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Penize nebyly problém Vlakotramvaj

Narazime na nesvar ceské Zeleznice, Dva projekty - jeden z Brna, druhy

ze se zdrojem penéz nebyl zadny z némecko-francouzského pomezi.
problém. Tak to ale nebude doneko- Zanedlouho se ukaze, jestli je vlako-

necna, rika ministr Bednarik. tramvaj budoucnost, nebo posetilost.
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Problém Zeleznice? Ze penize
dosud nebyly problém. Ministr
Bednarik vysvétluje, proc
zacina prehraty trh chladit

tatni dopravce Ceské drahy dlu-

7i zhruba 97 miliard korun. Loni

tuhle vysi zadluzeni vysvétlovaly

soubéhem emisi dluhopisi s tim,

Zejednu emisi splatiletos na konci

kvétna. Letos ale emitovaly dalsi.

Jesté pred dvéma lety bylo zadluzZeni citelné

mensi, pod trovni 80 miliard. Firma se oficialné

chlubi skvélymi vysledky: loni vykazala zisk 1,8

miliardy korun a dobra ¢isla hlasii dalsi osobni

dopravci. RegioJet loni vydélal pred zdanénim

408 miliont, v mensim zisku je i Leo Express.

Mohlo by se zdat, ze Zelezni¢ni podnikani je

zlaty dul. Pohled trochu do hloubky ale ukazuje

jinou realitu: skoro v§echny linky jsou doto-

vané statem a samospravami. Narazi tenhle

model na svij strop? A co to bude znamenat

pro celou branzi v dalich letech? Vysvétluje
ministr dopravy Ivan Bednarik (SPD).

Jak vnimate zadluzeni Ceskych drah a obec-
né ¢eskych dopravcir?

Vidim tam néjakou kontinuitu v jejich inves-
ticich a mohu potvrdit, Ze je opodstatnéna.
Uvidime, co udéla management pii dalsich po-
zadavcich na investice, které budou, pokud
nechtéji Ceské drahy ztracet objemy preprav.
Myslim tedy, Ze to zadluzeni neni jesté konec-
na ¢astka. Za pul roku se neda snizit uroven
zadluzeni v tak velké spole¢nosti, to je pros-
té fakt.

Jak je ted zajisténé, ze se Ceské drahy nedo-
stanou do problémii?

Jesté za svého plisobeni ve firmé jsem nastavil
kontrolni mechanismy, jak v samotné firmé,
tak viidicim vyborua v dozordiradé. Jsou tam
dostate¢né zkuseni lidé, ktefi rozuméji finan-
covani ze strany bank. Nemam pochybnosti
o tom, Ze to proslo velice dtikladnym posuzo-
vanim. TakZe ano, dluh Ceskych drah stoupa,
ale pfimou timérou k tomu roste i modernizace
vozového parku. Ten dluh se prosté pietavil
do vlaka, které tu ted mame.

Mluvite o tomto zadluZeni s feditelem fir-
my Michalem Krapincem? A co mu k tomu
fikate?

Ceské drahy maji svtij fidici vybori dozorci radu.
Ty se mé na nazor ptaji, ale do fizeni firmy pti-
mo nezasahuji. Kdyby do néj zasahoval jakykoli

A

Je porad lepsi, aby

lidé jezdili vlakem,

nez abychom je
najednou nutili jezdit
dieselovymi autobusy
nebo taxiky, protoze
na vlak nebudeme mit.

politik, koleduje si o problém - minimalné s ra-
tingem a bankami. A to za to opravdu nestoji.
Pokud mam pocit, Ze néco nefunguje tak, jak
by mélo, fesim to s fidicim vyborem. Ten za-
stupuje zajmy akcionéie, tedy Ceské republiky.
Je slozeny ze zastupciti riiznych resort - eko-
nomu i pravnikii. Pokud se shodnou, Ze mam
pravdu, predavaji tuto pozici dozor¢i radé.

Jaky je vas nazor, ktery jim iikate?

Kdy?7 si vezmu jako benchmark némecké Deut-
sche Bahn nebo rakouské OBB, tak mohu fict,
ze Ceské drahy nejsou nijak prehiaté. Spis
bych se ptal, kde na investice shanéji zdroje
jejich konkurenti. A nemyslim si, Ze by na tom
byli zdsadné odlisné, jen nemaji potiebu ani
povinnost to zverejiiovat. Ani celkovou vysi
zadluzeni, ani to, kolik je stoji dluhova sluz-
ba. Neovlada je stat, nejsou na burze, prosté
maji odli$né povinnosti.

A neni to tedy problém celého dopravniho
sektoru?

Pokud je zadluZeni ufinancovatelné z provoz-
nich ziska, tak podle mého problém neméame.
Ten za¢ne v momenté, kdy zjistite, Ze ztracite
objemy zakazek. Tedy - kdyz vam vas core bu-
siness nedokaze generovat dostatecné zdroje.

To ale Ceskym draham hrozi. V nasledujicich
letechjim kon¢ifada smluvs ministerstvem
ise samospravami. A misto nich tam uspéla
konkurence.

Ano, je toriziko. Ale na management rizik ma
kazda velka akciova spolecnost sviij systém.
Management rizik na Ceskych drahach fun-
guje - zavadél jsem ho ja a nemyslim si, Ze by
ho nékdo zménil.

Do nakupu vozidel sly v poslednich letech
desitky miliard, dokonce se miiZeme zfejmé
bavit o nizsich stovkach miliard. Co nam to
vlastné fika o celkovém obrazku ceské zelez-
nice? Stalo to za to?

Toto neni pfibéh jen o Ceskych drahach, je
mnohem delsi. Stat napumpoval je$té mno-
hem zasadnéjsi objem vefejnych penéz do in-
frastruktury. Jen od vstupu do Evropské unie
to byl neskute¢ny objem penéz. Mtjj odhad
je, Ze jen za poslednich deset let to mohlo
stat 800 miliard korun. Nebylo to rozhodné
vicnezdo dalnic, ale bylo to fakt hodné. Tojsou
vSechny ty modernizace trati na 160 kilome-
tra za hodinu, na 200 kilometra, dosazovani
zabezpecovace ETCS...

Cestujici vidi jenom malo z téchto moder-
nizaci, nevnima je. I kdyz kvalitu jeho cesty
hodné ovliviiuji. Aby zminéné zvyseni kvality
vnimal, potfebuje vidét i nova vozidla. Sedne
si do vagonu, kde funguje klimatizace, wi-fi
ama pohodlnou sedacku. Pasazér navic nevi-
di to, ze mame jedno z nejlevnéjsich jizdnych
v Evropé. Zdejsi systém je zkratka hodné na-
vazany na to, kolik penéz z dani se do néj vlo-
7i. VSechno jsou to vefejné penize - evropské
zdroje, statni rozpocet, rozpocty kraj...

Ted ale pod vasim vladnutim ministerstvo do-
pravyvypisuje tendrynadalsi dotovanélinky
tak, ze uz nova vozidla ¢asto nevyzadujete.
Muize to pusobitjako snahazchladit trh, ktery
sinaneustaly pfisun novych vozidel navykl -
adopravci si kviili tomu Fikaji samospravam
o doplatky, které byvaly nemyslitelné.

Ano. Snazim se, abychom ten trh trochu ochla-
dili.

Co to znamena pro kvalitu dopravy?

Nic podstatného. Dulezité je, jak starsi vozidla
definujeme. I tak na né klademe dost krité-
rii. Nechceme, aby lidé museli jezdit starymi
vychodonémeckymi vagony s kozenkovymi
sedackami.

To uz piece dneska nikdo nenabidne, nebo
ano?

To byste se divil. Kdyby to v podminkach neby-
lo, tak se podobna véc v nabidce rychle objevi.
Ale nejde ani to, aby byla v§ude jen nova, par
let stara vozidla.

Musime si uvédomit, co realné dopravnimu
trhu hrozi. Mam na mysli zdanéni plateb do-
pravcim dani z pfidané hodnoty. Ted se nepla-
ti, ale pokud by se platit zacala, kilometr jizdy
nového vlaku nebude stat 400, ale 500 korun.
Nékde se tyto penize budou muset ihned vzit.
Ajasimyslim, Ze je porad lepsi, aby lidé jezdili
vlakem, nez abychom je najednou nutili jezdit
dieselovymi autobusy nebo taxiky, protoze
navlak nebudeme mit.

Navic jsou tu vlakové spoje, kde je obsaze-
nost nizka, kde se vlak za 100 nebo 120 milio-
nt korun a s cenovkou 300 korun za kilometr
fakt nevyplati. Tady narazime na dost hlubo-
ky nesvar Ceské Zeleznice - jeji problém zacal
byt, Ze se zdrojem penéz neni problém. Tak to
ale rozhodné nebude platit naporad a je po-
tfeba se na to ptipravit. Takové myslenije ted
dost zakofenéné, dostalo se doslova do DNA
investici. Zac¢inalo uz nékde na centralni ko-
misi ministerstva, ktera stavby schvaluje, pak
se to piendaselo do projektovani i do realiza-
ce. Dneska mame rozestavéné projekty, které
bych ja nikdy nepodepsal. A pfitom jsou to
stavby za desitky miliard korun.

Tieba rekonstrukce uzlu Ceska Trebova?
Dejme tomu. Ale vic to nechci komentovat,
protoZe toje zavazek, ktery stat udélal. A jako
takovy ho nebudu zpochybnovat. Dlouhodobé
nezpochybriuji manazerska rozhodnuti mych
predchtdcti. Nedélal jsem to vsoukromé sféte,
nedélal jsem to na drahdch a nebudu to délat
ani ted.

Ceské drahy nejsou nijak pieh#até. , Pokud je zadluzeni ufinancovatelné z provoznich ziski, tak podle mého problém nemdme,“Fikd ministr dopravy

Ivan Bednadrik.

Foto: Libor Fojtik
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Inzerce

inprﬂvia
Moderni konstrukce

zeleznicni infrastruktury

Spolecnost INPROVIA a.s. poskytuje profesiondlni
obchodni, projektovou a konzultacni ¢innost v oblasti

Zeleznicnich staveb.

Napln €innosti:

* Zajisténi materiald na Zeleznic-

ni stavby (ocelové prazce - Y,

prejezdova konstrukce BODAN

a BO-TRACK, kompozitni
praZce FFU)

* Technicky dozor pfi pokladce
prejezdovych konstrukci

» Koordinace Zelezni¢nich staveb

* Technickad pomoc pfi aplikaci
novych technologii a prvka

* Konzultace a vyzkumna
¢innost

* InZenyrska a konzulta¢ni
¢innost v oboru Zelezni¢ni
infrastruktury

www.inprovia.cz

Prazce ocelové
tvaruyY

Vysoka stabilita koleje ve Stérkovém lozi, zfize-
ni bezstykové koleje az do R=150m, vhodné do
stisnénych prostorovych poméru

Kompozitni
prazce FFU

Moderni alternativa pro dfevéné prazce a most-
nice: Extrémné dlouha Zivotnost - vice nez 50 let,
zpracovatelnost jako dfevény material a vysoka

odolnost proti povétrnostnim vliviim.

Kompozitni rosty
a vyrobky GFK

Inovativni nahrada tézkych ocelovych konstrukci

s velmi dlouhou Zivotnosti. Lze vyuzit pro projekty
na Zeleznici jako jsou napfiklad nastupisté, sluzebni
prechody nebo svahové schody. Vyhodou je ne-
tecnost k povétrnostnim vlivim nebo jednoducha
montaz bez potreby tézké techniky.

Prejezdova
konstrukce BODAN

Nosna konstrukce prejezdu je tvorena vnitfnimi
a vnéjSimi panely z polymerového betonu, zavér-
nymi zidkami a zakladovymi prahy. Panely jsou
uloZeny prostrednictvim pryzovych profilt na pa-
tach kolejnic a zavérnych zidkach. Konstrukce je
S s vhodna pro vysoké zatiZeni silni¢ni dopravou.

< w5 Wy

Prejezdova
konstrukce BO-TRACK

Zelezobetonové panely s priib&znymi Zlabky pro
uloZeni kolejnic jsou pokladany na zhutnénou
konstrukéni vrstvu o Gnosnosti 80 MPa. Kolejnice
jsou ve Zlabcich zality pruznou zalivkou
»edilon)(sedra”. Konstrukce je vhodna pro extrém-
né vysoké zatizeni silniéni dopravou.

HN066238

INPROVIA a.s.

PeluSkova 1599, Praha 9 - Kyje,
198 00

Korespondenéni adresa:
PeluSkova 1407, Praha 9 - Kyje,
198 00

+420 724 268 732
sobotkova@inprovia.cz

+420 606 022 956
konickova@inprovia.cz

+420 721 023 226
david.jerabek@inprovia.cz

www.inprovia.cz
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Zeleznice Iaka nové hrace
i mladou generaci. V Ostrave
se znovu ukaze jeji budoucnost

eletrh Rail Business Days le-

tos znovu privita témeér 140

vystavovateli a stéle silnéj-

$i zahrani¢ni ucast. ,Chceme

propojovat firmy a ptivadét

do oboru nové lidi,“ fika vroz-
hovoru organizator akce Robert Pagan. Vedle
technickych novinek a dvoucestnych vozidel,
tedy upravenych automobila schopnych jiz-
dy i po Zelezni¢nich kolejich, bude kli¢covym
tématem také to, jak rychle dokaze zeleznice
reagovat na tlak na modernizaci a alternativ-
ni pohony.

Minulyrok senaRail Business Days pfedsta-
vilo témé¥ 140 vystavovatelii. Roste veletrh
dal - nebo uz jste na stropu?
Roste - a docela viditelné. Nejvétsi zména je
v tom, Ze ptibyva zahrani¢nich firem. To je pro
nas zasadni signdl, Ze veletrh za¢ina rezonovat
i mimo Cesko.

