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přepravní trasa
● Antverpy – Ústí nad Labem

● doba přepravy 26 hodin

● pravidelné odjezdy 3 x týdně

přepravní podmínky
● přeprava kontejnerů

● přeprava konvenčních vozových zásilek se všemi druhy zboží

● přeprava nebezpečného zboží RID

● možnost přepravy jednotlivých vozových zásilek i skupin vozů

● rozptyl zásilek z Ústí nad Labem do různých stanic v České

republice a zpět

● 215 nakládacích míst v Belgii s napojením na přístav Rotterdam

● téměř 1 000 nakládacích míst v České republice

Kontakt:
Bc. Tomáš Eichler, obchodní manažer

ČD Cargo, a.s., Jankovcova 1569/2c, 170 00 Praha 7
M: +420 727 927 734

E: Tomas.Eichler@cdcargo.cz

� Spojení České republiky s Belgií a zpět

ANTWERPY ÚSTÍ NAD LABEM
Úterý 11:00 Středa 13:00

Čtvrtek 11:00 Pátek 13:00

Sobota 11:00 Neděle 13:00

ÚSTÍ NAD LABEM ANTWERPY
Středa 05:00 Čtvrtek 05:30

Pátek 05:00 Sobota 05:30

Neděle 05:00 Pondělí 05:30



1

Obsah Editorial
Editorial 1

Jak jsme si vedli v roce 2015 2

Tlakové a těsnostní zkoušky cisternových vozů 5

Přepravy uhlí do elektrárny Poříčí 7

Zákazy nakládky 10

Uložení a zajištění nákladu v žel.nákl. vozech 12

Nákladní vlaky v českých filmech 15

O čem jsme psali před 10 lety 19

Představujeme moderní hnací vozidla ČD Cargo 20

Nové trendy v železniční dopravě (2. díl) 22

Železnice na území dnešní severní Bukoviny 23

Aktuality 27

Vážení zákazníci, kolegové a přátelé železnice,
rád využívám příležitosti pozdravit vás na stránkách Bulletinu 

ČD Cargo. 

Z pozice předsedy dozorčí rady, která je kontrolním orgánem

a schvaluje všechny strategické materiály včetně roční závěrky

a podnikatelského plánu, chci vyjádřit uspokojení nad tím, že naše

největší dcera zlepšila ve druhém pololetí roku 2015 své hospoda-

ření, se sociálními partnery včas uzavřela novou kolektivní smlouvu

a předložila podnikatelský plán na rok 2016, který jsme akcepto-

vali a který opět počítá se ziskem. Hospodaření ČD Cargo se

významnou měrou promítá do výsledku celé skupiny ČD, proto

věnujeme segmentu nákladní dopravy mimořádnou pozornost.

Pozice našeho nákladního dopravce je silná, ale v plně liberalizova-

ném prostředí není snadné majoritní podíl na domácím trhu udr-

žet. Vlivem konkurence klesají marže, o naše tradiční zákazníky

musíme tvrdě bojovat a levná nafta nám odvádí jednotlivé vozové

zásilky na silnice. Jde o tvrdý byznys, výzvu, na niž je potřeba ade-

kvátně reagovat. A nemám teď na mysli obvyklé zaklínadlo „zvýšení

efektivity“, což je pochopitelně důležité, avšak ne samospasitelné.

Chválím záměr managementu nakoupit nové interoperabilní loko-

motivy, které umožní nabídnout zákazníkům přepravu v naší režii

napříč kontinentem až do přístavů v Hamburku, Antverpách, Rot-

terdamu, Svinoústí či Gdaňsku. Uvědomujeme si, že nákladní

doprava je na rozdíl od dopravy osobní mnohem více mezinárod-

ním byznysem. Právě proto vidím velkou příležitost například v roz-

voji dceřiné společnosti Koleje Czeskie, protože Polsko je pro nás

ohromný trh. To samé platí o Maďarsku, kde sice nemáme vlastní

dceru, ale s našimi lokomotivami tam také zajíždíme. Neměli

bychom zaspat ani při realizaci myšlenky „obnovení hedvábné

stezky“, kdy zboží z Číny povezeme do Evropy po kolejích rychleji

a levněji než lodě. Toto téma bude nepochybně diskutováno na

dubnové konferenci OSŽD v Kyrgyzstánu. Souběžně s našimi zahra-

ničními aktivitami bychom však měli maximálně využít příležitosti

na domácím trhu. Věřím, že správný marketing a hlavně zkvalitnění

služeb nám pomohou udržet stávající komoditní zákazníky.

Zejména segment automotive se velmi slibně rozvíjí. A v neposlední

řadě jsou tu jednotlivé vozové zásilky°; dříve prodělečný segment se

díky slevě na dopravní cestu může stát naší konkurenční výhodou. 

Dámy a pánové, ČD Cargo platí ve střední Evropě za spolehlivého

partnera, významného zaměstnavatele a silného konkurenta. A my

uděláme vše pro to, aby to tak nadále zůstalo.

Pavel Krtek, M.Sc.
předseda dozorčí rady ČD Cargo, a.s.
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Podle předběžných dat jsme v loňském roce přepravili 66,4 mil. tun zboží, což je o 2,3 mil.
tun méně než v roce předcházejícím. Důvodů poklesu je několik a seznámíme se s nimi dále.
Pravidla kapitálového trhu nám bohužel neumožňují uveřejnit podrobnější informace, ale již
nyní je zřejmé, že i přes pokles objemů se naší společnosti v loňském roce nevedlo špatně.
Koneckonců to potvrzují i slova předsedy dozorčí rady ČD Cargo Pavla Krtka v úvodu našeho
magazínu.

Jak jsme si vedli v roce 2015

V
ývoj v komoditě železo a strojírenské výrobky
negativně ovlivnila řada faktorů. Bohužel jsme ztra-

tili značnou část tranzitních přeprav hutního zboží

z Polska do Rakouska a Itálie. Tyto přepravy převzal

dopravce RCA, kterému nahrála i skutečnost, že část hutní

výroby byla přesunuta z České republiky do Polska. Dříve

tyto přepravy realizovalo ČD Cargo jako jednotlivé zásilky,

nyní jsou tyto shromažďovány v Polsku a do cílových desti-

nací odváženy uceleně. Poklesl rovněž tranzit hutních

výrobků ze Slovenska do Německa. V důsledku nízké ceny

železné rudy z Ukrajiny došlo k výraznému omezení přeprav

této suroviny z Bosny jak do ostravských, tak do polských

hutí. Důsledkem neuvážené cenové politiky dopravce PKP

Cargo ve vztahu k jednotlivým vozovým zásilkám je ztráta

přeprav hutních výrobků z České republiky do Polska. Ale

abychom nejmenovali jen negativa – podařilo se získat řadu

nových přeprav, avšak o menších objemech. Za všechny

můžeme jmenovat například přepravu svitků drátu do

německého Salzgütteru, svitků plechu z Maďarska do růz-

Komodita stavebniny patřila v uplynulém roce k nejúspěšnějším. Pn vlak přepravující vápenec byl vyfotografován v zastávce Srbsko.

(foto Michal Roh ml.)

I přes nepříznivou situaci na počátku roku se plán v komoditě

dřevo podařilo téměř naplnit. Nakládka dřeva v Bochově. 

(foto Michal Roh)
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ných destinací v České republice, kolejnic v tranzitu z Polska

do přístavu Rijeka atd.

K naplnění ambiciózně stanoveného plánu v komoditě

stavebniny výrazně přispěla realizace přeprav štěrků na

výluky ve vozech Faccs a Dumpcar. Pozitivní vliv měla

i realizace přeprav odpadních zemin z Karlových Varů do

Dívčic v kontejnerech Innofreight. Narostla také přeprava

betonových výrobků z GOLDBECKu Skovice do Německa,

přeprava sklářských písků z Libuně do Řetenic nebo

cementu z Prachovic do Německa. Poměrně úspěšný byl

doposud boj se soukromými dopravci v této komoditě, kdy

jsme neztratili žádnou významnější přepravu. Agresivní

obchodní politika spolu s dobře zacílenou nabídkou v této

komoditě slavily úspěch a pro rok 2016 je v oblasti výluko-

vých přeprav nabídka ještě širší.

Výsledky v první polovině roku v komoditě hnědé uhlí
ovlivnily nejvíce klimatické podmínky (teplá zima) a nereali-

zace dovozu uhlí z Profenu do elektrárny Opatovice. Pozi-

tivní pro objem přeprav bylo nenajetí elektrárny Ledvice do

plného výkonu, a tím větší rozsah přeprav do elektrárny

Mělník. Podzimní výsledky negativně ovlivnila zejména roz-

sáhlá výluková činnost a s ní spojené prodloužení oběhu

vozů. Omezeny byly rovněž přepravy z Turoszówa

v důsledku výluky na PPS Frýdlant. Pochlubit se musíme

nově vybojovanými přepravami uhlí do Lovochemie. 

Ty v minulosti realizoval dopravce Strabag. K plné spokojenosti

zákazníka a s maximální efektivitou jsme zajistili nově získané

přepravy do elektrárny Chvaletice v objemu 2,4 mil. tun.

Zatímco v „hnědém“ jsme plán předběžně překročili o více než

10 %, situace v přepravách černého uhlí a koksu nebyla

příliš potěšující. Klíčové jsou pro nás dnes přepravy z OKD

do AMO a dovoz uhlí z Polska, resp. jeho tranzit přes

Českou republiku. Negativní dopad na výši tržeb má bohu-

žel výrazné zkrácení přepravních vzdáleností a také značné

výkyvy v objemech přeprav v důsledku nejisté situace na

trhu s touto komoditou. V loňském roce se postupně rozši-

řovala spolupráce s naší dceřinou společností Koleje Cze-

skie, zvláště pak při přepravách černého uhlí jen

v posledním roce bylo v rámci projektu „Polsko“ přepraveno

okolo 200 tisíc tun uhlí.

Chemické výrobky a kapalná paliva: Vývoj v komoditě

byl pozitivní i přes řadu nepříznivých faktorů. Výsledky

v prvním pololetí byly ovlivněny nerealizací přeprav pohon-

ných hmot ze Slovnaftu Bratislava do Polska a v dovozu do

České republiky. Značnou část přeprav se podařilo od

dopravce AWT získat zpět. Rostly přepravy leteckých

pohonných hmot na Letiště Praha a také dovozy hnojiv ze

Slovenska, kde se daří porážet konkurenci. Přepravy

v závěru roku ovlivnila havárie v Litvínově, která změnila

zbožové toky. Pro ČD Cargo měla tato skutečnost pozitivní

efekt.

Dokážeme nabídnout přepravu široké škály zboží. 

(foto Martin Kalousek)
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Negativní trend z počátku roku se v komoditě dřevo
a papírenské výrobky podařilo zmírnit jen částečně.

Nízká cena nafty spolu s omezenou těžbou a nižším vývo-

zem dřeva z České republiky byly hlavními příčinami těs-

ného nenaplnění plánu v této komoditě. V závěru roku se

podařilo uspět v přepravách kalamitního dřeva z Jeseníků,

které odtud míří především do Německa. Plán v komoditě

potraviny a zemědělské výrobky byl splněn i přesto, že

obchod s obilím byl téměř zastaven. Neexportovalo se

a čekalo na výhodnější ceny. I tak se podařilo realizovat

několik přeprav s koncovými zákazníky, bez spedičních

firem. Došlo také k částečnému omezení přeprav sladů,

zejména ve vnitrostátní přepravě, a k sezónnímu poklesu

přeprav minerálních vod. Naopak velmi pozitivně lze hod-

notit průběh řepné kampaně. ČD Cargo spolehlivě zajistilo

přepravy více než 100 tisíc tun řepy z jižní a střední Moravy

do cukrovaru v Hrušovanech nad Jevišovkou.

Oproti loňskému roku se podařilo navýšit objem přeprav

v komoditě ostatní. Narostly přepravy pro zákazníka Česká

pošta. Realizovala se řada vojenských přeprav, např. do

Maďarska, Polska nebo do Španělska, resp. Francie. Usku-

tečnily se také přepravy uranového koncentrátu z DIAMA

Dolní Rožínka a několik přeprav transformátorů. Na sta-

bilní úrovni zůstaly přepravy měřicích vlaků pro SŽDC. 

Velký, avšak očekávaný meziroční pokles jsme zazname-

nali v kombinované dopravě. Stalo se tak zejména

v důsledku přechodu přeprav do severoněmeckých přístavů

na dopravce METRANS Rail. Negativně se také projevil

pokles přeprav ze severoněmeckých přístavů u všech ostat-

ních operátorů, kdy nedošlo k tradičnímu předvánočnímu

boomu přeprav z Číny v plném rozsahu. Od července také

došlo k poklesu počtu vlaků z Rostocku do Brna na 

3 páry/týden. Delší dobu také trvalo vyrovnání se s důsledky

stávky německých strojvůdců v případě přeprav pro Kombi-

verkehr přes ČD DUSS Terminál v Lovosicích. Je ale důležité

zmínit i celou řadu pozitiv – získání přeprav COSCO do Par-

dubic, udržení přeprav automobilů DACIA v kontejnerech

nebo postupně narůstající přepravy na fosforovém vlaku.

Na závěr příznivá informace z komodity automotive.

I zde jsme výrazně přeplnili plán, i když značné problémy

způsobilo současné uzavření PPS Frýdlant a Lichkov, kdy

autovlaky ze Škodovky musely jezdit přes PPS Meziměstí.

Narůstal zejména export automobilů Škoda; nově byly

zahájeny například přepravy z Mladé Boleslavi do Curtici

lokomotivou 363.5 ČD Cargo v celé trase.

V roce 2015 dosáhlo ČD Cargo přepravního výkonu 

11,1 mld. tkm. V roce 2014 to bylo 11,6 mld. tkm, což před-

stavuje pokles o 4,5 %. Při zohlednění výrazné jednorázové

změny v podobě ztráty přeprav pro METRANS pak výsledek

ČD Cargo nelze vnímat jinak než pozitivně, neboť v součtu

za všechny komodity, ovšem s odečtením kombinované

dopravy, došlo v tkm k nárůstu o takřka 4 %.

Podnikatelský plán pro rok 2016 počítá s přepravou 

68,7 mil. tun zboží. Věřím, že až budeme společně bilanco-

vat v lednu 2017, budeme moci s uspokojením říci: plán

jsme splnili. K plné spokojenost nejen našeho akcionáře,

Českých drah, a.s., ale především ke spokojenosti vás, 

zákazníků. K tomu je však ještě dlouhá cesta.

Text: Michal Roh

Grafy: Leona Pecková 

I v roce 2015 pokračoval proces optimalizace přepravy jednotlivých vozových zásilek. Snímek Michala Roha ml. zachytil vlak s „jed-

notlivkami” na výjezdu ze stanice Praha-Radotín.
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Obchodní nabídka
Tlakové a těsnostní zkoušky cisternových vozů

ČD Cargo je nejen provozovatelem nákladní dopravy, ale také majitelem rozsáhlého parku

železničních vozů, včetně vozů cisternových. Tyto vozy vyžadují nejen obvyklou údržbu, ale

také pravidelné vykonání tlakových a těsnostních zkoušek. U cisteren s vestavěným

ohřevem je nutné provádět ještě samostatné zkoušky parních topnic (topných hadů).

Zbrusu nové zařízení na vykonávání takových zkoušek je od loňského roku v provozu

v opravně kolejových vozidel (OKV) v Mostě. Původní pracoviště pro tlakové a těsnostní

zkoušky cisternových vozů se nacházelo v rotundě číslo 2 v areálu OKV Most. Nevýhodou

starého zařízení byla jeho omezená kapacita, nutnost rozsáhlejších manipulací s vozy při

zkouškách a také značné ztráty zkušební vody.

Z
výše uvedených důvodů bylo přistoupeno k moderni-

zaci, resp. výstavbě nového zkušebního zařízení.

Základní změna spočívala v tom, že dosud používaný

způsob přečerpávání vody z cisterny do cisterny pomocí stla-

čeného vzduchu byl nahrazen přímým přečerpáváním

pomocí čerpadel META PLUS 34 LC o potřebném výkonu

17,93 kW. Osazení automatického tlakového systému záro-

veň umožnilo provádět průběžné doplňování vody (nahra-

zení vody, která zůstává v potrubí cisteren a hadicích a která

se vypouští do kanalizace) a provádění všech požadovaných

zkoušek jako „mokrých“ bez nutnosti použití tlakového vzdu-

chu. Provoz byl rozšířen zřízením pěti samostatných praco-

višť. Zároveň byly vyměněny i zásobní nádrže na 1. koleji, kde

byla zrušena montážní jáma. Jako zásobní nádrže byly

použity vagonové cisterny s větším objemem, kompletně

odstrojené a propojené do jednoho celku. Zároveň na nich

byl proveden nový rozvod potrubí sání, výtlaku, a to včetně

bezpečnostního přepadu, vyrovnávacího potrubí a vypouš-

tění. Na tomto pracovišti byly vybudovány nové podlahy

a kanály pro rozvod potrubí jednotlivých médií. Původní

nevhodnébslužné lávky byly demontovány a nahrazeny

novými obslužnými plošinami, samostatnými pro každé pra-

coviště. Sklápěcí plošiny pro přechod na cisternu jsou opa-

třeny kolečky, která zajišťují měkký dopad na plášť cisterny

při vertikálním pohybu (plná nebo prázdná cisterna)

a nedřou o plášť cisterny a nepoškozují tak nátěr cisterny.

