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Gustav Slamečka: Kvalifikovaný personál na prvním místě

Chceme obstát v konkurenci

Od  letošního června je předsedou 
představenstva ČD Cargo Ing. Gustav 
Slamečka, MBA. Do čela společnosti 
nastoupil v  době zostřující se kon-
kurence na trhu železniční nákladní 
dopravy. Na  jeho představy, záměry 
a cíle, jimiž se chce řídit ve své nové 
funkci, jsme se Ing. Slamečky zeptali 
s vědomím, že si ani on sám rozhod-
ně neponechává stodenní lhůtu na to, 
aby se ve firmě zorientoval. Nepřichá-
zí totiž do neznámého prostředí. 

• Do funkce předsedy představenstva 
ČD  Cargo jste nastoupil s  velkými 
zkušenostmi z funkce ministra dopra-
vy a předsedy Státního fondu doprav-
ní infrastruktury. Jak je chcete využít 
ve své nové pozici?
Prostředí ČD  Cargo není pro mne ne-
známé. Právě v  předchozích funkcích 
jsem měl příležitost sledovat fungování 
společnosti ČD  Cargo, která má rela-
tivně krátkou, ani ne čtyřletou historii. 
Je to pro mne velká výzva řídit tuto 
firmu. Od mých dosavadních působišť 
se ovšem liší dost zásadním způsobem. 
Společnost je sice, stejně jako celé České 
dráhy, ve stoprocentním vlastnictví stá-
tu, ale stát ji žádným způsobem nedotu-
je. Může jí jen nastavit lepší podmínky 
k podnikání, jako se to stalo například 
snížením poplatku za  dopravní cestu. 
Ale ten se snížil i ostatním nákladním 
dopravcům. ČD  Cargo si tedy musí 
vlastní obchodní politikou a způsobem 
hospodaření zajistit, aby pokrylo své ná-
klady, mohlo investovat do svého roz-
voje, resp. dosáhnout určitého zisku. Je 
to velmi obtížná pozice, uvědomíme-li 
si, že vedle železničních dopravců je tu 
velmi silný konkurent především v do-
pravě silniční. 

• Můžete alespoň rámcově formulo-
vat ty nejdůležitější kroky v obchod-
ní strategii společnosti ČD Cargo pro 
příští období na podporu plnění Pod-
nikatelského plánu? 
Velkou výhodou pro mne jako předsedu 
představenstva, ale i celé vedení ČD Car-
go je, že máme k dispozici početný aparát 
lidí ve vedoucích funkcích nejen na úrov-
ni generálního ředitelství, ale i na střed-
ním stupni řízení s  vysokou kvalifikací 
a dlouholetými zkušenostmi z  fungová-
ní železniční nákladní dopravy. Věřím, 
že společnými silami – a mám na mysli 
každého zaměstnance naší společnosti - 
naplníme úkoly vyplývající z Podnikatel-
ského plánu. Rozhodně nebudu postupo-
vat negací všeho, co bylo ve firmě dosud 

vymyšleno a co se již realizovalo. Firma 
není ve  ztrátě, nemá zásadní problém 
s cash flow, což posiluje její důvěryhod-
nost. 
V Podnikatelském plánu na letošní rok 
je stanoven kladný hospodářský vý-
sledek dva miliony korun a hrubý pro-
vozní zisk EBIDTA je 1,479 miliardy. 
Za  první pololetí jsme plán překročili 
a  nyní děláme analýzy před přijetím 
opatření na druhé pololetí. Je evident-
ní, že přepravci budou požadovat další 
snižování cen za dopravu i s ohledem 
na  připravované zákony (například 
zvýšení DPH), aby sami nemuseli ještě 
výrazněji zvyšovat ceny svého zboží. To 
bude nová situace, se kterou se budeme 
muset umět vyrovnat.

• Na čem lze především stavět další 
rozvoj firmy a naopak – v čem vidíte 
slabiny jejího fungování?
O  kvalifikovaném personálu jsem ho-
vořil na prvním místě. Běží dále projekt 
restrukturalizace obchodu, zákazníkům 
musíme nabízet stále lepší služby, lépe 
s nimi komunikovat, intenzivněji je infor-
movat o tom, co jsme jim schopni zajistit. 
Myslím, že v tomto směru je opravdu co 
zlepšovat. Pod zorným úhlem pohledu 
na všech stupních řízení musí být trvale 
snižování nákladů. Z  tohoto pohledu je 
nejvíce problematická přeprava jednotli-
vých zásilek, o které sice nemají ostatní 
železniční dopravci zájem, protože patří 
právě kvůli poměrně vysokým relativním 
nákladům k nejméně efektivním činnos-

tem. Je však otázkou, zda z hlediska naší 
cenové politiky je únosné, abychom pře-
pravu každého takového vozu s jednotli-
vou zásilkou zajišťovali bez ohledu na to, 
kolik nás to stojí. Musíme udělat detailní 
rozbory tržeb a nákladů, abychom zjis-
tili, které činnosti bychom měli omezit 
nebo je i úplně zrušit, protože je nemů-
žeme provozovat se ztrátou. Pak si totiž 
budeme moci dovolit nabízet i nižší cenu 
za  ucelené vlaky a  účinněji tak obstát 
ve  srovnání s  velmi silnou konkurencí 
právě u těchto lukrativních přeprav.
Za  slabinu bych považoval fakt, že 
ČD Cargo zatím ještě není tak úspěšné 
v logistice. Týká se to nevyužitého poten-
ciálu v  přepravě kontejnerových vlaků, 
v  kombinované dopravě, fungování lo-
gistických center. Přitom chystaná rekon-
strukce dálnice D 1 se právě v tomto smě-
ru může pozitivně promítnout v objemu 
železniční nákladní přepravy. Pokud bu-
deme umět na tuto situaci správně reago-
vat, můžeme na tom jen vydělat. 

• V posledním období se hodně hovo-
řilo o možnosti propojení s polským 
a slovenským Cargem. Jaké úkoly če-
kají ČD Cargo v mezinárodním rámci?
Naše orientace na Polsko a Slovensko je 
logická, mnoho dalších možností není. 
Přihlásili jsme se do  privatizace PKP 
Cargo a nyní čekáme na další kroky pol-
ské strany. Ještě letos v  létě by měl být 
zahájen proces privatizace slovenského 
carga. Mělo by se prodávat sto procent 
akcií nebo většinový balík. Tam máme 
strategický zájem, protože pokud by ak-
cie koupil někdo jiný, významně by nám 
to do budoucna zkomplikovalo naše pod-
nikání. 

Irena Pospíšilová 

▶ Pokračování na str. 2

Společné jednání mezi zástupci 
ČD Cargo, a. s., a PKP CARGO S. 
A. se uskutečnilo ve dnech 1. až 
2. června 2011. Jeho účelem bylo 
projednat podmínky a  možnosti 
pro lepší spolupráci při provádě-
ní železniční nákladní dopravy 
mezi oběma partnery. 

Jednání za ČD Cargo vedl provozní 
ředitel Jiří Špička, dále se zúčastnil 
zástupce provozního ředitele Zde-
něk Meidl, ředitel Odboru tech-
nologie a  organizace dopravy Ja-
roslav Mynářík, vedoucí oddělení 
provozního řízení Slavoj Halbrštát 
a systémová specialistka pro spolu-
práci s dopravci O13 Milena Mar-
tinčíková. PKP CARGO zastupoval 
Michał Sawicki, ředitel Odboru ří-
zení přeprav, Sławomir Mikstein, 
zástupce ředitele Odboru řízení 
přeprav, a Stanisław Kmiotek, ma-
nažer dispečinku PKP Cargo. 
Zúčastnění se shodli, že důležitým 
předpokladem k  dalšímu zlepšo-
vání vzájemné spolupráce je co 
nejširší výměna informací mezi 
oběma dopravci, a  to především 
elektronických dat o  vlacích, vo-
zech a  zásilkách. Současný stav 
již nevyhovuje obvyklým stan-

dardům a  výměna dat musí být 
řešena náhradními způsoby. To 
má negativní dopady na provozní 
procesy při výměně vlaků a  čás-
tečně i na kvalitu samotných dat. 
Polská strana však avizovala vy-
užívání informačních technologií 
ve větší míře než dosud. Následně 
partneři stanovili harmonogram 
pracovních porad, jejichž úkolem 
je zavést vysílání informací o vla-
cích na dispečerské linii a rovněž 
vysílání předhlášek o vozech a zá-
silkách do  informačních systémů 
obou společností. První z  těchto 
přípravných porad již proběhly 
v  průběhu června a  obě strany 
intenzivně pracují na  úpravách 
vlastních informačních systémů 
tak, aby v co nejkratší době došlo 
k zlepšení kvality předávaných in-
formací. 
Zároveň došlo, v  rámci již usku-
tečněné výstavy Czech Raildays, 
k  společnému setkání členů 
představenstva ČD  Cargo a  PKP 
CARGO Jiřího Špičky a  Witolda 
Bawora. Oba potvrdili svou plnou 
podporu nové etapě ve  vzájemné 
spolupráci. 

Milena Martinčíková

Při obchodních jednáních a  ve  sna-
ze získat nové přepravy na  železnici 
se poměrně často setkáváme s  nega-
tivním postojem zákazníků, vyvola-
ným zejména srovnáváním podmínek 
a  servisu mezi silniční a  železniční 
přepravou. 

Každá manipulace, resp. překládka 
zboží navíc, jakákoli činnost, kterou by 
musel zákazník zajistit při podeji zásil-
ky k přepravě, ho ve srovnání se silniční 
dopravou zatěžuje a ve finále odrazuje 
od použití železnice. A to ať už se jedná 
o  přiblížení zásilky z  výrobního místa 
k železnici, nebo v případě, že zákazník 
vlastní vlečku i veškeré činnosti (jak ad-
ministrativní, tak provozní), které musí 
zajistit, aby mohl vlečku použít k  pře-
pravě po  kolejích. Úplně odstranit tyto 
rozdíly nebo je co nejvíc eliminovat je 
prioritním cílem oddělení logistických 
služeb ČD Cargo.

Mezi základní služby, které nabízíme zá-
kazníkům, patří:
-  zajistit svoz a  rozvoz zásilek včetně 
překládky do/z železničního vozu;

-  v případě, že zákazník vlastní vlečku, 
zajistit veškeré potřebné činnosti k pro-
vozování vlečky;

- celní služby;

- navrhnout optimální, logistické řešení. 
Všeobecně se dají tyto body shrnout pod 
společné označení: zajistit přístup na že-
leznici.
Podívejme se na  jednotlivé činnosti 
zblízka.

Zajištění svozu a rozvozu zásilek včet-
ně překládky do/z železničního vozu
Při vzniku ČD Cargo bylo v síti provo-
zováno 17 středisek logistických služeb 
(SLS), která zajišťovala požadavky klien-
tů v dané lokalitě. Jednalo se zejména 
o překládku paletizovaného zboží z/na 
silniční vozidla, sypkého zboží pomocí 
násypek a pásových dopravníků, kuso-
vé zboží, skladování a další požadované 
činnosti.
Střediska jsou pro tyto účely vybavena 
základní manipulační technikou, která 
je ale mnohdy za zenitem své životnos-
ti. Proto se snažíme v  místech, kde je 
registrována zvýšená poptávka po uve-
dených činnostech, zastaralou techniku 
postupně obnovovat a doplňovat. Poda-
řilo se nám zajistit nové vysokozdvihy 
včetně přídavných zařízení (např. ploché 
nebo kruhové čelisti) a vybavit Střediska 
logistických služeb v Lovosicích, Ostravě 
a Jaroměři. 

   ▶ Dokončení na str.2
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Jmenován nový
ministr dopravy
Prezident republiky Václav Klaus 
jmenoval v pátek 1. července nové-
ho ministra dopravy Pavla Dobeše. 

Pavel Dobeš se narodil v  roce 1982. 
Středoškolská studia absolvoval v Čes-
ku a ve Spojených státech, následně 
vystudoval na Fakultě sociálních věd 
Univerzity Karlovy obor Evropská stu-
dia. Pracoval ve  společnosti Deloitte, 
později byl projektovým manažerem 
při zpracování žádostí o  granty ze 
strukturálních fondů EU a  státních 
fondů. V letech 2007 až 2010 pracoval 
pro diplomatické zastoupení hlavního 
města Prahy v Bruselu, odkud napří-
klad vyjednával získání zastoupení 
agentury Galileo do Prahy. Mluví an-
glicky, francouzsky.

