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Technicky pokrok v Zelezni¢ni dopraveé i v ostatnich druzich doprav i v prflmyslu
spolu s vyvojem ve spolecnosti zpflsobuji, Ze Zeleznice ziskava zcela jinou ulohu, nez
méla pred nedavnem. Jednou z novych forem jsou i dalkové nakladni ¢i osobni viaky,
vedené nalezitostmi jednoho dopravce pres Gzemi vice statl. K tomuto tcelu jsou
vyvinuta, vyrabé&na a dodavana trakéni vozidla, technicky i pravné zpUsobila
k mezistatnimu provozu. Ve vyrobnim programu spolec¢nosti Siemens spadaji do této
kategorie téZ motorové lokomotivy Eurorunner a elektrické lokomotivy Eurosprinter. Tato
vozidla si mohou provozovatelé Zelezni¢ni dopravy bud’ pfimo zakoupit, nebo si je mohou
pronajmout od spole¢nosti Siemens Dispolok, ktera se vypujéovanim lokomotiv zabyva.

Situace

Pravé probihajici proces sjednocovani Evropy jednoznacné vede k vy3$simu pohybu
obyvatelstva a zboZi po kontinentu. Pro ty, ktefi podnikaji v dopravé, nastava priznivé
obdobi konjunktury. To plati i pro Zelezni¢ni dopravu. Pochopitelné je potfeba téz vnimat,
e poslani Zeleznice se v prib&hu let méni. V nakladni dopravé na kratké vzdalenosti
a v nahodné dopravé osob nahradil Zeleznici operativnéjsi automobilizmus, v dalkové
dopravé osob rychlejsi letectvi, pfepravu uhli vystfidaly dalkové prenosy elektrické
energie. Nicméné zaroven je pred Zeleznici velky a celospoleCensky naléhavy kol
odlehdit pretizené dalnice od neZzadoucich preprav. Uspéch USA v pfevedeni nakladni
dopravy z kamion{ na Zeleznice a Gspéch zapadoevropskych Zeleznic, které cestujicim
nabizeji atraktivni rychlovlaky jezdici rychlostmi az kolem 300 km/h, dokladaji
Zivotaschopnost a opravnénost Zeleznice v 21. stoleti.

Internacionalizace Zelezni€ni dopravy

V Evropé jsou dosud prevladajici formou podnikani v Zelezni¢ni dopravé statni drahy,
rozsah jejich ¢innosti se véak méni. Rostouci cena lidské prace zpUsobila, ze z divodu
nasobnych manipulaci s materidlem prakticky zanikla zelezni¢ni nakladni doprava na
kratké vzdalenosti. Nyni v Evropé probiha proces regionalizace osobni Zelezni¢ni dopravy
— vétsi mésta, kolem kterych se soustreduje osidleni a tedy i silnd mistni doprava slouzici
kazdodennimu dojizdéni preferuji, aby ji za jejich penize provozoval radéji mistné
pfislusny dopravce a nikoliv centralné Fizené z jim vzdaleného hlavniho mésta a pro né
neprehledné financované statni drahy.

SniZzené moZznosti statnich drah v tuzemsku jsou vSak kompenzovany moZznosti
podnikat v oboru lukrativnich dalkovych mezinarodnich pfeprav. ZkuSenost totiz ukazuje,
Ze nejvetsi prospésnost a nejvetsi uspech ma v soucasnosti zeleznlce pfi prepravach na
vzdalenosti Citajici stovky kilometrQ. To jsou v prlpade malych statd, ke kterym Ceska
republika patfi, ve velké vétSiné mezinarodni pfepravy. Nejen velké statni Zeleznice, ale
i mnohé nevelké ZelezniCni spoleCnosti uchopuji tuto pFilezitost a dynamicky rozvijeji své
aktivity.

Provozni bariéry

Historicky vzniklé ¢lenéni Evropy na mnoho malych statl viak rozdé&luje Evropu na
Fadu jen par set kilometr{ dlouhych vozebnich ramen tvorenych tratémi narodnich



zeleznic, které Ize projet v prib&hu nékolika malo hodin. Konvenéni (narodni) pojeti
elezniéni dopravy vede na statnich hranicich k vymé&né& mobilnich trakénich prostiedkd
i vlakového personalu.

Statnimi hranicemi omezena kratka vozebni ramena vedou k nehospodarnému
provozovani lokomotiv. Misto aby lokomotivy pokracovaly se svym vlakem k jeho cilové
stanici, ¢ekaji celé hodiny v pohrani¢ni stanici na vhodny protivlak. Tato historicky vznikla
skutec¢nost nema v silni¢ni, letecké Ci vodni dopravé obdobu. V jakékoliv nezelezni¢ni
dopravé zajistuje dopravce pfepravu cestujiciho ¢ zboZi svym personalem a svymi
vozidly z vychoziho az do kone¢ného bodu cesty. Je to tak nejlevnéjsi, nejrychlejsi a pro
cestujiciho ¢&i prepravce nejpohodiné&jsi. Buzeni spiciho cestujiciho z ddvodu zmény
privoddiho je systémovou chybou, nebot zakaznik si preje spat, tak pro¢ jej z divodu
internich problémﬁ dopravce rusit. Stejné tak je neuctivé a neproziravé zdrzovat cestujici
Ci pfepravu zbozi pobytem vlakl v pohranicnich stanicich z ddvodu vymeény lokomotiv
a uctovat jim v jizdném ¢i v prepravném naklady s tim spojené.

Technické bariéry

Narodni pojeti Zeleznic, Ci presnéji jejich spjatost s jednotlivymi staty a mistnimi
vyrobci zpUsobila, Ze Zeleznice se v Evropé v prib&hu dvacatého stoleti (na rozdil od
ostatnich druhd doprav) neinternacionalizovaly, ale naopak se stale vice navzajem
odliSovaly ve svych narodnich zvlastnostech. Lze to dolozit na pfikladé technického
vybaveni normalné rozchodnych vozidel: ¢im je urcité zafizeni technicky mladsi, tim vice
vzniklo navzajem nesluditelnych systémd. Zatim co konvenéni tazné a nardzeci Ustroji je
v Evropé jednotné a zatim co v oboru brzd jsou jen dva navzajem nesluditelné systémy
(pneumaticky a vakuovy), tak elektriza¢ni systémy jsou Ctyfi (1,5 kV, 3 kV, 15 kV
a 25 kV) a pocet systému vlakovych zabezpecovacll prevysuje desitku, stejné jako pocet
systémfl vlakovych radiostanic. Z ddvodu zajisténi funkce kolejovych obvod{ Zelezniénich
zabezpecovacich zafizeni je v Evropé vice nez sto zakazanych frekvencnich pasem
zpétného sitového proudu.