Pracoviště je opatřeno třemi čerpadly pro přečerpávání zku-

šební vody vždy se dvěma pracovními místy (výstup z kanálů

s uzávěry) propojenými samostatným potrubím sání vody

z cisteren a potrubím výtlaku do cisteren v dimenzi DN 200

(polyetylen PEHD D 225). Toto řešení umožňuje přečerpávat

vodu mezi jednotlivými pracovišti a zásobními nádržemi. Sání

je podstatně náročnější na tlakové ztráty. Přepokládá se pro-

vádění zkoušek v tzv. cyklech, kdy bude pro tlakové nebo těs-

nostní zkoušky připraven větší počet cisteren. Řešení pracovišť

umožňuje zkoušet současně 2 cisterny o objemu kotle do 

61 m3, nebo 1 cisternu o objemu kotle 95 m3. V případě vět-

šího počtu zkoušených cisteren je možné napojit ještě tzv. cis-

ternu záložní pro zvýšení objemu zkušební vody. Kolej č. 2

bude sloužit převážně jako záložní nebo na ní budou prová-

děny zkoušky jednotlivých cisteren a cisteren jiných typů.

„Samotné tlakové a těsnostní zkoušky nejsou náročné, hodně času

však zabere příprava cisterny, tzn. kontrola kotle, měření kotle
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(tloušťka), oprava a kontrola topných hadů, výměna těsnění, nátěrů

atd.,“ přibližuje časovou náročnost zkoušek Ing. Vladimír Riedl,

vedoucí OKV Most, a dodává: „Na tomto novém zařízení, když

budou připraveny cisterny na jednotlivý druh zkoušek, je možné

odzkoušet až 10 cisteren za den.“

Na závěr si shrňme výhody nového zařízení:

■  možnost provádět zkoušky cisteren nezávisle na více kole-

jích současně a možnost přečerpávání vody z libovolného

místa (cisterny) do jiného libovolného místa (cisterny)

naprosto nezávisle, a to i v případě, že se bude přečerpávat

více cisteren současně.

■ zkrácení času plnění jedné cisterny z cca 45 min (podle typu)

na 20 min s tím, že jsou za tuto dobu naplněny cisterny dvě.

■  odpadla nutnost posunu s cisternami.

■  tlakové zkoušky kotlů a parních topnic je možné provádět

na všech stanovištích nezávisle na sobě.

■  Špičkové zařízení je primárně určeno pro vykonávání tla-

kových a těsnostních zkoušek cisteren ČD Cargo, přeby-

tečnou kapacitu však nabízíme i externím subjektům.

Volná kapacita pro realizaci tlakových a těsnostních
zkoušek v OKV Most představuje cca 200 – 300 cister-
nových vozů ročně. Můžete ji využít i vy.

Text a foto: Michal Roh

Kontakt:
Ing. Vladimír Riedl

Opravna kolejových vozidel Most

T: +420 602 532 658

E: Vladimir.Riedl@cdcargo.cz

Zařízení v OKV Most je určeno pro zkoušky
těchto řad vozů:
Zacns 67 (objem kotle 95 m3), Zaes 30 (objem kotle 60 m3

+ topení), Zas 30 (objem kotle 61 m3), Zaes 51/I (objem kotle

52 m3 + topení), Zaes 51/II (objem kotle 52 m3 + topení),

Zaes 51/III (objem kotle 61 m3 + topení), Zekks 29 (objem

kotle 23,3 m3 + topení) a Zkks 29 (objem kotle 24 m3). Díky

flexibilitě zařízení a zkušenostem obsluhujícího personálu je

však možné nabídnout zkoušky i jiných řad.
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Nakládka uhlí do výsypných vozů Falls v Dolech Bílina   

(foto Jana Šulcová)

Přepravy uhlí do elektrárny
Poříčí
I přesto, že podíl uhlí na výrobě elektrické energie v České republice stále klesá, patří uhelné

elektrárny stále k významným zdrojům elektrické energie. Jejich největším provozovatelem

je energetická společnost ČEZ. Ta provozuje i elektrárnu Poříčí.

H
istorie výroby elektřiny v Trutnově, resp. Poříčí

u Trutnova je úzce spjatá s těžbou černého uhlí ve

východních Čechách. Ve městě samotném se nachá-

zelo několik energetických zdrojů – elektrárna zprovozněná

v roce 1895 v objektu bývalé trutnovské plynárny, městská

vodní elektrárna v Hradební ulici z roku 1912 a městská

vodní elektrárna v objektu bývalé Ullrichovy papírny. Vlastní

vodní elektrárny měl také trutnovský pivovar nebo textilky

v Horním Starém Městě a Dolním Starém Městě. První jme-

novaná trutnovská elektrárna spotřebovala v prvních letech

provozu cca 1 511 tun uhlí ročně. V roce 1911 vyrobila 

366 tis. kWh. Svému účelu sloužila až do padesátých let 

20. století. V roce 1912 byla zahájena výstavba elektrárny 

Poříčí I a 22. února 1914 byla elektrárna o výkonu 4,5 MW

uvedena do provozu. Pro výrobu páry zde bylo instalováno 

6 kotlů, s rostoucí spotřebou přibyly další dva. Současně

s elektrárnou bylo uvedeno do provozu i vedení vysokého

napětí 30 kV ve směru Poříčí – Rudník a Poříčí – Teplice nad

Metují. Zásobování elektrárny palivem bylo samozřejmě

úkolem pro železnici – vlečka byla napojena do stanice Poříčí

místo. Po vzniku ČSR odkoupila elektrárnu Země Česká,

která ji výrazně rozšířila a modernizovala. Předválečný výkon

činil asi 26 MW. V roce 1939 byla zahájena výstavba 100 kV

vedení z Poříčí do Všestar, které dále pokračovalo na Prahu.

V důsledku politických změn v letech 1938 - 1939 byla

elektrárna 100 kV vedením propojena s německým Walden-

burgem (Wałbrzychem). Jako zajímavost je možné uvést, že

v letech 1964 – 1966 se v elektrárně vyrábělo strategické

germanium získávané z popílku zachycovaného na filtrech

kotlů. Provoz elektrárny byl jako málo efektivní zastaven

v prosinci 1970. 

První blok nové elektrárny Poříčí II byl zkušebně zprovoz-

něn 15. dubna 1957, poslední třetí blok 25. prosince 1958.

Každý ze tří bloků měl výkon 50 MW. Na konci šedesátých let

se elektrárna začala orientovat rovněž na produkci tepla pro

výrobní sektor i domácnosti. V roce 1972 byla zahájena

výstavba horkovodu do Trutnova. Ten však byl na přelomu

sedmdesátých a osmdesátých let nahrazen novým parovo-

dem Krkonoše, prodlouženým později až do Janských Lázní.

Parovod byl později vybudován i do Radvanic a Jívky; na hor-

kovod jsou napojeny obce jižně od Poříčí – Bohuslavice, Ada-

mov, Suchovršice a Úpice. V elektrárně bylo původně

instalováno 6 kotlů, přičemž čtyři původní kotle byly v letech

1996 a 1998 nahrazeny dvěma novými fluidními kotli a dva

původní slouží jako rezerva. Tři turbogenerátory mají jmeno-

vitý výkon 55 MW. Elektrárna Poříčí II disponuje celkovým

teplárenským výkonem 294 MW. Ročně dodá prostřednic-

tvím své parní sítě o délce 38 km a horkovodní sítě o délce

35 km odběratelům v 2 560 primárních odběrných místech

přibližně 1 500 TJ tepla. Z toho objemu činí 35 %  bytový

odběr a 65 % odběr nebytový. Velkou výhodou poříčské elekt-

rárny je tzv. kogenerace umožňující nejefektivnější využití

energie v palivu tak, že část energie z páry je nejprve využita

pro výrobu elektřiny a poté i pro dodávku tepla. Při klasickém

způsobu samostatné výroby elektřiny se větší část tepla

předává bez užitku do chladicí vody a z ní do okolí. Toto

odpadní teplo ekologicky zatěžuje krajinu, zvyšuje množství

primárního paliva, což se projevuje i větším únikem škodlivin

do ovzduší. Použití kogeneračního způsobu výroby znamená

až 32% úsporu vkládaného paliva a stejnou měrou se podílí

i na snížení ekologické zátěže krajiny. 
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K železniční síti byla elektrárna Poříčí II připojena vlečkou

ze stanice Trutnov střed. Ta byla při výstavbě elektrárny roz-

šířena a vybavena elektrodynamickým zabezpečovacím zaří-

zením, stejně jako vlečkové kolejiště. Ve „wapkách“ putovalo

na vlečku uhlí ze všech okolních dolů, tzn. z dolu Zdeněk

Nejedlý v Malých Svatoňovicích, z dolu Jan Šverma v Lamper-

ticích a z dolu Stachanov (Kateřina) v Radvanicích. V případě

posledně jmenovaného dolu se dokonce uvažovalo

o výstavbě překopu spojujícího důl s poříčskou elektrárnou,

jejíž součástí se v devadesátých letech měl důl stát. Těžba

černého uhlí ve východočeském uhelném revíru (součást

Dolnoslezské uhelné pánve) byla postupně utlumována

a v roce 1994 zastavena úplně. Již při poklesu těžby bylo do

Poříčí dodáváno černé uhlí také ze západních Čech (Nýřany).

Novým nosným palivem se později stalo hnědé uhlí ze sever-

ních Čech, zejména z vlastních dolů v Bílině (Severočeské doly –

– Doly Bílina SD-DB), doplňované hnědým uhlím z lomu ČSA

v Komořanech. Převedeno do čísel to znamená přepravy cca

300 – 350 tisíc tun tohoto paliva, přičemž asi 70 % představuje

uhlí z odesílací stanice Světec. Ta je přípojnou pro vlečku

SD-DB a téměř každý den odtud lokomotivy ČD Cargo odvá-

žejí ucelený vlak o hmotnosti až 2 100 tun brutto směrem na

východ Čech. V elektrické trakci jsou vlaky dopraveny do sta-

nice Hradec Králové hlavní nádraží. Odtud pokračují většinou

v nočních hodinách přes Jaroměř do stanice Trutnov střed. Do

Malých Svatoňovic pomáhá, s ohledem na hmotnost vlaku

a traťové poměry, vlakovým lokomotivám ještě jeden „brejlo-

vec“ na postrku. Ve stanici Trutnov střed je vlaková souprava

rozdělena a po částech přistavována na elektrárenskou

vlečku. Přístavba se odehrává podle požadavků zákazníka

a podle možností vykládky na vlečce. Posun s vozy na vlečce

zajišťuje dopravce SD – Kolejová doprava, který v tomto pří-Vlečkový vlak s prázdnými „wapkami“ stoupá do stanice Trutnov

střed.   (foto Michal Roh)

Vykládka uhlí probíhá vysypáním do hlubinného zásobníku.   (foto Michal Roh)

Celkový pohled na elektrárnu Poříčí II s železniční vlečkou

(foto Michal Roh)
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padě není konkurentem, ale naopak spolupráce s ním je velice

důležitá. Prázdná souprava pak opět v nočních hodinách

odjíždí do Hradce Králové a zpět do severních Čech. O tom, že

do elektrárny umíme uhlí dovézt i za ztížených podmínek, se

zákazník mohl přesvědčit v loňském létě, kdy z důvodu sta-

vebních prací byl přerušen provoz na trati mezi Jaroměří

a Trutnovem. Náhradou byla zajištěna vozba odklonových

vlaků po trase přes Starou Paku. Nákladní vlaky se tak objevily

i na úsecích, kde pravidelná nákladní doprava není provozo-

vána. Operativně jsme dokázali zareagovat i na neplánované

prodloužení výluky. Dalším rozvojem centralizovaného záso-

bování teplem z Elektrárny Poříčí došlo na Trutnovsku k výraz-

nému snížení spotřeby tříděného uhlí. Pro železnici zčásti

nepříznivá zpráva, avšak přepravy hnědého uhlí v ucelených

vlacích si zachovávají stabilní úroveň.

K alternativním palivům, která mohou být spalována

v elektrárně Poříčí, patří aditivované černouhelné kaly dodá-

vané do elektrárny z nedalekého polského Wałbrzycha, kon-

krétně firmou EKO Carbo – Julia. První ložený vlak s kaly byl

z Wałbrzychu vypraven 21. května 2013, pravidelné přepravy

byly zahájeny v říjnu téhož roku. Výměna mezi polským

dopravcem a ČD Cargo pak probíhala v dlouho nevyužívané

pohraniční přechodové stanici Královec. V průběhu roku

2014 jsme přes Královec převezli téměř 100 tisíc tun kalů,

přepravy pokračovaly až do ledna 2016, ale poté byly přeru-

šeny. ČD Cargo je samozřejmě připraveno, v případě dohody

mezi ČEZem a dodavatelem kalů, tyto přepravy nadále zajiš-

ťovat. Elektrárna Poříčí je také významným spotřebitelem

biopaliv, konkrétně dřevní štěpky. Ta je do elektrárny

v poměrně velkém objemu dovážena nákladními automobily

avšak z blízkého okolí, což pozici železnice v případné

nabídce služeb výrazně znevýhodňuje.

Kapitolou, kterou nelze opomenout, je zásobování elekt-

rárny odsiřovacím vápencem. Jeho dlouholetým dodavate-

lem je firma Krkonošské vápenky Kunčice. Přepravy vápence

jsou zajišťovány v soukromých nádržkových vozech, tzv.

„rajkách“. Ty jsou ve skupinách večer odeslány ze stanice

Kunčice nad Labem do stanice Trutnov střed, kam jsou pře-

praveny manipulačním vlakem. Roční objem není zanedba-

telný a představuje okolo 30 tis. tun zboží. 

Pro společnost ČEZ představuje ČD Cargo spolehlivého

obchodního partnera, který dokáže zabezpečit nejen jakéko-

liv přepravy hnědého i černého uhlí, ale samozřejmě i dalších

komodit. Přepravy do elektrárny Poříčí jsou toho důkazem.

Michal Roh

Mapa: Milan Koska

Odklonová vozba v létě 2015 znamenala vedení uhelných vlaků do Poříčí po trati přes Starou Paku.   (foto Michal Roh ml.)

Prázdná souprava se vrací z elektrárny Poříčí zpět k nakládce do

dolů. Na snímku je zachycena v údolí Labe nedaleko zastávky

Křešice u Litoměřic. (foto Michal Roh ml.)
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Zákazy nakládky
V následujících řádcích bychom vám chtěli představit dvě ze široké škály služeb

poskytovaných akciovou společností ČD Cargo, které sice nejsou nosnými produkty naší

společnosti, ale svým charakterem zajišťují potřebnou podporu, bez které se celková

nabídka neobejde.

Regulace nákladní přepravy při 
mimořádnostech
První z představených služeb může na první pohled vyvolá-

vat dojem, že spíš nákladní dopravu brzdí nebo komplikuje,

ale to je pouze klamné zdání. Ve skutečnosti z provozního

hlediska napomáhá plynulosti dopravy zásilek a z obchod-

ního hlediska nabízí zákazníkům možnost vyřešení prob-

lémů v jejich dodavatelsko-odběratelských vztazích poté, co

jejich vlastní mechanismy selhaly. Jde o agendu regulace

nákladní přepravy prostřednictvím dokumentů „Omezení

a zastavení přepravy“, které se v dobách minulé legislativy

nazývaly „Zákazy nakládky“ nebo chcete-li ZANy. 

Existuje mnoho podnětů, které mají za následek ohrožení

dodání zásilky do stanice určení a bez příslušného zásahu by

mohlo dojít k nahromadění zásilek na síti a celkovému zko-

labování železniční dopravy. Takovými důvody mohou být

vyloučení kolejí z provozu při stavebních pracích, živelních

pohromách nebo nehodách, nahromadění zásilek u zákaz-

níků, problémy při přebírání zásilek na hraničních přecho-

dech, ale také zásahy orgánů státní správy např. v oblasti

veterinární nebo rostlinolékařské, a to nejen v naší repub-

lice, ale i v ostatních zemích. Občas je zejména v zahraničí

důvodem stávka zaměstnanců nebo se tímto opatřením řeší

omezení nakládky například do vozů různých řad nebo do

stanic s omezeným nápravovým tlakem či zrušenou obslu-

hou, než jsou tyto odchylky promítnuty do příslušných doku-

mentů.

Ale abychom tu postihli i výše citované „obchodní hledisko“  –

– dokument oznamující omezení nebo zastavení přepravy

lze vydat i na základě požadavku zákazníka, který tímto způ-

sobem chce řešit například provozní odstávku ve své firmě

a nechce, aby mu na jeho vlečku docházely vozové zásilky.

V takovém případě je ovšem tato služba zpoplatněna podle

Tarifu ČD Cargo, a.s.