-red-

Kolínská řepařská 
dráha Str. 7

Spolupráce s PKP CARGO 
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Curriculum vitae: dvouzdrojové vozidlo 218
▶ Dokončení z minulého čísla 

Osvětlení vozidla
Dále je provedena úprava obou kapot 
lokomotivy tak, že návěstní svítidla 
a  světlomety na  čelech lokomoti-
vy a  jejich ovládání odpovídají TNŽ 
28 7204. Bílá návěstní světla typu NSV 
01, NSV 02 tvoří rovnostranný trojú-
helník s  vrcholem v  místě dosavad-
ního umístnění světlometu. Návěstní 
světla lze ovládat pouze jedním ovla-
dačem, a  to ve  vazbě na  zvoleném 
stanovišti. Světlomety jsou umístěny 
v  blízkosti dolních bílých návěstních 
svítilen. Osvětlení strojoven je zářiv-
kové.

Řídicí systém a  ovládání lokomo-
tivy
Vozidlo je vybaveno řídicím systémem 
BKS 2, který je odvozen od  řídicího 
systému řady 340 (BKS 1), umístěným 
na  stanovišti strojvedoucího. Řídicí 
systém je od  systému měření a  HW 
ochran BK EOM1, od diagnostického 
zařízení zcela galvanicky oddělen. 
Řízení vozidla je mikroprocesorové. 
Řídicí systém provádí řízení vozidla 
na  základě požadavků obsluhy a  in-
formací z  obvodů lokomotivy. Svou 
činnost vykonává v těchto základních 
oblastech: logické řízení obvodů loko-
motivy, řízení trakčních měničů dle 
požadované tažné síly, řízení spalo-
vacího motoru a  řízení pomocných 
pohonů. Koncové stupně řídicího sys-
tému pro řízení měničů jsou umístěny 
přímo ve  skříni výkonových měničů. 
Pro přenos řídicích signálů z vany ří-
dicího systému do skříně výkonových 
měničů a zpět jsou použity optické ka-
bely. Řídicí systém neovládá přístroje 

na vozidle přímo, nýbrž pomocí mo-
dulů galvanicky oddělených výkono-
vých spínačů BK 8VS 1.
Informace z  jednotlivých snímačů 
fyzikálních veličin (napětí a  proudů 
LEM, teplot, z  proudových transfor-
mátorů umístěných v  lokomotivním 
transformátoru, otáček apod.) jsou 
vyhodnoceny nezávisle na  řídicím 
systému měřicím zařízením typu BK 
EOM1. Dojde-li k překročení mezních 
hodnot pro daný signál, pak je pro-
veden odpovídající zásah (rozepnu-
tí příslušných výstupních kontaktů) 
v  obvodech lokomotivy, který zajistí 
vypnutí hlavního vypínače (v režimu 
25 kV/50 Hz) nebo rozepnutí styka-
če alternátoru (v  režimu pomocného 
zdroje) anebo stopnutí naftového mo-
toru (též v  režimu pomocného zdro-
je). Dále z  měřicího zařízení vystu-
pují galvanicky oddělené analogové 
signály, které jsou dále zpracovávány 
v řídicím a popřípadě v diagnostickém 
systému. Výstupní signály z měřicího 
zařízení, vstupující do nezávislého di-

agnostického systému, jsou normová-
ny na standardní proudové linky 4 až 
20 mA (0 až 20 mA).

Další nová zařízení 
Vozidlo je dále osazeno novým elek-
tronickým paměťovým rychloměrem 
typu RE 1XX, zařízením pro kontrolu 
bdělosti strojvedoucího KBS-E. Dále 
je na vozidlo instalována lokomotivní 
souprava VS 47 se dvěma ovládacími 
skříňkami VO67, včetně lokomotivní-
ho adaptéru XX48.
V  prostoru lokomotivního transfor-
mátoru, kapot, přístrojových skříní, 
ve  výtlačné části ventilátorů chlaze-
ní TM, na řídicích pultech a v hlavní 
svorkovnici vozidla jsou umístěny 
různé typy opticko-kouřových hlásičů. 
Informace ze všech snímačů jsou vy-
hodnoceny ústřednou, jejich výstupní 
kontakty jsou zapojeny v  obvodech 
vozidla.
Zcela nově jsou též řešeny pomocné 
pohony. Vstupní napětí v  závislos-
ti na  zvoleném trakčním režimu je 

prostřednictvím nově instalovaného 
přepojovače přiváděno na  vstup pri-
márního měniče, který vytváří v obou 
režimech stabilizovanou stejnosměr-
nou síť. Z ní jsou pak napájeny nejen 
příslušné IGBT měniče pro pohony 
ventilátorů chlazení TM a kompreso-
ru, ale i nabíječe či střídače.
Pro pohon ventilátoru chlazení vody 
naftového motoru je použit třífázo-
vý asynchronní motor typu napájený 
z vlastního měniče. 

Nabíjecí souprava, baterie
Vozidlo je nově osazeno akumulátoro-
vou baterií o jmenovité hodnotě napětí 
24 V DC, 2 x 175 Ah. Baterie (složená 
z  olověných gelových akumulátoro-
vých bloků Sonnenschein Rail SRP 12V 
175A) je samočinně odpojována. Na-
bíjecí soupravu, která pracuje v  obou 
trakčních režimech, tvoří dva nabíječe 
NB 3-6l a stabilizátor sítě +24 V BK NZ 
24V. Informaci o skutečném nabíjecím 
proudu baterie poskytuje jednotlivým 
nabíječům měřicí převodník.

Dále je možno nabíjecí soupravu vy-
užít i pro nabíjení lokomotivní baterie 
v depu přímo ze sítě 230/440 V AC. 
Vstupní napájecí napětí je v  tomto 
režimu galvanicky odděleno oddělo-
vacím transformátorem cizího zdroje.

Uvažuje se o  modernějších vari-
antách? 
Je přece nerozumné provozovat 
na  elektrifikovaných tratích drahá 
vozidla nezávislé trakce, když je 
jiná, levnější a  ekologicky přijatel-
nější alternativa. Jak současný rozdíl 
cen trakční nafty a  trakční elektric-
ké energie, tak i  dlouhodobý trend 
ve vývoji jejich cen navíc přímo volá 
po dalším rozšíření těchto dvouzdro-
jových vozidel. Je to jedna z  cest, 
jak snižovat náklady a  racionali-
zovat činnosti. Ekonomický přínos 
zvláště vynikne tam, kde je takovým 
dvouzdrojovým vozidlem nahrazena 
„velká“ lokomotiva nezávislé trak-
ce. Je samozřejmé, že by bylo škoda 
nevyužít zkušeností z vývoje tohoto 
vozidla a zůstat pouze u typu, který 
je použitelný na tratích elektrifikova-
ných střídavým systémem. Větší část 
železniční sítě v ČR je provozována 
se stejnosměrným systémem 3 000 V. 
Právě získané zkušenosti ze zkoušek 
a z provozu vozidla ř. 218 by mohly 
být použity při modernizaci vozidel 
ř. 110 a může tak vzniknout „sester-
ské dvouzdrojové vozidlo“, označo-
vané třeba jako řada 118, umožňující 
hospodárnější, méně hlučný a celko-
vě ekologičtější provoz na železnič-
ních tratích s napětím 3 kV ss. 

Jiří Bečvář, 
       SOKV České Budějovice

S  častými případy vandalismu 
a  zejména s  krádežemi kovo-
vých dílů a  součástek vozů 
a  lokomotiv se při své činnosti 
setkává Středisko oprav kolejo-
vých vozidel Ostrava. Velmi slo-
žitá je situace v  sousedství ob-
jektů SOKV v  Ostravě Přívoze, 
kde pracoviště SOKV navazuje 
na  lokalitu městské části, obý-
vanou komunitou nepřizpůso-
bivých občanů. 

Tito lidé většinou nerespektují 
zákazy vstupu do  prostor SOKV 
a  pozemky ČD  Cargo využívají 
ke  zkrácení své cesty do  cent-
ra Ostravy a  zpět. Pohyb nepo-
volaných osob v  těchto místech 
často skutečně slouží k  vyti-
pování možností ke  snadnému 
obohacení zcizováním kovové-
ho materiálu a  jeho zpeněžením 
ve sběrnách druhotných surovin. 
K  případům zcizování dochází 
zejména v nočních hodinách, kdy 
je provoz na  pracovištích SOKV 
Ostrava omezen. Jako odstrašují-
cí příklad lze uvést vandalismus 
a  krádež kovových částí u  elek-
trické lokomotivy 182.038-0, kdy 
dosud neznámí pachatelé vnikli 
do lokomotivy čekající na opravu 
a způsobili škodu značného roz-
sahu. Prohlídkou bylo zjištěno, 
že došlo k  vyřezání silnoproudé 
kabeláže strojovny a  trakčních 
motorů v  délce 80 m, demonto-
vání a zcizení měděných součástí 
hlavního vypínače a zhášecí cív-
ky, vyřezání slaboproudé kabelá-
že v délce 120 m, poškození hlav-
ního kontroléru a k mnoha jiným 
škodám.
Na základě této negativní zkuše-
nosti byl v  SOKV Ostrava insta-
lován kamerový systém, kterým 
jsou monitorovány vybrané ob-

jekty a prostory ostravského pra-
coviště, vybudováno elektronické 
zabezpečovací zařízení hal a ně-
kterých jiných vybraných objektů 
a  v  neposlední řadě byla objed-
nána strážní služba se služebním 
psem, která provádí pravidelné 
pochůzky a  kontroly. Realizací 
uvedených opatření radikálně 
klesl výskyt krádeží a  zcizování 
materiálu v prostorách SOKV Os-
trava.
Jiným druhem poškozování ma-
jetku ČD Cargo jsou krádeže ná-
hradních dílů z nákladních vozů. 
Krádeže se týkají vozů v  pro-
vozu, které jsou při přepravách 
na  vlacích ČD  Cargo z  doprav-
ních důvodů odstaveny v  želez-
ničních stanicích, ale zejména 
vozů, které jsou odstaveny kvůli 
čekání na  opravu nebo momen-
tálního nevyužití. Nejčastějším 
cílem krádeží jsou díly vozidel, 
které jsou z  důvodu konstrukč-
ního a  údržbového snadno de-
montovatelné. Ale vyskytnou se 
i  kampaňovité krádeže speciál-
ně zaměřené na  jeden typ vozu 
a  konkrétní díl, například kvůli 
tomu, že díl vozu je z barevných 
kovů, a  tak je snadněji zpeněži-
telný a  je za  něj vyšší finanční 
obnos.
Nejčastějšími lokalitami krádeží 
jsou železniční stanice ve velkých 
městech, případně v jejich okolí. 
Ale vyskytnou se krádeže i mimo 
tuto oblast. Například na vozech 
řady Faccs pro přepravu štěrku 
ve  Skašově bylo po  zimním od-
stavení zjištěno rozkradení u více 
než 70 vozů. Cena doplnění dílů 
a uvedení vozů opět do provozní-
ho stavu v tomto počtu stojí pak 
SOKV Ostrava desetitisíce až sta-
tisíce korun. 
Krádežím dílů neujdou ani vozy 

v  provozu. Do  Přerova bylo při-
staveno v  červenci 20 vozů, 
na  nichž byly ukradeny brzdo-
vé špalíky v  železniční stanici 
Nezamyslice při krátkodobém 
odstavení soupravy. Ve  stejném 
období dojíždějí na  opravnu 
v Přerově vozy z vlaků na důvě-
ru od ZSSK Cargo, kterým chybějí 
rovněž brzdové špalíky. Náklady 
na zprovoznění jednoho vozu se 
pak v  oblasti materiálových ná-
kladů šplhají na  úroveň 4000 Kč 
a více.
V loňském roce nás stálo desítky 
tisíc korun dosazování ukrade-
ných mosazných dílů na ovládání 
vyklápění vozů Falls na přepravu 
uhlí, které se staly cílem nájezdů 
zlodějů barevných kovů.
Vozy odstavené – deponované 
před opravou, jsou vozy, které 
jsou dlouhodobě bez pohybu. Při 
odstavení takových vozů v  ne-
vhodných lokalitách, např. Po-
lanka nad Odrou, Ostrava hl. n. 
– OBS, dochází k masivnímu roz-
krádání dílů i za pomoci zvedáků, 
což vede k totální devastaci vozu. 
Jsou vykrádány brzdové díly, táh-
lové a  narážecí ústrojí i  pojezd 
vozů. Ze skříně vozu se ztrácejí 
díly demontovatelné – klanice, 
klapky i  dveře. Vozy se stávají 
nepohyblivými a  často je efek-
tivnější je zrušit než investovat 
do jejich opravy.
Omezovat tyto škody musí být 
zájmem všech zaměstnanců  
ČD Cargo. Ti mohou svým pozor-
ným výkonem služby a včasným 
upozorněním na  podezřelé okol-
nosti přispět k omezení následků 
rozkrádání a poškozování kolejo-
vých vozidel.