Rozdilnost téchto pozadavkl Ize dolozit podminkami, které musi podle predpist
v jednotlivych zemich splnit jednosystémova elektricka lokomotiva 3 kV DC v Ceské
republice, v Polsku, v Belgii a v Italii, definovanymi tabulkou zakazanych frekvencnich
pasem zpétného proudu v rozsahu do 300 Hz:

Ceska republika | Polsko Italie Belgie
f (Hz) I (mA) [f(Hz) |1 (mA) |f(H2) I (mA) [f(H2) I (mA)
20—-30| 100| 2-40|15000 3-12 1600 0-35| 50000
44-56| 100/40-45| 3110 12-16| 10000 35-60| 20000
64—-68| 500|45-48| 2050 16 -20 7 000 48,5-515 4 000
68—-82| 100|48-52| 1200 20-28 2500
82—-86| 100|52-55| 2050 28 — 31 2 000
118-132| 100|55-60| 3110 31-33 1600
168 —-182| 100 33-38 900
257 —268| 100 38-43 700
268 —282| 100 43 - 46 600
46 — 65 400
65 — 298 2500
298 — 302 5 000

Z této tabulky je také zrejme Ze v oblasti nlzkych kmito&td, které jsou nejobtlznejl
filtrovatelné, jsou mezni v Ceské republice (z dlvodu pouzitych kolejovych obvod{
Zelezni¢nich zabezpeclovacich zafizeni) pfipustné mezni hodnoty stfidavych proudovych
sloZzek o jeden az dva rady nizsi, nez v ostatnich evropskych zemich. Zejména z pohledu
SZDC je tato skute¢nost velmi nepfijemna, nebot pokud se v kratké dobé nepodafi
vyresit problém vzajemného prizptsobeni modernich evropskych vozidel se stfidavymi
trakénimi pohony a infrastruktury zelezni¢ni sité SZDC, dosud vyuzivajici zastaralé



systémy nizkofrekvencnich kolejovych obvodd, budou se vlaky dopravované modernimi
vozidly, zejména ucelené jednotky, Ceské republice vyhybat.

Interoperabilita

Skutecnost, Ze podstatna ¢ast vyse zminéné technické nejednotnosti vznikla v dobé
existence UIC, tedy organizace zfizené s cilem jednotnost dosahnout je dokladem toho,
kam evropskou Zeleznici dovedly narodni ¢i Iépe FeCeno statni zajmy. Naplhovani zasad
Interoperability, neboli propojitelnosti, ktera je jiz nyni vnimana jako nutnost, proto bude
velmi naronym procesem, ktery se ne vzdy musi zdafit, a to z ryze ekonomickych
ddvodl. Skeptici napfiklad vyjadfuji obavu, aby jednotny evropsky vlakovy zabezpe&ovad
ECTS nestihl tyZ osud, jako pred lety jednotné automatické sprahlo, kdy technicky
vyfeseny problém nebyl z ekonomickych diivodi realizovan. Jiz jen mohutné Sroubové
spoje lemujicich komoru sprahla na ¢elnicich mnoha lokomotiv CD dokladaji, Ze byly
doby, kdy byl tento cil pojiman zcela vazné a Ze byly do jeho naplnéni vkladany financ¢ni
prostiedky. Nicméné pokud nebude za par let fungovat lokomotiva v zahranici tak
samoziejmé, jako funguje osobni automobil ¢i mobilni telefon, tak bude Zeleznice stat
zcela stranou kazdodenniho Zivota.

Internacionalizace vyroby kolejovych vozidel

Vv Ceské republice se jiz od druhé poloviny devadesatych let minulého stoleti nové
elektrické ani motorové lokomotivy nenakupuji, nevyvijeji ani nevyrabéji a tak je
potiebné si trendd poslednich deseti let vi&imat v zahranici v zemich, kde tyto aktivity
pokracuji.

Je realitou, Ze pocet potiebnych lokomotiv proti obdobi, kdy je ve velkych sériich
vyrabély i lokomotivky v Polsku, Némecké demokratické republice, Madarsku, Rumunsku
i v Ceskoslovensku podstatné poklesl. Je k tomu vice pfi¢in. Jen jedna z nich, a to pokles
podilu Zelezni¢ni, zejména nakladni dopravy na celkovych prepravnich vykonech, neni
zeleznici ke cti, ostatni jsou vysledkem cilevédomého snazeni vyrobct vozidel
i provozovatell zelezniéni dopravy:

- osobni doprava je z velké &asti v irokém spektru svych druhl (pfiméstska,
regionalni, meziméstska i dalkova) postupné prevadéna na vozbu ucelenymi
jednotkami,

- vyrazné se zvyS3uje cestovni rychlost nakladnich vlakl a spolu s tim i denni
probéh lokomotiv v nakladni dopravé,

- zvySovani vykonnosti a zlepSovani adheznich vlastnosti lokomotiv vede ke
zvy3ovani norem zatéze a k poklesu potieby pFipfeznich i postrkovych
lokomotiv,

- moderni technikou zabezpecena vysoka spolehlivost a Gdrzbova nenarocnost
modernich lokomotiv vede k podstatnému poklesu nutné provozni zalohy,

- prodluzovani vozebnich ramen pfes hranice statd vede k dalimu zvy3ovani
produktivity (denniho béhu) lokomotiv.

Pfirozeny pokles potfebného poctu lokomotiv vedl k Gtlumu jejich vyroby v fadé
tovaren a v Fadé zemi. Tak jako v jinych oborech primyslové vyroby zdstalo na trhu jen
par aktivnich vyrobcfl, kterym pocCetné a opakované zakazky nadnarodniho formatu
umoznuji investovat do stale naro¢néjsiho vyvoje a zkousek a rok od roku se diky tomu
stale vice vzdalovat od vozidel minulosti a vytvaret jesté dokonalejsi produkty.

Aktualni stav dopravy v Ceské republice

Je skuteénosti, Zze na silnicich v Ceské republice jezdi prakticky stejné osobni
i nakladni automobily ¢i autobusy, jako v zapadoevropskych zemich. Podobné na letistich
v Ceské republice pfistavaji shodna letadla, jako na ostatnich svétovych letistich. Jen
Zeleznice je vyjimkou. Vozidla, ktera v Ceské republice nabizeji cestujicim a pFepravciim



své sluzby, jsou z velké vétsiny zastarala a na nizsi technické Grovni, nez obdobna
vozidla na Zeleznicich v jinych statech Evropské unie. To Cini Zeleznici neatraktivni

a znevyhodriuje ji to v konkurencnim stfetu s ostatnimi druhy doprav, coZ je nedobreé.
PFri¢iny tohoto stavu jsou dlouhodobé a v podstaté souviseji s retardaci ekonomiky Ceské
republiky, respektive byvalého Ceskoslovenska, zpﬁsobenou nékdejsimi zpﬁsoby fizeni
hospodarského a spolecenského Zivota. Avsak ani soucasny stav verejnych financi
neumoznuje, aby stat vydatné prispival Zeleznicim na investice k nakupu vozidel.

Tato situace neni dobrd, zastaraly vozovy park mimo jiné neumoznuje nalezité
zhodnotit jiZz druhou desitku let plynouci investice v Fadu desitek miliard korun do
revitalizace koridorovych trati SZDC, nebot soucasna vozidla nevyuzivaji pIné jejich
parametry. Kvalita nabizenych pfeprav neni v rovnovaze s do infrastruktury
proinvestovanymi miliardami. Ocekavat brzké re3eni této situace jen na zakladé
vlastnich zdroji a pokra¢ovanim dosavadniho vyvoje neni realistické.