A jak se takový dokument, kterým je toto zdánlivě nepopu-

lární, ale v každém případě nezbytné opatření k zachování

plynulosti železniční dopravy vydává? Je to formou ozná-

mení, které obsahuje následující prvky konkrétního omezení

dané jednotnou mezinárodní legislativou:

Záhlaví
obsahuje značku „ZAN“ a číslo ve tvaru XXX–YY–ZZZZ, kde jed-

notlivé části znamenají pořadové číslo ZANu v daném roce,

číslo podniku železniční infrastruktury, do jehož stanic je ome-

zení vyhlášeno, a rok vydání ZANu.

Textová část definuje jednotlivé prvky tohoto omezení s pev-

nou náplní číslovaných bodů: 

1. původce (vyhlašovatel ZANu, popř. na základě žádosti

zákazníka);

2. důvod vydání (stavební práce, záplavy, sněhová kalamita,

nahromadění zásilek, stávka, opatření orgánů státní správy,

insolvence zákazníka apod.);

3. oblast, do které se omezení nebo zastavení nakládky
vyhlašuje (konkrétní nebo všechny železniční stanice pří-

slušné železnice; konkrétní příjemce nebo vlečka, případně

přeprava přes konkrétní hraniční přechod);

4. oblast, ze které je přeprava zakázána (např. pouze

z České republiky nebo z jiných zemí);

5. druh zásilek (jednotlivé vozové zásilky, skupiny vozů nebo

ucelené vlaky, případně prázdné vozy neposkytnuté doprav-

cem);

6. zboží, pro které ZAN platí (zboží všeho druhu nebo zboží

konkrétní nomenklatury);

U bodů 3 až 6 je možné uvést případnou výjimku z uvedeného

rozsahu, a to pod stejnou číslicí bodu doplněnou číslicí „1“;

např. bodem „5.1“ může být udělena výjimka ze ZANu pro

zásilky určené na stavební práce. 

7. doba platnosti ZANu. Zde se může na základě dané situ-

ace kombinovat údaj „s okamžitou platností“ až „do odvo-

lání“ s konkrétními údaji začátku nebo konce platnosti.

V případě, že podnět, na základě kterého byl ZAN vydán „do

odvolání“, skončil, nebo je ZAN ukončen dříve, než končila

původní platnost, je příslušný ZAN zrušen rušící zprávou;

8. pokyny pro zacházení se zásilkami na cestě (např. zda

musí být zadrženy, nebo zda může být přeprava dokončena

a zásilky na cestě budou převzaty).

Poznámky (náhradní vykládací stanice apod.). 
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Omezení přepravy nepatří k populárním opatřením, ale pod-

něty k jejich vydání nelze obcházet nebo ignorovat. Mohlo by

dojít k daleko větším nepříjemnostem a ekonomickým ztrá-

tám, než kdyby příslušné omezení nebylo včas vyhlášeno. O to

víc je důvod k uspokojení, když důvody k vyhlášení skončí a je

možné příslušné omezení odvolat, a obnovit tak původní

nabídku a rozsah přepravy.

Podrobné zásady pro vydávání výše uvedených dokumentů

jsou uvedeny v příloze 13 Smluvních přepravních podmínek ČD

Cargo, a.s., a přehled vyhlášených ZANů je zveřejněn na inter-

netové adrese www.cdcargo.cz – Aplikace – Omezení
a zastavení přepravy (ZAN).

Odbavení ucelených vlaků nebo skupin vozů jednou pře-
pravní listinou
Službou přinášející zákazníkům značné zjednodušení při odba-

vení zásilek a úsporu nákladů je odbavení ucelených vlaků

nebo skupin vozů jednou přepravní listinou (nákladní list pro

vnitrostátní přepravu, nákladní list CIM, CIM/SMGS nebo

vozový list CUV). Skupina vozů s jednou přepravní listinou je

zařazena do totožného vlaku a nedochází k rozdělení vozů do

různých vlaků, například z důvodů doplnění zátěže do normy

hmotnosti vlaku při odjezdu z pohraniční přechodové nebo

seřaďovací stanice. Všechny úkony spojené s manipulací s pře-

pravními listinami, a to i úkony správních úřadů (policie, celní

úřady, rostlinolékařská a veterinární kontrola apod.), jsou jed-

nodušší a rychlejší.

Ve vnitrostátní přepravě je projednání této služby předmětem

zpracování obchodního případu, který řeší příslušný obchodní

manažer. V mezinárodní přepravě je technologie projednání

přepravy s jednou přepravní listinou poněkud složitější, ale

odbor podpory prodeje ČD Cargo, který tuto službu zajišťuje,

je vždy připraven věnovat se každému případu s maximálním

nasazením. Jaká je tedy v tomto případě technologie?

Nejprve je nutno říci, že již od roku 2008 platí dohoda uzavřená

bývalými „národními železnicemi“ střední Evropy (ČD Cargo,

ZSSK Cargo, PKP Cargo, Rail Cargo Hungaria, Railion Deutsch-

land, Rail Cargo Austria, Railion Nederland, B-Cargo, CFL

Cargo, BLS Cargo) o možnosti podeje ucelených vlaků/vozo-

vých skupin s jedním nákladním listem CIM/vozovým listem

CUV bez předchozího projednání. Musí být ovšem dodrženy

podmínky stanovené v příloze této dohody. Jde především

o dodržení normativů délky a hmotnosti takto odbavených

ucelených vlaků přes konkrétní hraniční přechody. V takovém

případě je možné vlak podat k přepravě bez dalšího projed-

nání.

Pokud ovšem podmínky dané touto dohodou nejsou splněny,

je nutné přepravu se všemi zúčastněnými dopravci projednat.

Jde o případy, kdy objednávka od zákazníka obsahuje odchylné

údaje, než jaké jsou uvedeny v dohodě – např. přeprava do dal-

ších zemí, s jinými dopravci, s hodnotami vyššími, než jsou

uvedeny u jednotlivých hraničních přechodů apod. Odesílatel,

popř. speditér v takovém případě zašle poptávku na odesílací

železnici (v našem případě na odbor podpory prodeje ČD

Cargo), která ji dále projedná se všemi zúčastněnými. Po shro-

máždění hodnot zaslaných jednotlivými dopravci na přepravní

cestě odesílací železnice povolené hodnoty posoudí a odesíla-

teli vydá výsledné povolení. Odbor podpory prodeje takto spo-

lupracuje i s ostatními dopravci v případě, že ČD Cargo je na

projednávané trase tranzitní nebo dovozní železnicí. Samo-

zřejmě jsou o tomto souhlasu vyrozuměny příslušné útvary ČD

Cargo, zejména zúčastněné stanice a hraniční přechody. Ode-

sílateli jsou pak v tomto souhlasu oznámena čísla souhlasů

jednotlivých železnic, která musí zapsat do sloupce 7 meziná-

rodního nákladního listu. K nákladnímu listu je pak nutno při-

ložit vyplněný tiskopis výkaz vozů, ve kterém jsou uvedeny

údaje o jednotlivých vozech v uceleném vlaku, protože

v nákladním listu jsou jen souhrnné údaje. 

Podobně jako dokument k omezení nebo zastavení přepravy

(ZAN), uvedený v první části tohoto článku, má i souhlas s pře-

pravou uceleného vlaku na jeden nákladní list mnoho společ-

ných prvků respektovaných jednotlivými železnicemi.

V souhlasu musí být uvedeny stanice odesílací a určení, odesí-

latel, příjemce, hraniční přechody, nomenklatura zboží, hrubá

hmotnost, délka vlaku a zúčastnění dopravci. ČD Cargo navíc

„identifikačním znakem“ v záhlaví rozlišuje, zda jde o vývoz

(„V“), dovoz („D“), nebo tranzit („T“) a k tomu doplňuje pořa-

dové číslo lomené rokem. Znak má tento tvar: CDC X YYY/ZZZZ,

kde jednotlivé složky znamenají dopravce, druh přepravy 

(V, D, T), pořadové číslo/rok. Souhlasy se zpravidla vydávají na

jeden kalendářní rok.

Informace o této službě jsou uvedeny na internetové adrese

www.cdcargo.cz – Čím se řídíme – Odbavení ucelených
vlaků/skupin vozů jednou přepravní listinou včetně podrob-

ných zásad a hodnot pro objednání přepravy uceleného vlaku

jednou přepravní listinou, jakož i objednacího formuláře

s požadovanými údaji.

Hana Tomášová, Jiří Vorel

(foto Václav Rubeš)
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Uložení a zajištění nákladu
v železničních nákladních
vozech (5. pokračování)

Předešlé články byly věnovány obecně problematice uložení a zajištění kmenového dříví,

kulatiny a řeziva na železničních nákladních vozech a poradenství v této oblasti. V dalším

pokračování se přesuneme k přepravám zásilek železného šrotu včetně přikrytí nákladu

drátěným pletivem a sítěmi. 

D
opravce ČD Cargo má pro přepravy železného šrotu

připraveny nakládací směrnice 1.11.1 šrot a 1.11.2

těžký šrot. Jak je patrno z předcházející věty, pře-

pravy železného šrotu se dělí podle Nakládacích směrnic UIC

do dvou kategorií. Zde bych si dovolil obrátit posloupnost

danou Nakládacími směrnicemi UIC a začal bych nejprve

nakládací směrnicí 1.11.2, která stanovuje podmínky pro

přepravu těžkého šrotu.

Přeprava těžkého železného šrotu
Dle Nakládací směrnice 1.11.2 považujeme za těžký šrot

části odlitků a litinový odpad, špony a třísky, odřezky profilové

oceli a odpady z rour, drcený šrot ze stříhacích zařízení na auta,

části kolejnic a výkovků, lisovaný šrot (balíky), nelisovaná auta

atd. Obecně zde hovoříme o šrotu, který nemůže být větrem

během přepravy nebo tlakovými vlnami vytržen z vozu. Těžký

šrot je možno naložit a rozložit rovnoměrně nejvýše 10 cm pod

horní okraj bočních stěn (také uprostřed vozu), lisovaný šrot 

(v balících), nelisovaná auta, stroje atd. až do výšky bočních

stěn vysokostěnných vozů řady E… Části, které mohou být

větrem za jízdy nebo tlakovými vlnami vytrženy, jako např.

kryty motorů, musí být naloženy ve spodní části vozu. Šrot

nepěchovat a netvořit ohradu ke zvýšení stěn vozu.

Během přepravy může nastat namáháním nákladu překro-

čení výšky bočních stěn vozu. Náklad však musí být stěnami

dostatečně spolehlivě držen. Šrot smíchaný s těžkým šrotem je

potřebné zajistit podle níže uvedené nakládací směrnice

1.11.1. Pro uložení a zajištění velkých předmětů, jako např.

konstrukcí, strojů, těžkých odlitků, válců, částí kolejnic, dvoj-

kolí (obrázek č. 1), které jsou deklarovány jako odpad a šrot liti-

nový, železný a ocelový (číslo pozice 7204 Harmonizované

nomenklatury zboží – NHM), platí stejné nakládací směrnice,

jako kdyby se jednalo o předměty určené k původnímu účelu. 

Pro nemožnost úplného výčtu specifikace zásilek těžkého

šrotu v nakládací směrnici 1.11.2 považuje dopravce ČD Cargo

u zásilek podaných k přepravě v České republice ložené zboží

za těžký šrot jen tehdy, je-li ve sloupci 13 „Prohlášení“ náklad-

ního listu vnitrostátní přepravy, resp. ve sloupci 7 „Prohlášení

odesílatele“ nákladního listu CIM záznam „Těžký šrot dle naklá-

dací směrnice 1.11.2“.

Přeprava železného šrotu
Dle Nakládací směrnice 1.11.1 považujeme za železný šrot

(dříve lehký šrot), který je volně uložen, plechy (nezávisle na

jejich velikosti, ploše a tloušťce), části karoserií, vysekávaný

odpad, stříhaný šrot, šrot a těžký šrot míchaný, naplocho liso-

vaná auta, atd. Obecně zde hovoříme o šrotu, který na rozdíl

od těžkého šrotu může být větrem během přepravy nebo tla-

kovými vlnami vytržen z vozu. Šrot je možno rozložit rovno-

měrně a naložit jej maximálně do výšky bočních stěn (také ve

středu vozu). Na rozdíl od těžkého šrotu se železný šrot dle

nakládací směrnice 1.11.1 musí dodatečně přikrýt, a to po celé

ploše vozu. Jako krycí materiál je dovoleno použít drátěné ple-

tivo (obyčejné pletivo pro drůbež) o velikosti ok maximálně

100 mm nebo sítí z umělé hmoty šířky přibližně 3,80 m, veli-

kosti ok maximálně 30 mm, síly při přetržení v podélném

směru nejméně 39 daN, síly při přetržení v příčném směru nej-

méně 48 daN. 

Krycí materiál je upevněn ve vzdálenosti asi 2 m (obrázek č. 2)

nekovovými vázacími prostředky nebo vázacími prostředky

o síle při přetržení asi 50 daN. Všechny úvazy jsou na síti zavá-

zány na uzel, nebo síť je v příčném směru pevně převázána,

nebo je napnutě zavěšena na háčcích vozu (háčky jsou k dispo-

zici např. na vozech řady Eanos). Části, které mohou být

větrem za jízdy nebo tlakovými vlnami vytrženy, jako např.

kryty motorů, musí být naloženy ve spodní části vozu.

Při nakládce šrot nepěchovat a netvořit ohradu ke zvýšení

stěn vozu. Během přepravy může pod přikrytím sítí dojít natřá-

sáním nákladu k překročení výšky bočních stěn vozu. Náklad

však musí být přikrytím nebo stěnami dostatečně spolehlivě

držen. Proti znečištění vozu emulzí, resp. proti úniku emulze

do kolejiště před zahájením nakládky uložit na podlahu a ke

stěnám vozu dostatečně odolnou a vodotěsnou fólii nebo

plachtu.

➊
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V poslední době se k překrytí zásilek používají prostředky, kde

pevnost v přímém tahu v příčném směru vozu neodpovídá

pevnostním požadavkům dle norem stanovených v nakládací

informaci 0.3 „Přikrytí nákladu“. Zde mi dovolte zodpovědět

několik neustále se opakujících otázek.

Proč je nutné zásilky železného šrotu přikrýt?

Odpověď na tuto otázku je jednoznačná, neboť zmíněné

druhy komodity představují zboží, které může být během pře-

pravy snadno odváto větrem. Přitom může dojít k nežádoucím

úbytkům na hmotnosti přepravovaného zboží, k ohrožení

nebo znečištění pevných zařízení a kolejových vozidel na trati,

jiného přepravovaného zboží a hlavně k ohrožení zdraví

a životů osob. Daný výčet možných ohrožení, vyplývající z pří-

padného odvátí železného šrotu nebo také například dřevě-

ných štěpků z železničních nákladních vozů, je snad natolik

přesvědčivý, že není třeba další důvody uvádět. Nikdo snad již

nebude pochybovat o nutnosti přikrytí nákladů tohoto druhu.

Poněkud jiná situace nastává, jestliže otázku položíme jinak.

Kdy je opravdu potřebné zásilky železného šrotu přikrýt?

Odpověď na takto položenou otázku již není tak jednoduchá.

Zde záleží jak na specifické hmotnosti jednotlivého kusu, tak

i na jeho tvaru a rozměrech. Odváty mohou být z povrchu

nákladu také jednotlivé kusy šrotu, které mají při větší speci-

fické hmotnosti natolik velkou plochu, že proudícím vzduchem

budou nadzvednuty a uvolněny (obrázek č. 3). V tom spočívá

kámen úrazu, neboť nelze předem spolehlivě říci u všech druhů

železného šrotu, zda je přikrytí nákladu nutné, nebo nikoli.

Z řad odesílatelů zásilek železného šrotu je pravidelně uplatňo-

ván požadavek na jasné stanovení jednotky nebo hranice,

která by stanovila dělicí čáru mezi zásilkami železného šrotu,

které musí být a které nemusí být přikryty. Veškeré pokusy

o stanovení odpovídajícího členění železného šrotu však dosud

nenalezly uspokojivé řešení. Jediným vodítkem k ověření

potřeby přikrytí zásilky železného šrotu nadále zůstává jeho

členění dle stávajících nakládacích směrnic na šrot, který musí

být přikryt, a těžký šrot, který při dodržení zásad příslušné

nakládací směrnice přikrytý být nemusí. Bližší určení naleznete

v již zmiňované nakládací směrnici 1.11.1 pro šrot a v naklá-

dací směrnici 1.11.2 pro těžký šrot ze svazku 2 „Zboží“ nakláda-

cích směrnic UIC.

Jaké prostředky použít k přikrytí železného šrotu?