Jiří Tylich,
ředitel SOKV Ostrava 

SOKV Ostrava bojuje s krádežemi kovů

● Jakou pozici zaujímá přeprava 
železa a  strojírenských výrobků 
v rámci nákladní přepravy ČD Car-
go? Je tato přeprava perspektivní 
v České republice i do budoucna? 
Přeprava železa a  strojírenských 
výrobků se podílí více než 20 % 
na  celkových výkonech a  tržbách  
ČD  Cargo. Tato komodita zahrnuje 
přepravy železné rudy v  ucelených 
vlacích, dále polotovarů ze železa 
a  oceli (svitky, bramy), výrobků ze 
železa, jako např. tyčí, prutů, profi-
lů, drátů, štětovnic, ale také kolejnic. 
Významný podíl v  rámci komodity 
zaujímá i přeprava železného šrotu. 
Obchodně zabezpečujeme také pře-
pravy strojírenských výrobků nebo 
bílé techniky - sporáků, ledniček, 
praček. Přepravu uvedeného zboží 
v  rámci komodity řeší v  současné 

době, kromě mne, dalších pět pra-
covníků.
Myslím si, že přeprava zboží po želez-
nici, a to nejen železa, je perspektivní 
i  do budoucna. Důvodem je i  to, že 
patři mezi ekologické druhy dopravy. 
Ve prospěch železnice by se mělo po-
zitivně projevit i zavádění, resp. roz-
šiřování silničního mýta nejen u nás, 
ale i  v  dalších evropských zemích 
(např. od 1. července se zavádí mýtné 
v Polsku). V roce 2009 byla přeprava 
železa negativně ovlivněna ekono-
mickou krizí, kdy v měsíci lednu bylo 
přepraveno jen 770 tisíc tun zboží. Pro 
srovnání můžu uvést, že za  letošní 
červen jsme v naší komoditě přepra-
vili 1,4 mil. tun zboží. Přepravy tedy 
mají rostoucí tendenci a  informace 
od  zákazníků tento trend potvrzují 
i do budoucnosti. Zatím jsme za prv-

ní pololetí přepravili 8 mil. tun, což 
je o 4,8 % více proti plánu na letošní 
rok.

● Jaké významné zakázky se poda-
řilo získat v letošním roce?
Letos se nám podařilo získat něko-
lik větších zakázek, z nichž bych rád 
jmenoval přepravu rour na výstavbu 
plynovodu Gazela. V  konkurenčním 
boji s  ostatními dopravci jsme jako 
jediní nabídli komplexní balík služeb, 
zahrnující cenové a provozní podmín-
ky. Roury se k nám dovážejí z Turecka 
z odesílací stanice Halkali. V současné 
době se překládají ve stanici Litvínov, 
odkud se odvážejí po silnici do skla-
du v Brandově. Dalším manipulačním 
místem bude stanice Podbořany. Za-
číná se realizovat i  druhá etapa této 
zakázky, dodávka rour z Itálie.

● Můžeme v této pro železnici klasic-
ké přepravě ještě dále zlepšovat své 
služby zákazníkům? 
Požadavky našich zákazníků v komodi-
tě železo a strojírenské výrobky se ne-
ustále zvyšují zejména ve vazbě na vo-
zový park. V současnosti se připravuje 
nákup nových vozů řady Samms pro 
přepravu širokých plechů, určených 
převážně pro zákazníka Evraz Vítkovi-
ce Steel, a. s. Tento vůz lze díky jeho 
ložné hmotnosti 80 tun využít i pro pře-
pravu bram a sochorů. V nejbližší době 
se také mají rozběhnout opravy vozů 
řady Rills vhodných na přepravu drátu 
a betonářské oceli. Vzhledem k dobrým 
hospodářským výsledkům společnosti 
bychom měli více investovat do obnovy 
vozového parku a lokomotiv. 

Irena Pospíšilová

3 otázky pro...

…vedoucího obchodní skupiny 
železa a strojírenských výrobků 

Odboru prodeje Ing. Marka 
Šafarčíka

Uspořádání stanoviště 1: 1 – Ovládání radiostanice, vlakového topení, KBSE 2 – voltmetr trolejového napětí, zobrazovač 
diagnostiky A294, lampička, kontrolka KBSE, 3 – tlakoměry hlavních jímek a průběžného potrubí a brzdových válců, 
kontrolky 4 - panel ovladačů, 5 – směrová a jízdní páka kontroléru, 6 - brzdiče

PTÁTE SE NÁS
Jak budou probíhat jazykové kurzy 
v následujícím školním roce?

Eva Paterová, Praha

Nadcházející školní rok 2011/2012 je 
z  pohledu výuky jazykových kurzů 
pro zaměstnance ČD Cargo rozdělen 
do  dvou pololetí. Opatření k  výuce 
jazyků na  1. pololetí školního roku 
2011/2012 bylo vydáno koncem červ-
na. Přihlášky na  první pololetí bylo 
možné posílat do  konce července 
2011, „opozdilci“ mohou své přihlášky 
zaslat nejpozději do 4. 8. 2011 na HR-
projekty@cdcargo.cz. Veškeré infor-
mace je možné získat na  intranetu, 
v Registru IN a zároveň u příslušných 
personalistek. První pololetí oproti 
loňskému školnímu roku nedoznalo 
větších změn, pouze začátky kurzů 
jsou posunuty již na  začátek září 
2011.

Pravidla do  druhého pololetí budou 
upřesněna na  přelomu r. 2011/2012, 
kdy pravděpodobně dojde k  zásad-
ním změnám organizace školení. 
Důvodem těchto změn bude přede-
vším stav Sociálního fondu ČD Cargo,  
a. s., ze kterého jsou nyní jazykové 
kurzy hrazeny, a samozřejmě probíha-
jící změny legislativy. Dá se předpoklá-
dat finanční spoluúčast zaměstnanců 
na jazykových kurzech. Nové podmín-
ky pro poskytování jazykových kurzů 
zaměstnancům společnosti, včetně 
termínu podání přihlášek na druhé po-
loletí, budou obsaženy v novém opat-
ření pro jazykovou výuku, o  němž 
budete informováni samozřejmě pro-
střednictvím interního magazínu. 

Ing. Hana Vavříková 
Odbor lidských zdrojů

V  závěru loňského roku stál Lukáš 
Zeman, zaměstnanec Odboru prodeje 
společnosti ČD Cargo, před novou vý-
zvou. Dostal nabídku pracovat v prá-
vě vznikající Skupině regionálního 
obchodu. Dlouho se nerozmýšlel 
a  nabídku přijal. Obchodní činnost 
ho bavila už jako komoditního ob-
chodníka, kdy měl na starosti přepra-
vu dřeva a papíru, přestože na dráze 
začínal v provozních profesích. 

„Práce je to velmi činorodá, člověk se 
nemůže nudit, a to mi vyhovuje,“ ko-
mentuje Lukáš svůj vztah k železnici. 
„Stále poznávám nové lidi, nové pro-
středí, nová místa. Situace, které řeším, 
jsou pokaždé něčím jiné. Navíc mě 
baví týmová práce. Pořád se od svých 
kolegů učím a sám také rád poradím.“ 
Ze železničářské rodiny vedla jeho 
cesta na  průmyslovou školu dopravní 
v Děčíně a odtud na elektrotechnickou 
fakultu – obor sdělovací a zabezpečo-
vací technika. S  bakalářským titulem 
začínal jako výpravčí na Ústecku. Ale 
v  souvislosti se vznikem společnosti 

ČD Cargo před čtyřmi lety Lukáše zlá-
kalo zcela odlišné zaměření: obchod.
„Sídlím teď v budově Střediska oprav 
kolejových vozidel v Ústí nad Labem 
a  můj obvod působnosti zasahuje 
čtyři provozní jednotky: kromě Ústec-
ka také Plzeňsko, Českobudějovicko 
a část Liberecka,“ vysvětluje pětatřice-

tiletý obchodník a je vidět, že se v této 
profesi opravdu našel. „Je to velký 
rozsah, ale doufám, že časem bude 
naše skupina regionálně ještě posí-
lena. Zatím musím ocenit výbornou 
spolupráci se zaměstnanci provoz-
ních jednotek i provozních pracovišť, 
kteří mi pomáhají „mapovat terén“. 
Společně navštěvujeme klienty a pře-
svědčujeme je o výhodách železnice, 
vysvětlujeme jim možnosti, které jim 
můžeme v přepravě zboží nabídnout. 
Velký potenciál je na Chebsku v pře-
pravách kaolínu a jílu, budou se tam 
otevírat nová naleziště. Na Plzeňsku je 
to přeprava dřevní štěpky, na Ústecku 
usilujeme o to, aby se na koleje vrátila 
přeprava písků pro výrobu skla. Při-
pravili jsme i video - a dataprojekce, 
které klientům prezentujeme. “
Lukáš Zeman úzce spolupracuje i s ná-
kladními pokladníky, kteří jsou často 
v první linii – tam zákazník obvykle 
přijde se svými požadavky nejdříve. 
A dozví se tam, že mu kompletní ba-
líček služeb nabídne právě regionální 
obchodník ČD Cargo; projedná s ním 

trasu zásilky, grafikon, cenu, druh 
vozu, případně některé mimořádnos-
ti. Vlastní smlouva se pak uzavírá 
na  úrovni komoditního obchodníka. 
Tato specializace na ČD Cargo nadá-
le zůstala, ale dnes mají obchodní-
ci pro jednotlivé komodity více času 
na  tvorbu smluvních podmínek, pro-
tože nemusí působit v  terénu. „Spo-
lečným cílem je, abychom my chodili 
za zákazníkem, a ne aby nás zákazník 
musel vyhledávat, a abychom mu po-
skytli komplexní služby,“ dodává Lu-
káš Zeman. 
Vlastně se tak oklikou vrátil i k provo-
zu. Výborně zužitkuje jeho znalost. Je 
to totiž jeden z dalších principů fungo-
vání Skupiny regionálního obchodu: 
nabízet obchodním partnerům maxi-
málně výhodné provozní podmínky 
pro přepravu jejich zboží. „Obchod-
níci dávají práci provozním zaměst-
nancům a přeprava kvalitně zajištěná 
i  po  provozní stránce dokáže udržet 
zákazníka i do budoucna.“

Irena Pospíšilová   

Obchodní činnost a provoz mají společný cíl

V  posledních měsících byly od-
haleny případy, kdy zaměstnanci 
ČD  Cargo nabízeli své schopnosti 
a dovednosti jiným subjektům ope-
rujícím na  železnici. Pro mne sa-
motného je tento fakt nepochopitel-
ným porušením pracovně-právního 
vztahu zaměstnanců ke společnosti  
ČD Cargo, ale i k ostatním kolegům. 