Letos jsme prakticky na stejném poctu jako

nez absolutni ¢islo je struktura. Zhruba 70 pro-
cent tvori ¢eské firmy a 30 procent zahranicni.

Zajimavéjeito, ze asi desetina vystavovate-
lije letos tiplné novych. A to je podle mé zdra-
vy signal - znamena to, Ze se veletrh neuzavira
sam do sebe, ale potad pritahuje nové hrace.
Naveletrh piislo pies12 tisiclidi. Kdo vlast-
né tvoii publikum - fanousci vlakii, nebo
byznys?

Je to mix ti{ skupin - a pravé to déla veletrh
zajimavy.

Nejvétsi ¢ast tvori Siroka verejnost. Lidi, kte-
ré 1akaji hlavné velké stroje, design a celkova
atmosféra. To je ta ,wow* slozka veletrhu.

Hned za nimi jsou odbornici z oboru - ti fesi
konkrétni technologie, zakazky a spoluprace.
A pakje tu tfeti skupina, na kterou hodné my-
slime: studenti. Ti maji od zacatku vstup zdar-
ma, protoze bez nich ten obor prosté nema
budoucnost. A je vidét, ze zajem mladych lidi
o Zeleznici postupné roste.

Co dnesvlastné muze naveletrhu ziskat stu-
dent? Neni to pro néj jen ,prochazka mezi
stanky“?

To bychom préaveé nechtéli. Proto jsme z toho
udélali samostatny ,Studentsky den, ktery
je letos jesté o kus dal. Snazime se, aby to ne-
byla pasivni zkusenost, ale néco, co si ¢lovék
opravdu vyzkousi. V programu mame tfeba
vyuziti VR ve vycviku, ukazky prvni pomoci,
interaktivni kviz nebo minikonferenci's prak-
tickymi prednaskami.

DuleZitdje alei tanejjednodussi véc - osobni
kontakt. Studenti se piimo potkaji s firmami
aSkolami, vidi, co obor nabizi, a ¢asto si odna-
$eji prvni redlné pracovni prilezitosti. Nasim
cilem je propojovat - ne jen vystavovat.

Co si z veletrhu skute¢né odnese navstév-
nik - kromé fotek vlaku?

Kazda skupina trochu néco jiného - a pravé
to je na tom zajimavé. Siroka vefejnost si jde

hlavné pro zazitek. Nejvétsi tahak jsou kole-
jova vozidla, ¢asto i takova, kterd v bézném
provozu viibec neuvidite. Velkou pozornost
budi i specialni technika na adrzbu a stavbu
trati - to jsou stroje, ke kterym se ¢lovék nor-
malné prakticky nedostane.

Odbornici si naopak odnaseji konkrétni in-
formace a kontakty. Sleduji novinky v oboru,
resi technologie a vyvoj. A velkou roli v tom
hraje i doprovodna konference, ktera patii

Vv

k nejdulezitéjsim ¢astem celého veletrhu.

Lonibodoval ComfortJet nebo vodikovajed-
notka. Co bude letos ,showstopper«?

Letos bych sazel na dvoucestna vozidla. Bu-
deme jich mit hned nékolik - a jsou to presné

bezslozité prepravy. Zkracuji pripravu zasahd,
omezuji vyluky a snizuji naklady. Zaroven jsou
hodné univerzalni - zvladnou opravy koleji,
zemni prace i odstraniovani prekazek.

Velkou roli hraji i pfi mimoradnych udalos-
tech, kde rozhoduje rychlost nasazeni. Zaji-
mavé je, ze vétsina téchto vozidel potiebuje
pro najeti na koleje specialni podminky. My
ale letos ukazeme i mensi typ, ktery si poradi
ivsituaci, kdy tratjesté neni dokoncend a ko-
leje jsou vys nez okolni terén.

Co bude letos na veletrhu jinak?
Zaklad zastava stejny, ale snazime se ho kaz-
doro¢né posouvat v detailech. Letos se nam
podatila dtlezita véc: béhem veletrhu se omezi
provoz na komunikaci mezi halami a kolejis-
tém. Pro navstévniky to znamenajediné - cely
aredl bude volné prichozi a komfortnéjsi.

A velky podil na tom ma spoluprace s més-
tem Ostrava a Moravskoslezskym krajem. Bez
ni by se akce takhle posouvat nedala.

Ma takovy veletrh realny dopad na ¢eskou
Zeleznici - nebo je to spis networkingova
bublina?
Myslim, ze ten dopad je realny. Ceské firmy
jsouvtadé oblastina $picce a pravé tady se to
potkava - vyrobci, dopravci, infrastruktura
i vefejnd sprava na jednom misté. To vytvari
prostor pro diskusi, sdileni zkusenosti i vznik
novych spolupraci.

Pokud ma Zeleznice byt skute¢né dopravou
budoucnosti, tak bez téhle vymény informaci
a mezinarodniho presahu to nepujde.

ci téma bezpecnosti - Ceska Zeleznice je sice
velmi bezpec¢na, ale je dobre, Ze se tohle téma
neustale posouva.

A v osobni dopravé je to hlavné komfort
a modernizace vozidel - nové jednotky, lep-
$i sluzby a vétsi zapojeni alternativnich po-
hont.

Zdrazovani paliv znovu otevielo debatu
oelektrifikaci. Promitne se toido veletrhu?
Urcité ano, minimalné v ramci jedné z debat.
Vyssi ceny fosilnich paliv mohou zvySovat tlak
na elektrifikaci, ale zaroven je potieba fict, ze
ne vSude to dava smysl. I proto roste zajem
o alternativy, tfeba bateriové jednotky.
Letos jsme navic zménili format konferen-
ce - misto jednotlivych prezentaci budou pro-
bihat moderované debaty. Diky tomu je dis-

vevrs

kuse zivéjsi a jde vic do hloubky.

Bateriové vlaky i vysokorychlostni traté -
porad spis vize, nebo uz realita?

U bateriovych vlak uz se o realité bavit mii-
7eme -v Cesku jezdi a dalsi kraje o nich vazné
uvazuji.

U vysokorychlostnich trati je ten posun
pomalejsi, ale je viditelny. I proto chce-
me na konferenci oteviit debatu s vyrobci
o tom, jaké jsou realné moznosti jejich nasa-
zeni v Cesku.

Co z doprovodného programu by si navstév-
nici neméli nechat ujit?

Paradoxné nic konkrétniho - ale cely veletrh.
Ten nejvétsi efekt prichazi ve chvili, kdy pro-

Dopad veletrhujerealny.,Ceské firmy jsouv fadé oblastina spicce a pravé tady se to potkdvd - vyrobei, dopravei, infrastruktura i vefejnd sprava na jed-

nom misté. To vytvdri prostor pro diskusi, sdileni zkusenosti i vznik novych spolupract,

ty stroje, které si v bézném provozu takhle
zblizka neprohlédnete.

Své misto si drziialternativni pohony, letos
hlavné bateriova jednotka. K tomu ptibudou
lokomotivy se specialnimi polepy a dalsi zaji-
mavavorzidla, v€etné téch znakladni dopravy.
Obecné plati, ze nejvétsi ;,wow efekt” casto
prichazi u véci, které ¢lovék normalné vitbec
nema $anci vidét.

Proc se ted tolik mluvi o dvoucestnych vozi-
dlech? V ¢em jsou tak dulezita?

Protoze dokazoujezdit posilniciipo kolejich,
dostanou se na misto prace mnohem rychleji,

[«

Zménila nova vlada néco podstatného pro
Zeleznici?
Toje tézka otazka. Najasné hodnocenije jesté
brzy. Kazdopadné pfinasi nova témata, ktera
chceme oteviitinakonferenci - od infrastruk-
tury a financovani az po alternativni pohony
nebo vysokorychlostni traté.

Jsem rad, Ze pozvani ptijal i ministr dopravy
Ivan Bednarik, protoZe pravé tahle diskuse je
pro obor klicova.

Co dnes zeleznici pali nejvic?
Nejvice skloniovanou otazkouje asi infrastruk-
turaajeji financovani. Vedle toho se porad vra-

rikd Robert Pagan.

Foto: archiv Rail Business Days

jdete cely aredl. Pravé ta komplexnost, kdy
mate véechno najednom misté, je néco, na cem
si zakladame.

V ¢emleto$nirocnik nejvic ukazuje budouc-
nost Zeleznice?
V tom, Ze ten obor ma potad chut se posouvat.
Jevidét tlak nainovace, nové technologieilep-
$i sluzby. A to se odrazi i na tom, jak se firmy
na veletrhu prezentuji.

Tabudoucnost neni jedna konkrétni véc - je
to spis$ celkovy pohyb dopiedu.

Text vychdzive spoluprdcis Rail Business Days.
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Hydraulika, vyvoj a chytré tElumeni.
ST-0S Industry mirt do budoucnosti

Spoleénost STROJIRNA OSLAVANY vstou-
pila do nové etapy svého rozvoje. Tradi¢ni
¢esky vyrobce hydraulickych tlumicich sys-
tému a strojirenskych komponent, jehoz his-
torie trvajici 33 let je pevné spjata s pramy-
slovou tradici regionu Oslavanska, se nové
predstavuje pod znackou ST-OS Industry
s.r.o. Zména nazvu spolecnosti neni pouze
formalni Gpravou identity, ale symbolizuje
jeji smérovani v moderni strojirenskou spo-
lecnost s mezinarodnim presahem, dira-
zem na inovace a dlouhodobou stabilitu.

ST-0S Industry dnes patrti mezi vyznamné
evropské dodavatele hydraulickych tlu-
micéQ a tlumicich systému pro kolejovou
dopravu. Produkty spole¢nosti nachazeji
uplatnéniv osobnich i nakladnich Zeleznic-
nich vozidlech a firma dlouhodobé spolu-
pracuje s vyznamnymi vyrobci a provozo-
vateli kolejové techniky. Vedle zelezni¢niho
segmentu se spolecnost zaméruje takeé
na vyrobu presnych strojirenskych diltl
pro pramyslové a transportni aplikace.

DuleZitou soudcasti transformace firmy
je intenzivni digitalizace vyroby a rozvoj
konceptu digitalni tovarny. Spoleénost
v poslednich letech investovala do moder-
nich technologii, automatizace i rozvoje
zaméstnancl. Za sv(j pristup ziskala radu
ocenéni, mimo jiné titul Czech Best Ma-
naged Companies Gold 2026 ¢i ocenéni
za projekty v oblasti Pramyslu 4.0.

Nova znacka ST-OS Industry zaroven
lépe vystihuje souc¢asné smeérovani spo-
leCnosti a jeji zaméreni na mezinarodni
trhy. Firma dnes exportuje vyznamnou
Gast své produkce a stale vice se profi-
luje jako technologicky partner pro mo-
derni Zelezniéni primysl, ktery prochazi
zasadni proménou v oblasti bezpecnosti,
komfortu i udrzitelnosti dopravy.

Predstaveni nové identity probiha symbo-
licky v dobé konani mezinarodniho vele-
trhu Rail Business Days 2026 v Ostraveé,
ktery patri mezi stredoevropské Zeleznic-
ni akce s rostoucim vyznamem. Veletrh
propojuje vyrobce, dodavatele i odbornou
verejnost a predstavuje nejnoveéjsi trendy
v Zelezni¢ni doprave a infrastrukture.

ST-0S Industry tak vstupuje do dalsi kapi-
toly své historie s ambici spojovat tradici

¢eského strojirenstvi s modernimi techno-
logiemi a aktivné se podilet na budoucnos-
ti evropskeé Zeleznice.

Klicovym pilifem spoleé¢nosti ST-0S Indu-
stry zlistava vyvoj a vyroba hydraulickych
tlumic¢t a tlumicich systému pro kolejova
vozidla. Pravé v této oblasti firma béhem
let vybudovala silnou pozici nejen na Ces-
kém trhu, ale také mezi vyznamnymi ev-
ropskymi dodavateli Zelezni¢niho pra-
myslu. Sortiment zahrnuje predevsim 6
typovych rad hydraulickych tlumiét pro
osobni a v posledni dobé také nakladni Ze-
lezni¢ni vozy, tramvaje i specialni kolejova
vozidla, pricemZ daraz je kladen na bez-
pecnost provozu, dlouhou Zivotnost a vy-
sokou spolehlivost v naroénych podmin-
kach kazdodenniho provozu.

Spolecénost disponuje modernim vyrobnim
zazemim, CNC technologiemi i vlastnimi
vyvojovymi a testovacimi kapacitami, diky
nimZz dokaze pruzné reagovat na speci-
fické pozadavky svych zakaznikd. Pravé
schopnost propojit tradi¢ni strojirenské
know-how s modernimi technologiemi
predstavuje jednu z hlavnich konkurenc-
nich vyhod firmy.

ST-0S Industry se zaroven dlouhodobé
zaméruje na vysokou uroven kvality a tes-
tovani svych vyrobkid. Nedilnou soucas-
ti vyroby jsou vlastni zkuSebni procesy
a kontrolni systémy, které umoznuji ove-
rovat funkénost produkti v podminkach
odpovidajicich realnému provozu. Diky
tomu firma spliuje narocéné pozadavky
Zelezni¢niho primyslu a mezinarodnich
certifikaci.

V poslednich letech spole¢nost intenzivné
investuje také do automatizace a digita-
lizace vyroby. Moderni vyrobni procesy
umoznuji vyssi efektivitu, stabilni kvalitu
i rychlejsi realizaci zakazek. Soucasné
firma rozviji spolupraci s technickymi vy-
sokymi Skolami a jinymi renomovanymi
institucemi v oboru, a tim podporuje vzdé-
lavani nové generace odbornik(, kteri bu-
dou kliGovi pro dalsi rozvoj ¢eského stroji-
renstvi a Zelezni¢niho pramyslu.