Nakládací směrnice ukládají použít k přikrytí dřevěných

štěpků a železného šrotu síť nebo drátěné pletivo. Mnohé jistě

napadne všetečná otázka, co vedlo k tak jednoznačné volbě,

když k přikrytí obou druhů zboží přicházejí v úvahu také osvěd-

čené vozové plachty. Při tvorbě nakládacích směrnic se

v tomto případě vycházelo z praktických zkušeností a poža-

davku maximální hospodárnosti. V porovnání se sítěmi a drá-

těným pletivem jsou vozové plachty výrazně dražší a pro

přikrytí železného šrotu nejsou s ohledem na značné riziko

poškození plachty vhodné. Stačí ostrá hrana vyčnívajícího kou-

sku šrotu, která dovede vozovou plachtu hravě rozříznout. Zde

je namístě krátké odbočení. Z důvodu velkého nebezpečí

poškození plachet je použití vozů ČD řady Tams pro přepravy

volně loženého železného šrotu nevhodné. Nyní zpět k výběru

prostředků k přikrytí železného šrotu. Sítě a drátěné pletivo

nekladou proudícímu vzduchu takový odpor jako plachty,

proto požadavky na jejich pevnost a pevnost jejich upevnění na

voze jsou výrazně menší než u plachet. Nesmíme také opome-

nout požadavek většiny příjemců zásilek železného šrotu, aby

zásilky šrotu byly přikryty zásadně nevratným materiálem. Od

těchto skutečností se pochopitelně odvíjí menší hmotnost

a materiálová náročnost, podstatně nižší pořizovací náklady

a snazší manipulace ve prospěch sítí a drátěného pletiva, což

se zpravidla projeví až v nejméně vhodný okamžik, tj. během

přepravy, se všemi negativními průvodními jevy (prostoj vozu,

nutný posun s vozem, úprava nebo výměna vadného přikrytí

nebo jeho upevnění a pochopitelně účtování s tím spojených

nákladů). Při výběru vhodné sítě nebo pletiva je proto třeba mít

na paměti tyto požadavky, které stanoví nakládací směrnice:

– sítě musí být z umělé hmoty (obrázek č. 4) nebo přírod-

ních vláken, přičemž materiál sítě musí odolat síle při pře-

tržení nejméně 39 daN podélně a příčně nejméně 48 daN.

Šíře sítě musí být přibližně 3,80 m a velikost ok sítě smí činit

nejvíce 30 mm,

➌
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– při použití drátěného pletiva postačí i obyčejné pletivo

pro drůbež s velikostí ok až 100 mm.

Požadovaná velikost sítě nebo drátěného pletiva se odvíjí

od ložné plochy použitého vozu, když přikrytí nákladu musí

přesahovat nejen samotnou ložnou plochu vozu, ale musí

dosahovat vně vozu až pod horní okraje stěn vozů alespoň

20 cm. Přesah přikrytí až pod horní okraje stěn vozů je nutný

nejen z důvodů bezpečnostních, ale také pro snadnou kon-

trolu velikosti ok sítě nebo drátěného pletiva zaměstnanci

odesílacího železničního dopravního podniku. V našich pod-

mínkách přichází použití sítí nebo drátěného pletiva v úvahu

u vysokostěnných vozů, přičemž doporučená velikost kry-

cího prostředku činí:

– u dvounápravových vozů řady Es – 10 x 4 m,

– u podvozkových vozů řad Eas, Eas-u – 14 x 4 m.

Samostatnou kategorii k překrytí tvoří sítě z takzvané

umělé pytloviny, neboli rašlové sítě. Dopravcem ČD Cargo

bylo v roce 2008 vydáno upozornění na nevhodnost těchto

sítí k přikrytí zásilek ocelového šrotu. Zkouškami provede-

nými ČD Cargo, DB a ÖBB bylo prokázáno, že u těchto

ochranných sítí docházelo během přepravy k jejich snad-

nému protržení o hrany pod nimi loženého šrotu a že jejich

pevnost v přímém tahu v příčném směru vozu neodpovídala

pevnostním požadavkům dle norem stanovených v naklá-

dací informaci 0.3 „Přikrytí nákladu“, resp. v nakládací směr-

nici 1.11.1 „Šrot“ zejména v místech upevnění vázacích

prostředků na síti. V důsledku toho docházelo během pře-

pravy k roztržení, resp. odvátí sítě z vozu. Na obrázku č. 5 je

typická ukázka použití nevhodné sítě, které vedlo k poško-

zení přikrytí nákladu a odvátí částí nákladu na infrastrukturu

(železniční svršek, odvodnění). Situace došla v některých stá-

tech tak daleko, že provozovatelé infrastruktury např. ve

Švýcarsku požadují od železničních dopravních podniků

úhradu nákladů spojených s čištěním zařízení infrastruktury. 

Na základě vyhodnocení případů poškození těchto sítí

během přepravy a po konzultaci uvedených nedostatků

s výrobci povolil dopravce ČD Cargo ve vnitrostátní přepravě

a v přepravách do Polska, Rakouska a Švýcarska použití

rašlových sítí s těmito technickými parametry: materiál

100% HDPE (High Density Polyethylene) s vysokou chemic-

kou odolností, nejmenší síla při přetržení v přímém tahu

podélně a příčně 500 N, tepelná stálost 70 °C, bod tání 

130 °C, bod vznícení 370 °C, měrná hmotnost 70 až 80 g/m²,

větrná propustnost 60 % (ČSN 730035). 

Síť je zpevněna v podélném směru po celé délce pěti inte-

grovanými pruhy (obrázek č. 6), z nichž čtyři jsou opatřeny

vypletenými oky k upevnění na hácích nebo vázacích pro-

středků na síti, uprostřed je síť přeložena a pátý pruh je pevně

sešitý. Nezpevněné rašlové sítě nelze používat!

Při použití rašlové sítě se železný šrot uloží nejvýše 10 cm

pod horní okraj stěn vozu. Šrot nesmí po nakládce doléhat

k síti! 

Jak síť nebo drátěné pletivo na voze upev-
nit?

Síť musí být na voze rovnoměrně napnuta a musí ležet se

středním pruhem nad podélnou osou vozu. Upevnění rašlové

sítě na voze musí být provedeno úvazy z umělohmotného

provazu o minimální síle při přetržení 50 daN. Úvazy napjatě

upevněné na síti za vypletená oka zpevněných pruhů a na

okách a hácích vozu dvojitými uzly:

• bočně ve vzdálenosti přibližně 2 m,

• z čelních stran 5 úvazy (obrázek č. 7), přičemž vázací pro-

středky se protáhnou alespoň třetím vypleteným okem zpev-

něného pruhu na síti a zavážou se na uzel nebo se zavěsí

napjatě na všech hácích vozu jen přes vypletená oka (poloha

zpevněných pruhů sítě odpovídá poloze háků na vozech řady

Eanos). Vázací prostředek musí být veden od krycího pro-

středku svisle dolů k nejbližšímu uvazovacímu oku na voze.

V této souvislosti upozorňuji, že provazy k upevnění sítí musí

být na voze upevněny za upevňovací prvky k tomu účelu

určené, tj. za uvazovací oka na skříni, případně podélníku

vozu. Jejich upevnění na madlech je dle zásad číslice 2.6 ve

svazku 1 nakládacích směrnic UIC nepřípustné.

Stanislav Hamouz

➎

➏

➐
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F
ilmaři v železnici záhy poznali vděčný objekt

k doplnění svých příběhů a svá filmová vyprávění pro-

kládali záběry osobních vlaků, kterými někdo přijel

nebo odjel, nebo scény odehrávající se ve vlaku střídali se

záběry na jedoucí vlak. Milovníci dramat si jistě vzpomenou

na velmi sugestivní začátek filmu „Vlčí jáma“ z roku 1957,

kde ve dlouhém záběru pod titulky filmu přijíždí ve stále se

stmívající krajině k nádraží ve Struhařově u Vlašimi osobní

vláček, kterým jela do nové rodiny mladičká Jana Brejchová.

Záběry s vlakem využíval velmi často i režisér Martin Frič,

který například ve filmu „Tři vejce do skla“ z roku 1937 posílá

do Karlových Varů detektiva Vlastu Buriana, na jehož vlaku

se vystřídaly dokonce čtyři parní lokomotivy.

Stranou však nezůstaly ani vlaky nákladní. Rodily se fil-

mové příběhy, kde hrál roli průmysl a bylo potřeba ztvárnit

dopravu materiálu nebo strojů; ve válečných filmech se

zase představila vojenská technika nebo byly nákladní vlaky

či práce na seřaďovacím nádraží použity jako vděčná kulisa.

Pro nákladní vlak si filmaři přišli i v případě kriminálních pří-

běhů a nákladní vozy hrály svoji roli i v nehodách, které jsou

sice na železnici velmi nežádoucí, ale film je potřeboval jako

působivé vygradování nějaké zápletky. 

To, že se nákladní vlaky objevovaly za první republiky ve

filmových Aktualitách (Odkolkovy pekárny, Pivovar Velké

Popovice) a zejména po druhé světové válce v různých týde-

nících, kde bylo potřeba ukázat rozvíjející se průmysl, bylo

celkem obvyklé. Ale nákladní vlaky se stále více filmařům

hodily jako nezbytná organická součást hraných filmů. Že si

žádné nákladní vlaky ve filmech nevybavujete? Tak si spo-

lečně na několik takových filmů zavzpomínejme. 

Například ve filmu „U nás v Kocourkově“ z roku 1932 se

uprchlý vězeň č. 1313 Jan Werich vydává na cestu ve stěho-

vacím automobilu naloženém na nákladní železniční

vagón, aby vystoupil v malém městečku Kocourkov, do

jehož ospalého života vnese opravdu živý, a nejen společen-

ský ruch. Ve filmu o deset let mladším „Karel a já“ se kočí

vyhlášeného koně Karla – Jindřich Plachta – omylem

dostane na nákladní vlak, který chce zabrzdit, aby z něj

mohl seskočit, a dostane pokutu za obroušení kol při brž-

dění. Zde i na mnohých záběrech z jiných filmů můžeme

vidět dnes již neexistující brzdařské sedačky či budky umís-

těné na horních částech vagónů. Z počátků 40. let pochází

i konverzační komedie „Roztomilý člověk“, kde setkání ve

vlaku jako záminku k seznámení využijí uhlazený Oldřich

Nový a rozverná Nataša Gollová. Cestují sice v osobním

voze, ale z okna je vidět nepřeberné množství nákladních

vozů připravených v pražských nádražích k nakládce či zařa-

zení do vlaku. Zajímavostí je kratičký záběr na výhybkové

těleso s ochrannými kryty v souvislosti se zatemňováním

z obavy před nálety, ostatně i lucerny lokomotiv mají ple-

chové kryty zamezující přílišnému vyzařování světla. Ve fil-

mech z období protektorátu je patrný vliv německých

předpisů v oblasti vnějšího vzhledu lokomotiv – téměř vždy

mají lokomotivy natřené okraje nárazníků na bílo. Ale

nemusíme protektorátní době vytýkat obílené nárazníky –

– těsně před listopadem 1989 jsme se museli smířit třeba

s oranžovým pruhem kolem dokola skříní lokomotiv, nazý-

vaným neoficiálně „čára ponoru“ vzhledem k tomu, že teh-

dejší ministr dopravy byl vystudovaný odborník v lodní

dopravě.

Z filmů slavné dvojice Voskovec a Werich lze jmenovat

pouze jeden, a to „Svět patří nám“ z roku 1937, kde se želez-

nice výrazně objevila. Za připomenutí stojí romantická

scéna setkání půvabné hlasatelky podnikového rádia Adiny

Mandlové (v osobním životě dcery významného železnič-

ního úředníka stanice Mladá Boleslav) a hladového neza-

městnaného dělníka Vladimíra Šmerala nedaleko

smíchovského železničního mostu, po kterém náhodou

jede nákladní vlak. Železničními záběry byl podložen i str-

hující závěr filmu, kdy hlasatelka Adina Mandlová vyzývá

z celostátního rádia všechny občany včetně „železničářů na

Nákladní vlaky 
v českých filmech
Železnice a film – to jsou dva fenomény, jejichž zrod dělí sice 100 let, ale které si k sobě velmi
rychle našly cestu. Vždyť jedním z prvních záběrů průkopníka naší kinematografie Jana
Kříženeckého byl snímek „Rychlovlak v Podbabí“ z roku 1898! 

U nás v Kocourkově Karel a já Roztomilý člověk Svět patří nám
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trati“ k obraně demokracie před pučem velkoprůmyslníka

Noela. Kdo mohl tehdy tušit, že se podobné zvolání ozve

z pražského rozhlasu v květnu o osm let později. Nevím jak

vám, ale mně při této scéně právě v kontextu s událostmi

roku 1945 vždycky běhá mráz po zádech, byť jde o prvo-

třídní filmovou komedii.

Klasický film „Přednosta stanice“ z roku 1941 s králem

komiků Vlastou Burianem, komisním „generálním inspek-

torem Transversální dráhy“ Jaroslavem Marvanem, záletní-

kem Čeňkem Šléglem, jehož to byl vzhledem k účasti na

rozhlasových parodiích londýnských politiků za války jeden

z posledních filmů, a režírovaný významným filmovým pra-

covníkem Janem Svitákem, lynčovaným při květnové revo-

luci za údajnou spolupráci s Němci, nám nákladní vlak až na

dvě náhodné výjimky neukázal. Zato jsme ale díky faleš-

nému přednostovi Burianovi mohli slyšet báječnou předhlá-

šku nákladního vlaku – vzpomínáte na „nákl. vl. ložený

šestadvaceti prasaty divokými, dvěma kňoury a jedním pra-

setem domácím“? Možná to byla tehdy obvyklá zásilka, ale

dnes už se s přepravou živých zvířat na železnici nesetkáme.

A ještě jedna „perlička“ v souvislosti s hlavním představite-

lem tohoto filmu: Když byl začátkem dubna 1991 rozeslán

na všechny služebny ČSD telegram, kterým se označení

vedoucí funkce na železnici vracelo z „náčelníka“ na „před-

nostu“, asi si nikdo nevšiml, že to bylo přesně na 100. výročí

narození „nejslavnějšího přednosty stanice“ Vlasty Buriana.

Když už jsme u těch zvířat z předhlášky, v nestárnoucí

komedii „Šest medvědů s Cibulkou“ z roku 1972 uteče

z maringotky naložené na nákladním vagónu zmíněných

šest medvědů, kteří do ní byli naloženi po neprozíravé

výměně za špatně vycvičené čuníky. A pokud jde pouze

o slovní zmínku týkající se nákladních vlaků ve filmu –  

– v komedii „U pokladny stál“ si nespokojený abonent

nemocenské pokladny Vlasta Burian stěžuje, že mu na jeho

ischias chce „obilní monopol dodávat otruby jenom na

vagóny“ (zajímavá to fyzikální veličina, u ČD Cargo ovšem

zcela běžná). 

Velice nešťastné období každé společnosti – válka – 

– dávalo filmařům bezpočet námětů, ve kterých mohli

využít nákladní vlaky, ať to byly odjezdy do pohraničí

(„Neporažení“ z roku 1956), na frontu, či k partyzánům

(závěr filmu „Svatba bez prstýnku“ – 1972), stěhování se do

vnitrozemí po ztrátě pohraničí („Vlak dětství a naděje“),

ruch na nádraží poblíž fronty („Poslušně hlásím“ – vyhlá-

šená komedie s Rudolfem Hrušínským z roku 1957), sabo-

táže („Past“ s Vlastou Chramostovou z roku 1950) a návraty

z válek – z té první to byly úvodní záběry do filmu „Rudá

záře nad Kladnem“ s Josefem Bekem (1955), z té druhé též

úvodní záběry seriálu „Třicet případů majora Zemana“ s Vla-

dimírem Brabcem. Klasikou válečného filmu je letos pade-

sátiletý oscarový film „Ostře sledované vlaky“, ve kterém

výpravčí Václav Neckář staví vlakovou cestu mnoha vojen-

ským transportům a poslední vyhodí do vzduchu. Podobně

naloží tento zpěvák a herec i s cisternou v již zmíněném

dramatu z období protektorátu „Svatba bez prstýnku“. Pro

specifické vedení boje měly velký význam obrněné vlaky,

pod jejichž „brněním“ se ukrývaly nákladní vagóny i lokomo-

tivy; jeden takový jsme mohli spatřit v úvodních sekvencích

filmu „Jízdní hlídka“ z roku 1936 a barevný potom v široko-

úhlých „Zbraních pro Prahu“ z roku 1974, zobrazujících čin-

nost železnice v době pražského povstání. Z období konce

války pocházejí také filmové záběry vlaků přivážejících

v nákladních vagónech osvobozené vězně z koncentračních

táborů, jako tomu bylo v „Němé barikádě“ z roku 1949, ve

které se také mezi nákladními vagóny na opuštěných

nádražích odehrávají četné střety povstalců a německé

branné moci, které ještě nedošlo, že to má prohrané už od

Stalingradu. Ve filmech zobrazujících poválečné události

přišly ke slovu vlaky rozvážející nové obyvatele do pohraničí

nebo tvořící kulisu ke šmelině s nedostatkovým zbožím

(obojí např. ve filmu „Ves v pohraničí“ z roku 1948, kde se

pod úvodními titulky objevila dnes již téměř nepoužívaná

návěst – tabulka s křížem). 