Zaměstnanci, o  nichž tento článek 
pojednává, totiž nabízeli své zkuše-
nosti podnikům, které jsou přímými 
konkurenty v boji o zákazníky v ob-

lasti přepravy zboží. Takové cho-
vání zaměstnanců, jde především 
o profesi strojvedoucí, je svým způ-
sobem nevybíravé. Umožňuje totiž 
konkurenčním společnostem snížit 
provozní náklady, a tím pádem i ceny 
vůči zákazníkům oproti společnosti 
ČD Cargo. Ptáte se proč? Odpověď je 
jednoduchá. Zatímco ČD Cargo musí 
do  svých cen započítávat vícenákla-
dy v  podobě udržování kvalifikace, 
odvodů sociálního pojištění a dalších 
poplatků, konkurenční společnosti 
díky takovému postoji zaměstnanců 

ČD  Cargo získávají „hotovou“ pra-
covní sílu bez vynaloženého úsilí. 
A  to není bezesporu všechno. Nej-
podstatnější stránkou věci je sku-
tečnost, že u  takových zaměstnanců 
není možné garantovat rozsah od-
počinku mezi směnami v  zákonem 
stanoveném rozsahu, což může při-
spět k ohrožení železničního provozu 
celkově, a  nejenom v  podmínkách  
ČD Cargo.
V  tomto článku není záměrem pra-
nýřovat odhalené zaměstnance, ale 
upozornit na  fakt, že při každém 

dalším obdobném jednání bude po-
stupováno nekompromisně - ukonče-
ním pracovního poměru bez nároku 
na odstupné a ztrátou veškerých vý-
hod plynoucích z pracovní smlouvy.
Je pouze na  každém zaměstnanci, 
zda hodlá ztratit pracovní zázemí, 
které je z jeho pohledu chráněno ko-
lektivní smlouvou, nebo se rozhodne 
pro práci v podmínkách, oproti stavu 
v ČD Cargo, nestandardních.

JUDr. Ivo Veselý
 ředitel Odboru lidských zdrojů

Pomáhat konkurentům se již nebude zaměstnancům vyplácet

▶ Dokončení ze str. 1
 
Dále proběhla rekonstrukce portálového 
jeřábu v Ostravě a Českých Budějovicích, 
nákup silničních vozidel pro střediska 
v PJ Česká Třebová. S postupnou obno-
vou bychom rádi pokračovali s cílem vy-
tvořit v ČD Cargo odpovídající technické 
vybavení, abychom byli schopni zajistit 
požadavky zákazníků kdekoli na  síti, 
kde společnost ČD Cargo operuje.
Z posledních úspěšně realizovaných pře-
prav můžeme jmenovat:
-  překládky skříní kolejových vozidel 
z Ostravy do Plzně realizuje SLS Ostra-
va - PJ Ostrava a SLS Plzeň - PJ Plzeň;

-  zkušební překládku válců spol. 
AMANN realizuje SLS Trutnov - PJ Čes-
ká Třebová;

-  překládku a  upevnění železobetono-
vých modulů v Praze-Hostivaři realizu-
je SLS Trutnov - PJ Česká Třebová;

-  překládku a upevnění hřídelů válcova-
cích stolic v Lovosicích realizuje SLS                  

Lovosice - PJ Ústí nad Labem;
-  překládku ocelových svitků v Ostravě 
a  Českých Budějovicích realizuje SLS 
Ostrava - PJ Ostrava a SLS České Budě-
jovice - PJ České Budějovice.

-  překládku zboží (zejména paletizova-
ného) z Německa přes novou logistic-
kou halu v Lovosicích, která v posled-
ních dvou měsících představuje cca 
20-25 železničních vozů týdně;

-  překládku hutního materiálu rekonstru-
ovaným portálovým jeřábem v Ostravě;

-  překládku zboží (zejména paletizova-
ného) především z Polska přes terminál 
v Ostravě, kdy oproti stejnému období 
loňského roku došlo k navýšení objemů 
na cca 8-10 železničních vozů týdně.

Vlečky
ČD Cargo eviduje ve svých informač-
ních systémech cca 1650 vleček, s ni-
miž má v  1100 případech uzavřenou 
smlouvu na provozování drážní dopra-
vy. Ve zbývajících případech se jedná 

o vlečky neprovozní nebo s tzv. nulo-
vým pohybem (bez smlouvy). Naší 
snahou je obnovit na těchto vlečkách 
provoz nebo v  případech, kdy došlo 
k  výraznému propadu výkonů nebo 
i úplnému převedení přeprav na silni-
ce, oslovit zákazníky a nabídnout jim 
odpovídající řešení. 
Pro tyto účely byla ustanovena Pra-
covní skupina vlečky (PSV), složená 
ze zástupců obchodního i provozního 
úseku. PSV oslovila v  každém kraji 
minimálně dvě až pět vytipovaných 
vleček, resp. vlastníků vleček, ve sna-
ze obnovit či zvýšit přepravní objemy 
po železnici. Ne vždy se podaří nalézt 
společné řešení. Často se setkáváme 
s  negativním přístupem a  odkazem 
zástupců vlečkařů na cizího vlastníka, 
který preferuje údajně levnější silniční 
přepravu. Mnohdy jsou však cenové 
podmínky srovnatelné, ba i výhodnější 
pro železnici, ale konečné rozhodnutí 
o druhu dopravy je na zákazníkovi.

Přesto se ale podařilo v  tomto roce 
obnovit provoz nebo zvýšit přepravy 
na některých vlečkách, např.: 
-  vlečka RUVE v Praze Ruzyni - obno-
vení provozu po takřka 20 letech pro 
pravidelné, denní přepravy mezi Pra-
hou a Ostravou, 

-  vlečka Ptení –Javořice, kde po zno-
vuzprovoznění zajišťuje ČD  Cargo 
provozování drážní dopravy; 

-  vlečka ČKD Kutná Hora – úprava 

technologie pro přepravy ucelených 
vlaků písku; 

-  vlečka LB Minerals - Skalná – pře-
prava jílů ;

-  převzetí vleček v areálu TPCA Kolín/
Ovčáry - od 1. 7. 2011 ČD Cargo za-
jištuje činnosti spojené s provozová-
ním dráhy.

Jaroslav Kvapil,
Odbor intermodální dopravy a logistiky

Chceme obstát v konkurenci

Lukáš Zeman
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Kúpele Lúčky mají patronát nad slovenským rychlíkem R 608
Kúpele Lúčky patří mezi nejstar-
ší lázně na  Slovensku. Nacháze-
jí se pouhých čtrnáct kilometrů 
od  Ružomberku a  směřuje tam 
naše další návštěva léčebného 
zařízení, které nabízí své služby 
také zaměstnancům ČD  Cargo. 
Jak nám sdělila tamější vedoucí 
obchodního oddělení Martina Pi-
soňová, dvacet našich pracovníků 
zde právě v srpnu absolvuje kon-
diční ozdravný pobyt. 

Lázně na rozhraní Oravy a Liptova, 
v  překrásném prostředí Chočských 
vrchů, nabízejí tichou, téměř rodin-
nou atmosféru, kvalifikovaný per-
sonál a  léčivou vodu vhodnou pro 
léčbu chorob pohybového ústrojí, 
nervového systému, nemocí z povo-
lání, ale také onkologických a  žen-
ských onemocnění. Mají vhodné 
podmínky i  pro prevenci a  léčbu 
osteoporózy. Názvy nemocí, o nichž 
tak často čteme nebo slyšíme právě 
v souvislosti s nemocemi z povolání 
a  opotřebením organismu, jako na-
příklad artróza, skolióza, artritida, 
revmatické choroby, patří k  těm, 
na  jejichž léčbu se soustředí zdra-
votnický personál právě v  těchto 
lázních. 
Kúpele Lúčky, a. s., se drží hesla: 
Nejlepší reklama je spokojený klient. 
Zvolily však i méně obvyklý způsob 
propagace – vzaly si pod svůj pat-
ronát slovenský rychlík R 608, který 
nese název KÚPELE LÚČKY a  pře-
pravuje cestující na trase Košice – Ži-
lina – Bratislava hl. st. Podle reklam-
ních billboardů na  stěnách vagonů, 

ale i  tištěného vlakového průvodce 
bezpochyby poznáte, že jedete právě 
tímto vlakem.
Balneologické metody velmi příz-
nivě ovlivňují celkový stav klienta. 
Rozhodujícím činitelem komplexní 
lázeňské léčby v Lúčkách je termální 
minerální voda léčebného pramene 
Valentína s teplotou 32 °C a termální 
voda z  pramene HGL-3, využívaná 
v  přirozené formě v  bazénech. Mi-
nerální vody jsou zde klasifikovány 
jako přírodní, léčivé, slabě minera-
lizované, síranohydrouhličitanové, 
vápenato-hořčíkové. Balneoterapie 
má k  dispozici 25metrový bazén 
i vanové koupele, parafinové a raše-

linové zábaly. K dispozici jsou i další 
léčebné metody – různé druhy masá-
ží, elektroléčby a světloléčby (biop-
tronová lampa, horské slunce, solux) 
atd. Klienti však mohou využít i ak-
tivní léčebné postupy – rehabilitační 
cvičení.
Od  léta roku 2008 patří k  lázeňské-
mu vybavení nově otevřený AQUA-
VITAL Park, provozovaný celoročně. 
Disponuje venkovním rekreačním 
bazénem s  teplotou vody 28–33 °C 
a  různými atrakcemi, jako je proti-
proud, masážní trysky i chrliče vody, 
ale také třeba finská a  mentolová 
sauna. Příjemnou relaxaci nabízí 
i venkovní sedací bazén s minerální 
vodou teplou 36–38 °C a vnitřní mi-
nerální bazén s teplotou vody do 35 °C.
Jak nám potvrdila paní Pisoňová, 
účastníci kondiční rehabilitace 
si mohou s  sebou vzít rodinné 
příslušníky, kteří mají deseti-
procentní slevu na pobyt. Určitě 
se nudit nebudou, protože je tu 
spousta možností výletů do oko-

lí. Z  těch nejznámějších turistic-
kých cílů uveďme alespoň Lip-
tovské muzeum v  Ružomberku, 
Demänovské jeskyně, Oravský 
hrad, Strečno a  pro děti lákavé 
Muzeum liptovské vesnice Priby-
lina. Muzeum, prezentující život 
bezzemků i  rolníků, řemeslníků 

i vesnické šlechty na přelomu 19. 
a  20. století, se rozšiřuje o  ex-
pozici Povážské lesní železnice. 
Ve skanzenu se chovají i domácí 
zvířata včetně koní, na  kterých 
se můžete svézt. 

 Irena Pospíšilová

Hodnocení zaměstnanců 
v letošním roce podruhé
V  průběhu prvního čtvrtletí 2011 
se v  naší společnosti uskutečnily, 
v  souladu s  IN „Systém hodnocení 
zaměstnanců“, hodnotící rozhovory, 
a  to nejen na  centrální úrovni, ale 
letos nově i na vybraných pozicích 
v  provozních jednotkách a  středis-
cích oprav kolejových vozidel. 

Ne všichni zaměstnanci mohli být 
svým nadřízeným hodnoceni. Pří-
činou tohoto stavu byly personální 
a  organizační změny ve  2. pololetí 
loňského roku, které způsobily, že 
nebyla naplněna jedna ze základních 
podmínek hodnocení, tj. spoluprá-
ce zaměstnance a  jeho nadřízeného 
po minimálně půlroční období. Vypl-
něné formuláře zpracoval Odbor lid-
ských zdrojů do nového personálního 
systému EGJE. Během příštího proce-
su hodnocení tento mezikrok vymizí, 
protože rozhovory budou zadávány 
do EGJE přímo.

Přehled výsledků 
Celkově bylo hodnoceno 926 zaměst-
nanců, z  toho 171 vedoucích a  755 
ostatních zaměstnanců. V oblasti po-
vinných kritérií dosáhli zaměstnanci 
vyhovující úrovně v  8 % případů, 
standardní v  76 % a  nadstandardní 
úrovně v  11 % případů. Pokud jde 
o  cíle a  s  nimi spojené požadavky 
na vzdělání, nejčastěji byly požadová-
ny kurzy rozvíjející dovednost práce 
s PC. Druhým nejčastějším požadav-
kem je jazykové vzdělávání, další část 
pak tvoří konkrétní požadavky odbor-
ných kurzů. Podstatnou složku tvoří 
požadavky interních školení (např. 
EGJE, CEVIS), samostudium a získání 
znalostí prostřednictvím komunikace 
a spolupráce v rámci odboru i mimo 
něj. Náměty směrem k zaměstnavateli 
jsou tvořeny náměty řešitelnými vzdě-
láváním (kurzy pro práci s PC a další) 
a  náměty ostatními, ty se nejčastěji 
týkají výpočetní techniky (zlepšení je-
jího stavu, dovybavení pracoviště VT) 

a  požadavků lepší komunikace prů-
řezově v celé společnosti. Další pod-
statnou část tvoří připomínky k hor-
ším pracovním podmínkám v budově 
Lighthouse.