PFitom podobné jako v jinych zemich i v Ceské republice existuje na Zeleznici fada
velmi zajlmavych a nadéjnych prepravmch projektd. Jejich ekonomicka bilance je
ziskova, trzby Ci Jlne formy vynosu jsou schopny s prebytkem pokryt jejich naklady.
Nékterym dopravcum vSak chybi vlastni prostfedky k tomu, aby si mohli pofidit vozidla
potiebna k provozovani téchto sluzeb a pro zﬁstévaji mnohé potencialni aktivity
nenaplnény.

Nejen z dﬁvodu fadného vyuzivani investic vkladanych jiz vice nez deset let
z prostFedkﬁ Ceské republiky i Evropské unie do prestavby koridorovych trati SZDC, ale
i z dlvodu oziveni mezinarodni dopravy CD, ktera zdaleka nedosahuje celospolecensky
zadoucich objemU (pouhé tii pary nakladnich viakd denné pFes prechod Cheb/Schirnding
ostie kontrastuji se stovkami kamion{ na dalnici pres Rozvadov) je rozumné hledat
moznosti, jak co nejdfive zajistit vhodna vozidla pro dopravu mezinarodnich viakl na
tratich SZDC.

Aktivity dopravci

Dulezitost ¢asového faktoru podtrhuje i pravé probihajici délba dopravniho trhu.
Liberalizace pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu na strané jedné a volna dostupnost
a kratké dodaci terminy vicesystémovych elektrickych lokomotiv na strané druhé
vytvorily podminky k tomu, Ze proces délby trhu lukrativnich dalkovych pfreprav mezi
jednotlivé evropské Zelezniéni spole¢nosti byl jiz zahajen. Dllezitost rychlého potizeni
vicesystémovych lokomotiv pro mezistatni provoz doklada i zakazka Svycarskych
spolkovych drah na dodani 12 ¢tyfsystémovych lokomotiv fady Re 474 (ES 64 F4):
kontrakt byl uzavfen v prosinci 2003 s terminem dodani za 6 mésicl, nebot privoz viak{
Vv severojiznim smeéru je strategickou prioritou SBB, kterou chtéji uchopit dfive, nez jejich
konkurenti.

Obrobné postupuji i Zeleznice v Némecku a v Rakousku, tedy ve statech s jedinou
elektrizaCni soustavou 15 kV 16,7 Hz, které masivné investuji do urychleného nakupu
vicesystémovych lokomotiv. V pfipadé DB AG jde o nakup 100 ¢tyfsystémovych
lokomotiv Fady 189 (ES 64 F4) a v pfipadé OBB jde kromé nakupu 285 dvousystémovych
lokomotiv fady 1116 (ES 64 U 2) jde zejména o nakup 50 nejnovéjsich tfisystémovych
lokomotiv fady 1216 (ES 64 U3).

Tyto skuteCnosti nelze posuzovat jako agresivitu dravych Zelezni¢nich spoleCnosti na
Ukor sousednich Zelezni¢nich sprav (i kdyZ pochopitelné téZ jde o hospodarskou souté?),
ale predevsim jako jejich snahu urychlené nabidnout svym pFepravcﬁm rychlé,
garantované a cenové dostupné mezistatni spoje, konkurenceschopné se silni¢ni
kamionovou dopravou. Kreativni Zelezni¢ni spolecnosti (@aDBAG i OBB mezi né zcela
urcité patfi) budou jiz velmi brzy pusoblt celoevropsky. Casovou aktualnost tohoto déje
podtrhuje pravé probihajici zpoplatnéni dalnic v Rakousku i v Némecku formou
elektronického myta, které vede (pravé nyni) mnohé prepravce k rozhodovani, jaky
zpﬁsob dopravy svého zboZi nadale pouZivat. Jestlize Zeleznice nenabidne pFepravcﬁm
atraktivni sluzby pravé ted, tak jiz je za par let ani nabizet nemusi, nikdo jiZ na ni nebude
Cekat.



Leasing

Investice do dopravnich prostfedkt nemusi byt jen vysadou téch podnikatelskych
subjektﬁ, ktefi disponuji dostatkem vlastniho volného kapitalu. Podstatné je mit dobry
podnikatelsky zamér, cil ktery vytvofri pfislusné vynosy, pak si Ize penize nebo vozidla
vypﬂjéit a bez obav splacet. A mezinarodni nakladni doprava takovym podnikanim
nepochybné je, mnoho dopravcu kter| ji provozuji vypu;cenyml novymi lokomotivami
nejvySS| kvality to jasné doklada. Re&eni financovani je tedy ddlezitou otazkou pfi
pofizovani novych vozidel.

Kromeé jiz v Ceské republice znamého financovani Givérem z Eurofimy (u kterého je
dobré pfipomenout, Ze v pripadé jiz ve vice zemich homologovanych vozidel neni nutna
stale obtizné&ji ziskatelna statni zaruka, ale za pdjéku Ize ruéit vozidlem samym) jsou
velmi operativni cestou i leasingy vozidel. Stale rostouci zajem o vypUljéovani vozidel
doklada, 7e vzajemna proporce vynosl a nakladd je pro provozovatele Zelezni¢ni dopravy
S vypﬁjéenou lokomotivou vyhodna. | po odecteni nakladd na thradu pronajmu, za
elektrickou energii, za dopravni cestu i za mzdy zbyva jesté jejimu provozovateli vcelku
sludny zisk. PFitom v roli vypujéitele nemusi vystupovat jen nové zfizena dopravni
spole¢nost, lokomotivy si v soucasnosti pUjéuji i statni drahy.

Dispolok

Spolec¢nost Siemens zalozila v roce 2001 dcefinou spole¢nost Siemens Dispolok,
ktera ma celoevropskou pﬁsobnost a zabyva se pﬁjéovénim lokomotiv nejrflznéj§|'m
dopravcim — statnim draham i velkym & malym soukromym spoleénostem. Viem tém,
kterym momentalné pro naplnéni jejich aktivit chybi moderni lokomotiva.

Pdjéovani lokomotiv funguje na komeréni bazi a vychazi na hospodaiském
partnerstvi tii subjektd:

- vyrobce lokomotiv, ktery disponuje schopnosti dodavat do pUj¢ovny zdafila
vozidla, v obsluze jednoducha a tGdrzbové nenarocna, schvalena k provozu na
Zeleznici a vhodna pro univerzalni pouziti,

-  ptljéovna lokomotiv, ktera ma dostate¢ny kapital k tomu, aby si u vyrobce
koupila vétsi polet lokomotiv a nasledné je rliznym zajemcim za tplatu
pronajimala a tim aby postupné umorovala naklady vloZzené do jejich pofizeni
a dale aby pro zakazniky zajistovala veskeré sluzby souvisejici s provozem
a udrzbou vozidel,

- provozovatel Zelezniéni dopravy, ktery ma know-how k tomu, jak
s pomoci vypljéené lokomotivy ziskat a zajistovat pfisluiné prepravy.