Železniční nákladní doprava si postupně ve filmu získala

své místo. Poválečná obnova hospodářství a nástup budo-

vatelského nadšení byly vděčným (i když mnohdy i vynuce-

ným) tématem filmů na přelomu 40. a 50. let – jak jinak,

než za podpory silné železniční dopravy. Za všechny jme-

nujme budovatelský film „Nad námi svítá“, kde v pozadí za

hlavním hrdinou, který se spokojeně  rozhlíží  po krajině

s pocitem dobře vykonané práce, jede vlak naložený čerstvě

vyrubaným uhlím. Z pozdější doby je nezapomenutelný

poetický film „Žižkovská romance“ z roku 1958, kde se část

příběhu odehrává v blízkosti dnes již neexistujícího mostu

na pražské Hrabovce u kina Ponec, ale hlavně na seřaďova-

cím nádraží Praha-Žižkov, kde na svahu nad přijíždějícím

nákladním vlakem a v brzdařské budce odraženého náklad-

ního vagónu prožívají romantická setkání mladý fasádník

a fotbalista Jiří Vala a řidička poštovního auta, dnes již

zapomenutá herečka Renata Olárová. V kombinaci s hud-

bou Jiřího Sternwalda jde o jedny z nejpůsobivějších scén

tohoto filmu; ostatně ústřední melodie k tomuto filmu si

zaslouží být uvedena do síně slávy české filmové hudby.

Milovníky zašlé „železniční“ Prahy zaujme v tomto filmu na

bývalé trati mezi hlavním nádražím a žižkovským tunelem,

dnes nahrazené cyklostezkou, vedle domu, kde bydlí hlavní

hrdinka, předválečná elektrická lokomotiva E 467.0 a do

jiného záběru v témže místě se dostane alespoň kousek

nákladního vlaku, což na této trati určené pro osobní

dopravu mezi „Wilsoňákem“ a Libní nebylo až tak obvyklé. 

Přednosta stanice Svatba bez prstýnků Poslušně hlásím Deváté jméno
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A když už byla zmínka o nehodách – ujeté vagóny jsou

postrachem každého strojvedoucího. Právě scéna s tímto

nebezpečím tvoří jednu z dějových zápletek klasického

železničního filmu „Železný dědek“ z roku 1948, do kterého

byly dokonce po roce 1989 vráceny některé záběry, které se

nehodily dosavadnímu režimu. Starý strojvedoucí Jaroslav

Marvan načerno zaskakuje za zetě, který je po narození

syna indisponován alkoholem a jede s lokomotivou pro vlak

s vytaveným ložiskem. Na trati z pražského Smíchova do

Rudné u Prahy musí prokázat velkou dovednost v ovládání

lokomotivy 275.010, když s ní před uvolněnými nákladními

vozy ujíždí, aby postupným snižováním rychlosti nechal

vagóny na sebe najet a zastavit je. Topiče mu při této scéně

dělal nedávno zesnulý herec Lubomír Lipský. 

V detektivním filmu „Kasaři“ z roku 1958, jehož hlavní

zápletkou je otevření podnikové kasy se zabouchnutými

klíči někdejším špičkovým kasařem, nyní usedlým autome-

chanikem Ladislavem Peškem, tvoří nákladní vlaky jen

kulisu k ději probíhajícímu v popředí. I tak jsou záběry zají-

mavé. Na jednom je vedle projíždějícího vlaku vidět upozor-

ňovadlo k předvěsti dávno zrušeného hradla Hylváty u Ústí

nad Orlicí a v pozadí rodící se sídliště Dukla, na jiném vlak

s parní lokomotivou „UNRRA“ řady 459.0, jak se blíží

k zastávce Ústí nad Orlicí město. Skutečný detailista objeví

ještě jeden nákladní vlak na spodním okraji celkového

pohledu na město, na kterém je pravděpodobně lokomo-

tiva řady 556.0 s výsypnými vozy. Podobnou, i když více-

méně zvukovou kulisu tvoří nákladní vlak ve filmu „Páté

kolo u vozu“ z roku 1957, kde mládenec pozve na rande

svoji slečnu, aby jí na trubku zahrál svou skladbu. Jenže na

náspu nad nimi zrovna projíždí nákladní vlak a celá skladba

se ztratí v hluku železničních kol. Dívka sice z hudby asi nic

neslyšela, pro mě by ale takové rande bylo přímo exce-

lentní, zejména když v čele vlaku jely dvě parní lokomotivy

spřažené komíny k sobě a postrk dělala již zmíněná elek-

trická lokomotiva E 467.0 z první republiky. Vlastně teď tak

trochu pochybuji, jestli bych k takovému zážitku vůbec

potřeboval nějakou slečnu (spíš asi fotoaparát). Odborní-

kovi na filmovou hudbu neunikne výrazný vývoj  vyhláše-

ného autora filmové hudby dr. Julia Kalaše od jeho hudby

skládané k filmům ve třicátých letech a za války, později

k filmům poválečným (např. prvotřídní budovatelský

pochod ve filmu „Slovo dělá ženu“ z roku 1952, ve kterém šlo

mimo jiné o zdokonalení konstrukce parních lokomotiv) přes

jazzovou skladbu ve zmíněném filmu „Páté kolo u vozu“, až

po závěr jeho hudební kariéry ve filmu „Fantom Morrisvillu“

(1966), kde se prolnul jeho někdejší hudební žánr z první

republiky s vynikajícími skladbami reprezentujícími poža-

davky na filmovou hudbu šedesátých let, jako na míru uši-

tými Waldemaru Matuškovi.

Ve filmu „Černá sobota“ z roku 1960, věnovanému krádeži

metylalkoholu z odstavené cisterny, jsme mohli vidět jed-

noduchý posun při přístavbě a odsunu vozu z vlečky

v Praze-Běchovicích a také záběry na odstavenou cisternu,

ze které nezodpovědní kumpáni odčerpali část zboží, na

jehož konzumaci později doplatili. Shodou okolností byl

tento film v televizi uveden v prvních dnech metanolové

aféry v roce 2012 a pro mnohé byl možná důrazným varová-

ním před jednou z nejzávažnějších neřestí všech dob. Jiná,

o 16 let mladší obsluha vlečky posunující dílem s parní

mašinkou z filmu „Marečku, podejte mi pero“ z pera Zdeňka

Svěráka a Ladislava Smoljaka nám ukazuje dopravu

moderní buňky pro „mistra s maturitou“ Jiřího Sováka do

továrny na secí stroje a odvoz několika těchto strojů k další

dopravě. Posun s nákladními vozy ve stanici se objevil

i v jednom příběhu z detektivní série „Hříšní lidé města praž-

ského“ z roku 1969, kde penzionovaný detektiv Mrázek – 

– František Filipovský boří jeden kriminalistický pomníček

a hledá po nádražích vraha jedné paní. Jedinou vadou na

kráse tohoto příběhu je, že roli vraha svěřil scénář paradoxně

zrovna železničáři, jedné z nejpočestnějších profesí všech

dob. No, ale to bychom se jinak na to nádraží nepodívali.

Téměř zapomenutý film „Horký vzduch“ z roku 1965 popi-

suje celkem nezáživný závěr života několika starých pánů,

ale potěší oko každého železničního fandy, zejména má-li

vztah k malé obci Vinec nedaleko Mladé Boleslavi. Zde

u železničního přechodu v pozadí s charakteristickou věží

místního kostela musí jeden z dědů, národní umělec Zdeněk

Štěpánek, počkat, než kolem něj přejede nákladní vlak

v čele s „kremákem“ řady 534.03 a s klasickým „hytlákem“ – 

– služebním vozem na konci vlaku. Nad jedním ze záběrů

v jiném filmu z téhož období – kriminálce „Deváté jméno“ – 

– by zaplesalo srdce nejednoho železničního obchodníka

s automobily. Kdo by zde však očekával moderní patrové

vozy, byl by zklamán – automobily byly loženy na obyčej-

ných plošinových vozech. V komedii „Svatba jako řemen“

také z poloviny 60. let by prvotně železnici nikdo nehledal.

Spíš by obdivoval komiku předčasně zesnulého Jiřího

Hrzána, koketnost vyzývavé Ivy Janžurové, bravurně zvlád-

nutou opileckou roli světáka Pavla Landovského a topor-

nost esenbáka zaprodaného své práci Vladimíra Pucholta.

Ale i zde železnice dokázala, že tvoří nedílnou součást

našeho života, i když jen jako kulisa v pozadí. A tak jsme se

na nádraží v Poděbradech, kde se železniční záběry točily,

mohli setkat nejen s nákladní elektrickou lokomotivou řady

E 669.1 (181), ale i s pestrou skladbou nákladních vagónů,

ať na projíždějících vlacích, nebo v odstavené soupravě. 

Ve vodnické komedii „Jak utopit doktora Mráčka, aneb

konec vodníků v Čechách“ z roku 1974 se nám zákonitě

představil vodní (i vodnický) život na pražské Vltavě. Ale

Ostře sledované vlaky Horký vzduch Zbraně pro Prahu Žižkovská romance
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i zde zanechala nákladní železniční doprava nesmazatelnou

stopu, když jen tak mimochodem při vyprošťování utope-

ného autobusu se zahraničními vědci u Vyšehradského

tunelu projíždí po smíchovském železničním mostě

nákladní vlak v čele s dnes již historickou motorovou loko-

motivou– „sergejem“ řady T 679.1 (781). Asi tehdy ještě

jízda motorové lokomotivy pod trolejí nebyla takovým pro-

hřeškem, nebo pokračovala na pražský Semmering. Při

záběrech na vodníky čekající na připlutí doktora Mráčka,

aby ho mohli utopit, se v pozadí ukáže opěrná zeď zmíně-

ného pražského Semmeringu na Zlíchově, po které, jak si

vzpomínám ze svého dětství, jezdilo množství nákladních

vlaků ať s prázdnými vozy do uhelné pánve, nebo loženými

do pražských nádraží – vždy s udýchanými parními lokomo-

tivami nebo s „chrochtajícími bardotkami“ nebo již zmíně-

nými dunícími „sergeji“, jejichž hluk dnem i nocí otřásal

bývalou hostinskou usedlostí „U Helmichů“ pod zlíchov-

ským kostelíčkem, kam jsem jezdíval na prázdniny. Ve filmu

se sice na té zdi zrovna žádný nákladní vlak neobjevil, ale

mé vzpomínky na romantické pobyty u tety v Praze šedesá-

tých let, hned vedle rodného domu písničkáře Karla Hašlera

a nedaleko památníčku oznamujícího dobudování 100.

kilometru elektrických drah Královského hlavního města

Prahy, jsou tak živé, že na té zdi pokaždé při sledování filmu

ten vlak vidím, když se vodníci Menšík a Řehoř (nahradivší

předčasně zesnulého původního představitele této role – 

–Jana Libíčka) snaží utopit doktora práv Jindřicha Mráčka,

který jim chce zbourat jejich vodnický domeček.

Výše uvedený režisér Martin Frič ve svém předposledním

filmu „Přísně tajné premiéry“ z roku 1967 svěřil nákladnímu

vlaku – vedenému jak jinak než parní lokomotivou – jednu

z podstatných rolí. Šlo o nákladní expres, ze kterého banda

sympatických zlodějíčků ze starých časů pod odborným

vedením gangstera-gentlemana Čestmíra Řandy využívají-

cího znalostí zkušeného spisovatele detektivek Jiřího

Sováka (který je tak trochu pod pantoflem sebevědomé

a marnivé manželky Jiřiny Bohdalové) ukradla bednu švý-

carských hodinek, kterou jeden z adeptů pobytu za mřížemi

vyhodí otvorem prořízlým v podlaze vagónu na nylonovou

síť nataženou mezi kolejnice. Odborníci na reklamace

a zaměstnanci technické služby vozové nechť ve filmu hlá-

šenku o podezření z krádeže a protokol o poškození vozu

nehledají – to už nebylo předmětem scénáře. I tento film

podobně jako „Svět patří nám“ byl tak trochu předvídavý. Při

poslední scéně, kdy za střelby z tanku byla vykradena

Národní banka, nikdo netušil, že za rok bude tanků plná

Praha. 

V novodobých filmech si filmaři cestu k nákladním vlakům

rovněž našli, byť to byly filmy vyprávějící příběhy z minulé

doby. Například ve snímku „Obecná škola“ z roku 1991,

nominovaném na Oscara, využijí dva žáci obecné školy

cestu v ložném prostoru uhláku k doručení svěřené zásilky.

Vlak je však doveze úplně jinam a jejich pozdní návrat

„ocení“ přísný kantor Jan Tříska několika ranami rákoskou.

V polistopadovém válečném filmu „Tmavomodrý svět“, ve

kterém se již mohl podat pravdivý obraz o poválečném utr-

pení západních letců, se odehraje klasická scéna napadení

nákladního vlaku spojeneckým letadlem podobně jako v již

zmíněném „Železném dědkovi“, kde šlo ale o vlak osobní.

V písničkovém retro-filmu z poloviny šedesátých let „Rebe-

lové“ (natočeném ovšem v roce 2001) zakončeném srpno-

vou okupací naší republiky prchají hlavní hrdinové za

hranice na nákladním vlaku, vypraveném pro účely filmu

z muzejní stanice Zubrnice-Týniště. I když jde o svěží

hudební film se zpěvy a tancem, přeci jenom pro nás

pamětníky této okupace je lehkost žánru zahalena stínem

vzpomínek na ono stísněné středeční ráno roku 1968, kdy

jsme se s úzkostí ptali rodičů, jestli nebude válka. V detek-

tivce „Ve stínu“, naplno odhalující nekalé praktiky státní

bezpečnosti, je využit nákladní vlak k likvidaci nepohodl-

ného svědka, kterého příslušníci této nenáviděné organi-

zace svrhnou pod supící lokomotivu. Nákladní vlak lze

objevit i v železničních příbězích, které byly natočeny jak

před dávnými lety, tak i jako „remake“ v nedávné době, jak

tomu je v „Hlídači 47“ z roku 1937 s Jaroslavem Průchou,

nebo v přepracování o 71 let mladším s Karlem Rodenem.

Zatímco však v dávném zpracování mohli filmaři snímat

pravidelný provoz, dnes, pokud chtějí zachovat dobovou

atmosféru, musí sáhnout po muzejních vozidlech a histo-

rických předmětech zabezpečovací techniky.

Tak jste si, vážení čtenáři, vzpomněli na některé z těchto

scén? Možná jste si teď vybavili i jiné filmy, ve kterých se

nákladní vlak třeba jen tak mimochodem mihnul; určitě

jsem nemohl vyjmenovat všechny, ostatně do znalostí fil-

mového historika Karla Čáslavského mám velmi daleko.

Třeba si o nejbližším víkendu některý z těchto filmů vyhle-

dáte a zpříjemníte si jeho sledováním volné odpoledne. Teď

už budete vědět, že vedle vlastního děje nabízí film i jiné

zajímavosti – třeba právě železniční nákladní dopravu,

která je stále významným prvkem prosperity národního

hospodářství. 

A že se mezi vyjmenovanými snímky neobjevily nové filmy

zobrazující současný život? To už čeká na vás, mladou gene-

raci, abyste krásu filmového příběhu, podpořenou třeba

jedním zdánlivě bezvýznamným filmovým záběrem náklad-

ního vlaku, sami objevili.

Jiří Vorel

Železný dědek Kasaři Marečku, podejte mi pero Obecná škola
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Přepravy skla
na železnici
Ačkoliv by se mohlo na první pohled zdát, že železniční pře-

prava není pro přepravu tak křehkých věcí, jakými skleně-

né výrobky bezpochyby jsou, příliš vhodná, opak je pravdou.

Nejde sice z pohledu objemu o významnou komoditu, přesto se

ročně na železnici přepraví kolem 165 tisíc tun skla v různých

formách. Vzhledem  k povaze zboží a povaze železničního pro-

vozu je u těchto přeprav  velice důležité jeho balení a uložení ve

voze a samozřejmě výběr vhodné vozové řady. Při ideální kom-

binaci těchto faktorů pak i přepravy tak křehkého zboží probí-

hají s minimálním výskytem reklamací. Vlastní kapitolou jsou

pak přepravy skleněných střepů, které jsou z pohledu ložení

a zabezpečení při přepravě nenáročné. 

Sklo se tradičně přepravuje z výrobních závodů v podobě

pestré škály výrobků, počínaje skleněnými lahvemi přes různé

užitkové sklo až po přepravu skleněných kónusů televizních

obrazovek. Na druhé straně se do těchto závodů sklo dováží

v podobě skleněných střepů a je recyklováno pro výrobu skla.

Mezi naše dlouhodobé zákazníky z tohoto pohledu patří napří-

klad Vetropack Moravia Glass, a. s., Avirunion, a. s., jednotlivé

závody podniku Bohemia Crystalex Trading, a. s. a další. 

Samotné přepravy skla však nejsou ovlivňovány pouze z hle-

diska možností přepravy. Přepravní proudy vznikají a zanikají

samozřejmě i v souvislosti s obchodní strategií firem a jejich

konkurenčním prostředí v konkrétních lokalitách. Také z těchto

důvodů některé tradiční přepravy končí, radostnější však je, že

jiné zase začínají. Příkladem může být  ztráta přeprav skleně-

ných lahví z Kyjova a Nového Sedla u Lokte do Polska, na stra-

ně druhé získání nových přeprav kónusů obrazovek výrobce

STV Glass  a. s. z Valašského Meziříčí  do Německa nebo rodící

se přepravy skleněných tabulí podniku Glaverbel Czech, a. s.

z Řetenic do Rumunska, případně Bulharska.

