábějícímu
pro železnici. Po zahájení provozu do-
šlo k enormnímu zvýšení počtu cestu-
jících a příjmy začaly plynout státu
a městům, místním hotelům, obcho-
dům, městské dopravě, společnostem
provozujícím taxislužbu a průmyslu
jako takovému.

Přínos v podobě zkrácené cestovní
doby, tj. cena času (= peněz) ušetřená
všem podnikům a jednotlivcům lze
těžko odhadnout, ale byl kolosální.
Podle hrubých odhadů byl v době vý-
stavby trati HDP Japonska 1 260 jenů/
hodinu a časová úspora 300 milionů
hodin za rok by odpovídala 378 mi-

Dne 7. října 2021 proběhly ve wes-
ternovém městečku Šiklův Mlýn Tý-
mové hry srdcem, kterých se zúčast-
nili zaměstnanci a zaměstnankyně
ČD Cargo a Českých drah. Hry
se konaly pod záštitou pomoci že-
lezničářům, kteří se ocitli v těžké ži-
votní situaci, kdy obě jmenované
společnosti věnovaly, díky bojov-
nosti každého soutěžícího zaměst-
nance, do Nadačního fondu Skupiny
ČD – ŽELEZNICE SRDCEM částku
ve výši 100 000 Kč.

Ale tím pomoc nekončila. Gene-
rální ředitel a předseda představen-
stva ČD Ivan Bednárik vyhlásil na
místě kolegiální sbírku pro děti na-
šich zesnulých kolegů. Jelikož jsme

se nacházeli v čase blížících se Vánoc,
byla sbírka vyhlášena na nákup
dárků dětem pod vánoční stromeček.
Kolegyně a kolegové z ČD Cargo
a ČD neváhali sáhnout do kapsy
a díky jejich solidaritě se povedlo
vybrat neuvěřitelných 47 400 Kč.
Za tyto vybrané peníze byly pořízeny
dárky pro šest dětí ve věku od 5 do
14 let. Dětem jsme koupili například
kolo, koloběžku, do škol tablety, pe-
nál, dále pak křesílka a sedací vaky
a nechyběla samozřejmě ani panenka
a oblíbené hračky ze sady Pokémonů
a L.O.L. Nakoupené dárky jsme pak
vlastnoručně zabalili a osobně roz-
vezli rodinám. 

Tímto mi dovolte, abych vám všem,
co jste přispěli nebo pomohli s bale-

ním a rozvozem dárků, srdečně po-
děkovala za vaši neocenitelnou laska-
vost a ochotu. I když věcným darem
nedokážeme naplnit dětská srdce za-
sažená ztrátou jejich milovaného ta-

tínka, věřím, že se nám povedlo, byť
i jen na vteřinku, vykouzlit úsměv na
jejich tvářích, a to za to přeci stojí.

Text a foto: Aneta Miklášová

Analogie budování vysokorychlostních tratí
vČeské republice a Japonsku? liardám jenů (tj. téměř celkovým ná-

kladům na stavbu).
Celkový ekonomický efekt spočíval

i v úspoře energie – podle údajů z vý-
zkumu společnosti Chuji Soda, JREA,
z roku 1980, byla za předpokladu 50%
obsazenosti míst expresu Šinkansen
jeho energetická spotřeba asi 569 kJ
na osobu a spotřeba konvenční želez-
nice při využití 43,1 cestujícími ve voze
402 kJ na osobu. U autobusu to při vy-
tížení 18,3 cestujícími činilo 577 kJ, za-
tímco u osobního automobilu při ob-
sazení 1,3 osoby 3,2 MJ(!), podobně
jako u letadla při 70% využití míst –
3,0 MJ/osobu. 

Pro dokreslení očekávané analogie
s Českou republikou lze doplnit, že pro
ekonomiku měst spojených tratí Šin-
kansen byla výstavba této tratě obrov-
ským přínosem a možností rozkvětu,
kterou města plně využila. Po zahájení
provozu se o určité procento zvýšil
i hrubý domácí produkt Japonska. Jed-
nalo se samozřejmě i o přínos pro cel-
kovou životní úroveň společnosti.

Petr Jindra s využitím přednášky
dr. Kishiho, profesora Japonského

technologického institutu

Nozomi je nejrychlejším spojem. Mezi Tokiem a Ósakou (515,4 km) zastavuje
pouze v Šinagawě (6,8 km), Jokohamě (25,5 km), Nagoji (342 km) a v Kjótu
(476 km od Tokia). Z Tokia jede Nozomi čtyřikrát až sedmkrát za hodinu.
Název znamená naděje.