Diky kombinaci vlastniho vyvoje, moder-
nich technologii a dlouholetych zkusenosti
se ST-0S Industry profiluje jako stabilni

technologicky partner pro budoucnost ev-
ropské Zeleznice — od tradicnich zeleznic-
nich vozidel aZ po nové generace moderni
a udrzitelné dopravy.

Budoucnost Zelezni¢ni dopravy je stale
vice spojena s inteligentnimi technologi-
emi, vyssi efektivitou provozu a dirazem
na komfort i bezpecnost. Praveé timto smé-
rem dnes sméruji také vyvojové aktivity
spolecnosti ST-0OS Industry, ktera se in-
tenzivné vénuje novym generacim tlumi-
cich systém pro kolejova vozidla. Jednim
z nejvyznamnéjsich projektt je vyvoj semi-
aktivnich tlumi¢l vyuzivajicich magneto-
reologickou kapalinu - technologii, ktera
predstavuje jednu z nejpokrocilejSich cest
v oblasti moderniho tlumeni vibraci.

Princip magnetoreologickych tlumiét spo-
¢iva v pouziti specialni kapaliny obsahujici
mikroskopické feromagnetické cCastice.
Plsobenim  magnetické-
ho pole lze béhem zlomku
sekundy meénit viskozitu
kapaliny a tim i charakte-
ristiku samotného tlumeni.
Vysledkem je schopnost
tlumice okamzité reagovat
na aktualni jizdni podmin-
ky, vibrace nebo zatizeni
vozidla. Semiaktivni sys-
tém tak umoznuje vyrazné
vyssSi  stabilitu, omezeni
dynamickych raz( a prizni-
vé ovliviluje Zivotnost pod-
vozkovych éasti, poskytu-
je vyssi aroven komfortu
cestujicim i lepsi ochranu
prepravovaného nakladu.

Pro Zelezni¢ni dopravu pri-
nasi tato technologie radu
zasadnich vyhod. U kole-
jovych vozidel znamena
vysSi komfort cestovani,
snizeni hlu¢nosti, omezeni
opotrebeni podvozkd, kol
i kolejnicové infrastruktu-
ry. Inteligentni regulace
tlumeni v redlném case
navic umoziuje prizpuso-
beni rlznym provoznim
rezimQm a zatiZzeni voz( pri
ménicich se podminkach
provozu.

Provoznijizdni zkousky semiaktivniho sys-
tému tlumeni prokazaly, Ze inteligentni ri-
zeni tlumic¢d maze v realnych podminkach
vyznamné zvysit jizdni komfort. Vysledky
ukazaly, Ze na standardnich tratich bylo
dosazeno primérného zlepsSeni komfortu
0 26 %. Nejvétsi prinos se projevil pri vys-
Sich rychlostech a na tratich s horsi kvali-
tou kolejové infrastruktury.

Vedle semiaktivnich systému se ST-0S In-
dustry zaméruje také na vyvoj modernich
tlumica s integrovanou pruzinou uré¢enych
pro nakladni vagony. Tento produkt rea-
guje na rostouci pozadavky trhu na vyssi
provozni spolehlivost, jednodussi udrzbu
a optimalizaci dynamickych vlastnosti vo-
zidel. Kombinace pruZici a tlumici funkce
v jednom celku prispiva ke kompaktné;si-
mu reseni podvozk( a zaroven umoziuje
efektivnéjsi prenos sil pri provozu tézkych
nakladnich souprav.

Vyvoj novych technologii potvrzuje am-
bici spole¢nosti ST-0OS Industry posou-
vat tradi¢ni ceské strojirenstvi smérem
k inovativnim a technologicky vyspélym
reSenim. Firma tak navazuje na svou
dlouholetou zkusSenost v oblasti hyd-
raulickych systému( a soucasné aktivné
reaguje na budouci potreby evropské
Zeleznice, kde budou inteligentni prvky,
automatizace a vyssi provozni efektivita

ﬁ// % MANAGED

8 COMPANIES

— 2026 —

A GOLD




6

SPECIALNI PRILOHA HN

UTERY 9. CERVNA 2026 WWW.HN

.CZ

Inzerce

»VyFazené vozy

Unikatni doba na nakup: Ceské drahy rozprodavaji viaky,
na kterych si desitky let zakladaly. Ma smysl uvazovat o koupi?

Jan T. Beranek
j.beranek@economia.cz ¥
%3
opravce Ceské drahy ka-
D Zdoro¢né nabizi k prode-
ji desitky vyfazenych lo-
komotiv, vagont a motorovych
vozu. Zajem o né maji nejen tu-
zem$ti dopravci, ale i firmy ze za-
hranic¢i. Co majesté na zelezni¢nim
trhu hodnotu a nema za sebou ani
svoji zakladni Zivotnost, to se proda-
vatadové za miliony. Je to ale porad
jenom zlomek ptivodni ceny.

Hlavné motoraky a osobni vagony
se ted ovSem prodavaji za ¢astky, kte-
ré se pocitaji jen ve stovkach tisic ko-
run. A tolaka i spoustu zajemca, ktefi
byli doted vné Zelezni¢niho byznysu.
Fanousci, spolky, sbératelé i podni-
kavci moznajesté dokazou najit tech-
nice ze 70. nebo 80. let dalsi vyuziti.
TakzZe se nabizi klicova otazka: ma
cenu do vyslouzilych vlaki investo-
vat? A co je k tomu potieba? Hospo-
daiské noviny zmapovaly piibéhy né-
kolika majiteld, kteti nakoupili.

Tém motorakim uz oficialné tah-
ne na 60, ale jakmile je Ceské drahy
nabidly k prodeji, zajemcti se prihla-
sila poradna rada. Stroje fady 854
maji mimoradné pestrou minulost:
na uplném konci 60. let je dodali
na dalkové rychliky, v¢etné nejpres-
tiznéjsiho spoje té doby, expresu Vin-
dobona z Berlina do Vidné. Tam se
stiidaly s elitnimi vlaky vychodoné-
meckych a rakouskych drah, dalsi
desitky let pak jezdily jako rychliky
do ¢eskych regiont.

Drahy je z pravidelného provozu
stahuji az ted. A protoze kolem roku
2000 prosly velkou rekonstrukci, pti
které dostaly novy motor, elektro-
niku i interiér, je o né porad zajem.
Hned nékolik kust si naslo okam?7i-
té nové majitele, cena bylaviadujed-
notek miliont korun.

Jeden zamiril ke spolku z Tan-
valdu, ktery zaroven vypsal sbirku
na obnovu laku a potiebnych 441 ti-
sic korun nasbiral od darctiv podsta-
té za mésic. A novy prirastek hned

nasadil na historické jizdy po zubac-
ce do Harrachova.

Diky tomuto piikladu by se mohlo
zdat, Ze nakup ojetého vlaku je vlast-
néjednoduchd véc a penize od darct
neni tézké sehnat. Je to ale vyjimka.
»Lakové akce jsou spi$ privydélky.
Obcas to néco vydéla na adrzbu, ale
da se tict, ze je to jen zlomek,“ po-
pisuje Radek Sauer, byvaly strojve-
douci a taky prikopnik soukromého
vlastnictvilokomotiv. Prvni si potidil
nakonci 90. let a postupné zacal vla-
ky pronajimat. Nékdy jako stavebni
vlaky, jindy zase soukromym doprav-
ctim. A slu$né se tim zivi doted.

»2Nanadseneckém vlastnictvi se vy-
deélat prakticky neda. Daleko spis to
bude ¢lovék sponzorovat sam. Vétsi-
na majitel( s tim po¢ita dopiedu, ale
pak je stejné Casto zklamana, Ze vyu-
Ziti stroji neni prilis velké,“ popisuje
Sauer. Presto v Cesku vzniklo hned
nékolik rznych center, kde se stara
vozidla shromazduji - sem tam néco
pronajmoujinym dopravciim, na nos-
talgické akce nebo na komer¢ni pre-
pravy, coz je ta nejlukrativnéjsi ¢ast.
Treba lokomotivy od Vychodoceské
drahy z Pardubic takhle tahaji ndklad-
ni vlaky v podstaté po celé zemi.

»Skoro kazdy ma velké plany.
Casto nejsou nerealné, je potfe-
ba mit kontakty a promakané PR.
Atohlejsouvéci, které malokdo umi,
anavic stoji dalsi investice,“ popisuje
Sauer. ,I proto si myslim, Ze na trhu
dnes prostor pro dal$i podobné fir-
my prili$ neni. Je to zjevné. Kdyz na-
piiklad jede firma napii¢ republikou
za malou zakazkou, tak to znadi, ze
nema klienty bliz,“ dodava.

I proto je dnes nejvétsim pro-
dejnim $lagrem to, co stoji nejmin,
tedy motoraky tady 810 a ptfipojné
vozy k nim. Funk¢ni motordk se da
poridit za cenu kolem milionu, vago-
ny za pulku. Nékolik kust skoncilo
mimo koleje jako noclezny u pivova-
ru ve Varnsdorfu, prevlékarna pod

Hratka za milion miize mit hodné podob. Tenhle vyrazeny motordk po Ceskych drahdch koupila mald firma a obcas po-

fdd zaskoci i v normdlni dopravé. Napriklad jako ndhrada za autobus, kviili rozkopané silnici.

lyzaiskym vlekem nebo prosté jako
artefakt na zahradeé.

Hlavni predpoklad je mit zajisté-
né stani mimo koleje Spravy zelez-
nic. Idealni je byvalé depo nebo as-
pon nepouzivana vlecka, ktera ne-
smi byt vefejné pristupna. Jednim
z ihlavnich nepratel majitel vlakt
jsou totiz sprejefi.

,Clovék mé ¢asem po okoli kama-
rady avi, kam vozidla schovat. Kryté
stanijeidealni, ale taky se stoji rtizné
u ramp, pod vysypkami,“ popisuje
Radek Sauer. Cena? ,Dobti kamara-
diho nékdy nabidnoui gratis, pokud
se jim tieba na oplatku ¢lovék stara
okoleje neboje to zichrana cenného
vozidla. Maximum je potom tfeba
deset tisic mési¢né za jedno vozidlo,
ale to uz byva aredl, kde je i ostraha
anéjaké zazemi,“ dodavé Sauer.

Vétsi polozkou byva u téchto vla-
ku servis, totiz kazdy vétsi servisni
tkon jde do desitek nebo spis stovek
tisic. A ptijmy? Idedlnije, aby sinékdo
va$ motorak pronajimal dlouhodobé.
Pronajimanim tfeba nafotoakce se nic
nevydéla, majitel je rad, ze se aspori po-
kryji ndklady na jizdu,“ vysvétluje Jifi
Chour, ktery si podobné poridil moto-
rak a provozuje ho i s kolegy pod hla-

vickouspole¢nosti Fan Rail. Trampoty,
které popisuje, jsou daleko obsahlejsi.
Tteba piistupy do systému Spravy Ze-
leznic, aby si vitbec mohli objednat tra-
sunebo odstaveni vagont. Vytizenidle
jeho zkusenosti trva nékolik mésict.
Pokud neni majitel vozidla zaroven do-
pravcem s licenci, systém s tim neumi
pracovat prili$ pruzné.

Staré vlaky, které pochazeji jesté
z éry CSD, maji ptitom jednu podstat-
nou vyhodu: proti dne$ni produkci
jsou levné. Na pofizent, udrzbu i pali-
vo. Stary motorak dokaze jezdit za 30,
40litrtnaftynasto kilometra. Moder-
néjsi a tézsi vozidla s klimatizaci maji
spotiebu bézné pres 100 litra. I nové
jednotky RegioFox majivrealném pro-
vozu spotfebu jen o malo mensi, nez
jakou mivala stara a celkem té7ka lo-
komotiva s dvéma vagony.

I jednotlivé samospravy dnes fesi
prudky rust cen, které musi za osobni
vlaky platit. BéZna cenovka ¢asto pie-
sahuje 300 korun za kilometr. Nezkusi
nakonecnékdo piijit s konceptem niz-
kondkladového dopravce, ktery staré
vlaky ze 70.2 80.let nabidne za zlomek
ceny znovu pro bézny provoz? ,Neni
tovyloucené. Ted to tedy neni zrovna
pravdépodobné, ale to je dané nasta-

Foto: Jan T. Beranek

venim trhu, které se miize zménit,“ po-
pisuje Jan Satava, ktery si koncem 90.
let udélaljméno jako zachrance jindii-
chohradeckych uzkokolejek a posled-
nirokynabizi krajiim star$i motoraky
navikendové turistické linky pod hla-
vickou firmy Railway Capital.

,Dneska jsou krajské dopravni od-
bory azneuvéfitelné opojené novymi
vozidly a ceny za kilometr moc netesi.
Aje otazka, co se stane, a7z feSit za-
¢nou, protoze rozpocty na svij strop
narazi. Mizou zacit hledat levnéjsi
alternativy, ale spis se obavam, ze pro-
sté ¢ast viakt skrtnou,“ odhaduje Sa-
tava, jehoz motoraky jezdi na viken-
dové lince z Moravskych Budéjovic
do Jemnice za stokorunu za kilometr.
Tato ¢astka se vyrazné blizi cenam
autobusovych linek, navic v kazdo-
dennim rezimu, kde se najede kilome-
travic a cenamtize byt nizsi. ,Takova
cena je s novym vozidlem naprosto
nerealna,“ dodava Satava.