Skutecnost, Ze Siemens Dispolok ma v soucasné dobé zhruba 60 lokomotiv, které
pljéuje 17 dopravcim ze 6 zemi, s cilem zvysit do konce roku 2004 polet vypijcovanych
vozidel na pfiblizné 100, doklada Zivotaschopnost a rostouci oblibu zvoleného systému.
Podstata Gspésného fungovani tohoto mechanizmu vychazi z ekonomické reality: vynosy
z provozovani vlakové dopravy uhradi dopravci veSkeré jeho naklady (energie, mzdy,
dopravni cesta, ...) véetné poplatku za pronajem vozidla a urcitého zisku, ktery je
pochopitelné motivem téchto aktivit dopravce.

Efektivita tohoto podnikani ma pochopitelné své meze a své zakonitosti. Zakladnim
predpokladem Gspésnosti je, Ze vypujéené vozidlo musi byt nalezité vyuzito. Poplatek za
vypUjéeni vozidla zcela pfirozené zavisi na dobé&, po kterou ma dopravce vozidlo
k dispozici, nebot této dobé odpovidaji finan¢ni naklady pﬁjéovny. Vynosy dopravce vSak
plynou z dosazenych pFfepravnich vykonl, v podstaté danych pfepravenou zatézi a ujetou
drahou. Denné lokomotivou docilené tunové kilometry jsou tedy zakladnim ukazatelem
hospodéarnosti pronajmu.

Pravé tato forma opatfovani novych trakénich vozidel, rychla a kapitalové nenaroc¢na,
mUze prispét k oziveni dalkové Zelezniéni dopravy na tratich SZDC. Proto se spoleénost
Siemens vazné zabyva myslenkou zaradit do Dispoloku lokomotivy typu ES 64 F4
a ES 64 U2, respektive i ES 64 U3, popfipadé i ER 20, specialné upravené pro provoz na
tratich SZDC. Pochopiteln& zaleZi na zajemcich o tato vozidla, tedy napfiklad i na CD.



PFislusna uprava lokomotiv spociva zejména v doplnéni vilakového zabezpelovace

a radiostanice odpovidajici infrastruktuie ZeleznicCnich trati SZDC a v odru3eni vozidla na
, v , -y s ~ o] ’, v o,

uroven odpovidajici pozadavkum Dopravniho radu drah.

Vice nez vypajceni
Bylo by vaznou chybou spatfovat v aktivitach spolecnosti Siemens Dispolok jen
vypujéovani vozidel z titulu Feseni nedostatku volného finanéniho kapitalu & nahlé
provozni potfeby na strané dopravce. Jde o podstatné komplexnéjsi program:

- jednoduché, pohotové a pruzné vyfizeni pronajmu s volnosti typu a poctu
vozidel i doby pronajmu (véetné kratkodobych pron&ajmQ) a s minimem
formalit — odpadé nutnost pofadat zdlouhavé vybérové Fizeni, podrobné
specifikovat vozidlo a naro¢né schvalovat investici,

- minimalizace rizik na strané dopravce — ten nenese rizika za technické
provedeni ani za technicky stav vozidla, za jeho homologaci, za jeho
provozuschopnost a ani za dlouhodobou jistotu jeho potfebnosti,

- Full Service Miete — zajistovani veskeré udrzby pronajatého vozidla véetné
véech k tomu potFebnych naleZitosti véetné nahradnich dild ze strany
Siemens Dispolok, poskytnuti nahradniho vozidla v pfipadé provadéni opravy,

- moznost uplatnéni pracovnikl a dal3ich naleZitosti dopravce pfi tdrzbé
pronajatych vozidel formou Buy Back, tedy jejich praci pro Dispolok pfi piné
odpovédnosti Dispoloku za provozuschopnost vozidel a za vysi nakladd
s udrzbou spojenych,

- plné vyuziti modernich komunikacénich technologii a to jak pfi sjednavani
pronajmu (viz nabidka na adrese www.dispolok.com), tak i v provozu vozidla:
uzivatel méa pomoci systému GPS kdykoliv k dispozici aktualni informaci
0 zemépisné poloze a rychlosti jizdy vozidla, pfes internet jsou prenaseny
diagnostické informace z fidiciho pocitace vozidla,

- moznost sjednani opce na prednostni nakup pronajatého vozidla.

Cilem vSech téchto opatfeni je, aby se dopravce mohl piné soustredit na ziskavani
a zajistovani pfeprav a pfitom aby se vlbec nemusel starat o vozidlo a nenesl rizika
spojené s jeho technickym stavem a jeho Gdrzbou, ale pfitom aby mél pro své potireby
stale k dispozici moderni, spolehlivy, hospodarny a konkurenceschopny dopravni
prostiedek podle vlastniho vybéru. Tyto vyhody jiz vyuziva Fada dopravct a to jak
privatnich spolecnosti (napfiklad: Euro Thurbo, Alcatel SEL, EV Elbe-Weser, IGE
Bahntouristik, Wiener Lokalbahnen, TX Logistik, RAIL4ACHEM, Rail Traction, Alstom, Hoyer
Railserv, Schneider & Schneider, RAG), tak i statnich drah (OBB, SBB, CFL).

Vozidla

Ne viechna vozidla jsou vhodna k tomu, aby byla za tplatu pUjéovana. Desitky
a stovky lokomotiv jsou v souCasnosti pro nepotfebnost Ci technickou zastaralost na
mnoha Zeleznicich odstaveny a v podstaté ¢ekaji na fyzickou likvidaci. Pfesto existuji
vozidla, o ktery je zajem, nebot jsou podminkou k poskytovani pfeprav, po kterych
existuje poptavka.
Kromé rznych typQ elektrickych & motorovych jednotek jde zejména o moderni
lokomotivy vhodné pro mezinarodni provoz. Je k tomu vice divodi:
- statnimi hranicemi neomezena vozebni ramena jsou nalezité dlouha
a umoznuji lokomotivy efektivné vyuzivat,
- jediné ni¢im nezdrzované, nalezité rychlé a Casové garantované prepravy
mohou konkurovat standardtm silniéni dopravy,
- schopnost jediného dopravce zajistit i na Zeleznici prepravu v celé své délce
od zacatku az do konce (tak jak je zcela bézné na silnici ¢i v letectvi) dopravu
podstatné zjednodu3uje a ve svém disledku i zleviuje.



Bohuzel v3ak v minulosti nebyl nalezité docenén smysl a vyznam mezinarodniho
provozu trakcnich vozidel a vznikly mnohé, postupné se zvysujici technické
a administrativni bariéry, které tomu zabranuji, coZ je ve srovnani s konkuren¢nimi druhy
doprav (silni¢ni, letecka a vodni) jev zcela ojedinély a pro Zelezni¢ni dopravu velmi
omezujici.