Foto: Cheng-en Cheng www.commons.wikimedia.org



1971 provoz lesní železnice ukončen.
Pro muzejní účely zůstal zachován úsek
Vychylovka – Tanečník, který je dnes
ve správě Kysuckého muzea, a na který
v letní sezóně vyjíždějí turistické vlaky.
Zajímavostí této lesní železnice byl be-
zesporu úvraťový úsek mezi stanicemi
Chmúra a Beskyd, kde na 4,5 km dlou-
hém úseku musely vlaky překonat pře-
výšení více než 200 m. Samotné stanice
Beskyd a Chmúra byly používány jako
úvraťové (vlaky v nich měnily směr
jízdy) a na trati měnil vlak směr jízdy
ještě dvakrát.

Již na konci 19. století se objevují první
myšlenky na výstavbu lesní železnice,
která by umožnila exploataci lesního
bohatství v okolí Čierného Hronu. Pro-
jednáváno bylo několik variant vedení
dráhy, ale vlastní stavba byla zahájena
až v dubnu roku 1908. V lednu násle-
dujícího roku se pak rozjely první vlaky
mezi Hroncem a Čiernym Balogem.
Vybudováním normálněrozchodné
vlečky vedoucí mezi Chvatimechem
a Hroncem v těsném sousedství žele-
zárenské úzkorozchodky, bylo v roce
1910 vyřešeno i napojení na „velkou“
železnici. Další odbočky přibývaly jako
houby po dešti – v roce 1909 z Balogu
k pile Jánošovka, v roce 1914 z Hronce

na pilu Štiavička, v roce 1913 z Balogu
do Dobroče. Ještě v období 1. světové
války se vlaky objevily i v dolinách Vy-
drovo, Korytársko nebo Pálenično. Bo-
hužel na těchto odbočných úsecích byl
z požárních důvodů (domy kryté šin-
delem) pouze animální provoz. V roce
1924 se zde proto objevuje první ben-
zinová lokomotiva Deutz. V roce 1927
byla na lesní dráze povolena veřejná do-
prava osob, stále vznikaly další a další
odbočky. Síť postupně dosáhla délky
114 km a stala se tak nejrozsáhlejší na
Slovensku. Bohužel opět přišla 60. léta
spojená s výstavbou nových lesních cest
a nástupem nové těžební techniky. Pro-
voz Čiernohronské železnice byl však
ukončen poměrně pozdě, až v roce
1982. Především proto ji nepostihl osud
dalších podobných dopravních systémů
a zásluhou mnoha nadšenců se zde vla-
kem můžeme svézt dodnes. V letní se-
zóně jezdí vlaky s parní nebo motoro-
vou lokomotivou mezi Chvatimechem
a Čiernym Balogem a do Dobroče. Živo
je i na odbočce do Vydrovské doliny,
kde byl vybudován lesnický skanzen.
Seznámit se v něm můžeme mimo jiné
i se způsoby těžby a dopravy dřeva.

Michal Roh
(dokončení příště)

Přepravy dřeva před-
stavovaly v roce 2021
přibližně 8,5 % z cel-
kového objemu zboží
přepraveného vlaky

ČD Cargo. V dnešním díle proměn
se podíváme do časů, kdy k dopravě
dřeva z lesů byla využívána diame-
trálně odlišná technologie, a to lesní
železnice.

Parní lokomotiva táhnoucí dlouhý
vlak oplenů se dřívím dlouhá desetiletí
neodmyslitelně patřila ke každoden-
nímu obrazu v horských dolinách
nejen na Slovensku, ale i v Polsku, na
Ukrajině nebo Rumunsku. Setkat jsme
se s nimi však mohli i na některých
místech v Čechách nebo v poměrně
rovinatém Maďarsku, kde se nacházelo
přes 60 lesních železnic.

Dřevo vždy patřilo k nejdůležitějším
přírodním surovinám. Bylo potřeba
v dolech, pro výrobu dřevěného uhlí
i jako stavební materiál. K jeho odvozu
z lesa byly odedávna využívány vody
dravých horských říček, na větší vzdá-
lenosti se pak dřevo dopravovalo svá-
zané do vorů (pltí). Ke stahování dřeva
z lesa se využívaly také koně, v zimním
období bylo kratší dřevo možné svážet
na saních. Tyto poměrně jednoduché
způsoby dopravy však brzy přestaly do-
stačovat stoupající poptávce po dřevní
hmotě. V druhé polovině, resp. na konci
19. století se proto objevují první úzko-
rozchodné lesní železnice, jejichž hlav-
ním posláním se stala doprava vytěže-
ného dřeva (kulatiny) ke skladům nebo
na pily ležící zpravidla u normálněroz-
chodných železničních tratí. Na soused-
ním Slovensku vznikla jako první krátká
lesní železnice v údolí Kohútovej na
Oravě. Stalo se tak přibližně roku 1867.
A další přibývaly. V době jejich největ-
šího rozmachu dosáhla jejich délka
1 200 km. K nejznámějším slovenským
lesním železnicím patřily Čiernohron-
ská, Považská, Kysucko-oravská nebo
Ľubochnianská.