Presto seisem kraj chysta na kon-
ci tohoto desetileti objednat nové
vlaky. Pro¢? Odpovéd je v uvazova-
ni politikd. A novy vlak s klimatizaci
a wi-fi ma zatim porad aspor u ¢asti
voli¢ti dost velky efekt na to, aby po-
litici ceny tolik nefesili. Aspon zatim.

Budoucnost jizdenek se

tvoriiv

V kvétnu obletéla Evropu zprava,
Ze v budoucnu bude mozné koupit
jednu jizdenku na celou cestu
vlakem, v aplikaci, kterou prefe-
rujete, a s vétsi jistotou, Ze vas
drahy vzdy dopravi do cile. Zkratka
.jedna cesta-jedna jizdenka*“ je cil,
na kterém uz roky pracuji vlajkové
Zeleznice Evropy, prodejci letenek
a dopravni IT sektor.

V letecké dopravé vzniklo
od 60. let nékolik distribucnich
systém. Aerolinky do takovych
GDS vlozily své ceny a letové rady.

Cesku

Letenku pak bylo mozné zakou-
pit kdekoliv na svété. Pozdéji se
pridaly promnénlivé ceny nebo
prodej doplnkovych sluzeb.
Zeleznice namisto GDS
vytvorily spoleé¢né databaze cen
a jizdnich rada, které maze kazdy
provéreny prodejce ziskat a podle
nich prodavat.
Pro¢ nemuzou byt Zeleznice

Po roce 2010 oba sektory poznaly
nedostatky dosavadnich reseni.
Aerolinky se chtély vice odlisit.

jako letecka doprava? Neni dvod.

i Drahy sdilely jen pevné ceny
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1 Otevrenym standardem

| Zeleznice je OSDM. Poprvé jej

| pouzilo Bileto pred 5 lety pra-

! v& v Cesku. Nyni se 3iFi napii¢

! Zeleznicemi v Evropé, sjednotil

1
1
1
1
i
1

veskerou dopravu Svédska. U nas

pronilfé mimo Zeleznici - Zlin,
Jizni Cechy a nyni také prazsky
Operator ICT chystaji vyuZziti pro

Basel SBB

. L A €16.00
regionalni
dopravu. s .
’ Comfort Class  Servi Flexibi
Diky o

nému si budou
moci doprav-

ni aplikace Basel 58

Basel SB8 — Chu

nabizet spojeni
a jizdenky stej-

1310 ——— 1615

+ Frankfurt (Main) Hbf

né jednoduse

jako, kdyz hle-

date letenku, ale pokryva
Zeleznice, autobusy

1

1

1

‘

1

1

1

:

1

| vzajemné
:

1

1

1

1

1

1

i

1

! i MHD.

HN066183



Advertorial

Inzerce

GS1 a Brady: Digitalni
revoluce na kolejich vyzaduje
extrémni odolnost

razni prdmysl prochazi bezprecedentni transfor-

maci. PoZadavky na bezpec¢nost, prediktivni Gdrzbu

a absolutni dohledatelnost kazdého komponentu

rostou. Zasadnim hybatelem této zmény je tlak vel-

kych evropskych dopravcll na standardizaci. Konci
tedy vlastni systémy znaceni a Zeleznice pfechazi na univerzalni
jazyk byznysu - standardy GS1. Aby v3ak data preZila v extrémnim
draznim prostfedi, vyZaduji nosi¢e nekompromisni kvality. A zde
vstupuje do hry globalni vyrobce priimyslové identifikace Brady
Corporation.

Co je GS1 a proc vladne zeleznici?

GS1 je mezindrodni organizace, ktera definuje celosvétové stan-
dardy pro identifikaci. V prdmyslu se pouzivaji pokrocilé 2D kédy
(GS1 DataMatrix) a RFID standardy (EPC), jez nesou obrovské
mnozstvi dat - od sériového Cisla pfes datum vyroby az po historii
Udrzby.

Vyrobci vlakl a narodni dopravci pottebuji systémy, které si
rozumi napti¢ Evropou bez ohledu na to, kdo dil vyrobil. PouZiti
standardu GS1 dnes neni jen otdzkou prestiZe, ale tvrdou pod-
minkou v tendrech. Kdo nedokaze komponenty znacit podle GS1,
vypadava z dodavatelskych Fetézcl. Implementace GS1 pfinasi
vyrazné zrychleni Gdrzby v depech, zamezuje pouziti necertifi-
kovanych padélki a umoZiiuje okamzitou reakci p¥i svolavacich
akcich.

Jediny partner pro vSe pod znackou Brady

Standard GS1 je dokonaly datovy model. Ale na lokomotivé, kte-
ra Celi mrazu, oleji, UV zafeni a agresivnim chemikaliim, datovy
model nepomUiZe, pokud Stitek odpadne nebo vybledne. Nastésti
existuje komplexni, uzavieny ekosystém priimyslové identifikace,
ktery jako jedina dodava spole¢nost Brady.

Nejde ale jen o prodej stitk(l. Firma poskytuje ucelené feSeni
od A do Z. Zakladem je Spickovy software Brady Workstation, kte-
ry dokaZe pfimo komunikovat s ERP systémy podniku, automatic-
ky prevadét data do formatu GS1a odesilat je k tisku.

Samotny tisk probiha na Sirokém portfoliu primyslovych tis-
karen Brady - od robustnich stacionarnich modeld na vyrobni
lince aZ po mobilni zafizeni pro techniky v terénu. Zasadni je ale
to, na co se tiskne. Diky vice nez stoleté historii a zaméteni na vy-
zkum Brady vynika v materialové védé. Jeho extrémné odolné eti-
kety, splfujici nejpFisnéjsi protipozarni normu EN 45545-2, garan-
tuji ¢itelnost po desitky let. At uz jde o znaceni kabelovych svazk(,
desek plosnych spojii nebo masivnich kovovych dilli podvozk,
Brady ma material, ktery vydrzi témér vse.

® ,Moderni vyroba kolejo-

vych vozidel vyZaduje znaceni,
které prezije extrémni podminky
i desitky let provozu. Spolec-
nost Brady pfipravila priivodce
inovativnimi identifika¢nimi

& BRADY /
ey Lk

technologiemi, které dnes
definuji standardy bezpecnos-
ti a efektivity v evropském
zelezni¢nim pramyslu. Zjistéte,
jak optimalizovat vase procesy
a zajistit stoprocentni trasova-
telnost kazdého komponentu
diky feSenim Sitym na miru
moderni Zeleznici. VyZadejte si
dokument na e-mailu: czechre-

Diky akvizici a integraci technologii od spole¢nosti Gravotech,
ktera je soucasti skupiny, navic portfolio dopliuje Spickové lasero-
vé a mikrouderové znadeni (DPM) pro ty nejextrémnéjsi aplikace,
kde je nutné kéd vyznacit primo na vyrobku.

Budoucnost Zeleznice je bezdratova a Brady v ni hraje prim
diky komplexnimu pojeti RFID technologii. Nabidka se neomezu-
je pouze na samotné tagy, ale pokryva celou infrastrukturu. Ma
v portfoliu uceleny sortiment fixnich i mobilnich ¢tecek, zajistu-
je precizni programovani Cipli pfesné dle datovych struktur GS1
a poskytuje Siroké spektrum RFID etiket s extrémni odolnosti.
Vrcholem této nabidky jsou specialni on-metal RFID tagy, které
dokaZzou spolehlivé pfenaset data i z masivnich kovovych povr-
chd lokomotiv, coZ byl na Zeleznici historicky obrovsky technicky
problém.

Nejlepsi na svété

At uz integrujete 2D kody, odolné etikety, pfimé znaceni dilli nebo
sofistikované RFID sité, Brady Corporation je jedinym partnerem,
kterého potFebujete. Redeni je vyjimené tim, Ze spolupraci s jedi-
nym dodavatelem dokazete pokryt cely proces. Pravé tato unikat-
ni kombinace hluboké materialové védy a technologické expertizy
umoziiuje bezpecné propojit digitalni pozadavky GS1's naro¢nou
fyzickou realitou drazniho primyslu.
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Nova generace kamerového dohledu

pro kolejova vozidla: komplexni platforma

HN066343

NEXTRAIL

COMMUNICATION DEVICES

systému REDIS 5 spole¢nosti NEXTRAIL a.s.

Digitalni transformace v oblasti drazni dopravy zasadnim zplisobem méni pohled na zajisténi
bezpecnosti, provozni diagnostiku a objasfiovani mimoradnych udalosti. Souc¢asné kamerové
7 systémy jiz neslouzi pouze jako monitorovaci nastroj pro
3 sledovani prostort pro cestujici. Moderni technologie naopak
predstavuji integrovana feSeni, ktera zajistuji monitoring
| klicovych subsystému vlaku zejména v oblasti videa,
stavovych hodnot, polohy dopravniho prostfedku apod. Tim
vznika komplexni systém poskytujici podporu jak samotnému
personalu v kabiné, tak i pracovnikiim udrzby a vy$etfovacim
organum. Vysledkem je prokazatelné zvyseni standardu
bezpecnosti na Zeleznici.

Mezi takové systémy se fadi rovnéz modularni systém
| REDIS5 spoleénosti NEXTRAIL a.s. Tato specializovana

platforma zajiStuje v narocném prostfedi drazniho provozu
inteligentni akvizici, distribuci a ukladani radiové komunikace, videozaznam, stavovych informaci,
polohy, a to v realném Case. REDIS 5 tak funguje jako prvek aktivni i pasivni ochrany drazniho
provozu, kdy zajistuje neustaly dohled nad rizikovymi oblastmi a umoznuje okamzité reagovat na
hrozby.

Pokrocila architektura a hardwarova odolnost

Srdcem celého konceptu je centralni zaznamova jednotka, ktera paralelné zpracovava
streamovana videa z vnitfnich i vnéjSich kamer lokomotivy nebo vicevozovych jednotek. UloZzena
data Ize nasledné snadno exportovat pro potfeby udrzby nebo analyzu incidentl. Vzhledem ke
specifickym podminkam na Zeleznici byl pfi vyvoji kladen maximalni diraz na:

¢ Vysokou mechanickou odolnost viéi vibracim a rézim,

e Teplotni stabilitu garantujici bezchybny chod v Sirokém rozsahu teplot dle TSI a EN50155,

¢ Maximalni spolehlivost pfi nepretrzitém nasazeni v rezimu 24/7,

e Chranény pristup pofizenych datovych zaznama.

V ramci analyzy a vyhodnoceni dava systém do ruky provozovatelim silny nastroj pro detailni
rekonstrukci sledované situace. Systém, jak bylo zminéno, kombinuje video zaznamy s provoznimi
informacemi z ostatnich palubnich zafizeni, jako jsou napfiklad lokalizaéni idaje GPS, komunikace
z radiostanic a informace z ¢idel, vSe v ramci jednotného ¢asu systému, ktery Ize synchronizovat s
palubnim ¢asem vozidla.

Digitalni zpétna zrcatka: Novy standard pro strojvedouci
Klicovou inovaci systému REDIS 5 je plna integrace ¢ .

digitalnich zpétnych zrcatek. Klasicka opticka zrcatka

jsou zde nahrazena soustavou vnéjSich bo¢nich kamer a
primyslovych displeji na stanovisti strojvedouciho.
Kamery nepfetrzité monitoruji situaci podél viaku, |
zejména v zéné nastupu a vystupu pasazért, distribuuji
obraz strojvedoucimu a zaroven probiha jejich
kontinualni systémovy zaznam. Systém navic podporuje

automatizaci, kdy Ize pohledy kamer samoc¢inné pfepinat
podle aktualniho sméru jizdy nebo navoleného rezimu.
Toto technologické feSeni pfinasi zasadni provozni benefity:

e  Eliminace mrtvych uhla v celém profilu soupravy,

e Viditelnost i za snizenych svételnych podminek diky integrovanému IR rezimu,

e Sledovani nékolika zén souc¢asné na jednom displeji,

¢ Nezavislost na vnéjsich vlivech, které ¢asto zhorSuji vyhled u mechanickych prvka.
Konektivita: Vzdaleny prenos pres zabezpecenou VPN

SoucCasnym trendem je nadstavbova integrace kamerového systému do nadfazené digitalni
infrastruktury dopravce. Mezi takové platformy patfi implementace vzdaleného pfistupu
prostfednictvim zabezpe€eného Sifrovaného VPN tunelu. Tento kanal umoznuje bezpecny
bezdratovy prenos video dat z jedouciho vozidla pfimo do pozemni IT infrastruktury operatora &i
dispecinku. Diky tomu Ize realizovat online monitoring vybranych kamer v redlném €ase pfi feseni

krizovych situaci.

Dnes je systém REDIS 5 spole¢nosti
NEXTRAIL a.s. provozovany jiz na
stovkach kolejovych vozidel a slouzi jako
. dulezity podplrny systém pro obsluhu a je
efektivnim nastrojem pfi vySetfovani
mimoradnych udalosti v€etné zavaznych
nehod, napfiklad v oblasti kfizeni
zelezni¢ni a silniéni infrastruktury.
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VHC TRADE

Zelezniéni infrastruktura potiebuje
vic nez jen nove stroje

A" 4

eska i evropska zeleznice prochazi historicky nejvétsi

vlnou modernizace. Rostouci pocet cestujicich, ambi-

ciozni klimatické cile a tlak na navyseni kapacity trati

vytvarteji poptavku po spolehlivé a vykonné infrastruk-

tute. Investuje se do novych koridor(, rekonstrukci
trati i do zavadéni evropského zabezpelovaciho systému ETCS.
Nestadi ale jen nakoupit moderni stroje. Dilezity je také dlouho-
doby pfistup k jejich spravé, udrzbé a servisni podpote po celou
dobu Zivotniho cyklu.