Cela desetileti byly nové lokomotivy fedeny podle konkrétnich zadani jednotlivych
Zeleznic tak, aby odpovidaly jejich specifickym provoznim podminkam. Tim je rozsah
jejich pouzitelnosti povétsinou omezen jen na vnitrostatni provoz. Naproti tomu musi byt
trakéni vozidla schopna pro mezinarodni provoz resena odlisné:

- musi byt technicky zp@sobila k provozu na infrastruktufe ZelezniCnich trati
elektrizovanych riznymi druhy napé&tovych soustav, vybavenych rdznymi
typy narodnich zabezpecCovacich a sdélovacich zafizeni a odliSujici se dal3imi
narodnimi jednotlivostmi,

- musi tuto technickou zp@sobilost prokazat zplsobem, které zakony
v jednotlivych zemich predepisuji.

Tyto bariéry jsou znacné a jejich feSeni jak v oblasti techniky, tak i na poli evropské
normalizace a legislativy neni levnou ani snadnou a rychlou zalezitosti. Nicméné jiz se
podafilo takova vozidla vytvofit a uvést na trh. Jde o lokomotivy typu Eurosprinter
a Eurorunner z portfolia spole¢nosti Siemens Transportation Systems, které téZ tvofi
zaklad flotily vozidel spoleCnosti Siemens Dispolok. .

Zajem o lokomotivy Eurosprinter a Eurorunner je znacny, ukazuje se, Ze prostredky
vlozené do vyvoje té&chto vozidel i komponentl pro né byly investovany spravné, nebot
nyni jsou tyto lokomotivy vyrab&ny a prodavany ve stovkach kusl. Doklada to
i nasledujici tabulka:

Pfehled dodavek lokomotiv Eurosprinter

uzZivatel oznaceni | pocet | rok dodani
DB 152 170 [1997 - 2001
DB 182 25 2001

DB 189 100 | 2003 - 2005
OBB 1016 50 1999 - 2001
OBB 1116 285 |1999 - 2006
OBB 1216 50 2006 - 2007
MAV 1047.0 10 2002
GySEV 1047.5 5 2002
Dispolok ES64F |2 2000
Dispolok ES 64 F4 |30 2003 - 2005
Dispolok ES64P |1 1992
Dispolok ES 64 U2 |60 2000 - 2005
Railion Denmark | EG 3100 |13 1998 - 2000
OSE H 560 30 1196 - 2006
RENFE S 252 75 1992 - 1993
CP LE 5600 |30 1993 - 1995
Cinské drahy DJ1 20 2000 - 2001
Korejské drdhy | 8100 30 1998 — 2005
SBB Re 474 |18 2004

Pfednosti t&chto hromadné vyrabénych vozidel jsou kratké dodaci Ihdty, technicka
vyzralost a homologace v fadé evropskych zemi, tedy moZnost rychlého a nekonfliktniho
zaFazeni do provozu. VypUjéenim Ize dobu dodani vozidla jedté zkréatit, v souvislosti
s pravé nyni probihajici délbou evropského prepravniho trhu je totiz faktor ¢asu
rozhodujici. Je proto logické, Ze Fada dopravcl se snaZi ziskat trakéni vozidla vhodna pro
transkontinentalni provoz co nejrychleji a pomoci nich se na patfi¢nych relacich brzy
etablovat.



Lokomotivy vhodné k zatfazeni do vozidlového parku pﬁjéovny vS8ak musi miti jiné
vlastnosti a predpoklady. V prvé fadé musi jit o vozidla spolehliva, tedy o vozidla
bezporuchova a Gdrzboveé nenaro€na. PoZadavek na disponibilitu (tedy
pravdépodobnost, Ze vozidlo neni pro poruchu odstaveno, ale je v provozuschopném
stavu) 97 az 98 % jiz neni ni¢im neobvyklym a je modernimi, avsak jiz provozné
ovérenymi lokomotivami naplfiovan.

Déle to musi byt vozidla vyhovujici Sirokému okruhu uzivatell, klientl pQjéovny.
Nemohou tedy v sobé odrazet narodni zvlastnosti a tradice, ale musi byt feSeny
jednotné, jednoduse a pfehledné, aby si je kazdy z uzivatel( snadno a rychle osvojil.
Nadnéarodni technicka jednotnost automobill a letadel doklada, Ze tento smér je spravny
a ze vozidla neochuzuje, naopak Ze spi$ vede ke koncentraci toho nejlepsiho, co
v jednotlivych statech postupné vzniklo a co se zcela pfirozenou a nenasilnou cestou
stalo evropskym ¢i dokonce svétovym standardem. Stejny proces nastal i u Zeleznicnich
vozidel, ve velkych sériich vyrabéna a hromadné pouZzivana vozidla tyto standardy urcuji
rychleji, neZ normotvorné komise.

Nezavisla i zavisla trakce

Je realitou, 7e sit vefejnych Zeleznic v Evropé je z ¢asti elektrizovana a z ¢asti ne.
Tim se odliduje od méstské kolejové dopravy, ktera je zejména z dlivodl mistni ekologie
provozovana témeér vyhradné v elektrické trakci zavislé, i od sité transkontinentalnich
Zeleznic v Americe ¢i v Australii, které jsou s ohledem na svou rozlehlost provozovany
motorovymi lokomotivami. Tuto skutecnost nelze pokladat za prechodny stav
nedokoncené Uplné elektrizace, ale jako za z hlediska stfednédobého horizontu témér
neménny stav. Je to dano zakladnimi ekonomickymi zakonitostmi. Na strané elektrické
trakce zavislé jsou nizsi variabilni naklady, vyplyvajici pfedevsim z nizsi ceny elektrické
energie, ve srovnani se cenou energie ziskavané spalovacim motorem z motorové nafty,
ktera je navic zatizena spotrebni dani. Naproti tomu se vozba v nezavislé trakci
(motorovymi lokomotivami, vozy a jednotkami) vyznacuje v porovnani s elektrickou
trakci zavislou niz8imi fixnimi naklady (zejména investi¢nimi). Logicky proto nalezi
elektricky provoz na trati dopravné silné zatizené, avsak na tratich se slabsim provozem
je vyhodnéjsi zajistovat dopravu vozidly se spalovacim motorem.

Zatim co z jednoho litru motorové nafty za zhruba 0,80 Euro Ize v lokomotivnim
dieselagregatu vyrobit cca 3,5 kWh, tedy jedna kWh elektrické energie pfiblizné za
0,23 Euro, tak jedna kWh elektrické energie z trak¢niho vedeni stoji kolem 0,08 Euro,
tedy zhruba tfetinu. Navic rekuperovanou trakéni elektrickou energii Ize provozovateli
infrastruktury prodat za pfiblizné 0,04 Euro/kWh, coZ zejména na tratich s velkymi
sklony & u ¢asto zastavujicich viak{ pfinasi jejich provozovateldim urditou Usporu.

Protoze vétsina trati, spliiujici kritérium ekonomické vyhodnosti elektrizace, je jiz
v Evropé elektrizovana, probiha elektrizace dal3ich trati pomérné pomalym tempem.

V oblastech s hustou Zelezni¢ni siti je podstatna ¢ast dalkové nakladni i osobni dopravy
vedena po elektrizovanych tratich, av3ak v oblastech s fidsi Zeleznicni siti pIni funkci
v dalkové dopravé i traté neelektrizované.