V loňském roce, právě v souvislosti se změnou v systému

dodávek světového výrobce televizorů, firmy Matsuhita, dosta-

ly ČD, a. s., ve spolupráci s BD AG příležitost nabídnout své služ-

by a realizovat nové přepravy. Jednalo se o dodávky skleněných

kónusů pro výrobu televizních obrazovek. Jak jistě víte, toto

odvětví průmyslu v současné době, díky nástupu plazmových

a LCD televizorů na trh, prochází velkými změnami. Ty zasáhly

i výrobní závod firmy Matsuhita v německém Esslingenu.

Vzhledem k útlumu výroby televizorů s klasickou obrazovkou,

ukončila Matsuhita výrobu skleněných kónusů obrazovek

v Německu a nahradila ji dovozem tohoto komponentu

z Valašského Meziříčí. Otevřel se tak nový prostor na přeprav-

ním trhu, který ČD, a.s. společně s DB AG zaplnily. Přeprava

byla po počátečních „porodních bolestech" nakonec vyřešena

ke spokojenosti obou stran. Jako nejvhodnější pro  tuto pře-

pravu byl vybrán velkoprostorový vůz Himmrrs vybavený speci-

álně pro odzkoušený způsob ložení s jednou pohyblivou fixační

přepážkou v každé části vozu. Zásilky byly dopravovány
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Co připravil 
devátý ročník fóra EASTLOG 2006?

Organizátor mezinárodního fóra logistiky a dopravy EASTLOG,

společnost Atoz Event, pořádá již devátý ročník této akce ve

dnech 19. až 21. dubna 2006 v prostorách hotelu Diplomat Praha.

Fórum bude pokračovat v započaté tradici setkávání logistických

odborníků, nabídne vzácné příležitosti k navázání obchodních kon-

taktů, ke sdílení zkušeností, výměně názorů a načerpání informací

o aktuálních logistických trendech a úspěšných projektech posled-

ních let. 

Všestranný třídenní program fóra nabídne zcela profesionální

pohled a informace pro logistické manažery, vedoucí distribučních

center, developery, supply chain managery a odborníky se zaměře-

ním na dopravu, skladování, distribuci a informační technologie.

Vedle maratonu přednášek na konferencích a workshopech na

účastníky čeká specializovaný veletrh, doprovodný odborný pro-

gram formou prezentací a seminářů, exkurze do významných

logistických center a oblíbený společenský večer, tzv. Logistický

Business Mixer, který přivítá na 300 VIP hostů z logistiky.

Praktické konference a workshopy

Konference a workshopy budou patřit především praktickým

případovým studiím úspěšných evropských projektů realizovaných

v různých logistických oborech a odvětvích průmyslu a obchodu.

První konferenční den otevře otázky logistických trendů a vývoje

z různých evropských zemích. Nezbytnou tematickou součástí

budou i aktuální informace k logistických parkům a developmentu

ve střední Evropě. Druhý konferenční den se ponese v duchu dis-

kusně-interaktivním. Mezi centrálními tématy workshopů se obje-

ví případové studie aktuálních logistických projektů z oblasti kom-

plexních logistických služeb, lidských zdrojů v logistice, expresní

přepravy, dopravy, informačních technologií a vybavení pro logisti-

ku.

Specializovaný veletrh s doprovodným 

programem

Další bod programu fóra EASTLOG představuje odborný veletrh

s 60 vystavovateli, na kterém se představí významní hráči logistic-

kého trhu v České republice i zahraničí. Zastoupeny budou logis-

tické služby, dopravci a speditéři, IT dodavatelé, manipulační tech-

nika, regálové systémy a další. Samozřejmostí fóra EASTLOG se stal

bohatý doprovodný program veletrhu volně přístupný všem

návštěvníkům. Chystají se doprovodné semináře vystavovatelů,

odborný workshop CzechTrade a Logistics Providers Forum, které

blíže představí aktivity většiny vystavujících firem. K základním cha-

rakteristikám veletrhu EASTLOG patří především odborný profil

návštěvníků (manažeři s rozhodujícími pravomocemi v logistice),

každoroční nárůst návštěvnosti o 30 % či prostorové uspořádání

akce na podporu obchodních kontaktů. Konferenční prostory

hotelu Diplomat Praha nabízejí jak malé salonky ideální pro privát-

ní jednání a prezentace, tak velké sály pro workshopy a konferen-

ce.

„EASTLOG se pro nás stává tradičním místem pro setkání s kole-

gy, přáteli a významnými osobnostmi z oboru logistiky. Toto fórum

je specifické především svou atmosférou, která je podpořena zau-

jetím a nadšením, s jakým jeho účastníci prezentují své zkušenosti

a výsledky své práce. Zkušenosti organizačního týmu jsou pro nás

zárukou rostoucí úrovně fóra EASTLOG." uvedl Petr Jirůtka, jedna-

tel společnosti  Stow ČR.

Milan Stránský, vedoucí distribuce společnosti Madeta Logistic,

poznamenává: „Veletrh EASTLOG je ve své podstatě zcela nena-

podobitelný už jen svou příjemnou a takřka komorní atmosférou,

která přímo vybízí k formálním i neformálním rozhovorům s poten-

ciálními i stávajícími zákazníky. Do této atmosféry pak skvěle ladí

odborné konference a workshopy."

Fórum EASTLOG je mediálně podpořeno řadou odborných

a ekonomických titulů českého i zahraničního trhu (například

Systémy logistiky, Zboží & Prodej, EURO, Svět Balení, Dopravní

noviny). Zlatými sponzory akce se staly společnosti BT Česká repub-

lika  (přední dodavatel manipulační techniky) a GEFCO (významný

poskytovatel komplexních logistických služeb). Stříbrnými sponzo-

ry jsou společnosti Barco, CCV, DHS, Kardex a Stow ČR.

Vzhledem k velkým ohlasům posledního ročníku činí očekávaná

účast devátého ročníku fóra EASTLOG 1000 logistických odborní-

ků z celé střední Evropy. �

Postřik uhlí
Na úvod několik čísel a údajů. České dráhy svými vlaky

ročně přepraví téměř 10 milionů tun černého uhlí.
Z tohoto množství je přibližně 35 procent vyváženo dále do
Rakouska. Jedná se jak o uhlí vytěžené na Ostravsku
a Karvinsku, tak o polské, resp. slezské uhlí z dolů v oblasti
Rybniku a Katowic. Vlaky s polským uhlím vstupují na naše
území nejčastěji hraničním přechodem Chałupki – Bohumín,
česko-rakouskou hranici pak překračují mezi stanicemi Břeclav
a Hohenau. Dominantním subjektem objednávajícím si
u Českých drah přepravy „węgla kamennego" v této relaci je
Express Interfracht Internationale Spedition GmbH. – rakouská
spediční společnost úzce spjatá s ŐBB, nebo-li Rakouskými
spolkovými drahami. A právě tato firma ve spolupráci
s Českými drahami, a.s., významnou měrou přispěla k ještě
větší míře ekologičnosti výše uvedených přeprav.

Vlaky s uhlím jsou téměř po celé přepravní trase vedeny
elektrickými lokomotivami s minimálním dopadem na životní
prostředí. Kde je tedy problém? Musíme si uvědomit, jak vlast-
ně přepravovaný substrát vypadá. Jedná se o prachové uhlí
a právě úlet drobných částic z nákladních vozů se stal terčem
oprávněné kritiky obyvatel obcí v těsném sousedství železnič-
ních tratí převážně na rakouském území. Stížnosti na zhoršení
kvality životního prostředí byly adresovány nejen ŐBB, ale
i ministerstvům životního prostředí obou států. Nepříjemný
problém bylo nutné začít řešit. Provizorně došlo v inkriminova-
ných úsecích na rakouském území ke snížení rychlosti vlaků
přepravujících uhlí na 30 km/hod., kontrola na hraničních pře-
chodech se soustředila na dodržování nakládacích předpisů.

ŐBB také nabídly zřízení ochranných plachet, podobně jako
u tenisových kurtů. To však stěžovatelé odmítli. 

Začaly se prověřovat další možnosti, jak úletu prachových
částic z vozů zabránit. Postupně byly vyloučeny možnosti
zakrýt vozy kryty z umělé hmoty (vzhledem k nízké stabilitě
hrozilo převrácení), plachtami (vysoká pracnost při zakrývání
i odkrývání) nebo roletovými střechami (nemožnost vykládky
jeřáby). Úlet částic se týkal především otevřených vozů řad Eos
a Eanos, ale uhlí pro určité odběratele nemůže být s ohledem
na možnosti vykládky přepravováno v méně problematických
výsypných vozech řady Falls. Změna vozů tedy také nepřichá-
zela v úvahu.

Nejoptimálnější variantou se ukázala ochrana povrchu lože-
ného substrátu vodou nebo nějakým neškodným chemickým
prostředkem, který by upevnil horní vrstvu substrátu a zabránil
úletu částic podél tratě. Zároveň se ale použití této chemikálie
nesmí projevit při výrobě železa a oceli ani při spalování uhlí.
Zástupci ŐBB proto na konci roku 2003 seznámili zodpovědné
pracovníky ČD, a.s., se záměrem  vybudovat na území České
republiky rám pro postřik vozů s uhlím. Ve hře byly celkem tři
lokality – stanice Břeclav, Ostrava hlavní nádraží a Bohumín-
Vrbice. Jako nejvhodnější byla nakonec vybrána seřaďovací sta-
nice Bohumín-Vrbice. Při výstavbě rámu v Břeclavi by nebyla
snížena prašnost na českém území, v Ostravě by postřik vozů
mohl omezovat provoz vlaků osobní dopravy, případně i snížit
komfort cestujícím. Jedinými nevýhodami Bohumína jsou nut-
nost závleků při případném kropení vlaků s ostravským uhlím
a také jeho odlehlost vynucující si zajištění nepřetržité hlídací
služby proti krádežím a poškozením.

Investiční náklady k výstavbě postřikového rámu na sebe
vzaly ŐBB prostřednictvím dceřiné společnosti Express Moravia
Internacionální spedice s.r.o. Projekt zpracoval SUDOP Brno,
zhotovitelem stavby byla vybrána společnost TCHAS, spol.
s r.o., dodavatelem technologie firma CIBA ve spolupráci s fir-
mou TOSTO. Výstavba zařízení byla zahájena v říjnu 2004
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text: Michal Roh / Odbor nákladní dopravy a přepravy • Bohdan Lýsek / Express Moravia • foto: Michal Roh

Chalupki jsou vstupní stanicí pro vût‰inu vlakÛ
s polsk˘m uhlím.  
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Celkov˘ pohled na areál postfiiku uhlí ve stanici
Bohumín-Vrbice  
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Po kolejích přes státní hranice
H istorie pohraničních přechodových stanic by v podstatěmohla být stejně stará jako historie drah, ale není tomu
tak. Konečné stanice nejstarší koněspřežní dráhy, vedoucí
z Českých Budějovic do Lince a zprovozněné v letech 
1828 - 1832, ležely sice ve dvou zemích, avšak na území
jedné monarchie. Podobně nepřekročila státní hranici ani trať
nejstarší parostrojní Severní dráhy císaře Ferdinanda (KFNB)

z Vídně přes Břeclav a Bohumín do Krakova (1837 - 1847).
Teprve její dvě haličské odbočky dosáhly hranice Rakouska-
Uherska. Šestadvacetikilometrová spojka z Trzebinie na prus-
kou hranici byla zprovozněna v říjnu 1847, krátká trať
z Szczakowa k tehdejší ruské hranici o půl roku později
v dubnu 1848. Ani jedna z tratí však neležela na území dneš-
ní České republiky, a tak se naší první pohraniční tratí stala až
1. září 1848 otevřená trať z Bohumína k pruské hranici
u Annabergu (dnes Chałupki). První cestující však vlak zavezl
jen ke břehům Odry, kde museli přestoupit na pramice a na
druhém břehu nastoupit do pruské soupravy. Most přes Odru
byl dokončen až v září 1849.

Další sousední zemí, do které mohli cestující dojet vlakem,
se stalo 8. dubna 1851 Sasko. V tento den byl zahájen provoz
na trati z Podmokel (dnes Děčín) ke státní hranici u Dolního
Grundu (Dolního Žlebu). I další „průnik“ byl ze strany saské,
a to tratí ze Žitavy do Liberce, otevřenou pro veřejnost 1. pro-
since 1859, kam z opačné strany dovedla koleje od Pardubic
Jihoseveroněmecká spojovací dráha (SNDVB). Jí zřízená síť se
v červenci 1875 napojila na pruské dráhy v Seidenbergu
(Zawidów) a v prosinci 1869 v Libavé (Lubawka). Již roku
1858 byla uzavřena dohoda s Bavorskem o výstavbě dráhy
z Čech přes Domažlice do přechodové stanice v Brodu nad
Lesy (Furth im Wald). Na jednasedmdesátikilometrovém úseku
Skvrňany u Plzně – Brod nad Lesy se rozjely první vlaky České

západní dráhy (BWB) 14. října 1861. „V Brodě v nádraží slav-
nostně upraveném se pak snídalo a šampaňského se mnoho
na vzájemnost Bavorů a Čechů pilo. Hudba bavorská od
pěchoty hrála rakouskou hymnu. Po druhé hodině v poledne
vrátili se hosté z Brodu a s nimi mnozí pozvaní z Vídně
a Bavor,“ praví se v tzv. Střelcově kronice. Dne 15. října 1865
se začala psát historie asi „nejzamotanější“ přechodové stani-
ce na našem území – Chebu. První vlaky sem přijely z bavor-
ského Waldsassenu, ale již 1. listopadu téhož roku byla otev-
řena dráha do Selbu a zároveň do Chebu dorazily saské želez-
nice ve směru od Bad Brambachu. Jako poslední byla v roce
1883 otevřena trať ze Schirndingu.To už ale přichází rok 1866 a s ním spojené válečné událos-

ti. Po prusko-rakouské válce se poražené Rakousko zavázalo
mimo jiné k vybudování  nových železničních přechodů.
Ustavena byla celá řada železničních společností, jimiž stavě-
né dráhy nejen že protkaly území Čech, Moravy a Slezska, ale
také navazovaly na dráhy sousedních zemí. V Čechách lze za
nejaktivnější označit C. k. privilegovanou Rakouskou severo-
západní dráhu (ÖNWB). Její síť byla roku 1874 napojena na síť
Královských pruských drah (KPEV) v Mezilesí (Miedzylesie).
Vzápětí společnost státní dráhy (StEG) v červenci 1875 pro-
vedla přípoj na pruské dráhy ve Střední Stěnavě (Scinawka
Srednia) a v roce 1877 v Meziměstí. Napojení na zahraniční
dráhy měly i společnosti docela malé, např. Frýdlantské okres-
ní dráhy ve stanicích Jindřichovice pod Smrkem
a v Heřmanicích nebo Pošumavské dráhy v Haidmühle.
Pohraniční přechodové stanice měly různou velikost. Lišily se
jak velikostí a vznešeností budov (jež byly jakousi výkladní
skříní té které dráhy), tak i rozsahem kolejišť. Od skutečných
„obrů“, jako například Chebu, Českých Velenic, Břeclavi či
Podmokel, až po „trpaslíky“, kteréžto stanice vznikaly spíše
z nutnosti rychle řešit vzniklé zeměpisné změny.
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text: Michal Roh, Pavel Martínek • foto: sbírka Michal Roh

Pohraniãní pfiechodová stanice Kofienov pfied rokem1910. Roku 1928 se tudy vlakem dovezl mimo jiné 68 523 t ãerného uhlí, 280 t hnûdého, 21 251 t koksu,4 055 t dfiíví, 413 t kamene, 122 t strojÛ nebo 133 tslámy. VyváÏely se tkaniny, pytle, dfievo, cihly, zemina,bavlna, ale i pivo.  
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Stanice Bfieclav na pohlednici z doby, kdy je‰tû nebylapohraniãní stanicí – 1914  

xx
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Představujeme moderní
hnací vozidla ČD Cargo
Lokomotivy řady 709
V lokomotivách řady 709 panuje mezi laiky trochu zmatek. Neexistuje totiž pouze řada 709, ale
také různé řady 709.x, ve kterých se skrývají typově zcela odlišné lokomotivy různého stáří
a výrobců, a rozhodně neplatí, že nižší číslo znamená starší typ lokomotivy. Kromě dvou
lokomotiv řady 709.0, které vlastní ČD Cargo, existuje i lokomotiva 709.401, která je
prototypem a předlohou pro řadu 709.0. Pak existují řady 709.5 a 709.6, což jsou původní řady
T 239.1 a T 239.2 vyrobené v devadesátých letech 20. století v ČKD. Pro zajímavost, lokomotiva
709.601 byla poslední lokomotivou vyrobenou tímto kdysi slavným českým výrobcem. A aby
těch zmatků nebylo málo, existuje i řada 709.7, která také vychází z prototypu 709.401, ale na
rozdíl od řady 709.0 se vyznačuje podstatně vyšší hmotností. Tím, že i řada 709.7 vlastně
obsahuje tři různá provedení těchto lokomotiv, raději už nebudeme čtenáře zatěžovat.