Infrastruktura pod tlakem

Zelezni¢ni doprava v Evropé zaziva navrat do centra pozornosti.
Elektrizace siti pokracuje, objem pfepravy roste a s nim i naroky
na dostupnost kazdého kilometru trati. V tomto kontextu se kri-
tickym ¢lankem celého systému stava trolejové vedeni - trakéni
napajeni, bez kterého modernf elektricka Zeleznice nefunguje. Po-
rucha na trolejovém vedeni okamzité zastavi vSe najednou: dalko-
vé expresy i pfiméstské linky, osobni i nakladni provoz. Kazda mi-
nuta vyluky se promita do spolehlivosti celého systému, reputace
provozovatele i ekonomiky provozu.

Pravé proto prikladaji vyspéli spravci infrastruktury stale vétsi
vahu tomu, jak jsou stroje pro vystavbu a Gdrzbu trolejového ve-
deni pofizovany, provozovany a servisovany. Zkusenosti z Evropy
jsou v tomto ohledu jednoznac¢né: spravci, ktefi zvolili systema-
ticky pfistup k celému Zivotnimu cyklu techniky, maji dnes nizsi
provozni naklady, vyssi dostupnost trati a lépe pFipravenou orga-
nizaci na vyzvy rostouci poptavky po kapacité sité.

Nova generace strojii: Plasser CatenaryCrafter

Predni svétovy vyrobce specializované kolejové techniky Plasser
& Theurer odpovédél na tyto pozadavky vyvojem nové produk-
tové fady Plasser CatenaryCrafter - strojd uréenych pro vystavbu,
inspekci a udrzbu trolejového vedeni i pro rychly zasah pfi po-
ruchach. Viderska firma s vice nez sedmdesatiletou historii a za-
stoupenim ve 110 zemich svéta tak definuje novy standard v seg-
mentu techniky pro trakéni napajent.

Zakladem tady je nosné vozidlo ve dvou délkovych varian-
tach - s rozvorem 12,5 nebo 154 metru. Na tomto zakladé bylo
realizovano nékolik typ( se specifickymi pracovnimi agregaty, pfi-
zpUsobenymi rdiznym Ukoltm: od kazdodenni inspekce a montaze
trolejového vedeni az po rychlou opravu po mimotadné udalos-
ti na trati. VSechny typy pfitom sdileji shodny ovladaci koncept
z jednoho stanovisté strojvedouciho, coz vyrazné usnadnuje Sko-
leni obsluhy a spravu celé flotily.

E3: hybridni pohon pro &istsi a tissi provoz

Kli¢ovou inovaci je pohonny systém E3, kombinuijici tfi vzajemné
zastupitelné zdroje energie. Sbéra¢ umoziiuje odbér proudu pfi-
mo z trolejového vedeni, trakéni baterie s kapacitou az 200 kWh
pokryje energii pro celou pracovni sménu v délce osmi az deseti
hodin, dieselelektricka zaloha zajisti provoz na neelektrizovanych
Usecich nebo v nouzi. Pfepinani mezi zdroji probiha bez pteruseni
prace, elektrické brzdy umoziiuji rekuperaci energie zpét do bate-
rii. Vysledkem je pIné bezemisni a tichy provoz v pracovnim rezi-
mu - s pfimym dopadem na pracovni podminky posadky i na sou-
sedni zastavbu pfi no¢ni praci.

V dopravnim reZimu dosahuiji stroje rychlosti az 120 km/h, jsou
vybaveny zabezpecovacim systémem ETCS druhé trovné a splnuji
pozadavky Ctvrtého Zelezni¢niho balicku EU. Dva stroje Ize pro-
vozovat v mnohocetné trakci z jednoho stanovisté, coz zvysuje
vykon pti tézkych soupravach a usnadnuje logistiku nasazeni. Die-
selelektricky agregat Ize provozovat na syntetické palivo HVO100,
¢imz se dale snizuje uhlikova stopa provozu.

Stroje jsou v provozu nebo ve stadiu dodavky u provozovatell
v Rakousku, Némecku a Polsku. Nejvétsi zakazkou tohoto typu v Ev-
ropé byl kontrakt s OBB Infrastruktur na 56 vozidel s opci na dal$ich
46. Za timto cislem stoji zasadni filozoficka zména: namisto dvanacti
rliznych typ( vozidel stadi tfi, vSechny na jednotné konstrukéni plat-
formé. Vysledek je ptimocary - nizsi naklady na skoleni, zjednoduse-
na logistika nahradnich diléi a kratSi prostoje pt¥i opravach.

Modularita a lifecycle pFistup: ekonomika, ktera dava
smysl

Moderni filozofie provozu priimyslové techniky se od prosté-
ho nakupu stroje a nasledné improvizované (drzby pFesunula

ke komplexnimu Fizeni celého zivotniho cyklu. Modularni kon-
strukce CatenaryCrafteru tento pfistup pfimo podporuje: klicové
komponenty jsou sdruzeny do pfedem ptipravenych vyménnych
celkl, coZz umoznuje rychlou vyménu a minimalizaci prostojd.
Stroj, jehoz soudasti Ize standardizované servisovat, obnovovat
nebo modernizovat, ma vyrazné delsi ekonomickou Zivotnost nez
vozidlo zavislé na ad hoc opravach.

Celkové naklady na Zivotni cyklus stroje vychazeji pfi tomto
pfistupu vyrazné ptiznivéji nez prosté srovnani na zakladé kupni
ceny. Retrofit stavajiciho funkéniho vozidla ma navic podstatné
nizsi uhlikovou stopu nez vyroba nového stroje. Jde tedy o pfistup,
ktery je zaroven ekonomicky uvazlivy i ekologicky odpovédny.

VHC Trade: lokalni zazemi pro ¢esky a slovensky trh
Technickd vyspélost stroje sama o sobé nestadi. Zasadni pod-
minkou spolehlivého provozu je dostupnost odborného servisu
a technické podpory pt¥imo v misté nasazeni. Pro Cesky a sloven-
sky trh tuto roli plni spole¢nost VHC Trade.

Firma pUsobi na trhu od roku 1992 a za vice nez t¥icet let si vy-
budovala pozici uznavaného specialisty na specidlni drazni techni-
ku. Jejim kli¢ovym know-how je propojeni obchodniho zastoupeni
s vlastni servisni kapacitou. Jako zastoupeni Plasser & Theurer pro
Cesko a Slovensko, a vedle toho i zastupce vyrobc(i Robel, Speno
nebo Vogel & Pl&tscher, pokryva VHC Trade kompletni spektrum
technologii pro vystavbu, Udrzbu a modernizaci Zelezni¢ni infra-
struktury véetné strojd pro reprofilaci koleji a vyhybek.

Od roku 2022 provozuje skupina VHC servisni stfedisko VHC
Servis v Lovosicich, které zajistuje pravidelny i mimoradny servis
kolejové techniky, opravy, modernizace a retrofity strojd.

Soucasti nabidky VHC Servis je také integrace zabezpecovacich
systém( ETCS - tedy pravé té technologie, jejiz zavedeni je pro
Ceskou Zeleznici v nadchazejicich letech kli¢ovou prioritou. Retro-
fit ETCS na stavajici stroje prodluzuje Zivotnost vozového parku
a zajistuje plnou interoperabilitu v rdmci evropské sité. Spravci
infrastruktury tak nemuseji volit mezi ochranou dosavadnich in-
vestic a splnénim novych normativnich pozadavkd.

PrileZitost, ktera se otevira

Sprava Zeleznic realizuje nebo pfipravuje desitky staveb napfic ce-
lou siti. Nové i rekonstruované traté prinaseji nové naroky na tro-
lejové vedeni, a tim i na stroje, které ho buduji a udrzuji. Stavajici
vozovy park v mnoha p¥ipadech pochazi z dob, kdy hybridni poho-
ny nebo digitalni métici systémy jesté neexistovaly.

Kombinace technologické pfipravenosti CatenaryCrafteru, ovére-
ného provozu u evropskych spravc(i infrastruktury a lokalniho ser-
visniho zdzemi VHC Trade v Lovosicich nabizi konkrétni a ekono-
micky uvazlivou cestu vpred. At jde o nové pofizeni strojd, retrofit
stavajicich vozidel nebo integraci ETCS - plati tataz logika: investice
do techniky je jen zacatek. O skutecné efektivité rozhoduje péce
o ni po celou dobu Zivotnosti. Skute¢na modernizace Zeleznic¢ni in-
frastruktury nestoji jen na novych kolejich a vlacich, ale na schop-
nosti tuto infrastrukturu priibézné, spolehlivé a efektivné udrzovat.

ST

Foto: Plasser & Theurer

(M

Plasser CatenaryCrafter 15.4 E* p¥i praci na trolejovém vedeni v rdmci nové servisni flotily OBB. Specialni pracovni ploginy

v v

umoznuiji bezpecny pfistup i do obtizné dostupnych mist pfi idrzbé Zeleznicni infrastruktury.

Foto: Plasser & Theurer
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Bateriové vlaky se v provozu
osvédcily, fika Tomas Ignacak

ze Skoda Group

A\ 4

koda Group ma za sebou uspésny

rok. Nové kontrakty dosahly 38 mi-

liard K¢ aroste zajem i o bateriové

vlaky, které se stavaji klicovym fe-

Senim pro neelektrizované traté

v Cesku i Evropé. Prvni soupravy
se blizi milionu najetych kilometru. ,Vlaky
jsou spolehlivé a mame i velmi pozitivni reak-
ce od cestujicich,“ fika mistoptedseda predsta-
venstva Skody Group Tomas Ignacak, ktery je
také predsedou piedsednictva Asociace ¢eské-
ho Zelezni¢niho primyslu (ACRI).

Jak se aktualné Skoda Group da#i?

Pomérné dobfte. Po obdobi, které pro nas ne-
bylo jednoduché, protoze pandemie covidu
ivalkana Ukrajiné vyrazné zasahly cely sektor
dopravniho strojirenstvi, byl lonisky rok pozi-
tivni. Vysledky teprve budeme zvefejinovat,
nicméné mohu prozradit, ze EBITDA je dvoj-
nasobna. V loniském roce jsme kontrahovali
zakazky v hodnoté zhruba 38 miliard korun.
Pokud bychom se podivali na strukturu zaka-
zek, jde o fadu novych, velkych projekt, vcet-
né spolupraci s privatnimi dopravci.

Promitly se na vysledcich i zakazky na ba-
teriové vlaky?

Projevily se v objemu novych zakazek a vé-
im, Ze jejich podil na ¢islech dal poroste. Pro
zemi, jako je Ceska republika, jsou toti bateri-
ovévlaky velmi dobrou cestou, protoZze mame
hustou zelezni¢ni sit, ktera kombinuje useky
s trak¢nim vedenim i bez né;j.

Zminujete vyhody pro Cesko, ale pojdme se
podivat na Evropu jako celek. Jaké faktory
vevropské Zelezni¢ni dopravé nejvice urych-
luji pfechod k bateriovym vlakum?
Celosvétové je to tlak na postupné snizova-
ni emisi v dopravé. Pii obnové a modernizaci
vozového parku se jiz upousti od tradi¢nich
dieselovych vlakti a vyuzivaji se baterie insta-
lované na elektricky vlak, které mohou zasad-
né sniZit nebo zcela eliminovat emisni dopady
v zelezni¢ni dopravé.

Vidim v tom urc¢itou paralelu s vyvojem tro-
lejbusti. Pred deseti, patnacti lety se zacaly
doplnovat o trakéni baterie jako zalozni zdroj
energie. A ukazalo se, ze to zasadné rozsitilo
jejich akéni radius - mohly jezdit i mimo tro-
lejové vedeni a bezemisni provoz se presunul
i do mist, kam troleje nevedly. Dopravni pod-
niky tak mohly nahrazovat dieselové autobu-
sy, aniz by musely investovat do dobijecich
stanic. Podobnou situaci vidime na zeleznici.
Kdyz se podivame do jednotlivych krajtiv Ces-
ké republice, prakticky vSude vznika fada po-
tencidlnich projektt na nasazeni bateriovych
vlakii. Podobny trend vidime i na Slovensku
avdalsich zemich.

Kdejednes hranice, kdysejesté vyplati elek-
trifikovat a kdy uz je efektivnéj$i nasadit
bateriové jednotky?

Myslim, Ze je potieba se na to divat dlouho-

dobou perspektivou. Osobné jsem zastancem

Tomas Ignaéak (57)
m vystudoval Vysoké uéeni technické
v Brné, postgradualni studium absolvo-
val na Kopernikové univerzité v Toruni
a Brno Business School & Nottingham
Trent University. Do Skoda Group ptisel
v roce 1993 v Sumperku a od té doby
zastaval rdizné seniorni pozice. Nyni
plsobi jako mistoptedseda predstaven-
stva Skoda Group a je také predsedou
pfedsednictva Asociace Ceského zelez-
ni¢niho priimyslu (ACRI).

Foto: Skoda Group

plné elektrizace. Ma to fadu vyhod a Zeleznice
je sitové odvétvi. Kdyz se podivame napiiklad
do Svycarska, cozje mald a ¢lenita zemé s roz-
sahlou Zelezni¢ni siti, je prakticky kompletné
elektrizovana.

Je to ale vzdy o tom spoditat si u konkrétni
traté, zda se elektrizace v horizontu dal$ich
tficeti let vyplati. S ohledem na o¢ekavanou
intenzitu dopravy, a to nejen osobni, ale i na-
kladni. Tam, kde je provoz dostate¢ny, nastava
bod zlomu. Naopak u trati s nizkou intenzitou
se elektrizace nemusi vyplatit ani v horizontu
dvaceti ¢i tficetilet. Je tedy nutné hodnotit ka-
7dy usek zvlast, nejen podle dnesniho provozu,
ale i podle jeho ¢asové perspektivy.