Lokomotivy pro Evropu

Ve spolec¢nosti Siemens je v divizi dopravni techniky (Transportation Systems) za
VvyVvoj, vyrobu a prodej lokomotiv odpovédna subdivize lokomotiv Siemens TS LM. Jeji
hlavni vyrobni zavod je v Mnichové, jde o byvalou lokomotivku Krauss- Maffei. Ta
spolupracuje s fadou dal$ich pracovist Siemens TS, zejména v Erlangenu, Norimberku,
Grazu a v Praze. V poslednich letech vznikly v TS LM vznikly dva nosné typy lokomotiv -
Ctyfnapravova elektricka lokomotiva o vykonu 6 400 kW (interni oznaceni ES 64),
pojmenovana Eurosprinter a ¢tyFnapravova dieselelektrickad lokomotiva o vykonu
2 000 kW (interni oznaceni ER 20), pojmenovana Eurorunner. Oba typy reaguji aplikaci
nejmodernéjsi techniky na vyse uvedené trendy: jsou vlivem probihajici hromadné
vyroby typoveé vyzralé a snadno dostupné (levné a s kratkou dobou dodani) a umoznuji



mezistatni provoz, nebot jsou feSeny s pfihlédnutim k rozdilnosti poiadavkﬁ jednotlivych
zemi a jsou postupné v mnoha zemich homologovany.

V pfipadé motorovych lokomotiv se v podstaté dafi plnit veSkeré provozni potfeby
sluzby na hlavnich tratich jedinym typem vozidla, nebot jeho parametry jsou voleny tak,
e vyhovuje pozadavkim neelektrizovanych trati a podminkam osobni i nakladni dopravy
(hmotnost 80 t, maximalni rychlost 140 km/h, maximalni tazna sila 235 kN).

V pripadé elektrickych lokomotiv je situace slozitéjsi. Za prvé proto, ze poCatkem
dvacatého stoleti se jednotlivé evropské Zeleznini spravy nedokazaly dohodnout na
jednotném systému elektrizace trati (nAvrh Némecka na jednotny systém 15 kV
16 2/3 Hz akceptovaly jen Rakousko, Svycarsko, Svédsko a Norsko) a v Evropé se
postupné rozvinuly ¢tyfi systémy: 1,5 kV, 3 kV, 15 kV a 25 kV. To pochopitelné soucasné
snahy o transevropsky provoz elektrickych lokomotiv ponékud komplikuje. Nicméné
soucasna technika trakénich i pomocnych méniél na bazi vysokonapétovych IGBT prvkl
umoznuje tyto lokomotivy fesit jako vicesystémové (dvou, tfi i ¢tyf — podle
predpokladaného provozniho nasazenf), cozZ je rozliSovano posledni Cislici v internim
oznaceni vozidla ES 64.

Dalsi variantou je v pFipadé elektrickych lokomotiv typu Eurosprinter typ pouzitého
podvozku. U lokomotiv pro maximalni rychlost 140 km/h jsou poZzivany podvozky
s robustnimi a jednoduchymi tlapovymi trakéni motory a s kotoucovou brzdou v discich
kol (oznaceni vozidel je ES 64 F) a pro rychlost 230 km/h jsou z ddvodu minimalizace
dynamickych udinkd pouzivany podvozky s mensim prdmérem dvojkoli, s pIné
odpruzenymi trakénimi pohony a s taktéz plné odpruZzenymi vysoce vykonnymi tiecimi
brzdami s rychlobéznymi brzdovymi kotouci na samostatnych hfidelich (oznaceni vozidel
je ES 64 U). Toto rozclenéni je dano charakterem Zeleznicnich trati v Evropé. Ackoliv jiz
je rychlost 200 km/h standardem normalnich evropskych trati (nad tuto hodnotu jde
o traté klasifikované jako vysokorychlostni), existuje mnoho ZeleznicCnich trati, které byly
v devatenactém stoleti trasovany a postaveny s vyuZzitim oblouk{ o malych polomérech.
Tyto oblouky brani provozu vyssimi rychlostmi, takze na mnohych tratich Ize bez
omezeni provozovat lokomotivy s maximalni rychlosti 140 km/h v nakladni i v osobni
dopraveé.

Eurosprinter

Diky aplikaci nové techniky v mechanické i elektrické ¢asti vozidla (pozoruhodné jsou
zejména IGBT méniCe provozované na napéti 3 kV pfimo a jen s jednoduchou hvézdou)
se podafilo vyvinout, vyzkouset, homologovat a zavést do sériové vyroby ¢tyfnapravové
vicesystémové elektrické lokomotivy o vykonu 6 400 kW.

Vyvoj téchto lokomotiv byl velmi naro¢ny a vydatné mu napomohly rozsahlé
zkousky, provedené na zkusebnim okruhu ve Wegbergu-Wildenrathu, ktery je soucasti
vyzkumné a vyvojové zakladny Siemens. Tento zkuSebni okruh ma velmi dflmyslné
fedeno elektrické napajeni. To umoznuje napajet Cast zkudebniho okruhu napfiklad
napétim 3 kV a ¢ast nap&tim 25 kV a v pribéhu jizd opakované testovat chovani vozidla
pfi pfechodu z jedné napétové soustavy na druhou. Velmi naro¢nym a dlouhodobym
zkouskam, zejména v realném provozu na tratich DB, byl podroben i pojezd pro rychlost
200 km/h a dal3i prvky. S ohledem na aerodynamické acinky pfi jizdé vy3simi rychlostmi
ma typ ES 64 U Celni plochu zaoblenou do kulového tvaru (tedy zakfiveni ve 3D prostoru,
viz napfiklad fada 1116 , Taurus“ OBB), zatim co u pomalej$iho typu ES 64 F postacuje
Celni plocha zaoblena ve valcovém tvaru (zakfiveni ve 2D prostoru, viz napfiklad fada
189 DB). V soucasné dobé jiz bylo objednano pres 900 lokomotiv Eurosprinter a jsou
napfiklad provozovany v Némecku, Rakousku, Madarsku, Dansku, Spanélsku,
Portugalsku a Recku, ale také na Ukrajiné, v Ciné a v Uzbekistanu a to na zakladé
spoluprace s mistnimi vyrobci.

Z hlediska oziveni provozu na tratich SZDC je dllezité, Ze na principu nabidky
pfipravované pro CD v roce 2003 vzniklo v TS LM technické Fedeni moderni tfisystémové
lokomotivy ES 64 U 3 pro napétové systémy 3, 15 a 25 kV v podstaté vychazejici
z kombinace lokomotiv DB 189 (IGBT elektricka vyzbroj) a OBB 1116 (mechanicka ¢ast).
Padesat lokomotiv tohoto typu nakupuji pod oznac¢enim 1216 Rakouské spolkové drahy,



pochopitelné o né maji zajem i dal3i dopravci a pocita se i s jejich zafazenim do parku
vozidel spolecnosti Dispolok k volnému pouziti.