Pod řadou 709.0 se skrývají dvě lokomotivy označené

709.001 a 002 vyrobené pro České dráhy v roce 2006. Při

vzniku firmy ČD Cargo přešly tyto lokomotivy do jejího

majetku. Jde o lehké univerzální dvounápravové kapotové

lokomotivy s nesymetricky umístěnou věžovitou kabinou,

které výrobce koncipoval jako lokomotivy vycházející

z typové stavebnice CZ Loko. To znamená, že třeba kabiny

a části kapot jsou univerzální pro více typů lokomotiv, např.

pro řadu 724. Je to začátek procesu, který je dnes doveden

do podoby, kdy výrobci mohou v jednom typu skříně nabízet

jak elektrickou, tak dieselovou lokomotivu. Výrobci takováto

unifikace umožňuje snižování nákladů a zlepšení logistiky

náhradních dílů. Lokomotivy 709.0 jsou určeny pro posun

a lehkou traťovou službu tam, kde se nevyplatí nasazovat
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kapot, tak do elektrických rozvaděčů. Signál o požáru je jed-

ním ze signálů zavedených do paměti elektronického rychlo-

měru. Řídicí systém lokomotiv je typu Unitrack firmy

Unicontrols, který umožňuje z jednoho stanoviště strojve-

doucího řídit více lokomotiv propojených kabelem vícená-

sobného řízení, ale v tomto režimu nikdy provozovány

nebyly.

Po zkouškách a provozu v Ústí nad Labem se nakonec dvo-

jice zabydlela v SOKV České Budějovice, kde je nasazována

na manipulační vlaky v blízkém okolí či k posunu na tamním

seřaďovacím nádraží. Přes úspěšný provoz však k dalším

objednávkám nedošlo a zůstalo u těchto dvou kusů.

Petr Říha

Foto: Michal Roh, Michal Roh ml.výkonnější, a tedy i méně úsporné čtyřnápravové lokomo-

tivy. 

Kabina má negativní sklon oken kvůli zamezení zrcadlení.

Ovládací pulty strojvedoucího jsou v ní umístěny diagonálně

na obou jejích stranách, čímž je zajištěn výborný výhled za

jakýchkoli okolností. Pulty stanoviště strojvedoucího jsou

osazeny ovladači Alfa Union, kabina je vybavena klimatizací

Carrier Sutrak a nezávislým topením Airtronic od firmy Eber-

pächer. Na stanovišti je i malá chladnička a vařič. 

Stroje jsou osazeny motorem Caterpillar CAT C 15 

(čtyřdobý vznětový řadový šestiválec) přírubově spřaženým

s trakčním alternátorem TA 611, který napájí trakční obvody

přes usměrňovač, a mají kromě dalších úprav zvýšenou

maximální rychlost na 80 km/h. Pojezd tvoří hlavní rám jed-

noduché konstrukce vybavený deformačními prvky za nára-

zníky, k němuž jsou pomocí kyvných ramen připojena dvě

dvojkolí s tlapovými trakčními motory  TE 015. Lokomotiva

je vybavena elektrickým brzdičem průběžné brzdy DAKO BSE

a přímočinnou brzdou s ovladači Alfa Union, elektrodyna-

mickou spádovou a zastavovací brzdou a zajišťovací pruži-

novou střadačovou brzdou. Bezpečnost proti požáru

zajišťuje čtveřice požárních čidel situovaných jak do prostor

Základní technické údaje řady 709.0
označení 709

rozchod 1 435 mm

uspořádání dvojkolí Bo

přenos výkonu elektrický

maximální rychlost 80 km/h

spalovací motor CAT C 15

jmenovitý výkon 403 kW

trakční alternátor TA 611

trakční motory ČKD TE 015

výkon elektrodynamické brzdy 473 kW

hmotnost ve službě 36,0 t

délka přes nárazníky 9 450 mm

výrobce CZ LOKO

rok výroby rekonstrukce 2006

počet kusů 2
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Konverze napájení železniční sítě z 3 kV ss
na střídavý 25 kV/50 Hz

Stejnosměrný systém 3 kV dnes již přestává vyhovovat náro-

kům pro napájení hnacích vozidel a přivedení dostatečného

výkonu k nim. Soudobé elektrické lokomotivy disponují dvoj až

trojnásobným výkonem oproti starším strojům. Zatímco done-

dávna na tratích SŽDC dominovaly v nákladní dopravě lokomo-

tivy o výkonu 2 000 – 3 000 kW, současné moderní lokomotivy

disponují výkonem 5 600 – 6 400 kW. Za účelem snižování roz-

dílu mezi dobou obsazení traťového úseku vlakem EC/R a vla-

kem Nex/Pn, a především pro využití minimálního možného

elektrického mezidobí, které je dáno instalovaným zabezpečo-

vacím zařízením a maximální hustotu provozu na trati a z toho

plynoucího vyššího využití tratí, je nutné dosahovat nákladními

vlaky rychlosti až 100 km/h v co nejkratším čase od rozjezdu.

Z toho plyne závažný důsledek, že dnešní lokomotivy pro

nákladní vlaky potřebují v pásmu rychlostí 0 – 100 km/h využí-

vat svého plného instalovaného výkonu až 6 400 kW, a to až

k dosažení ustálené rychlosti 100 km/h. 

Dalším problémem je u stejnosměrné soustavy automa-

tické omezování výkonu lokomotivy při poklesu napětí v tro-

leji pod 2 700 V, kdy nelze využít plný výkon lokomotivy.

Hlavní slabinou a limitem stejnosměrné soustavy 3 kV je

oblast rozjezdů vlaků v silně zatížených uzlech, kde již bylo

dosaženo technických limitů tohoto způsobu napájení.

Omezení stejnosměrného systému byla známa již v pová-

lečné době, a proto se i v tehdejším Československu začalo

od 60. let minulého století s experimentováním a později

i zaváděním progresivnějšího střídavého systému 25 kV/50 Hz.

Dnes je na síti SŽDC stejnosměrný systém instalován na 

1 812 km tratí a střídavý systém na 1 391 km tratí a až

dodnes u nás nedošlo na hlavní trati k žádné konverzi ze stej-

nosměrného systému na střídavý.

K tomu zatím nedošlo z řady důvodů. V dnešní době, jsou

omezující limity stejnosměrného systému a jeho konverze na

systém střídavý aktuálnější než kdykoli dříve. Překážky kon-

verze se však postupným technickým a technologickým

vývojem stávají méně závažnými a jsou snadněji překona-

telné. Zásadní otázka stejnosměrných lokomotiv prakticky

zmizela tím, že dnes jsou všemi výrobci jako základ všech

typových řad pro nákladní dopravu nabízeny minimálně

dvoufrekvenční lokomotivy 15 kV/16,7 Hz a 25 kV/50 Hz

a nejsou již nabízena jednosystémová vozidla. Proto by při

postupné konverzi stejnosměrného na střídavý systém

nemělo dojít k žádné kolizi se skladbou lokomotivního

parku, který by naopak měl být plynule obměňován směrem

k dvou a vícesystémovým lokomotivám. Též náhrada mění-

ren, z významné části napojených na veřejnou síť 22 kV, je

dnes řešitelná, neboť na trhu existují komerčně dostupná

zařízení umožňující náhradu provést velmi jednoduše.

Text a foto: Martin Boháč

Nové trendy v železniční
dopravě (2. díl)
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Historický úvod
Dnes málo známá země Bukovina má velmi zajímavou his-

torii i současnost. V 10. – 11. století patřila ke Kyjevské Rusi,

od 14. století byla součástí Moldavského knížectví s centrem

ve městě Suceava. V 15. století se o její části přela Moldávie

a Polsko, bylo to v době vlády Štěpána III. Velikého (Ștefan

cel Mare) a jeho nástupců. Právě v tomto období vznikly

malované kláštery ve městech Moldovița, Putna, Sucevița

a Voroneț, patřící k největšímu kulturnímu dědictví součas-

ného Rumunska. Od roku 1514 se Bukovina jakožto součást

Moldavského knížectví dostala do závislosti na Osmanské

říši, která trvala 250 let. Teprve v roce 1769, po částečném

ústupu Turků z Balkánu, obsadila Bukovinu vojska carského

Ruska a v roce 1774 Rakouska. Roku 1775 připadla Buko-

vina podle Konstantinopolské dohody Rakousku, přičemž

byla nejprve spravována jako část Haliče, a v letech 1849 až

1918 se stala korunní zemí habsburské monarchie. Na kolo-

nizaci severní i jižní části Bukoviny se tehdy podílely také

rodiny českých Němců ze Šumavy.

Již od dob císaře Josefa II. fungovalo v Bukovině ukrajinské,

rumunské, německé, polské, maďarské a židovské školství.

V roce 1857 žilo na území o rozloze 10 440 km2 455 800 oby-

vatel s velmi pestrým národnostním složením. Z nich tvořili

Rumuni 44,6 % (především na jihu), Ukrajinci 38,2 % (včetně

Rusínů a Huculů), Němci 6,4 %, Židé 6,4 % (žijící převážně ve

městech), Poláci 3 % (žijící též převážně ve městech, např.

v Černovicích tvořili v roce 1910 po Židech druhou největší

etnickou skupinu s počtem 15 412 lidí), Maďaři 1,6 % a jiní.

Bukovina bývala hlavně zemědělskou oblastí (v roce 1880 se

až ¾ obyvatelstva živily zemědělstvím) a v Černovicích se

pravidelně konaly velké dobytčí trhy. 

Bukovina disponovala v rámci habsburské monarchie,

respektive Předlitavska, zemskou samosprávou a jejím nej-

vyšším legislativním orgánem byl Bukovinský zemský sněm.

V době 1. světové války se v Bukovině, která tehdy byla nejjiž-

nější částí tzv. Východní fronty, odehrálo několik bitev mezi

ústředními mocnostmi a Ruskem. Nejprve získali Rusové

značnou část Bukoviny již na konci roku 1914, ale v první

polovině roku 1915 byli rakousko-uherskou armádou vytla-

čeni zpět na východ. V červnu následujícího roku ale padlo

město Černovice, načež Rusové v rámci jižní části Brusilo-

vovy ofenzívy získali opět Bukovinu až téměř k jejím jižním

hranicím. Byli odtud vyhnáni až v létě roku 1917.

Po porážce Rakouska-Uherska a jeho rozpadu připadlo po

válce území Rumunsku, což bylo potvrzeno i Saintgermain-

skou smlouvou. 28. června 1940 byla severní Bukovina anek-

tována Sovětským svazem, ale již v roce 1941 jí dobyla

rumunská vojska zpět. V roce 1944 byla Bukovina Moskev-

skou smlouvou opět rozdělena, a to podle hranice z roku

1940: sever se stal součástí SSSR (Ukrajinské SSR, dnešní

Nádražní budova v Černovicích z prvních let 20. století. Styl nezapře rakouský původ a trochu připomíná nádraží například

v Českých Budějovicích. 

Železnice na území dnešní
severní (ukrajinské) Bukoviny
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Ukrajiny) a jih zůstal Rumunsku. Historické území Bukoviny

je dnes proto rozděleno mezi rumunskou župu Suceava

a ukrajinskou Černovickou oblast.

Železnice
První železniční tratí na území Bukoviny byla trať z hlav-

ního města Haliče Lvova do zdejšího hlavního města Černo-

vic (rakousko-německy Czernowitz, dnes ukrajinské

Černivci), otevřená v roce 1866. Tuto trať vybudovala a pro-

vozovala soukromá společnost „K.k. priv. Lemberg-Czerno-

witz-Eisenbahngesellschaft“. Již o rok později byla této

společnosti vydána koncese na pokračování jižním směrem

k městu Suczawa (dnes rumunská Suceava) a dále k tehdejší

rakousko-turecké hranici. Dnes je to jen obtížně představi-

telný pojem – základ dnešního Rumunska zde vznikl spoje-

ním Valašska a Moldávie až v roce 1878 a vznikem

Rumunského království v roce 1881, ačkoli na druhou stranu

Valašsko a Moldávie požívaly v rámci Osmanské říše jistou

dávku autonomie již od roku 1829. V roce 1868 se společnost

přejmenovala na „K. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy-

-Eisenbahngesellschaft“ (LCJE). Jak je z jejího názvu patrné,

vybudovala společnost tratě i na tureckém (resp. moldav-

ském a později rumunském) území do města Jassy s odboč-

kami do Botosani a Romanu. Na rakouském území byla její

síť během osmdesátých let 19. století doplněna celkem

čtyřmi systémy lokálních drah, tratí Černovice – Novosielitza

(na rakousko-ruské hranici), sítěmi Bukovinských místních

drah (Bukowinaer Lokalbahnen, BLB) a na území Haliče sítí

Kolomyjských místních drah (Kolomeaer Lokalbahnen)

a tratí Lemberg (Lvov) – Belzec – Tomaszów. Jak bylo v té

době obvyklé i u jiných privátních železničních společností

nejen v Rakousku, dostala se LCJE do prakticky neřešitelných

finančních potíží a byla v obou státech zestátněna. Na

rakouské straně k tomuto došlo prakticky již mezi roky 

1872 – 1875, kdy byla převzata do nucené státní správy. For-

málně zestátněna byla v letech 1889 – 1894, rumunská část

Rychlík Černomorec s dvojicí dvojitých lokomotiv 2M 62 v čele právě zastavuje ve stanici Tovste. 

Nakládka dřeva v Karpatech 
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sítě byla zestátněna v letech 1888 a 1889. Každopádně ale

LCJE nelze upřít zásluhu na vybudování základní části želez-

niční sítě (a to jak hlavních, tak i vedlejších tratí) v nejodle-

hlejší části Rakouska.

Síť železnic v Bukovině koncem osmdesátých let 19. století,

vybudovaná LCJE a BLB, vycházela z geomorfologie tohoto

vévodství, kdy západní část tvoří od severu k jihu těžko pro-

stupný hřeben Karpat a východní část pak naopak nížina,

táhnoucí se odsud až k Černému moři. Východní částí vedla

podél řeky Siret hlavní severojižní trať LCJE, ze které odbočo-

valo několik místních tratí západním směrem k podhůří Kar-

pat. Tento systém začal být ve druhé polovině devadesátých

let 19. století doplňován místními tratěmi nově vzniklé

„Nové společnosti bukovinských místních drah“ (Neue Buko-

winaer Lokalbahn-Gesellschaft, NBLG), jejíž tratě se držely

výše zmíněného schématu, tedy doplňování páteřní severo-

jižní hlavní tratě kolmými místními tratěmi více či méně

východo-západního směru.

Lze říci, že do začátku první světové války byla vybudována

celá bukovinská železniční síť v rozsahu, v jakém existuje

dodnes. Na severní ukrajinské straně došlo k jediné pod-

statné změně, a to po sovětské anexi k přerozchodování tratí

na široký rozchod 1 524 (dnes 1 520) mm. Jinak zde nebyla

žádná trať ani zdvoukolejněna, ani elektrizována. Na rumun-

ské straně byla vybudována přeložka úseku Suceava – Gura – 

– Homorului během modernizace a elektrizace systémem 

25 kV/50 Hz tratě do Vatra Dornei. Elektrizována byla rovněž

trať někdejší LCJE z rumunského vnitrozemí přes Suceavu do

Dărmănești včetně původní tratě do Gura Homorului.

Na tratích v sovětské části Bukoviny došlo postupem let

k úpravám na typickou úroveň, běžnou na všech železničních

tratích v SSSR. Tedy tratě, stavěné podle někdejších rakou-

ských norem pro místní dráhy a dimenzované na provoz

lokomotiv řady 97 kkStB (310.0 ČSD) a podobných s několika

dvounápravovými vagonky, dnes prakticky neznají jiná

vozidla než „sergeje“ řady M 62, někdy ve zdvojené verzi 

2M 62, a „čmeláky“ ČME 3, s výhradně čtyřnápravovými vozy

nákladními i osobními. Do každé stanice byl dosazen perso-

nál v plném počtu a každá stanice byla vybavena návěstidly,

zpravidla světelnými dle severoamerického vzoru, u nás

někdy nazývanými „typ SSSR“, a to ke každé dopravní a zpra-

vidla i manipulační koleji.