Také bych ale chtél zdiiraznit, ze bateriové
vlaky nemusi byt vybaveny akumulatorem
po celou dobu své Zivotnosti, ktera je minimal-

né tticet let. Baterie muze byt po urcité dobé
odstranéna a vlak muize jezdit ¢isté na elek-
tfinu z troleji.

Prvni bateriové vlakyjste nasadili v prosinci
2024 v Moravskoslezském kraji. Jaké jsouuz
zkusenosti z provozu?

Velmi dobré. Koncepce se jednozna¢né osvéd-
¢ila, jak z pohledu techniky, tak z pohledu pro-
vozu. Vlaky jsou spolehlivé a pocty najetych
kilometrt se blizi vyznamnému milniku jed-
noho milionu najetych kilometr.

Velmi pozitivnijsouireakce cestujicich. Diky
bateriovym vlakim se napiiklad zavedlo ptimé
spojeni mezi Ostravou a Kopfivnici, takze ces-
tujici nemusinikde ¢ekat ani pfestupovat a spo-
léhat na to, zda piipoj ptijede vas. Uz ve tietim
nebo ¢tvrtém mésici provozu byl zaznamenan
nartst po¢tu cestujicich 0 20 procent. Vnimam
to jako jasny diikaz, Ze investovat timto smé-
rem ma smysl. Jak z hlediska snizovani emisi,
tak z hlediska nabidky pro cestujici. A také to
pomaha ménit chovani lidi, ktefi misto cesty
autem daji prednost Zeleznici.

16 souprav BEMU miii do Lotysska a az 36
na Slovensko. Mate rozjednané dalsi zahra-
ni¢ni kontrakty?

Mame rozjednané néjaké projekty, ale zatim
bych nerad zminoval podrobnosti. Co je ale
dulezité fict, ze u zahrani¢nich zakazek je pro
nas klicova domacireference. To plati vzdy, jak
u Zeleznice, tak u tramvaji. Zakaznici ze zahra-
nicisejezdinanase vozidla podivat z celé Evro-
py. Kromé bateriovych vlakt velkou pozornost

budiinasejednosmérna péticlankova tramvaj
Skoda 52T, kterd je navrzena tak, aby dokaza-
la zdolat ostré oblouky v historickém centru
Prahy a naro¢né stoupani v fadé useku. Je to
tramvaj, ktera patii k nejlepsim na svété, nejen
z pohledu cestujicich, ale iz hlediska provozu,
ekonomiky a jizdnich vlastnosti.

Ojaké parametry nebo zkusenosti z ceského
provozu se zakaznici zajimaji nejvice?

Jsou to predevsim provozni zkuSenosti, jak
z pohledu jizdnich vlastnosti, tak z hlediska
nakladu, chovani vozidla v provozu, servi-
su i potfebného zazemi. A samoziejmé také
komfort pro cestujici a to, co vozidlo dokaze
nabidnout. U tramvaji je velky zajem o tech-
nické inovace, kterymi je doplitujeme, jako je
antikolizni systém.

Miuzete porovnat rozdily mezi bateriovym
avodikovym vlakem?

Osobné nejsem odptrcem vodiku jako mé-
dia, ve kterém lze akumulovat energii. My-
slim si, ze vodik bude mit v budoucnu své
misto. V tuto chvili je ale stale fada véci, kte-
réje potieba dofesit, véetné jeho distribuce
a skladovani. V jeho vyuziti v dopravé, ze-
jména na Zeleznici, nevidim az takovou per-
spektivu jako v jinych sektorech. Zeleznice
je sitové odvétvi, takze hlavnim energetic-
kym zdrojem by méla byt elektfina. Navic
kdyz porovname spotiebu elektrického vla-
ku s bateriovym a vodikovym, rozdily jsou
vyrazne.

Pokud vezmeme elektricky vlak pro zhruba
120 cestujicich ajeho spotiebu, pak ekvivalent-
ni bateriovy vlak bude mit spottebu ptiblizné
010 % vyssi, v zavislosti na provoznich podmin-
kach avlastnosti baterii. Uvodikového vlakuje
ale celkova energetickd naro¢nostjesté vyrazné
vy$s$i. Pokud pocitame energii potfebnou na vy-
robu elekttiny, z niz se vyrobi vodik, nasled-
néjeho vyuziti ve vlaku a opétovnou pieménu
na elektfinu, dostavame se piiblizné na trojna-
sobek energie oproti primé elektrifikaci.

Jaké technologické vyzvy bateriové vlaky
cekaji?

Na silnici i u osobnich automobilti vidime, Ze se
technologie neustale posouvaji. Vsoucasné chvi-
li se hlavné sousttedime na snizovani hmotnosti.
U druhé generace vlaki se nam hmotnost po-
dafilo snizit vyrazné a dal investujeme do vyssi
efektivity a u¢innosti samotného pohonu.

Diky pouziti novych prvka, naptiklad si-
likon-karbidovych polovodic¢t, dosahujeme
dalsich vyznamnych tspor energie. Kazdy ta-
kovy dil¢i krok vede k tomu, Ze vlak je lehdi,
1cinnéjsi a muze mit stejny dojezd i s mensi
baterii nez predchozi generace.

Jsou budoucnosti ceské Zeleznice baterio-
vévlaky?

Myslim i, ze budoucnostije kombinace. Ceska
Zeleznice se bude postupné elektrizovat, pro-
biha fada projektti na rozsifovani elektrifika-
ce. A tam, kde elektrizace jesté nebude nebo
nebude davat smysl, budou zbyvajici Gseky
doplriovat bateriové vlaky.

Text vznikl ve spoluprdci se spole¢nosti
Skoda Group.
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Strojvedouci uvidii mista, do
kterych dnes jede naslepo, fika
Martin Bajer z TTC Marconi

oderni Zeleznice potie-

buje extrémné spoleh-

livou, nizkolatené¢ni

a bezpe¢nou komuni-

kaci. Soucasny komuni-

kac¢ni systém pro mobil-
niaplikace GSM-R, ktery pochazi z poloviny 90.
let,je ale zastaraly a nestaci potfebam moderni
Zelezni¢ni dopravy. Proto se na evropské turov-
ni vyviji jeho ndhrada Future Railway Mobile
Communication System (FRMCS), ktery vyu-
z7iva technologickych moznosti 5G siti. Podle
Martina Bajera, feditele rozvoje obchodu tech-
nologické spole¢nosti TTC Marconi, ktera se
aktivné podili na vyvoji aimplementaci nového
evropského standardu Zelezni¢ni komunikace,
je mezi obéma systémy rozdil, jako kdybychom
srovnavali devadesatkovou Nokii s nejnovéj-
$imiPhonem.,,Diky FRMCS muze strojvedouci
vidét situaci na prejezdu dva kilometry pied
sebou a byt upozornén na problémy, o kterych
dnes nemusi védét.“

Jak bude v budoucnu vypadat kriticka ko-
munikace na Zeleznici?

Vlaky budou fizené online. V redlném case bu-
dou dostavat informace o tom, zda mohou jet,
jestli maji cervenou, jestli je trat bezpecna. Za-
roven budou odesilat zpét diagnosticka data
osvém stavu. Bude to takovy online vlacek, ktery
misto kabelu komunikuje pres systém FRMCS.

Kde v$ude na Zeleznici najde systém uplat-
néni?

Systém FRMCS je ur¢eny témét vyhradné pro
technickou komunikaci, tedy pro fizeni do-
pravy, komunikaci s personalem vlaku. Neni
urceny pro verejnost. Nachazet se ale bude
v podstaté vsude - podél trati, na nadrazich,
v depech i ve v$ech technologickych prosto-
rach Spravy zeleznic.

Systém je pro Zeleznici nezbytny. Prvni ko-
mercné pouzitelna verze by méla byt hotova
v pristim roce. Nasledné mohou zacit komerc-
ni projekty. Zeleznice stale funguje trochu po-
staru a chce mit vSechno ve vlastni rezii kvuli
bezpec¢nosti. JenZe na to nebude mit dostatek
financi a to ji nakonec ptiméje vic spolupraco-
vat s operatory a dal$imi hraci. Zadouci totiz
je, aby vSe probéhlo co nejrychleji a dle se uz
neinvestovalo do starych technologii.

Systém FRMCS by mél kolem roku 2030 na-
hradit souc¢asny systém GSM-R. Jaké jsou
mezi nimi hlavni rozdily?

Rozdily jsou obrovské. GSM-R je technologie
druhé generace z devadesatych let. Laicky je
to, jako kdyz si predstavite prvni bézné tele-
fony typu Nokia 3110. Na pienos hlasu a SMS
vam staci, ale v podstaté uznic dalsiho neumi.
FRMCS je jako novy iPhone. Moderni telefon
je uz spis pocitad, pres ktery prenasime hlas,
data, video i vSechny mozné aplikace. Nékdo
muze fict, Ze to potad jen vola, ale dnes uz te-
lefon pouziva jen na volani opravdu minimum
lidi. Z technicko-provozniho hlediska je skok
jesté vétsi. Telefony druhé generace funguji

Martin Bajer (52)

m V/ystudoval Fakultu elektrotechnic-
kou CVUT v Praze. V technologické
spole¢nosti TTC Marconi zacinal pred
dvaceti lety na pozici technického
specialisty. Aktualné v ni pGsobi jako
feditel rozvoje obchodu. Vénuje se
zejména komunikaénim, bezpe¢nost-
nim a IT technologiim pro kritickou
infrastrukturu v oblasti dopravy, ener-
getiky a zachrannych slozek. Je ¢lenem
asociace UNIFE a vyboru UNITEL, ktery
se zamé¥uje na vyvoj a implementaci
budouciho interoperabilniho Zelezni¢ni-

ho komunikacniho systému FRMCS.
Foto: TTC Marconi

na principu pfepojovani okruht, to zname-
n4, 7e kdyz navazujete hovor, musi se nejdiiv
propojit celd cesta mezi dvéma telefony a to
trva desitky vtefin. Unové generace propojeni
prochazi pres IPsit. Data se poslou do sité a ta
je dorudi. Zpozdéni je v fadu milisekund. Pro
nas detail, pro Zeleznici zasadni rozdil. Kdyz
se zavadélo ETCS a vypadlo spojeni, trvalo
u GSM-R navézani tak dlouho, Ze vlak musel
zastavit. S FRMCS se spojeni obnovi prakticky
okamyzité. V prekladu vlak jedouci sto kilome-
trt v hodiné ujede za 20 vtefin bez ptipojeni
vice nez pul kilometru, zatimco pii vypadku
v fadu milisekund jde jen o par metra.

Technologie GSM-R je tedy iplné nemyslitel-
na pro vysokorychlostni zeleznici?
Ztohoto pohledu ano. Myslitelné to samoziej-
meé je, ale s celou fadou omezeni.

Muzete mi ukazat na konkrétnim piikladu
autonomnihovlaku,jakéjsouvyhody FRMCS?
Jednaz nejvétsich vyhod technologie je nizka
latence, tedy zpozdéni. V praxi to znamena,
Ze kdyz odeslu signal z vlaku do centra, v siti
FRMCS dorazi vyrazné rychleji. Sit 5G lze na-
vic nastavit tak, aby latence byla opravdu vel-
mi nizka. Diky tomu je mozné vlak na dalku
tidit bezpecné. Pokud bych mél zpozdéni 10
nebo 20 vtefin, ¢ast jizdy by probihala nasle-
po, coz by bylo velmi nebezpec¢né. Proto je
pro autonomni dopravu GSM-R v podstaté
nepouzitelné. Dal$im zasadnim rozdilem je
$itka pasma. Pifes FRMCS lze piendaset i vi-
deo nebo dalsi data, takze vidim, co se dgje
prede mnou, a mizu na piipadné problémy
okamzité reagovat.

Jakym typiim situaci se diky novému systé-
mu da predejit?
Dnes se u nas zavadi zabezpecovaci systém
ETCS,atoiproto, Ze ¢eskd zeleznice mana dra-
ze historicky zabezpec¢ovaci zafizeni stara kon-
cep¢né zhruba 50 let. Pro nas je to tedy ob-
rovsky technologicky skok. V jinych statech,
kde maji novéjsi technologie, to tak vyrazna
zmena neni.

V soucasnosti jsme stéle zavisli na strojve-
doucim. Kdyz vidi na semaforu ¢ervenou, za-

stavi - ale pokud ji projede, téméf neexistuje
mechanismus, ktery by vlak automaticky za-
stavil. ETCS tohle umoznuje: jakmile vlak pro-
jede Cervenou, systém ho automaticky zastavi,
protoze vi, ze signal projet nemél. Diky dalko-
vému pripojeni lze tyto situace fidit. Tohle uz
dnes zvlada i kombinace GSM-R a ETCS, ale
jejich funkcionality jsou omezenéjsi. Diky niz-
$ilatenci FRMCS vSe probiha skute¢né online
a daji se prendset videa a vétsi data. Strojve-
douci tak muze vidét naptiklad situaci na pre-
jezdu dva kilometry pied sebou a byt upozor-
nén na problémy, o kterych dnes nemusi védét.

Jaké jsou nevyhody FRMCS a jak je systém
naro¢ny na udrzbu?
Jednazhlavnich nevyhodje, ze systém funguje
na vyssich frekvencich nez GSM-R. Aby mél
vétsi §itku pasma a nizkou latenci, potiebuje
hustsi sit stozart. To znamena vétsi pocet sto-
7ara a vyssi investice do infrastruktury.
Dalsi nevyhodou jsou vyhrazené frekvence
pouze pro Zeleznici. Koncova zafizeni se jim
musi prizptisobit. Nicméné je snaha systém
postupné oteviit i pro vetrejné frekvence a vy-
uzit i sité operatord.