Nedostatky při vyplňování dotaz-
níků 
Stejně jako v loňském roce se obje-
vují chyby v nejasném stanovení cílů 
nerespektujícím některou složku pra-
vidla SMART (specifický, měřitelný, 
akceptovatelný, reálný a  termínova-
ný). Opatření/nároky na vzdělávání 
je zapotřebí psát přímo do kolonky 
k  tomu určené, a  ne jinam (např. 
mezi volitelná kritéria), což umožní 
vytváření přehledu opatření/nároků 
na vzdělávání, s nímž Odbor 10 dále 
pracuje. 
Hodnotící rozhovor jakožto prvek 
formálního hodnocení, kromě identi-
fikace námětů a požadavků ze strany 
zaměstnance, přispívá též k motivaci 
hodnoceného a podněcuje i vzájem-
nou komunikaci a vyjasnění postojů 
a očekávání. O tom svědčí i výroky 
vztahující se k hodnocení, například: 
-  „Velmi pozitivní přístup, reálné 
zhodnocení uplynulého období 
a nastavení cílů.“ 

-  „Hodnocení považuji za  objektivní 
a stanovené ukazatele pro příští hod-
nocené období beru na vědomí.“ 

-  „Rozhovor věcný, objektivní, vedený 
v příjemné a konstruktivní atmosféře.“

V loňském roce byli z hodnocených 
zaměstnanců vybráni „talenti“, tedy 
perspektivní zaměstnanci, účastní-
cí se rozvojového programu Talenti 
ČD  Cargo. Protože perioda tohoto 
programu je dvouletá, dojde k další 
nominaci po procesu hodnocení za-
městnanců v roce 2012. 
Prezentace procesu hodnocení je 
přístupná všem zaměstnancům 
na intranetu společnosti. 

Jana Nováková 
Odbor lidských zdrojů

V  další části o  centrálním per-
sonálním systému se budeme 
věnovat oblasti vzdělávání. 
V  systému EGJE jsou evidovány 
dosažené znalosti a  kvalifikace 
všech zaměstnanců společnosti. 

Obrazně řečeno, „pod jednou stře-
chou“ je tak možné najít úroveň 
dosaženého vzdělání, dle legislati-
vy určenou ministerstvem školství, 
ale také získané odborné kvalifika-
ce a  zkoušky, které vyplývají buď 
z interních norem společnosti, nebo 
z platné legislativy. 

Ohlášení vypršení kvalifikace
Výhoda systému spočívá přede-
vším v  možnosti nastavení auto-
matického upozornění na  vypršení 
způsobilostí (zkoušek, zdravotních 
a  psychických způsobilostí apod.) 
zaměstnance/ů, kteří jsou povinni 
si pravidelně udržovat zkoušky po-
žadované k svému profesnímu zařa-
zení. Díky vytvořeným číselníkům 
zkoušek je možné tato automatická 
nastavení upravovat dle současné 
a  platné legislativy, což umožňu-
je kvalitní sledování požadavků 
na vzdělávání. 
Díky tomuto automatickému sledo-
vání vypršení kvalifikace budou mít 
pověření zaměstnanci možnost při-
hlašovat zaměstnance na jednotlivé 
zkoušky a  školení efektivněji, což 
umožní i  jednodušší koordinaci při 
vlastním vyhlašování jednotlivých 
školení. 

Dostupná data
V průběhu prvního pololetí r. 2011 
probíhaly práce na  přípravě hro-

madného nahrání údajů ke  všem 
zaměstnancům společnosti. V  sou-
časné době jsou již importována 
data související s  evidencí odbor-
ných zkoušek, zkoušek BOZP, se 
zdravotní způsobilostí a  další. 
V nadcházejícím období pak budou 
nahrány kvalifikace v  oblasti jazy-
kového vzdělávání a dalších odbor-
ných kurzů. Před zavedením do os-
trého provozu budou odpovědní 
zaměstnanci vyzváni ke  kontrole 
a aktualizaci zavedených dat.

Tisk formulářů
Systém zároveň umožňuje tisk růz-
ných typů formulářů a sestav, jako 
např. Žádost o  posouzení zdravot-
ní způsobilosti, Žádost o psychické 
způsobilosti, Plán výcviku apod.

Školení pro zaměstnance
Odbor lidských zdrojů připravuje 
pro zaměstnance pověřené kontro-
lou a evidencí zkoušek a kvalifikací 
krátká školení, která budou probí-
hat v  jednotlivých JOS. Jako dopl-
ňující školicí materiál budou moci 
zaměstnanci také využít elektronic-
ké kurzy, které se budou podrobněji 
zabývat způsobem zadávání zkou-
šek a  sledováním evidence. Tyto 
kurzy budou v nadcházejících mě-
sících postupně umístěny na Vzdě-
lávací portál ČD Cargo.

Vzájemné propojení systémů
Celý systém bude zároveň propojen 
na další systémy, jako je např. elek-
tronický vzdělávací portál, elektro-
nický systém přihlašování (ESP) 
nebo automatizované pracoviště 
strojmistra (APS). Propojení na APS 

umožní zkvalitnění podpory při plá-
nování a obsazování směn ve vzta-
hu k  platnosti zkoušek a  způsobi-
lostí.

Budoucnost
Systém umožňuje mnoho dalších 
funkcí. Jednou z  nich je např. cen-
trální přihlašovací rozhraní, které 
by umožnilo hromadně přihlašovat 
zaměstnance na  vyhlášené zkoušky 
v  různých oblastech, včetně odbor-
ných zkoušek nebo měkkých doved-
ností.

Připravuje: Odbor lidských zdrojů

Centrální personální systém (4. díl)

Kvalifikace a  zkoušky v  systé-
mu EGJE

•  vzdělání (základní, střední, vyso-
koškolské aj.)

•  BOZP (Op 16, kabinet BOZP)
•  zdravotní způsobilost
•  odborné zkoušky (přepravní, do-

pravní, svářečské a jiné)
•  jazyky (dle Evropského referenční-

ho rámce)
•  psychická způsobilost

Systém ÚDIV své možnosti ještě zdaleka nevyčerpal
V  nově zrekonstruované budově 
Provozní jednotky ČD Cargo v Čes-
ké Třebové sídlí také pracoviště 
Ústředního dirigování vozů, známé 
pod zkratkou ÚDIV. S  Ing.  Vítěz-
slavem Šmelkem jsme si povídali 
o jeho historii i současném využití 
tohoto systému, ale také o jeho dal-
ším rozvoji. 

Historie systému ÚDIV sahá až 
do  osmdesátých let minulého století. 
Právě toto téma se stalo podkladem 
pro diplomovou práci tehdy dvacetipě-
tiletého budoucího inženýra Vítězslava 
Šmelka. I z toho důvodu se v novodo-
bých počátcích na  budování systému 
organizace práce s vozy aktivně podí-
lel. Centralizace dirigování vozů byla 
spuštěna na  přelomu tisíciletí a  jeho 
testovací provoz byl zahájen na počát-
ku roku 2005. V roce 2006 byl zahájen 
rutinní provoz. Od  té doby se systém 
stále zdokonaluje a  postupně se roz-
šiřují možnosti dirigování vozů. ÚDIV 
tak přispívá k  neustálému zlepšování 
služeb zákazníkům, ale také činnosti 
směrem dovnitř společnosti, především 
pak v provozní oblasti.

• Co všechno se v  systému ÚDIV 
sleduje?
Je to především informační systém, 
který napomáhá zajišťovat optimální 
uspokojování požadavků zákazníků 
na ložný prostor. Mimo jiné sleduje 
pohyb jednotlivých vozů jak naší 

společnosti, tak i  ostatních želez-
ničních dopravních podniků včetně 
vozů privátních, které přepravuje 
naše společnost. Dispečerské pra-
coviště oddělení řízení provozu ná-
kladních vozů (ÚDIV) je členěno 
do sedmi okruhů. Čtyři okruhy hos-
podaří s  vozy ČD  Cargo podle zá-
kladních řad vozů, jeden okruh řídí 
vozy cizích železničních dopravců 
a  dvě pracoviště řídí oblast severo-
české uhelné pánve a ostravské aglo-
merace. 

• Kolik se v ÚDIVu eviduje vozů 
a  jak vypadá stav vozového par-
ku?
Systém pracuje denně v průměru asi 
s 30 000 vozy. Z toho je kolem 21 000 
v provozním stavu. Ostatní vozy jsou 
v evidenci jako vozy čekající na revi-
ze a běžné opravy. 

• Mohou být údaje z ÚDIVu také 
podkladem pro zjištění, zda jsou 
některé vozy, zjednodušeně řeče-
no, nedostatkovým zbožím?

Ano. ÚDIV celkově sleduje poža-
davky na přistavení vozů v celé ČR. 
Je tedy jasné, které vozy již nejsme 
schopni zajistit a  které ano. Naši 
obchodníci mají možnost si ověřit, 
zda jsme schopni obchodní případ 
zrealizovat podle představ zákazní-
ka, nebo mu nabídnout variabilní 
řešení.

• Jaké vozy tedy ČD  Cargo chy-
bějí?
Potřeba vozů podle jednotlivých řad 
je v průběhu roku odlišná. V součas-
nosti je zvýšená poptávka po vozech 
vysokostěnných s kovovou podlahou 
pro vývozní zásilky a po vozech pro 
přepravu velkých kontejnerů. V sou-
časné době je postupně modernizo-
váno asi 200 vysokostěnných vozů.

• Čím byste vyjádřil přínos ÚDI-
Vu pro naši společnost?
Zavedením ústředního dirigování ná-
kladních vozů došlo ke  zrušení tří-
stupňového řízení provozu náklad-
ních vozů (GŘ – OPŘ – žst.). Dnes 
je řízení dvoustupňové (centrála – 
obvod PJ). Z původních 104 obvodů 
vozových disponentů na  úrovni PJ 
jsme dnes na 51 obvodech. 
I  centrální úroveň byla snížena 
z  osmi dispečerských pracovišť 
na sedm. Kromě úspory zaměstnan-
ců došlo k  výraznému zkvalitnění 
práce s  vozem. Systém mimo jiné 
poskytuje mnoho důležitých infor-

mací pro posouzení kvality řízení 
a dává informace pro plánování ka-
pacit. 

• V  čem shledáváte největší 
přednosti systému Ústředního di-
rigování vozů?
Myslím si, že největší přednos-
tí tohoto informačního systému je 
schopnost v  reálném čase optima-
lizovat uspokojování potřeb našich 
zákazníků v celé síti podle nastave-
ných parametrů.
Je nepostradatelným pracovním ná-
strojem a zdrojem důležitých infor-
mací. Vyhodnocuje kvalitu hospo-
daření s vozem.

• Jak by se měl, podle vaše-
ho názoru, systém dál rozvíjet 
i ve vztahu k ostatním činnostem 
společnosti?
Myslím si, že je před námi přede-
vším úkol využít tohoto systému 
ke  snižování nákladů na  přepravu 
prázdného vozu. Ve spolupráci s ob-
chodním úsekem je zapotřebí nasta-
vit parametry optimalizace, stanovit 
priority a limity. Je důležité, aby byl 
systém těsněji propojen s ostatními 
provozními systémy. Podstatně by 
se také měla zvýšit propagace elek-
tronické objednávky přepravy u pře-
pravců. 

Irena Pospíšilová
Dušan Pouzar

České dráhy v pátek 22. ledna 2010 
veřejně oznámily zadání zakáz-
ky na přestavbu 34 osobních vozů 
Bdt279 na řídicí vozy řady 961. Jde 
o plně klimatizované řídicí vozy pro 
dálkové řízení neobsazených elek-
trických a motorových lokomotiv. 