Diky rozli¢nosti narodnich systémul vlakovych zabezpe&ovadl, radiostanic, oblozeni
smykadel sb&ra¢l a dal3ich detaill viak nepostaduje ani samotné Ctyisystémové
provedeni elektrickych lokomotiv k tomu, aby byly v Evropé zcela univerzalné pouzitelné.
Jak z ekonomickych pfi¢in, tak i z dlvodu praktickych limitl umistitelnosti mnoha
rﬁznych typfl doplnikovych zafizeni na jednom vozidle, jsou jednotlivé lokomotivy
vybavovany v rozsahu odpovidajicim provozu v nékolika (zpravidla zhruba ve tfech)
konkrétnich zemich, kterymi bude lokomotiva pravidelné projizdét. V ramci vétsi série
lokomotiv tak vznikaji dil¢i modifikace. Toto pFizpﬁsobeni jednotlivych vozidel Ize
pochopitelné v priib&hu jejich Zivotnosti aktualizovat podle ménicich se vozebnich ramen
a podle vyvoje infrastruktury v jednotlivych zemich.

Eurorunner

Kondici éra provozu ¢tyfnapravovych i $estinapravovych tratovych motorovych
lokomotiv, dodavanych v sedmdesatych letech minulého stoleti jesté jako nahrada parni
trakce, si zada nové reseni. Skutecnost, Zze spolecnost Siemens TS pfisla na evropsky trh,
plvodné zejména v Némecku a v Rakousku orientovany na vozidla s hydrodynamickym
prenosem vykonu, s vozidlem dieselelektrickym, neni ndhodna. Je dana nejen
nespornymi prednostmi dieselelektrického vozidla (zejména ve vazbé na poziti
asynchronnich trakénich motord, polovodi¢ovych pulsnich stfidact a Fidicich po&itacd),
ale zejména velkymi zkusenostmi a kompetencemi, které spole¢nost Siemens ziskala
\Y; prflbéhu dodavek prozatim 1 793 elektrickych vyzbroji pro vysokovykonné americké
dieselelektrické lokomotivy s AC/AC prenosem vykonu, vyrabéné firmou General
Motors EMD.

Lokomotivy Eurorunner jsou ¢tyfnapravové, jsou vybaveny naftovym motorem
o vykonu 2 000 kW (tomu odpovida typové oznaceni ER 20), elektrickym prenosem
vykonu AC/AC, elektrodynamickou brzdou a elektrickym topenim vilaku. Vynikaji
(podobné jako predchozi typ) nejen vysokou provozni spolehlivosti (disponibilitou), ale
také, coZ je u motorovych lokomotiv obtizné dosazitelné, velmi nizkou hlu¢nosti. Uroven
vnéjsiho hluku stojici lokomotivy Cini ve vzdalenosti 7,5 m jen 65,5 dB(A), coZ je hodnota
zcela mimoradné nizka. Celkovou Setrnost téchto lokomotiv k Zivotnimu prostredi
doplfiuji i velmi nizka Grovef exhalaci a nulovy odkap ropnych produktl. Ve srovnani
s predchozimi typy lokomotiv dosahuji lokomotivy ER 20 v provozu i velmi sludnou
Usporu paliva, coz potvrzuje zejména kazdodenni provoz rozsahlé série lokomotiv 2016
»Hercules“ u OBB. O uspéchu zvolené koncepce svéddi udéleni zakazky na dodavku 400
Ctyfnapravovych dieselelektrickych lokomotiv pro SNCF fady 475 000 (s opci na dalSich
100), kterou ziskalo konsorcium Siemens/Alstom na zakladé nabidky vozidla odvozeného
od lokomotiv typu ER 20.

Homologace

Homologace, neboli schvaleni typu vozidla pro provoz v uréité zemi, ma svoji
technickou i procesni podstatu. Skutecnost, Ze Ceska republika jiz v ramci pripravy ke
vstupu do Evropské unie akceptovala velké mnozZstvi evropskych pravnich pFedpisﬁ
i technickych norem (EN), vytvari velmi dobré predpoklady k tomu, aby drazni vozidla,
ktera jsou typoveé schvalena a Gspésné provozovana v zemich Evropské unie, mohla byt
po procesni strance nekonfliktné typoveé schvalena i v Ceské republice. Tato skute¢nost
vytvari recipro¢né i opaénou moznost k provozovani vozidel zdejsich vyrobcl
a provozovatell v zahranidi.

V centru pozornosti v3ech ztucastnénych jsou nyni proto technicka opatreni resici
provoz na nejednotné infrastrukture, ktera je zejména u vozidel zavislé trakce velmi
vaznou prekazkou k praktickému naplnéni pojmu interoperabilita, neboli propojitelnost
zelezni€nich systémd jednotlivych zemi. Tyto rozdily v infrastruktufe Zelezniénich trati,
ovliviiujici provedeni vozidel, Ize v podstaté rozdélit do Sesti zakladnich skupin:



1 Mechanické rozhrani vozidlo/trat

Jde zejména o dil¢i jednotlivosti tykajici se pripustného obrysu vozidla, o sklon
kolejnic a o dovolené hodnoty svislych a vodorovnych sil, kterymi vozidlo na trat pflsobi.
Z opacné strany je pozadovana zaruka geometrické polohy a stavu koleje, odpovidajici
prislusné rychlosti jizdy vozidla.

2 Elektrické napajeni a rozhrani

Jde nejen o jmenovité hodnoty trakéniho napéti (1,5 kV, 3 kV, 15 kV 16,7 Hz a 25 kV
50 Hz), ale i o fadu dal3ich velicin, jako napfiklad mezni pfipustny odbér sitového
proudu, kvalitu odbéru proudu (fazovy posuv a obsah vy33ich harmonickych vin, tedy
faktor vykonu) a o dovolené hodnoty napéti a proudu pfi rekuperaci. V rozhrani sbérac /
trakcni vedeni jde o tvar a material smykadla i o jeho statické a dynamické silové Ucinky
na trolejovy drat (pfitlacna sila a redukovana hmotnost sbérace). Ve vztahu
k dopravovanym vozim je dlleZitym rozhrannim i velikost a frekvence napéti
a pouzivaného pro napajeni voz( vedenim vlakového topeni.

Vliv vozidla na zabezpecovaci zafFizeni

Tento mimofadné zavazny bod se dotyka zpétného sitového proudu vozidel zavislé
trakce a zp&tného topného proudu u vozidel nezavislé trakce i zp&tného proudu ménicd
pro napajeni spotiebi¢ll ve vozech osobni pfepravy. Vzajemna sluéitelnost bezchybné
ginnosti kolejovych obvodd Zelezni¢nich zabezpelovacich zafizeni se skute¢nosti, ze
kolejnice jsou zarovef vozidly vyuzivany jako vodi¢ zp&tného proudu, byla v pribé&hu
dvacatého stoleti Fesena jednotlivymi Zelezni¢nimi spravami zna¢né nejednotné.
V3eobecné byla sledovana koncepce vzajemné rozdilnosti frekvence zpétného proudu
vozidel od pracovni frekvence kolejovych obvodd zabezpecovacich zafizeni, ale hodnoty
pracovnich frekvenci kolejovych obvodi zabezpelovacich zatizeni byly v pribé&hu
dvacéatého stoleti voleny v rliznych evropskych zemich velmi nejednotng. Vysledkem je,
Ze k trojici zakladnich frekvenci zpétného proudu vozidel, v zasadé danych jmenovitymi
frekvencemi trakénich napétovych soustav, tedy 0 Hz, 16,7 Hz a 50 Hz, vzniklo mnoZzstvi
systémi kolejovych obvod{, vyuzivajici desitky riznych pracovnich frekvenci.