V Cesku mame namnoha tratich stara zabez-
pecovaci zafizeni, navic mame jednu z nej-
husts$ich Zelezni¢nich siti v Evropé. Bude
nas to stat tedy vyrazné vice nez staty, které
maji par trati?
FRMCS se ve skute¢nosti nemusi zavadét
navsech tratich. Je primarné urceny pro hlavni
traté avysokorychlostni koridory. Navedlejsich
tratich dnes ¢asto neni ani GSM-R, protoze po-
kryti by bylo technicky naro¢né a velmi drahé.

Technicky je mozné zajistit kritickou komu-
tedy bez videa a dal$ich pokrocilych sluzeb,
které tam ani nejsou potieba. Ceskd republi-
ka se bohuzel historicky zavazala vybudovat
GSM-R na v8ech tratich, coz je finan¢né na-
prosto nerealné. Proto se ted fesi, jak z tohoto
zavazku ustoupit, protoZe je jasné, Ze investo-
vat do 35let staré technologie, o které vime, 7e
konc¢i, nedava smysl.

Resenim by mohlo byt napiiklad vyuziti Gz-
kopasmové radiové digitalni technologie DMR

Tier I11, ktera je pro vedlejsi traté ekonomicky
optimalnim feSenim s dostate¢nymi bezpec-
nostnimi vlastnostmi. Jeji klicovou vyhodou
je to, ze diky standardnimu rozhrani lze DMR
sit pIné propojit se systémem FRMCS, ¢imZ je
zajisténa funkéni kompatibilita celé sité pii
vyrazné niz$ich nakladech.

TTC Marconi se podilina evropské standar-
dizaci a u¢astni se fady pracovnich skupin
a pilotnich projektu. Jaké zajimavosti jste
u FRMCS museli Fesit?
Jedna z velkych véci, které se v souvislosti
s FRMCS tesily, byla vyroba specialnich ¢ipt.
FRMCS pouziva specialni frekvence pro Ze-
leznici a k tomu potiebuje i jind zafizeni, nez
ktera se masové vyrabi pro komercni trh. Vel-
kou otazkou proto bylo, kdo bude schopny
Cipy vyrobit. Problém byl hlavné v tom, ze jde
omalé série,avdobé krize na Tchaj-wanu, kte-
1y je dnes v podstaté jedinym vyrobcem ¢ipt,
hrozilo, Ze to pro né nebude dostatecné zaji-
mavé oproti velkym komer¢nim zakazkam.
Dalsi zajimavosti je tvaha o vyuziti satelit-
ni komunikace pro tento systém. Evropa ma
vlastni satelitni systém arada by ho uplatnila.
Zaroven je nevyhodou pozemnich siti to, ze
traté musi byt husté pokryté stozary. Proto
se vede debata o vyuziti satelitni technolo-
gie. V ramci 6G se dokonce uvazuje o uplném
prechodu na satelitni komunikaci, protoze
6G bude pracovat na jesté vyssich frekven-
cich, coz by vyzadovalo extrémné hustou sit
stozaru. Vypusténi satelitt by ve vysledku vy-
slo levnéji.

Text vznikl ve spoluprdci se spolecnosti TTC
Marconi.

TTC Marconi

m e systémovy integrator a dodavatel
komunikacnich a bezpe¢nostnich feseni
pro kritickou infrastrukturu. V oblasti
Zeleznice se soustfeduje na kritickou
komunika¢ni infrastrukturu, hlasové
dispecerské systémy pro Fizeni provozu
a Fidici systémy s elektronikou pro
vlaky.




Inzerce

Chytra Zeleznice:

propojena data jako zaklad budoucnosti

Digitalizace uz davno neni jen tren-
dem, ale klicovym predpokladem
pro dalsi rozvoj Zelezni¢ni dopravy.
Spolecnosti jako OLTIS Group uka-
zuji, Ze budoucnost nelezi v pouhém
prevodu papirovych procest do elek-
tronické podoby, ale v propojeni dat,
systémU a redlného provozu do jed-
noho funkéniho celku.

Zasadnim smérem je modularita
a vytvareni propojenych aplikac-
nich ekosystému. Kazdy Ucastnik
trhu, dopravce, speditér i opera-

tor, ma jiné potreby, ale vSichni vy-
Zaduji pfesné a dostupné informa-
ce v realném case. Pravé schopnost
data sdilet, standardizovat a znovu
vyuzivat rozhodne o konkurence-
schopnosti Zeleznice vici jinym
druhlm dopravy.

Vyznamnou roli v procesu digitali-
zace hraje také evropska standar-
dizace, ktera ma zajistit plynulou
vymeénu dat napric staty. Pfesto
zGstavaji rozdily v Urovni digitalizace
i na strané narodnich specifik, coz

klade dlraz na flexibilni technolo-
gicka reseni.

Do popFedl' se postupné dostava
fidicich a planovacich procesech. Ta
muZe vyrazné pomoci napfiklad pfi
dispeCerském Fizeni nebo rychlém
vyhodnocovani situaci v provozu.
Klicové viak bude jeji spravné nasta-

veni a schopnost efektivné pracovat
s realnymi daty.

Budoucnost Zeleznice tak stoji na pro-
pojeni technologii a praxe. Digitalizace
se stava vérnym obrazem reality a na-
strojem, ktery zjednodusSuje procesy,
zvysuje efektivitu a prinasi zakaznikiim
jistotu, Ze maji informace o zasilce

v kazdém okamZiku prepravy.

4. HNOB6216

DEPO Kutna Hora

v DEPU Kutnéa Hora

O Zelezni¢ni doprava

PARICZ

Opravy a udrzba zelezni¢nich vozidel

o Modernizace vozidel, zastavby zabezpecovacich
zafizeni ETCS a dalSich

o Sluzby subjektu odpovédného za udrzbu ECM

www.paricz.cz www.paricz.cz/volne-pozice
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Slovo pro letosni rok:
vlakotramvaj. V dobé, kdy uz
to tady nikdo moc necekal

y dvé akce se sesly uplnou na-
hodou a s trochou nepozor-
nosti sije ¢lovék miize snadno
splést. Nejdiiv to byla modra
vlakotramvaj firmy AZD. Potad
je to ze vSeho nejvic tramvaj,
prestavéna na jizdu po normalnich kolejich
asnapajenim z baterie. A tyden po jejim usa-
zeninakoleje traté z Dolniho Bousova do Ko-
pidlna ptijela do Ceska i skute¢na vlakotram-
vaj znémeckého Saarbriickenu. Oficialné typ
Bombardier S1000, ktery muze v Némecku
jezdit po normalnich tratich. Mnohem mo-
dernéjsi a vyzkouSend ve skute¢ném provozu.
Oba tyhle projekty navenek spojuje jen
oznaceni vlakotramvaj, jinak jsou tplné od-
lisné. Ale je tu jedno hlavni pojitko: oba ty-
hle projekty by zfejmé nemély takové ambice,
kdyby se soucasna zeleznice tolik neposunu-
la od skromné dopravy blizké lidem a jejich
obydlim az do soucasné podoby, plné velkych
inzenyrskych staveb, betonu, velkych rozpo-
¢t a cenovek.
A pristi roky ukazou, jestli byla posetilost
chtit tenhle trend zvratit - nebo to byla naopak
vizionarska cesta, ktera jeji podobu proméni.

Tmavomodré UFO z Brna

Chvili to vypadalo jako aprilovy vtipek: fotky
zvetejnéné 1. dubna, na nich notoricky znama
tramvaj s par viditelnymi ipravami a prevle-
¢ena do tmavomodré barvy. Spousta lidi to
povazovala za umély, poc¢itacem generovany
obrazek. Ale kdyzZ se v poloviné kvétna objevila
vseverovychodnim cipu sttednich Cech, bylo
to jasné - nejedna se o vtip.

Za projektem stoji spole¢nost AZD, ktera vy-
rabi hlavné zabezpecovaci zatizeni a dalsi Ze-
lezni¢ni technologie. Koupila tramvaj KT8D5,
ktera predtim jezdila v Brné a byla po nehodé
odstavena. Viiz pochazi z konce 90. let, po roce
2000 dostal novy stiedni ¢lanek se snizenou
podlahou.

AZD nechalo tramvaj v Brné opravit,
do stredniho ¢lanku nainstalovat bateriovy
pack, ktery by podle odhadt mél umoznit asi
50 az 60 kilometrt jizdy na baterie. K tomu
se upravovaly podvozky, hlavné dosazenim
kol s Zelezni¢nim profilem. Tramvajové tra-
té v Cesku totiZ sice maji stejny rozchod, ale
kolejnice sviraji jiny thel. Tramvajové jsou
v podstaté rovnobézné, Zelezni¢ni maji hlavy
sklonéné k sobé.

Nakladyjsouuz ted viadumiliond, piitom cel-
kovyrozpocet na projekt je podle AZD asi 12 mi-
lionti korun. Cosiod téhle investice AZD slibuje?
Piekvapivé nic moc konkrétniho. Mluvi o tom,
Ze chce vyzkouset realné chovani bateriového
vozidla. O tom, Ze by takova upravend méstska
tramvaj jednou jezdila po ¢eskych lokalkach,
zatim fe¢ neni. A neumoznuje to ani legislativa.

Ale pak je tu celkova situace. ,Je to takovy
vykiik zoufalstvi,“ fika $éf AZD Zdenék Chrdle.
,Ovlakotramvajich se tu za desitky let napsala
spousta studii, staly dost penéz a vysledek ni-
kde. Chceme to téma postrcit, snad se 0 ném
za¢ne znovu vazné diskutovat.“

Ceska Zeleznice totiz jde posledni dvé de-
kady opa¢nym smérem - misto leh¢ich vozi-
del potizuje vétsi, té7si a taky mnohem draz-
$i jednotky. Je bézné, Ze dvacetitunovy mo-
toracek rady 810 nahrazuje na lokalce ojety
Regioshuttle 1z Némecka, ktery vazi vice nez
dvojnasobek a imérné tomu roste i spotteba.

Nebo nejnovéji - Ze misto Ctyficetitunové
Regionovy planuji samospravy nasazeni bate-
riové jednotky, ktera vazi140 tun. Jeji cenovka
se $plha nékam ke 150 miliontim korun. Hmot-
nost i cena totiz povedou k tomu, Ze samospra-
vy budou za vlaky platit mnohem vic. UZ ted si
dopravci bézné uctuji ¢astky pres 300 korun,
pritom konkuren¢ni autobusy se pohybuji ko-
lem 50 az 80 korun. A samospravy uzskute¢né
nékde vlakové spoje kvtili cené zac¢inaji Skrtat.

Chrdle coby $éf AZD patfi mezi ty, ktefi
na tenhle doutnajici problém upozortiuji nej-
hlasitéji. Jeden ze zlomovych momenti piisel
presné pied rokem na veletrhu Rail Business

Days, piimo v debaté s tehdejsim ministrem
dopravy Martinem Kupkou (ODS). Misto ob-
vyklych komplimentt byla nahlas slyset kriti-
karostoucich cen Zelezni¢ni dopravy. Véci, kte-
ré uz mésice zaznivaly v zakulisi, tu Kupka na-
jednousslySel naptimo a pied desitkami divaka.
A snaha nasadit bateriové vlaky co nejrychleji
to miize jeSté zvyraznit.

»Vydavame se tim na velmi tenky led, kde
to miiZe snadno skoncit likvidaci velké ¢asti
Ceskych trati, fika ted Chrdle. Praveé proto si
projekt tramvaje presazené na Zeleznici pro-
sadil. Majit hlavné o koncept, ktery proslapne
cestu pro leh¢i a taky levnéjsi bateriové vo-
zidlo. ,Chceme mit vymyslené a vyzkousené
feSeni - baterie, zastavba, konverze. A tohle
reseni by $lo pouzit i ujinych staveb nebo kon-
verzi,“ vysvétluje Chrdle. Kdyby tahle sazka
vysla, AZD by mohlo systém pouzit i pro kon-
verzi klasickych motoraka.

Tahle cesta ale bude mit jesté spoustu preka-
7ek. I samotné predstaveni bateriové tramvaje
se odklada, zatim na druhou polovinu ¢ervna.
Ceka se na povoleni Drazniho tufadu pro zku-
Sebni jizdy.

V Zelezni¢ni branzi je totiz i dost lidi, kterym
se myslenkalehkych vozidel nezamlouva - ar-
gumentuji hlavné nizsi tuhosti skiiné. U sku-
te¢nych vlakotramvaji, které jezdi v zapadni
Evropé, se hodnoty tuhosti skiiné pohybuji
zhruba na hodnotach, jaké maji leh¢i moto-
rové vozy, v Cesku tfeba Regionovy. Hlavni
argument: vétsi zranitelnost pii srazkach, at
uz s jinymi vlaky, nebo na piejezdech.

Skutecna vlakotramvaj pfijela z némec-
ko-francouzského pomezi

Jen par dni po pfesunu modré bateriové tram-
vaje se na Ceskych kolejich objevila i skutec-
na vlakotramvaj - typ, ktery uz ma schvaleni

odpovidaji leh¢im motorovym vozim a vazi
zhruba 55 tun.

Novy majitel planuje kompletni opravu,
repasi a pfestavbu na bateriovy pohon. Na-
sledovat ma schvaleni ¢eskym Draznim uta-
dem, které byva diky némecké dokumentaci
jednodussi.

,Novou vlakotramvaj dnes v Cesku prak-
ticky nejde schvalit,“ fika Martin Leso, ktery
za projektem stoji. ,Proto jsme zvolili tuto ces-
tu-jde o velkoryse konstruované vozidlo z 90.
let, navic stdle ve vyborném stavu.”