Severní (ukrajinská) Bukovina a její železnice
Jak již bylo popsáno výše, je severní Bukovina od druhé svě-

tové války součástí někdejšího sovětského prostoru a dnes

Ukrajiny. Největším a hlavním městem severní Bukoviny,

která se dnes jmenuje Černovická oblast, jsou Černovice

(ukrajinsky Černivcy, Чернівці, německy Czernowitz, rumun-

sky Cernăuti). Toto město dnes v sobě spojuje dva kulturní

vlivy – v centru města je to vliv rakouský, který mu vtiskla

epocha do roku 1918, a na okrajích vliv sovětský po roce

1945, reprezentovaný především nevzhlednými panelovými

sídlišti. V centru Černovic se nachází řada historicky cenných

a zajímavých staveb, z nichž můžeme především jmenovat

budovu dnešní univerzity, původně rezidence biskupa řecko-

katolické církve, která zahrnovala i synodní budovy s velkým

zasedacím sálem, kněžským seminářem a ubytovny pro

všechny ustavené kněze a řeholníky. Tato velkolepá stavba,

navržená a v letech 1861 – 1866 vybudovaná českým archi-

Smíšený vlak směr Černovice před odjezdem z výchozí stanice Vižnica 
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tektem a stavitelem Josefem Hlávkou, sklízela ceny a uznání

již v době svého vzniku a v roce 2011 byla zapsána do

seznamu světového kulturního dědictví UNESCO, a to jako

teprve čtvrtá ukrajinská stavba.

Zdejší nádraží je přirozeným centrem místní železniční sítě,

odkud vyjíždějí jak vlaky dálkové směr Ivano-Frankovsk

(dříve Stanislawów) a Lvov, nebo třeba Oděsa, tak i vlaky

regionální. Osobní doprava je zde totiž organizována tak, že

na přilehlé místní tratě vyjíždějí vlaky přímo odsud, a ne

z odbočných stanic tak, jak jsme zvyklí z domova. Regionální

vlaky jsou zpravidla vedeny jako smíšené, v čele s lokomoti-

vami ČME 3 nebo M 62. Nákladní vozy jsou těmito vlaky

samozřejmě přepravovány nepravidelně, osobní část je větši-

nou tvořena dvěma „stodolami“, tedy klasickými ex-sovět-

skými čtyřnápravovými osobními vozy. Jízdní řády a celková

organizace dopravy jsou zde velmi těžkopádné a podle všeho

železnice není schopna konkurovat mnohem flexibilnějším

„maršrutkám“. Realita vypadá tak, že ráno z Černovic vyje-

dou vlaky do všech tří (možná čtyř) směrů, tedy do Stefa-

nešti, Vižnice, Storožynce a snad i Novosielice na někdejší

rakousko-ruskou hranici a dále peáží přes moldavské území

směr Kameneck-Podolskij, a večer se tytéž vlaky po několika-

hodinové jízdě (do relativně blízkých cílů vrátí zpět do

výchozí stanice. Tato neefektivní vozba je navíc personálně

velmi náročná, neboť na lokomotivě je vždy strojvedoucí

i s pomocníkem a na každém voze pak průvodčí o početném

staničním personálu ve všech dopravnách nemluvě. Zmíněná

stanice Stefanešti je navíc určitou historicko-politickou zají-

mavostí: přilehlá obec nese samozřejmě normální ukrajinský

název Stepanivka, ale v meziválečné době nesla – jako

všechny obce v rumunské Bukovině – tento rumunský název.

Po sovětském vpádu do severní Bukoviny v červnu 1940 byla

tato stanice (nikoli obec) prostě přejmenována převodem

rumunského názvu do azbuky a tento rumunský název sta-

nici vydržel až dodnes.

Určitou zajímavostí zdejší železniční sítě je, že bez pravi-

delné dopravy je zde pouze úsek Zastavna – Okna, na ostat-

ních tratích, kde nejezdí osobní vlaky, je udržována alespoň

příležitostná nákladní doprava (Verenčanka – Zastavna, Sto-

rožynec – Berehomet). Otázkou je provoz na krátké místní

dráze Karapčiv – Čudej při rumunské hranici. Na tuto dráhu

ještě v minulosti navazovala úzkorozchodná železnice

(jediná v provozu rakouských státních drah v Bukovině)

Čudej – Koščuja, která je však již dlouho mimo provoz

a zřejmě je úplně zlikvidována.

Dálkové vlaky, jako je například zdejší „páteřní“ rychlík Čer-

nomorec Černovice – Tarnopol (Тернопіль/Ternopil) – Oděsa,

jsou naopak dlouhé, těžké a hojně využívané, a to jako

cenově dostupná a relativně pohodlná varianta cestování

přes rozsáhlé ukrajinské území. Tyto vlaky bývají zpravidla

vedeny dvojitými „sergeji“ 2M 62, někdy i s přípřeží další této

dvojičky. Jejich cestovní rychlost není příliš vysoká, což zde

ale zjevně není na závadu, jelikož ani relativně pomalu

jedoucí dálkový vlak nemá v silniční dopravě žádnou konku-

renci. Důvodem je dezolátní, až havarijní stav ukrajinské sil-

niční sítě, který neumožňuje komfortní a bezpečnou

dálkovou dopravu.

Těžištěm nákladní dopravy je v oblasti severní Bukoviny

především dřevo, těžené zde v hlubokých lesích Karpat a přile-

hlého podhůří. Vytěžené dřevo je místními nákladními a často

i smíšenými vlaky sváženo do uzlů, odkud jsou vypravovány

ucelené vlaky ke vzdálenějším spotřebitelům. Jedním z nejdů-

ležitějších směrů je v tomto případě bývalá trať LCJE přes ukra-

jinsko-rumunskou hranici, kudy jsou vyváženy značné objemy

ukrajinského dřeva do pily rakouské firmy Holzindustrie

Schweighofer v rumunském Dornești. Dornești, dříve Hadik-

falva, leží asi 11 km jižně od státní hranice a až sem, resp. až

do areálu pily, která leží na začátku někdejší místní dráhy

Hadikfalva (Dornești) – Brodina, vede splítka normálněroz-

chodné a širokorozchodné tratě, takže přímo na vlečku pily

jsou přiváženy širokorozchodné vozy Ukrajinských železnic

(UZ). Tyto ucelené vlaky jsou až do pohraniční stanice Vicșani

zpravidla vedeny přípřeží dvojitých „sergejů“ 2M 62. Zde pří-

přež odstoupí a do cíle již vlak sjíždí s jednou dvojitou lokomo-

tivou. Na vlečku je pak souprava přistavována po částech

širokorozchodnou lokomotivou CFR Marfă.

Dále se přes hranici odehrává i osobní doprava, reprezento-

vaná rychlíky Moskva – Bukurešť. Ty jezdí po normálněroz-

hodné koleji již z Ukrajiny, neboť podvozky jsou vozům

měněny již ve stanici Vadul Siret u obce Čerepkivci.

Text a foto: Martin Boháč

Mapa: Milan Koska

Nákladní vlak ukrajinského dřeva 24. června 2013 právě
vjel na rumunské území a po splítce širokého a normál-
ního rozchodu míří do cílové stanice Dornești. 
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Aktuality
Přeprava bojové techniky do USA

V druhé polovině prosince 2015 zrealizovalo ČD Cargo velice

zajímavou přepravu. Pro americkou firmu Blane International

Group Inc. jsme zajistili přepravu dvou kusů vojenské bojové

techniky BMP – 1, u nás známých jako BVP (bojové vozidlo

pěchoty), do německého přístavu Bremerhaven. Jednalo se

o přepravu, která z německého přístavu pokračovala lodí do

USA a jejímž konečným příjemcem byla letecká základna US

Air Force v Eglinu na Floridě. Námořní dopravu měla firma

Blane International Group sjednánu prostřednictvím MARAD –

–  agentury, která se pod hlavičkou Ministerstva dopravy USA

zabývá námořní dopravou. Jedním z jejích programů je i využí-

vání námořní dopravy a její bezproblémová integrace s ostat-

ními segmenty dopravního systému.

Obě bojová vozidla byla naložena na jeden vůz Smmps ve

stanici Svitavy, která disponuje vhodnou čelní rampou. Zajiš-

tění vozidel na železničním voze provedla osvědčená mobilní

četa ČD Cargo z Trutnova. Po dodání potřebných dokladů

(povolení k přepravě zbraní vydaného odborem služby pro

zbraně a bezpečnostní materiál PČR, převozní licence vydané

Spolkovým ministerstvem v Bonnu a vývozního doprovodného

dokladu) vystavilo ČD Cargo pro přepravu nákladní list CIM. 

Pro dopravu přes moře byla nakonec zvolena loď Indepen-

dence s termínem lodění 19. prosince. Vzhledem k tomu, že

stanice Svitavy je obsluhována pouze 3x týdně, museli jsme

zásilku tzv. „předložit“ a její odjezd z České Třebové zpozdit.

Jinak by zboží dorazilo do přístavu buď moc brzy, nebo pozdě.

Nakonec vůz odjel v noci z neděle na pondělí a do přístavu

dorazil v úterý 15. ledna v podvečer.

Poslední Silvestr na Žižkově
31. prosince 2015 ve 21:57 hod. odvezla lokomotiva

742.405 poslední soupravu prázdných kontejnerových vozů

z nákladového nádraží Praha-Žižkov. Zákazník Rail Cargo

Operator – CSKD totiž od 1. ledna 2016 přesunul své aktivity

do přístavu v Mělníce. Uzavřela se tak 70letá existence

nákladového nádraží, které nyní bude pravděpodobně využí-

váno pro pořádání různých kulturních akcí apod. Níže uve-

dené snímky jsou tak definitivně minulostí.

Zákaznické centrum ČD Cargo
1. ledna 2016 zahájilo svoji činnost zákaznické centrum ČD

Cargo. Důvodů ke zřízení tohoto specializovaného praco-

viště bylo několik, zejména však potřeba změny způsobu

komunikace se zákazníky. V loňském roce ovlivňovala provoz

ve velké míře výluková činnost, výrazně také stoupl počet

vlaků, které nejedou v plánované kapacitě. Nové pracoviště

by v návaznosti na tyto skutečnosti mělo skloubit požadavky

zákazníků s možnostmi ČD Cargo, zlepšit informovanost

zákazníků o průběhu přeprav a v blízké budoucnosti se tak

stát hlavním komunikačním kanálem pro zákazníky. Podrob-

nější informace lze již nyní najít na www.cdcargo.cz a čte-

náře Bulletinu s činností zákaznického centra podrobněji

seznámíme v dalším čísle.

Rozšíření podnikatelské činnosti
Pravomocným rozhodnutím Úřadu městské části Praha 7

ze dne 19. ledna 2016 získala společnost ČD Cargo koncesi

na provozování silniční osobní motorové dopravy provozo-

vané vozidly určenými pro přepravu více než 9 osob, včetně

řidiče. Zjednodušeně řečeno – tímto rozhodnutím došlo

k rozšíření naší podnikatelské činnosti o další oblast, a to

přepravu osob autobusy. Pokud máte zájem o tuto službu,

neváhejte nás kontaktovat na Pavel.Urban@cdcargo.cz nebo

na mobil +420 602237485.

Vykládka v Dívčicích

21. ledna 2016 se na vlečce státního podniku DIAMO

v Mydlovarech (přípojná stanice Dívčice) uskutečnila zku-

šební vykládka strusky ložené v kontejnerech Innofreight. Ta

do Dívčic dorazila z hornorakouského Lince. Bohužel se zdá,

že se železnici nepodařilo uspět v konkurenci se silniční

lobby, což pro obyvatele jižních Čech znamená další zatížení

komunikací těžkými nákladními automobily.
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Návrat ženistů Armády České republiky ze
Slovinska

V noci ze čtvrtka 28. na pátek 29. ledna proběhl návrat

části techniky Armády České republiky (AČR), která se

zúčastnila zimního cvičení BLED 2015. Cvičení bylo zamě-

řeno na ochranu hranic, a to jak státních, tak vnějších celého

Schengenského prostoru. To vše pochopitelně v souvislosti

se současnou uprchlickou krizí.

Na rozdíl od odjezdu do Slovinska, který byl realizován

z Hradce Králové, se uvedená část techniky vrátila na bývalé

bechyňské vojenské letiště, které dnes slouží jako jedno

z velitelství a základna ženijních vojsk AČR. Po železnici byly

zpět do České republiky přepraveny ženijní stroj JCB, čtyři

nákladní automobily Tatra a nosič kontejnerů Tatra 815 – vše

na vozech Res. Ve zvláštním vlaku byl ještě zařazen plošinový

vůz s kontejnerem a doprovodný vůz pro mužstvo. 

Na cestu se transport vydal ze stanice Maribor-Studenci,

na naše území vstoupil v Horním Dvořišti a jízdu ukončil na

vlečce Dolina na místní dráze Tábor – Bechyně. Z předáva-

cího kolejiště vlečky byl pak do areálu vojenského útvaru pře-

praven zdejší „matyldou“ 742.530.

Nové spojení do Belgie
V úterý 9. února 2016 se na svoji první jízdu z Antverp do

České republiky vydal Belgium – Czech XPRESS. Do cílové

stanice Ústí nad Labem západ dorazil druhý den v odpoled-

ních hodinách. Soupravu tvořilo 22 vozů s hutními produkty.

Nový vlak je určen pro přepravu konvenčních vozových

zásilek se všemi druhy zboží, včetně nebezpečného zboží

RID, i pro přepravu kontejnerů. Odjezdy z obou cílových sta-

nic jsou nabízeny 3 x týdně, garantována je doba přepravy 

26 hodin. Velmi důležitý je síťový efekt produktu, kdy zákaz-

níci mají možnost nakládky a vykládky v 215 místech v Belgii

a na téměř 1 000 místech v České republice. Projekt přímého

spojení České republiky s Belgií navazuje na již existující

podobné projekty, jakým je např. systémový vlak ADRIA určený

pro přepravu zboží z České republiky do přístavu Rijeka.

S obchodní nabídkou na nové spojení České republiky s Bel-

gií vás seznámíme v dalším čísle Bulletinu ČD Cargo.

Nový zákazník ČD Cargo
V červenci loňského roku vyhlásilo Ministerstvo vnitra Slo-

venské republiky výběrové řízení na dodávku 5 kilometrů

protipovodňových zábran určených pro města Malacky,

Žilina a Humenné. Vítězem tohoto výběrového řízení se stala

společnost JaP - Jacina z Mnichova Hradiště. Mobilní protipo-

vodňové zábrany jsou uskladněny celkem ve 30 kontejne-

rech, které jsou součástí dodávky.

V rámci aktivní obchodní politiky oslovil útvar Business

Development tohoto zákazníka. Nabídka ČD Cargo byla fir-

mou vyhodnocena jako velice zajímavá a v úterý 15. března

2016 odjely ze stanice Mnichovo Hradiště do Žiliny první

vozy ložené kontejnery s protipovodňovými zábranami.

Podařilo se nám uspět i přes značnou konkurenci silniční

dopravy. Společnost JaP ¬ Jacina patří k renomovaným

výrobcům výše uvedeného zařízení a v případě úspěchu na

dalších trzích věříme, že ČD Cargo bude opět patřit k hlavním

dopravcům.

Pro ostatní zákazníky je realizace těchto přeprav jasným

signálem, že ČD Cargo nabízí atraktivní služby zcela srovna-

telné s kamionovou přepravou. Oslovila vás tato nabídka?

Předejte svůj požadavek útvaru Business Development
k zajištění komplexní nabídky. Tomas.Eichler@cdcargo.cz.

Nové sdružení bude hájit zájmy železničních
nákladních dopravců

Na konci března se na stránkách odborných časopisů i na

internetu objevila informace o založení nového sdružení

s názvem ŽESNAD. Co si pod touto zkratkou představit?

Sdružení železničních nákladních dopravců, které by se

v blízké budoucnosti chtělo stát partnerem státním orgá-

nům v oblasti nákladní železniční dopravy včetně odborné

oponentury a také aktivním prosazovatelem oprávněných

požadavků dopravců v oblasti rozvoje nákladní železniční

dopravy. Asociace bude rovněž intenzivně podporovat snahu

o zrovnoprávnění podmínek provozování všech dopravních

cest. Železniční nákladní dopravci jsou sice rovněž členy

zaměstnavatelského Svazu dopravy, o kterém již byla řeč i na

stránkách Cargováku, nicméně i tak cítí potřebu upozornit

na skutečnosti, kterými je železniční nákladní doprava diskri-

minována, a to jak vůči silniční dopravě, tak i v porovnání

s osobní železniční dopravou.

Diskriminováni se členové ŽESNADu cítí například ve zpo-

platnění železniční nákladní dopravy, rozdílnými cenami za

odběr elektrického proudu a v neposlední řadě přístupem na

železniční síť v případě omezené kapacity. Legislativní pod-

poru bude ŽESNAD hledat v evropských směrnicích, které

nákladní železniční dopravu podporují. Sdružení vyvine

snahu o jejich prosazení a implementaci do české legislativy.

ČD Cargo samozřejmě nemohlo chybět mezi zakládajícími

členy, kterými jsou i další významní dopravci, jako např.

METRANS Rail, AWT, LTE, RM-LINES, IDS Cargo nebo UNIPE-

TROL DOPRAVA. Zájem o spolupráci se sdružením však pro-

jevuje i řada dalších dopravců. Na jednu stranu konkurenti,

na straně druhé subjekty, které trápí podobné problémy,

o kterých byla řeč výše. Věřím, že se společně naše názory

podaří prosadit tak, jak se to již léta daří sdružení s nápadně

podobnou zkratkou ČESMAD.