Cestujícím budou k  dispozici vel-
koprostorové oddíly 1. a 2. třídy, vo-
zíčkáři využijí plošinu a  vyhrazené, 
speciálně upravené místo. K  dispo-
zici bude i úložný prostor pro kočár-
ky a kola. Zakázku, kterou původně 
České dráhy odhadovaly na  1,172 
miliardy, získala šumperská Pars 
nova, a. s., člen skupiny ŠKODA, kte-
rý navíc požaduje nižší finální cenu 
1 051 110 000 Kč, tj. necelých 31 mili-
onů za kus. 
Této zakázce předcházel úspěch dvou 
sérií řídicích vozů řady 954, určených 
k  ovládání motorových vozů. Naproti 
tomu jsou řídicí vozy řady 961 primár-
ně určeny pro dálkové ovládání elek-
trických lokomotiv vratných souprav 
dálkových rychlíků a  osobních vlaků 
na  hlavních i  vedlejších tratích. Jsou 
určeny k přepravě cestujících na střední 
a dlouhé vzdálenosti rychlostí do 140 
km/h a provozovány budou především 
v Ústeckém, Pardubickém, Královéhra-
deckém a Jihomoravském kraji. Uvažu-
je se s jejich nasazením také na rychlíky 
např. z Brna přes Břeclav do Olomouce 
nebo z Kolína do Ústí nad Labem.

Uvnitř vozu je vybudován komplet-
ně nový interiér s  oddílem druhé 
třídy, s  prostorem pro přepravu in-
validních vozíků a se zavazadlovým 
prostorem určeným k přepravě jízd-
ních kol a objemných zavazadel. Vůz 
má na jedné straně neprůchozí kabi-
nu strojvedoucího, na druhé straně 
je průchod s dvoukřídlými posuvný-
mi dveřmi, přechodovým můstkem 
a návalky. Zadní nástupní prostor je 
opatřen novými jednokřídlými boč-
ními dveřmi s elektropneumatickým 
ovládáním a přední nástupní prostor 
je osazen dvoukřídlými předsuvný-
mi dveřmi. Na rozdíl od předchozí-
ho projektu jsou však k rekonstrukci 
využívány osobní vozy z  majetku 
Českých drah.
Vozy jsou – jak je uvedeno výše – 
vyráběny firmou Pars nova v  Šum-
perku, ale některé dokončovací prá-
ce jsou na nich prováděny ve Škodě 
Plzeň a firmě Janoza v Praze-Zličíně. 
Přepravy rozpracovaných vozů mezi 
těmito závody zajišťuje ČD  Cargo, 
a  to běžnými vlakotvornými vlaky. 
První vůz čísla 50  54  8030  001-9 
byl takto nejprve ve dnech 6. až 7. 
června přepraven ze Šumperka přes 
Zábřeh na Moravě a Českou Třebo-
vou do Plzně a posléze ve dnech 25. 
a 26. června z Plzně přes Prahu-Ma-
lešice do Prahy-Zličína.

Text a foto: Martin Boháč

Přepravy řídicích vozů řady 961

Vítězslav Šmelko vedoucí pracoviště ÚDIV

Exponáty ČD Cargo na veletrhu Czech Raildays
Jak jsme vás již informovali, 
v  polovině června se v  Ostra-
vě uskutečnil Mezinárodní ve-
letrh drážní techniky, výrobků 
a  služeb pro potřeby železniční 
a městské kolejové dopravy. Dnes 
vám představíme některé exponá-
ty, které prezentovala společnost 
ČD Cargo. 

Hnací vozidla:
Lokomotiva742.262-9
Jedná se o  první lokomotivu řady 
742 se sníženým krátkým představ-
kem pro ČD  Cargo, při zachování 
původního spalovacího motoru 
a soustrojí na dlouhém představku. 
ČD Cargo chce modernizováním lo-
komotiv této řady přispět k bezpeč-
nosti drážního provozu a  pohodlí 
obsluhy. Proto přistoupilo k částeč-
né úpravě těchto lokomotiv. O pře-
vzetí této lokomotivy od CZ LOKO 
píšeme na této stránce. 

Lokomotiva 742.701
Jedná se o  komplexní moderni-
zaci motorových lokomotiv řady 
742, určených pro středně těžkou 
posunovací a traťovou službu. Mo-
dernizaci provedla firma CZ LOKO. 
Při této modernizaci byl z  původ-
ní lokomotivy zachován pojezd, 

hlavní rám vozidla, naftová nádrž 
a  hlavní vzduchojemy. Násled-
ně lokomotiva prošla náročnými 
konstrukčními změnami. Byl do-
sazen spalovací motor Caterpillar 
CAT 3508 C, který svou konstrukcí 
umožnil snížení celého dlouhého 
představku tak, aby se z lokomoti-
vy stala lokomotiva věžová. Zacho-
ván je elektrický přenos výkonu, 
přibyla elektrodynamická brzda. 

Lokomotiva 363.504
Jedná se o jednu ze série lokomotiv 
řady 363.5, které vznikají moderni-
zací lokomotiv řady 163. Moderni-
zaci pro ČD Cargo provádí výrobce 
Škoda Transportation, a. s. Při mo-
dernizaci vzniká ze stejnosměrné 
lokomotivy lokomotiva dvousysté-
mová, určená k vedení nákladních 
vlaků rychlostí do  120 km/h. Je 

vybavena moderní trakční výzbrojí 
a uzpůsobena pro provoz ve dvoj-
členném řízení.

Nákladní vozy:
K  nejvýznamnějším exponátům 
mezi nákladními vozy ČD  Cargo 
patřil plošinový vůz Sgnss pro 
přepravu kontejnerů včetně těch-
to speciálních kontejnerů s  ozna-
čením WoodTainer XXL, určených 
pro přepravu sypkých hmot. Dce-
řiná společnost ČD Logistics spolu 
s  rakouskou společností Innofre-
ight Spedition využívá těchto vozů 
s  kontejnery k  přepravě dřevní 
štěpky do papíren v ČR a biomasy 
– lesní štěpky do  Plzeňské teplá-
renské.
Jeden vůz Sgnss pojme tři kon-
tejnery a lze tak na něj naložit až 
138 m³ materiálu. V  kontejnerech 
WoodTainer XXL lze přepravovat 
také papír pro recyklaci, odpa-
dy, granuláty atd. Doba vykládky 
(otočením) trvá přibližně čtyřicet 
sekund. Jde tedy o  jednoduchý, 
výkonný systém s  nízkými poža-
davky na počet pracovníků, infra-
strukturu a s minimálními provoz-
ními náklady.                                                  

-red-

Společnost ČD Cargo převzala v čer-
venci první lokomotivu řady 742 
po  hlavní opravě ve  společnosti CZ 
LOKO, která se od  původního pro-
vedení významně odlišuje. Konkrét-
ně se jedná o  vozidlo 742.262-9 pro 
SOKV Ostrava, které bude nasazeno 
v obvodu PJ Česká Třebová. 

Jde o  první lokomotivu řady 742 se 
sníženým krátkým představkem pro 
ČD  Cargo, při zachování původního 
spalovacího motoru a soustrojí na dlou-
hém představku. ČD Cargo chce moder-
nizovat lokomotivy této řady a přispět 
k bezpečnosti drážního provozu a po-
hodlí obsluhy. Proto přistoupilo k čás-
tečné úpravě těchto lokomotiv. 
Na lokomotivě byly provedeny úpravy, 
které zásadně zvyšují užitné vlastnosti 

tohoto vozidla. Mezi nejvýznamnější 
patří snížení krátkého představku, což 
umožnilo dosadit velké okno. Zvýší se 
tím rozhledové poměry z vozidla a při-
spěje se k větší bezpečnosti. Úpravy si 
vyžádaly nové řešení ovládacích pultů 
strojvedoucího, včetně nových ovláda-
cích a signalizačních prvků, elektricky 
ovládaný brzdič samočinné i přídavné 
brzdy. Na lokomotivu je nově dosazen 
elektronický rychloměr.
Došlo k podstatným změnám v interié-
ru stanoviště – utěsnění, dosazení kli-
matizace, dosazení nezávislého topení 
a zásuvky 230 V. Přibyl hygienický kou-
tek umožňující umytí rukou. Standar-
dem je již lednice a mikrovlnná trouba.
ČD Cargo ve spolupráci s opravcem na-
stavili tímto počinem novou úroveň pro 
lokomotivy procházející opravami vyš-

ších stupňů. Do konce roku 2011 budou 
takto upraveny celkem čtyři lokomotivy 
a dále se v nastoupené cestě bude po-
kračovat.

Text a foto: Milan Neumann

Lokomotivy řady 742 pro ČD Cargo (nejen) v novém kabátu

Na snímku je zachycen vůz 50 54 8030 001-9 při své cestě do Prahy-Zličína 
v neděli 26. června při průjezdu výhybnou Praha-Žvahov. 
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▪ V letošním roce si připomínáme 
jedno velmi významné železnič-
ní výročí. Před sto sedmdesáti lety 
postoupila v závěru léta roku 1841 
(po  úsecích Břeclav – Brno se za-
hájením provozu 7. 7. 1839 a Břec-
lav – Uherské Hradiště 1. 5. 1841) 
Severní dráha císaře Ferdinanda se 
svými kolejemi až k Přerovu. Armá-
da až 20 000 dělníků podnikatelství 
bratří Kleinů tak realizovala projekt 
vrchního stavbyvedoucího Aloise 
Negrelliho. Zahajovací jízdu z Uher-
ského Hradiště do Přerova obstaral 
dne 1. září 1841 slavnostní vlak 
o čtyřech vozech. Jako výraz uznání 
zásluh jmenovalo město Přerov Ne-

grelliho svým čestným občanem.
Železniční uzel Přerov stále prochá-
zí rozsáhlou rekonstrukcí. Přesto 
se při příležitosti tohoto kulatého 
výročí chystá na  měsíc říjen velká 
oslava. Její součástí bude řada vý-
stav a doprovodných akcí. Do svých 
prostor vás mj. pozve Muzeum Ko-
menského. Fotografie, dokumenty, 
modely a  další unikátní exponáty 
návštěvníky seznámí s historií i sou-
časností železnice v tomto regionu. 
Připravuje se bohatý program i pro 
děti, a to i na dalších nádražích fer-
dinandky. 

-red- 

Relax | Srpen 2011Zajímavosti | Srpen 2011

Je to jev starý jako železnice sama: 
první kroky každého drážního no-
váčka provázely vždy dobře míněné 
„rady“ zkušených harcovníků. Jedno 
z takových ponaučení nabádalo: „Pa-
matuj, mladej: dráha stojí na čepici!“ 

K  podstatě tohoto moudra se mladý 
adept služby okřídlenému kolu dobral 
velmi záhy, při častých střetech s jedním 
z železničních specifik: přehnaným lpě-
ním na tzv. ústrojové kázni a jejím často 
bezduchým vyžadováním. 
Úsloví o  čepici, jakožto pilíři řádného 
fungování železnice, patří samozřej-
mě mezi účelové floskule. Železnice 
od samých počátků stála na daleko so-
lidnějších základech, především právně 
normativního charakteru. Tedy na  pri-
vilegiích, koncesích, nařízeních a  před-
pisech. Prvním takovým dokumentem 
je z  roku 1824 pocházející privilegium 
pro budějovicko-lineckou koňku. Mnoho 
výsostně železničního z jeho textu nevy-
čteme: autoři zřejmě viděli v „dráze že-
lezné a dřevěné“ jen trochu lepší silnici. 
Takový náhled ale neměl mít dlouhého 
trvání. V  následujících létech vycháze-
ly již normy přímo na  železnici cílené: 
o  daňových povinnostech železničních 
společností či o  vykupování pozemků 
pro stavbu drah a stavebních povoleních.
Z dnešního pohledu zajímavý dekret vy-
dala vídeňská dvorská kancelář v  roce 
1835. Jedná se historicky o první tuzem-
ský právní akt, týkající se bezprostředně 
nákladní dopravy na železnici. O co šlo? 
Dokument striktně zakázal dopravu ná-
kladů v neděli a o svátcích. Vypravit ná-
kladní vagón v těchto dnech před devá-
tou ranní znamenalo počítat s pokutou 
5 zlatých za  vůz. Z  dnešního pohledu 
nesmyslné omezení je ovšem třeba po-
suzovat z  dobového pohledu: za  jeho 
vydáním stála stížnost linecké biskupské 
konzistoře, která shledávala nedělní do-
pravu neslučitelnou s církevním pojetím 
smyslu nedělí a svátků…
Tato restrikce však byla ojedinělá, ostat-
ně neměla ani dlouhého trvání. Narůs-
tající počet tratí nutil státní orgány řešit 
zásadnější otázky. Čtvrtá dekáda 19. 
století proto přináší vedle různých ryze 
speciálních nařízení (protipožární opat-
ření, zkoušky lokomotivních kotlů, zave-
dení lékárniček) i výnosy s charakterem 
provozních předpisů. Tedy tak, jak je 
vnímáme dnes. Tak z roku 1839 pochází 
nařízení zabývající se zásadami organi-
zování vlakové dopravy (křižování, sled 
vlaků, pobyty ve stanicích), další norma-
tiv z června 1842 stanovil např. maximál-
ní rychlost vlaků nebo definoval přípřež 
a postrk a určil pravidla pro jejich užití.
Železnice v  těchto pionýrských ča-
sech ale stále postrádala nějakou 
obecnou právní platformu, zákon, 
od  kterého by se následně odvíjely 
předpisy a nařízení s  platností pro jed-
notlivá služební odvětví. Po  delších 
přípravách byl nakonec vypracován 