Leso pusobi pres dvacet let na Fakulté do-
pravni CVUT avlakotramvajim se dlouhodobé
vénoval i teoreticky. Nyni kolem sebe shro-
mazdil tym mladych technik, ziskal investora
azalozil firmu Tram-Train CZ, ktera jednotku
odkoupila.

Jednim z hlavnich argumentt pro pro-
sazeni vlakotramvaji v Cesku je cena. Re-
konstruovany Bombardier S1000 by mél
splnit poZadavky kraji - nizkopodlaznost,
klimatizaci, bateriovy provoz i dlouhou 7i-
votnost - a pfitom stat zlomek ceny novych
vlakd. Leso odhaduje cenu prototypu na 40
miliontd korun, u sériovych prestaveb zhru-
ba 30 miliont. Jen v Saarbriickenu je k dis-
pozici asi dvacet dal$ich jednotek, dal$i pak
v zapadni Evropé.

Vlakotramvaje dnes funguji ve vice nez dva-
ceti zapadoevropskych méstech. Napiiklad Ka-
rlsruhe masit dlouhou pies 260 kilometru. Vy-
zastavky mohou byt blize zastavbé a piimeést-
ské spoje mohou zajizdét az do center mést.

Leso chce podobny model prosadit iv Cesku.
»Azbudeme hotovi, vyrazime s vlakotramvaji
na roadshow po krajich. Chceme ukazat cely
koncept - zdjem tu je uz dvacet let,“ fika. Pro-
jekt urychlila dostupnost relativné modernich

Vlakotramvaj na obzoru Tahle cesta bude mit jesté spoustu prekdzek. I samotné predstaveni bateriové tramvaje se odklddd, zatim na druhou polovinu

cervna. Cekd se na povoleni Drdzniho tifadu pro zkusebni jizdy.

~

O vlakotramvajich se
za desitky let napsala
spousta studii, staly

dost penéz a vysledek
nikde.

vsousednim Némecku. Tym z Fakulty doprav-
ni CVUT si nasel investora a potidil jednotku
Bombardier S1000.

Jde o zajimavy stroj vyrabény v letech
1997-2000 pro sit kolem Saarbriickenu, més-
ta u francouzskych hranic, kde na koncept
vlakotramvaji vsadili. Dnes tam vozovy park
obménuji.

Podle némecké legislativy mohou tyto jed-
notky jezdit jak po mésté, tak po siti Deut-
sche Bahn (mimo vysokorychlostni traté).
Dosahuji rychlosti az 90 km/h, konstrukéné

Foto: Tram-train.cz

a levnych vozidel. ,Moje technické srdce ne-
chtélo dopustit, aby skoncila ve rotu,“ dodava
s ismévem.

Podobnou logiku ma i projekt bateriové
tramvaje AZD. Jeho $éf Zdenék Chrdle pfizna-
v4, ze impulz prisel z praxe: ,Prvni myslenka
vznikla v Mosté. Ptali se nds, jestli by tramva-
je mohly zajizdét do Obrnic po draznim téle-
se -a od toho uz byl jen krok k celé koncepci.“

To, zda se podobné vize v Cesku skute¢né
prosadi, bude do zna¢né miry zaviset pravé
na tspéchu téchto dvou projekt.
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Prestavba zeleznicniho uzlu
Brno zasadné zmeéni zpusob,
jakym se lide ve mésté a jeho

okoli pohybuji

Miroslava Kohoutova
miroslava.kohoutova@economia.cz -

festavba brnénského Zelezni¢ni-

ho uzluma ptinést vyssi kapacitu

a spolehlivost Zelezni¢ni dopra-

vy, kratsi cestovni doby, lepsi na-

vaznost spoju a snizit hlukovou

zatézvhusté obydlenych ¢astech
mésta. Moderni infrastruktura, bezbariérové
stanice a zapojeni do vysokorychlostnich trati
maji ze zeleznice udélat patet udrzitelné dopra-
vy v celé brnénské metropolitni oblasti.

Nejviditelnéjsi soucasti modernizace je nové
hlavninadrazi. Jeho polohu u feky upfednost-
nila 30. kvétna 2018 centralni komise minis-
terstva dopravy. Vznikne na zakladé vysledka
mezinarodni architektonické soutéze vyhlase-
né v roce 2020 a vyhodnocené o rok pozdéji.
Odborna porota vybrala nizozemské ateliéry
Benthem Crouwel Architects a West 8.

Prestavba brnénského uzlu ma schvaleny
zamér projektu. Se zahdjenim praci se pocita
v roce 2028, dokon¢eni je planovano v roce
2035. Odhadované naklady jsou 70 miliard ko-
run. Nové nadrazi se stane klicovym doprav-
nim uzlem pro Brno i vysokorychlostni traté.
Jenavrzeno tak, aby ptijimalo vysokorychlost-
ni vlaky z Prahy, Vidné i Ostravy.

Do ptipravy Zelezni¢niho uzlu Brno se v po-
slednich mésicich promitaji zmény, které pro-
jekt dale rozsituji a zvy$uji naroky na koordi-
naci v uzemi. ,Nové bylo do feseni uzlu zahr-
nutoizausténi chrlické trati vramci konceptu
metropolitni drahy (SJKD). Posiluje se tim role
uzlu v priméstské dopravé a zaroven se zptes-
nuje vazba mezi zelezni¢ni a méstskou doprav-
niinfrastrukturou,“fika Jan Kubelka, namés-
tek feditele Stavebni spravy vysokorychlost-
nich trati pro techniku ve Spravé Zeleznic.

Navaznost na dalsi méstské investice

Projekt ziistava rozdéleny do tii etap - HerSpi-
ce aosobni nadrazi, Cernovice a Zidenice. Pra-
vé etapa Cernovice mé podle Kubelky sehrat
Kklicovou roli v ivodni fazi vystavby. ,Jednou
z prozatim provéfovanych variant je vystavba
terminalu v Cernovicich a okolni infrastruk-
tury v dobé, kdy bude odstavena pierovska
trat kvili modernizaci na rychlost 200 km/h,*
vysvétluje Jan Kubelka. Toto feseni by umoz-
nilo nasledné prevedeni ¢asti vlakii na novy
terminal, postupné budovani kolejisté kolem
nového hlavniho nadrazi a zaroven postupné
odstaveni stavajiciho hlavniho nadrazi.

,Do tohoto rdmce navic vstupuje i piiprava
rychlych spojeni v okoli Brna. Paralelné také
probiha ovétovani prijezdu ndkladni dopravy
stavbou v jednotlivych fazich a hledani pro-
vozniho modeluy, ktery umozni zachovat Ze-
lezni¢ni obsluhu mésta i v obdobi rozsahlych
omezeni,“ doplnuje naméstek Kubelka.

Projekt se stale tésnéji prolina s méstsky-
mi investicemi. Koordinace se tyka naptiklad
vystavby nékolika mimourovnovych kiizova-
tek, mostu na ulici Hnévkovského i prevedeni
stavajicich trati pres Gzemi byvalého aredlu
CSAD.

»Specifickou kapitolou je spoluprace na na-
vrhu tramvajové traté na méstsky bulvar
vprostoru Hybesovy ulice. Pamatkové chrané-
né mosty s nizkou podjezdnou vyskou a mimo-
radnou sitkou nékterych premosténi piinaseji
nestandardni technické problémy, naptiklad
prifeseni trak¢niho vedeni,“ fika Jan Kubelka.

Mésto prostiednictvim Stiediska projekto-
vé pripravy Brnénskych komunikaci dlouho-
dobé ptipravuje v uzké spolupraci se Spravou
zeleznic projekty, které jsou soucasti zelez-
ni¢niho uzlu Brno nebo s nim bezprostiedné
souviseji.

V posledni dobé stoji za zminku projekt bul-
varu v nové méstské ¢tvrti Trnitd, kterd bude
obklopovat nové hlavni nadrazi. Bulvar propoji
nadrazis historickym jadrem mésta astane sere-
prezentativni méstskou tiidou. Pocitases Siroky-
mi chodniky, cyklostezkami, jizdnimi pruhy pro
automobilovou dopravu i tramvaje a s nékolika
stromoradimi. Svymi rozméry bude bulvar pii-
blizné odpovidat Vaclavskému naméstiv Praze.

LSeverni ¢ast bulvaru mezi ulicemi Uzkou
a Opusténou je v soucasnosti ve vystavbé, za-
timco jizni usek od ulice Opusténé smérem
knovému hlavnimu nadrazije ve fazi projekto-
vé piipravy,” piidava aktualni informace Dan
Skaroupka z brnénského magistratu.

Dal$im vyznamnym projektem je demo-
lice nikdy nedostavéné Zelezni¢ni poliklini-
ky v blizkosti feky Svratky. Stavba byla zaha-
jena v roce 1989, avsak v roce 1992 byla zasta-
vena. V leto$nim roce se po vice nez 33 letech
podafilo objekt zdemolovat, ¢imZ se uvolnil
prostor pro vznik povodniového parku, ktery
vyroste na protéjs$im biehu feky Svratky uno-
vého hlavniho nadrazi.

Dlouhodoby test schopnosti

Brnénsky zelezni¢ni uzel ¢ekaji dalsi klicova
rozhodnuti: EIA, geologie i podoba odstav-
nych nadrazi. V povolovacim procesu ztstava
zadsadnim tématem dokumentace EIA, tedy
posouzeni vlivli stavby na zivotni prostiedi.
Po dokonceni hlukovych a dalsich odbornych
studii prace pokracuji tak, aby bylo mozné poz-
déji provazat posouzeni vlivli na Zivotni pro-
stredi s dokumentacemi pro povoleni zaméru
podle nového stavebniho zakona.

Soucasné se dokoncuje rozsahly projekt in-
Zenyrskogeologického prizkumu pro vsechny
etapy zelezni¢niho uzlu. ,Na zakladé novych
zjisténi byl jeho rozsah rozsifen a postupné
vznikaji vykazy vymér pro podrobny prazkum,
ktery bude nasledovat jako predstuperi reali-
zacnifaze,ika Jan Kubelka ze Spravy Zeleznic.

Stale neuzavienou otazkou je i kone¢na po-
doba odstavnych nadrazi, tedy jejich kapacita,

. T

technické zazemi, existence hal pro idrzbu a ¢is-
téni souprav nebo zptsob objizdéni vlaki. Tyto
parametry Uzce souviseji s budoucim slozenim
vozidlového parku a s tim, jak flexibilné bude
moznéreagovat nazmény v dalkové i regionalni
dopravé. ,Pravé zde se ukazuje, Ze prestavba ze-
lezni¢niho uzlu Brno nenijen stavebnim projek-
tem, ale dlouhodobym testem schopnosti sladit
technické, provozni a méstské zajmy vjednom
tzemi,“ zdlirazituje naméstek Kubelka.

Centrum dopravnich projektu navstivily ti-
sicelidi

Prestavba brnénského zelezni¢niho uzlu je
nejvétsim rozvojovym projektem v Brné. V zari
loniského roku bylo otevieno nové Informacni
centrum rozvojovych projektii v Brné, které
poskytuje ob¢antm i navstévnikiim mésta
ucelené a aktualni informace predevsim o vel-
kych dopravnich zamérech ve mésté i v jeho
okoli.

»Za prispéni statnich investort Spravy ze-
leznic a Reditelstvi silnic a dalnic jsou pied-
stavovany projekty, které se ptipravuji nebo
uz realizuji. Useky silni¢niho velkého mést-
ského okruhu, prodlouzeni tramvajové traté
na sidlisté Kamechy, novy bulvar pro obsluhu
nadrazi nebo zapojeni trati rychlych spojeni
do Brna predstavuji videa i vizualizace,“ fika
Dan Skaroupka z magistratu.

Pozornost vefejnosti pritahuje predevsim
model tizemi ¢asti mésta, kterou béhem pie-
stavby uzlu ¢eka proména. Spolu s novym
hlavnim nadrazim vyroste i nova méstska
¢tvrt vblizkosti feky Svratky. Za ptlrok od ote-
vieni navstivilo centrum v blizkosti Nové rad-
nice vice nez Sest tisic zajemcti o déni ve mésté.
ynformacni centrum rozvojovych projektu
v Brné na adrese Panenska1je otevieno v pra-
ce najdou zdjemci také na strankach Cobu-
de.brno.cz,“ dodava Dan Skaroupka.

Text vznikl ve spoluprdci se statutdrnim més-
tem Brno.
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OD TRADICE K
ZELEZNICI BUDOUCNOSTI

Od roku 1952 prispivame k rozvoji dopravni infrastruktury. NaSe vyrobky a
feSeni se podileji na vystavbé a modernizaci zelezni¢nich koridord, stanic,

nastupist'i dalSich klicovych staveb.

Dlouholeté zkuSenosti, technické know-how a moderni vyrobni technologie nam

Zelezniéni dopravy.

ZPSV/Ily

¢len skupiny Leonhard Moll AG

ZELEZNICNI
PRAZCE
b« zelezniéni prazce pro

E vSechny typy trati
o vyhybkové praZce a prazce

F

pro metro
« technologie pro traté az
350 km/h

NASTUPISTNI

PREFABRIKATY
_» kompletni systém nastupist’
FT] « vysoka Zivotnost a

j‘ spolehlivost

sssm OD ROKU 1952
=sse | fradice a stabilita

()., CESKA VYROBA

L/~ vyrobni zavody v CR

MODERNI TECHNOLOGIE
automatizace a robotizace vyroby

ODPOVEDNA VYROBA
fotovoltaika ve vSech zavodech,

ISO 14001, ISO 50001

PREFABRIKOVANE
KONSTRUKCE

% « mostni prefabrikaty

E) o odvodiovaci systémy
Y AESY o protihlukové stény a dalsi
feseni

HN066342
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