Ľubochnianská železnice se může
pochlubit zajímavým prvenstvím. Byla
totiž první elektrizovanou lesní železnicí
v Evropě. V roce 1904 byla v Ľubochni
dokončena výstavba vodní elektrárny
na říčce Ľubochniance, která napájela
elektrickým proudem obec a zajišťovala
také pohon 4 katrů na zdejší pile. Bylo

rozhodnuto, že elektrická energie bude
pohánět i lokomotivy lesní železnice
o rozchodu 760 mm vedoucí od roku
1903 od stanice Košicko-bohumínské
dráhy v Ľubochni Ľubochnianskou do-
linou až k Vyšnému tajchu, kde hlavní
trať končila. Spolu s odbočkami, na kte-
rých byl nejprve animální, později
parní, resp. motorový provoz, dosaho-

vala délky 28 km. Největší stoupání,
které elektrické lokomotivy dodané
firmou Ganz musely překonat, dosaho-
valo hodnoty 32,9 promile. Odbočky se
však mohly „pochlubit“ stoupáním až 
118 promile. Napájecí napětí dráhy bylo
550 V stejnosměrných. V Ľubochni byla
vybudována vlečka k přístavišti pltí. Asi
nejzajímavější stavbou celé dráhy,
kromě elektrárny s dvěma Francisovými

turbinami, byl most přes Váh. Již od
roku 1921 byla na dráze povolena ve-
řejná doprava osob, především turistů
a lázeňských hostů. Bohužel v roce 1966
byl provoz lesní železnice vedoucí nej-
delší dolinou Velké Fatry ukončen.
Elektrárna je v provozu dodnes a v jejím
interiéru se nachází i malá expozice do-
kumentující historii lesní železnice.

V případě Kysucko-oravské železnice,
jak již název sám napovídá, se původně
jednalo o dvě samostatné lesní železnice
o rozchodu 760 mm. V roce 1915 byla
zahájena výstavba lesní železnice ve-
doucí z obce Oščadnica do Staré Bys-
trice a do doliny Chmúra. Provoz na ní
byl zahajován po etapách v letech 1917
– 1918. Lesní železnici v oblasti povodí
Bílé Oravy budoval od roku 1914 Orav-
ský komposesorát. Trať vycházela od
pily v Lokci a mířila přes Brezu a Záka-
menné do Erdútky. Oravská lesní
železnice však nebyla napojena na nor-
málněrozchodnou železniční síť. Spo-
jení se stanicí v 19 km vzdáleném Orav-
ském Podzámku se ukázalo jako
neekonomické, a tak bylo rozhodnuto
o propojení s Kysuckou lesní železnicí,
která byla vlečkou spojena s hlavní tratí
Košicko-bohumínské dráhy. Nově vy-
budovaná spojka mezi Erdútkou
a Chmúrou byla dlouhá 10,5 km. Cel-
ková délka hlavní tratě Kysucko-oravské
železnice pak dosáhla 61 km, s odboč-
kami téměř 110 km. Od 60. let začaly
do lesů více pronikat nákladní automo-
bily a další technika. Proto byl v roce
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Železniční proměny (23.)

Foto měsíce 

Požadavek na termín dodání zřejmě některý ze zákazníků zapsal přímo na ná-
kladní vůz. Svědčí o tom fotografie pořízená Michalem Rohem v děčínském pří-
stavu. Snímek jsme vybrali jako únorové foto měsíce.

Dnešní využití Čiernohronské lesní železnice – pravidelný parní vlak v čele s lo-
komotivou U45.903 přijíždí ze směru Šánske do Čierneho Balogu.

Foto: Michal Roh

Síť lesních železnic na Slovensku byla velice rozsáhlá. Ta v Žarnovici dosahovala
délky 34 km a v provozu byla do roku 1966. Sbírka: Michal Roh

Lesní železnice  (1.)

Plán sítě Čiernohronské lesní železnice z dopravní kanceláře v Čiernom Balogu
Foto: Michal Roh

Lokomotivy Krauss a ČKD v úvraťové stanici Chmúra – 1972. Zde si nákladní
vlaky předávaly svoji zátěž – prázdné opleny mířily na Oravu, opleny s dřevem
do Oščadnice. Foto: Jiří Maurenz

Lokomotiva Ganz Ľubochnianské lesní železnice Sbírka: Jiří Maurenz