„PROVOZOVACÍ ŘÁD ŽELEZNIČNÝ“, 
jenž ve 103 paragrafech obsáhl téměř vše 
tehdy potřebné. Vedle ustanovení obecné 
povahy tady najdeme základní pravidla 
provozní, komerční, personální, vozební, 
stavební, disciplinární nebo trestněpráv-
ní. Řád pamatoval i na vymezení vzájem-
ného vztahu železnice a  „obecenstva“, 

jak bývalo zvykem titulovat osoby užíva-
jící železnici. Dokument nese datum 16. 
listopadu 1851 a podpis císaře Františka 
Josefa I. Tehdy jednadvacetiletý monar-
cha neměl jistě ani tušení, že to, co právě 
(asi bez většího zájmu) podepsal, přežije 
nejen jeho, ale i celou habsburskou říši. 
Včetně úprav a  doplňků převzala totiž 

letitou normu do  svého právního řádu 
i Československá republika. Do archivů 
se „řád železničný“ odstěhoval po neuvě-
řitelných sedmdesáti létech platnosti, a to 
se zavedením Železničního dopravního 
řádu ČSD dne 1. srpna 1921. 

Text a foto: Pavel Schreier 

Předpisová prehistorie železniční dopravy

Historie

Věděli jste, že..

FRANCIE

FCL Cargo založila dceřiný 
podnik

Drážní společnost FCL Cargo je 
společný podnik lucemburských 
organizací – státních drah SNCFL 
a  Arcelor Group. Ten nyní se 
sesterským podnikem CFL 
Multimodal založil ve  Francii 
dceřinou firmu. Jejím posláním 
je lokální dopravní činnost 
v  Lotrinsku. FCL Cargo byla 
založena v Lucembursku v roce 
2006. 

NĚMECKO

VDV: Potřeba investic 
do drážní sítě
Znovu stoupající růst železniční 
dopravy zvýrazňuje nutnost budo-
vání německé drážní sítě. Nedáv-
no na to poukázal prezident Svazu 
německých dopravních podniků 
(VDV) Jürgen Fenske před zástupci 
médií v Berlíně. Na základě zhruba 
350 malých opatření na síti lze do-
sáhnout velkých výsledků. Fenske 
se zasazuje, aby se investice státu 
do výstavby zvýšily z dnešních 1,4 
na 1,9 miliardy EUR (cca 46 mld Kč) 
za rok. Inventura stavu sítě ukazuje, 
že mnohdy jen reaktivace kolejo-
vých křížení či stavba spojovací za-
táčky by postačily, aby se dopravní 
situace v místě značně zlepšila. Jde 
převážně o náměty s poměrně níz-
kými investičními částkami ve srov-
nání se známými velkými projekty. 
VDV vychází z  toho, že dopravní 
objemy a  výkony roku 2010 se 
zvýšily o 13 % na 350 milionů tun 
a o 11 % na 105 mld. tunokilometrů.  

Kombiverkehr a západní pří-
stavy
Kombi-operátor Kombiverkehr vý-
razně rozšířil kapacity mezi Porúřím 
a  Rotterdamem. Společně s  dce-
řinou společností Optimodal Ne-
derland spojuje operátor nyní také 
samostatným vlakem Dortmund 
s oblastí Maasvlakte. Při veškerých 
dopravách se západními přístavy 
se dostávají kontejnery do  Porúří 
dříve, čímž „se zvětšila časová okna 
pro přestupy“. I při zpoždění by se 
mělo dosahovat návazných vlaků 
lépe než dosud. Celkově nyní Kom-
biverkehr nabízí 40 odjezdů vlaků 
týdně mezi Rotterdamem, Duisbur-
gem a  Dortmundem. Z  toho jezdí 
10 vlaků mezi rotterdamským RSC/
Deltaterminálem a  Duisburgem, 8 
mezi Deltaterminálem a  Dortmun-
dem a  6 vlaků mezi Euromax-ter-
minálem a  Duisburgem/Dortmun-
dem.
  
BULHARSKO

Kritika vlád na  zasedání 
drážního CER
Rozpačitý rozvoj železniční dopra-
vy ve střední a východní Evropě je 
důsledkem trvalého podfinancování 
drážních cest a chybějících kompen-
zací drahám za výkony pro společ-
nost ze státních rozpočtů. K tomuto 
závěru došla konference CER – Spo-
lečenství evropských drah a provo-
zovatelů infrastruktur, Evropského 
svazu železničního průmyslu UNI-
FE a zástupců vlád koncem června 
v  Sofii. Bulharský ministr dopravy 
I. Moskovski a  jeho kolega přes 
fondy EU T. Dončev problém pod-
financování na konferenci potvrdili. 
Generální ředitel CER dr. J. Ludewig 
připomněl, že prostředky EU na do-
datkové financování mohou přijít 
jen přes členské státy.

-CBC-

ZE ZAHRANIČí

V  sobotu 25. června byl slavnostně 
otevřen další úsek obnovené Kolín-
ské řepařské drážky a současně byla 
zpřístupněna zbrusu nová železniční 
naučná stezka „Za historií řepařské 
drážky a okolí“, která má do Kolína 
přilákat další turisty. 

Kolínská řepařská dráha je totiž nejstarší 
a nejjižněji položená řepařka v Čechách. 
Patří do systému tzv. Polabských řepařek, 
kterých v okolí existovalo v minulosti ně-
kolik (Vlkava, Dymokury, Rožďalovice, 
Kopidlno, Libněves). Většinou se z nich 
dochovaly pouze nepatrné pozůstatky. 
Ta Kolínská ale měla na rozdíl od ostat-
ních větší štěstí na  partu skvělých lidí, 
kteří ji obnovili a znovu zprovoznili.
Historie kolínské řepařky se začala psát 
v roce 1888, kdy se místního cukrovaru 
(stával v  místech současné elektrárny 
za železničním mostem přes Labe) ujal 
Adolf Richter, který postavil první drážku 
o rozchodu 700 mm k nedaleké skládce 
řepy. Po několika letech snažení nakonec 
obdržel dne 2. června 1894 od okresní-
ho hejtmanství povolení k  prodloužení 
dráhy až do dvora Františkov (u Ovčár) 
a dále přes Býchory do dvora Eleonorov. 
No a již v listopadu 1894 přijel do Býchor 
první zkušební vlak. V následujícím roce 
pak stavba pokračovala dále na sever až 
do  Jestřábí Lhoty, takže dosáhla nako-
nec délky 10, 6 km + odbočka ke dvoru 
Františkov dlouhá 900 metrů. 
V roce 1922 musel pod tíhou konkurence 
Richter prodat svá řepná pole i s drážkou 
a  cukrovar zrušit. Řepařská dráha tak 
přešla do vlastnictví Čáslavské agencie, 
která vlastnila řepné oblasti ve východ-
ních Čechách, a nadále sloužila svému 

účelu. Ačkoliv v  letech 1947–1956 pro-
běhla generální obnova tratě, dne 23. 
května 1966 byl vydán souhlas s likvida-
cí drážky a  doprava cukrové řepy byla 
definitivně převedena na  silnici. Koleje 
byly odstraněny, náspy rozhrnuty a ze-
mědělské družstvo dostalo za úkol začle-
nit pozemky zaniklé dráhy do zeměděl-
ské půdy. Toto období trvalo až do roku 
2000, kdy byl založen „Klub pro obnovu 
kolínské řepařské dráhy“ a  ten dokázal 
neuvěřitelné – dráhu částečně obnovit 
a zprovoznit pro dopravu turistů. První 
vlak s cestujícími vyjel po mnohaletých 

peripetiích a shánění peněz již 23. červ-
na 2007 a  tehdy se mohli návštěvníci 
svézt na  necelých 2 kilometrech trati. 
Současně bylo vybudováno zbrusu nové 
nádraží s expozicí o historii drážky a vý-
topna.
Práce tím ale v žádném případě neskon-
čily a  stále ještě nekončí! Nejprve byl 
v  roce 2010 zprovozněn další 400met-
rový úsek do stanice Výrovna (2,4 km) 
a  na  jaře letošního roku byl dokončen 
další úsek trati dlouhý 900 metrů až k Pí-
sečnému mlýnu, kde byla zřízena za-
tím konečná stanice Mlýnek (3,3 km). 

V  plánu je pokračovat až do  Býchor, 
kde bude vybudováno koncové nádraží, 
infocentrum a zařízení pro cyklisty i pěší 
turisty.
Na drážce se již dnes můžete svézt vla-
kem taženým motorovou nebo vzorně 
zrekonstruovanou parní lokomotivou 
typu BS 80 a  cesta tam i  zpět v  celé 
trase trvá necelou hodinu. Svézt se ale 
můžete jen v jednom směru – a to buď 
do stanice Mlýnek (odjezd v lichých ho-
dinách) nebo Výrovna (jen na Výrovnu 
odjíždí vlaky v sudých hodinách) a zpět 
se vrátit pěšky příjemnou procházkou 

polabskou kulturní krajinou. Aby vám 
cesta lépe ubíhala, byla zřízena právě 
otevřená naučná stezka s celkem 12 za-
staveními, na kterých se dozvíte mnoho 
zajímavostí nejen o  Kolínské řepařce, 
ale všech Polabských řepařkách v okolí 
a také o historii přilehlých obcí. Aby se 
děti nenudily, po trase stezky jsou insta-
lovány sochy pohádkových bytostí, kryté 
přístřešky a  také byla zřízena bezpeč-
ná ohniště, na kterých si můžete opéci 
vlastní uzeniny. Pokud se nemusíte vra-
cet na  výchozí nádraží drážky, nedale-
ko stanice Mlýnek prochází žlutá turis-
tická značka, po které se můžete vydat 
do okolních lesů a přes Vinici (236 m n. 
m.) se buď vrátit do Kolína zadem, nebo 
si vyšlápnout přes Homoli (279 m n. m.) 
do Týnce nad Labem. Zkrátka nepřijdou 
ani cyklisté, pro jejichž potřeby je upra-
ven jeden vůz a  z  konečné se mohou 
vydat po Polabských cyklostezkách mír-
ně zvlněnou krajinou Kolínska k mnoha 
zajímavým cílům v okolí. Zajímavostí je 
to, že na Písečný mlýn (nedaleko stanice 
Mlýnek) docházel na návštěvy k mlynáři 
(nebo za jeho sličnými dcerami) v polo-
vině 19. století básník Jaroslav Vrchlický, 
který v  té době žil v  sousedních Ovčá-
rech. Na básníkovu počest byl proto po-
jmenován i starý dub stojící opodál, pod 
kterým prý rád sedával. Strom je starý 
přes 350 let, má výšku 14 metrů a obvod 
kmene dosahuje 469 cm; je chráněn jako 
památný strom.
Více informací o Kolínské řepařské dráž-
ce naleznete na  www.zeleznicka.blou-
dil.cz a informace o památkách v okolí 
na www.cestyapamatky.cz.

Roman Šulc      

Slavnost na obnovené Kolínské řepařské drážce

Křížovka s vtipem
V jednom z rychlíkových kupé začne volat jeden muž: „Prosím vás, tchýně chce skočit z okna kupé.“
Ozve se chlap: „Tak proč jí v tom bráníte?“ A muž na to: „Ne, nebráním, ale...(viz tajenka).“ 

Řešení tajenky z minulého čísla:

Seriál: Zajímavé nákladní vozy

Jak je vidět, o cestující nemá Kolínská řepařská drážka nouzi. Na fotografii je zachycen příjezd vlaku do stanice Kolín-Sendražice

Některá z prvních železničních nařízení ještě trpěla mnohomluvností, která ale časem ustoupila strohé předpisové mluvě. Jediné 
zbytečné slovo nenajdeme ani v „Řádu stejného signalizování pro železnice rakousko-uherské“, platném od 1. července 1877.

  
066 5 Talns 

V minulém vydání Cargováku jsme posledním dílem ukončili náš se-
riál nazvaný „Modernizované nákladní vozy“. Během jeho zveřejňo-
vání se nám ozval dozorčí provozu Ivan Votava z Českých drah, pro 
něhož je nákladní doprava koníčkem. 

Je tvůrcem katalogu nákladních vozů, který již obsahuje několik tisíc ex-
ponátů. Podrobněji jsme o  něm informovali v  rozhovoru s  panem Vota-
vou v našem měsíčníku letos v červnu. A protože jde o skutečně unikátní 
sbírku, rozhodli jsme se na náš seriál o modernizovaných vozech navázat 
a s přispěním pana Votavy vám představit i některá další zajímavá vozidla. 
A dnes začínáme. 

Vagon 066 5 Talns pro A-ÖBB
Výrobu nového vagonu zajišťuje Tatra vagónka Poprad. Vůz je o 50 cm delší 
než současné vozy Falls (nebo Talls). Má však větší objem – 85 m³ (Falls 
má 75 m³, Talls 63,2 m³). Váhově je na  tom přibližně stejně – váží ko-
lem 28 000 kg. Je vybaven podvozky na 25 t/nápr., to znamená, že ložený 
může vážit až 100 tun. Délka vozu je 14 040 mm, vzdálenost otočných čepů 
8 700 mm, násypný otvor má rozměry 13 100 x 1 400 mm. Boční výsypné 
klapky lze ovládat pneumaticky nebo ručně z plošinky vozu. Podlaha je 
střechovitá a náklad se sype vlastní gravitací mimo koleje. Střecha je bočně 
sklopná v celé délce. Vůz lze používat na nakládku uhlí, koksu, sklářských 
písků, mletého vápence a podobných substrátů, kde záleží na ochraně pře-
pravovaného substrátu před působením atmosférických vlivů. 
Max. únosnost vozu je ve třídě C 54 tun, ve třídě D 62 tun, ve třídě E 72 tun.

Připravuje: Ivan Votava

Vůz Talns se představil vloni na veletrhu InnoTrans v Berlíně.

Pepa a Franta jedou vlakem do Prahy, průvodčí jim kontroluje jízdenky. Když odchází, ozve se: „Nepoznal to!“ 
Průvodčí si jízdenky vyžádá zpět, situace se opakuje. „Zase to nepoznal!“ Potřetí důkladná kontrola jízdenek. 
„Ani teď to nepoznal!“ Průvodčí se tedy zeptá, co nepoznal. My jsme si je s Pepou prohodili!
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▶  Dokončení z minulého čísla 

První tři čtyřnápravové vozy pro 34 sedí-
cích cestujících postavila britská vagon-
ka G. F. Milnes Company s elektrickou 
výzbrojí Mather & Platt. Původní stroje 
jsou stále funkční, a  to se týká i  elek-
trického vozu číslo 1. V  provozu jsou 
však jejich mladší sestry. K dispozici je 
celkem 12 motorových vozů č. 1-2, 5-6, 
9, 19-22, 26 a  32-33 (poslední tři jsou 
otevřené letní). Všechny motorové vozy 
jsou čtyřnápravové dřevěné od výrobce 
G. F. Milnes Company, případně od Uni-
ted Electric Car Company. Motorové 
vozy s sebou většinou vozí některý z 10 
vlečných vozů č. 37, 40, 49, 51, 56 - 59 
a 61 - 62. Interiéry jsou perfektně zpraco-
vány a je znát, že všechny rekonstrukce 
jsou dělány citlivě. Stejně jako na ostat-
ních drahách na ostrově konečné stanice 
nemají smyčky. Proto mají všechna vo-
zidla překlápěcí opěradla. Pro jízdu zpět 
si prostě překlopíte opěrku a zase sedíte 
ve směru jízdy. Přívěsné vozy jsou ote-
vřené, v případě deště se zatahují boční 
rolety a  tak se celý vůz zahalí do pla-
chet. Na stanovištích jsou původní kon-

troléry, ruční kliková brzda, na  zemi 
pedál pro ovládání píšťaly na  stlačený 
vzduch a pneumatická brzda. 
V Laxey byly kdysi doly, kde se již od 14. 
století těžilo olovo, zinek, měď a žele-
zo. Nedaleko stanice Laxey je drážka 
o rozchodu 483 mm, zvaná Great Lycey 
Mine Railway. Vznikla přestavbou části 
zachráněné dřívější důlní dráhy Great 
Laxey Mine Tramway, která zajišťova-
la dopravu narubané rudy do  třídíren 
v Laxey. K dolu nás po asi 400 m dlou-
hé trati vezla přesná replika parní loko-
motivy, které zde původně obstarávaly 
dopravu. Zajímavostí je tunel pod silnicí 
Laxey – Ramsey, který je nejdelší na os-
trově. Další atrakcí městečka je vodní 
kolo zvané „Lady Isabel“, které od roku 
1850 zajišťovalo pohon pump a výtahů. 
Je v plné své kráse prezentováno jako 
největší na světě a funkční i dnes. Kolo 
je pohánělo pomocí dlouhého převodu 
vodní pumpy a  výtahu. Na  kole jsou 
sice poměrně jednoduché mechanismy, 
avšak jejich velikost je pro návštěvníka 
ohromující. Přípojná vidlice měří metr, 
kliková hřídel má deset metrů a vylože-
ní dva metry.

Snaefell Mountain Railway je jedinou 
horskou drahou s elektrickým provozem 
na Britských ostrovech. Přípojnou stani-
cí s elektrickou drahou Douglas – Ram-
sey je Laxey. V roce 1895 byla zahájena 
stavba dráhy o rozchodu 1 067 mm, tedy 
atypického pro ostrov Man. Sedmikilo-
metrová trať je dvoukolejná. Dráha má 
šest původních uzavřených salonních 
tramvají, které jsou originální. Byly do-
dány britskou vagonkou G. F. Milnes 
v Birkenhead roku 1895. Každou nápra-
vu poháněl stejnosměrný motor o pěta-
dvaceti koňských silách. Zajímavostí je 
třetí, střední brzdová kolejnice, zvaná 
Fellova kolej. Dráha na  Snaefell je po-
slední drahou ve světě, kde bezpečnost 
dopravy na trati s enormním stoupáním 
je zabezpečována tímto způsobem. Jen 
pro zajímavost, na evropském kontinen-
tu byla nejznámější trať s Fellovou kolejí 
ve  Francii Clemont-Ferrand – Puy-de-
Dome s  parním provozem, která však 
dojezdila již ve dvacátých letech minu-
lého století.
Isle of Man Steam Railway je pro mi-
lovníky železnice asi největším láka-
dlem při cestě na ostrov. V letech 1873-

1874 byly z  hlavního města ostrova 
Douglasu vybudovány dvě důležité že-
lezniční tratě. První napojila významné 
přístavy Port Erin, Port St. Mary a Cas-
teltown na  jihu ostrova. Vnitrozemím 
vedla na  západní pobřeží ostrova dru-
há trať do Peelu. Odtud od  roku 1879 
pokračovala dále do  přístavu Ramsey, 
i když oklikou přes západní pobřeží. Tak 
bylo propojeno hlavní město s převáž-
nou částí ostrova. Bohužel, síť železnic 
byla v  pozdější době neustále zkraco-
vána, a tak dnes zůstala v provozu jen 
trať z  Douglasu do  přístavního města 
Port Erin. Trať má typický rozchod drah 
na Manu, tedy 914 mm, a je dnes dlouhá 
24,6 km. Na trati jezdí v sezoně 4 páry 
vlaků. V jejich čele jsou vzorně udržova-
né blýskavě naleštěné lokomotivy typu 
2-4-0T se šikmo uloženými vnějšími vál-
ci a vnitřními rozvody. 
Samozřejmě, že i osobní vozy jsou kla-
sicky anglické, tedy pro nás dnes již ne-
zvyklé - mají oddělená kupé, do nichž 
je přístup pouze zvenku. V jejich čele se 
střídaly lokomotivy čísel 13 – „Kissack“ 
z roku 1908, 10 – „C. H. Wood“ z roku 
1905 a č. 4 – „Loch“ z roku 1874. Posun 

v  Douglasu zajišťovala dieselová loko-
motiva „Aisa“ z  roku 1994. Na  rozdíl 
od dráhy na Snaefell je tato dráha ve vy-
nikajícím stavu, protože začátkem století 
byla poměrně nákladně zrekonstruová-
na. Na konečné v Port Erinu je železnič-
ní muzeum, které dokumentuje vývoj 
historie dopravy na Manu. Návštěvníci 
se mohou obdivovat i vystaveným loko-
motivám těchto drah a lze tam zakoupit 
publikace o historii dopravy na ostrově.
Další dráhy jsou již minulostí – napří-
klad z Douglasu do Port Sodericku kdysi 
vedla po pobřežních útesech elektrická 
dráha - Marine Drive, která byla ukon-
čena na obou stranách krátkou pozem-
ní lanovkou. To proto, aby se návštěv-
níci nemuseli obtěžovat ani pár metrů 
chůzí. Ale na ostrově lze stále objevovat 
i několik parkových železnic, jako je na-
příklad dráha Grogga Halley nebo v zo-
ologické zahradě Wild Life Parc, kde 
dráha „Orchid Line“ vede lesoparkem 
přímo mezi zvířaty. Samozřejmě, že 
normálního návštěvníka Manu budou 
zajímat jiné věci, než železnice a tram-
vaje. Turisté se mohou obdivovat histo-
rické technice, především důlní, typické 
anglické přírodě, mořským útesům i ty-
pickým vesnicím. Návštěvník by neměl 
zapomenout na  Manx Museum, kde 
jsou pověstné čtyřrohé kozy a bezocasé 
kočky. Samozřejmě, nelze nenavštívit 
středověké hrady v  bývalém sídelním 
městě Castletownu nebo v Peelu.

Jiří Maurenz
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 Za parními vlaky a horskou drahou na ostrov Man 
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Vážení čtenáři, zapojte se sami 
svými postřehy a náměty do tvor-
by našeho společného podniko-
vého měsíčníku Cargovák. Rádi 
bychom přinášeli rozhovory se 
zajímavými lidmi, informace 
o  tom, co se vám podařilo, 
ale také s jakými problémy 
se potýkáte. Můžete nám 
také zasílat své fotografie 
s krátkými texty a připojit 
se i k autorům naší pravi-
delné rubriky Foto měsíce. Stačí 
vše poslat na naši e-mailovou ad-
resu: cargovak@cdcargo.cz

Neotřelý záběr na at-
mosféru slavnosti, 
uspořádané 25. červ-
na u příležitosti ote-
vření dalšího úseku 
obnovené Kolínské 
řepařské drážky, se 
nám líbil do té míry, 
že jsme jej zařadili 
jako srpnové Foto 
měsíce. Fotografii 
vlaku řepařské dráž-
ky ve  stanici Kolín 
Sendražice, připrave-
ného k další ze svých 
exkurzních jízd Pola-
bím, pořídil Roman 
Šulc z Kolína.

FOTO  
MěSíCE