V dobé pouzivani vozidel s komutatorovymi trakénimi motory tento problém neby!l
tak zavazny, jako v soucCasné dobé&, kdy jsou na v3ech novych vozidlech pouzivany
bezkomutatorové trakéni motory ve spojeni s polovodi¢ovymi ménici kmitoctu. Ty
zpUsobuiji, Zze ve spektru sitového proudu a tedy i zp&tného proudu trakénich vozidel jsou
zastoupeny nejen frekvence odpovidajici napajecimu napéti, ale i jiné slozky. Nalezité
odrugeni trakénich vozidel na Grovef odpovidajici bezpeéné funkcei kolejovych obvodl je
velmi naro¢nou a drahou zalezitosti. Pfitom je ji nutno reSit prakticky pro kazdy stat
zvlast, a to s ohledem na odIsné poZzadavky na frekvenéni spektrum zpétného proudu
vozidel, fadové se lisici v hodnotach dovolenych kmitoctl i proudl. Obrazné fedeno
nestacdi, aby univerzalni panevropska elektricka lokomotiva byla Ctyfsystémova
(1,5/3/15/25 kV) a z hlediska po¢tu vlakovych zabezpe&ovall asi desetisystémova, ale
z hlediska neovliviiovani viech v Evropé pouzivanych systémd kolejovych obvodd by
musela byt zhruba stosystémova.

Otazka odruseni vozidel na Uroven pozadavkl jednotlivych Zeleznic respektive
statnich norem pfislusnych statt je proto jednim ze zakladnich limitd postupného
zavadéni mezinarodniho provozu elektrickych trakénich vozidel v evropské Zeleznicni siti.

1 Vlakovy zabezpecovac

Nejen predpisy, ale i pfirozena snaha zajistit bezpecnost Zelezni¢ni dopravy veli
pouzivat na trak¢nich vozidlech vliakové zabezpecovace, prenasejici na vozidlo navéstni
znaky a kontrolujici, zda je strojvedouci respektuje (ATP — Automatic Train Protection).
I tato zfizeni bohuzel vznikla v mnoha evropskych zemich na narodni bazi a to na
nejriznéjich vzajemné nesluditelnych principech. S ohledem na velmi t&sné navaznosti



tratové a mobilni ¢asti jednotlivych systéml viakovych zabezpecovacl vyzaduje prakticky
kazdy systém, s jehoZ tratovou ¢asti ma dané vozidlo spolupracovat, umistit na vozidle

v presné definovanych mistech pfisludné snimace a navazné na né ve vozidle i potfebné
vyhodnocovaci zafizeni a na stanovisti strojvedouciho potfebné ovladaci a sdélovaci
prvky. K zajisténi bezpecného provozu vozidel v mezistatnim provozu patfi nejen jejich
vybaveni ptislusnymi systémy vliakovych zabezpelovacl, ale i zajisténi jejich bezpeéného
pfepinani v souladu s vybavenim projizdénych trati. Nebot nejde jen o to, aby vozidlo
bylo vybaveno pfisludné trati odpovidajicim typem vlakového zabzpecovace, ale aby téz
byl tento vlakovy zabezpecovac ve spravny okamzik zapnut.

Vybaveni trak¢nich vozidel pro mezistatni provoz nékolika ruznyml typy vlakovych
zabezpecovacu neni levnou zaleZitosti, také umisténi nékolika ruznych typu snimadd na
spodku vozidla & komunikaénich prvk{ na stanovisti strojvedouciho narazi na prostorové
problémy. Navic velmi Casto jde o systémy, vyuZivajici technologie jiz nékolik desetileti
staré. Proto je zcela logicka snaha zavést jednotny evropsky viakovy zabezpecovaci
systém ERTMS/ETCS, vyuzivajici soudobé technické prostiedky.

Avsak technicka i financni naro¢nost ponékud odsouva realny termin hromadné
aplikace ERTMS/ETCS ponékud neurcité az za obdobi, kdy jiz budou Evropou ve velkém
projizdét lokomotivy i ucelené jednotky. Nyni do provozu uvadéna vozidla, uréena pro
mezinarodni provoz, jsou proto vybavovana nékolika typy tradi¢nich narodnich vliakovych
zabezpecovadl - zpravidla dvéma, nebo tfemi, z praktickych i ekonomickych divodd
zpravidla ne vice. Vzdalené a nejisté terminy celoevropského zavedeni systému
ERTMS/ETCS se Ceské republiky dotykaji pomérné nepfijemné a to nikoliv z hlediska
mezistatni, ale vnitrostatni dopravy. Na rozdil od Zeleznic v hospodarsky vyspélych
zemich, které maji mnoho trati vybaveny sice téz narodnimi, ale modernimi viakovymi
zabezpecovadi zajistujicimi jizdu vlakd rychlostmi i 300 km/h, ustrnula v minulosti Ceska
republika na principu liniového vlakového zabezpecovace z padesatych let minulého
stoleti. Ten nekontroluje priib&h brzdéni a (spolu s Groviiovymi prejezdy) omezuje
rychlost jizdy vlakd i na svym trasovanim ptiznivych tsecich nakladn& modernizovanych
koridorovych trati na 160 km/h proti evropskému standardu konvencnich trati 200 km/h.

1 Radiokomunikace

Nejen vlakové zabezpecovace, ale i vlakové radiostanice patfi k v jednotlivych
statech odli3né Fesenym systémum s t&snou vazbou pevné a mobilni ¢asti. RUzné
systémy radiostanic sice vyhovup vyhlasce UIC 751-3, ale ta je definovana tak volng, Ze
jejich kompatibilitu zajistuje jen castecne Pfitom v samotné Ceské republice je pouzito
nékolik navzajem odlidnych systemu tratovych radiostanic. Na rozdil od pfedchoziho
velmi naro¢ného problému aplikace ERTMS/ETCS je pfechod z analogového radia na
digitalni GSM-R vyrazné méné nakladnou a snadnéji a rychleji proveditelnou akci, mnohé
Zeleznice jiz jej zvladly, respektive jej zvladaji v nejblizsich letech. Pfechodné obdobi
usnadnuje existence dualnich (analogovych a digitalnich) vozidlovych radiostanic, i kdyz
rozliénost mnoha rlznych provedeni analogovych systému tyto stanice pochopitelné
velmi komplikuje.

2 Navéstni a predpisova specifika

Nutnou podminkou k provozu trakénich vozidel na Gizemi vice statd je i spinéni
rozli¢nych predpisovych ustanoveni, ktera se tykaji zejména vnéjsiho osvétleni,
houkadek, piskovacl a Géinku brzd. K témto pozadavkim téz naleZi i fada dalsich
podminek, tykajicich se napfiklad vybaveni a uspofadani stanovisté strojvedouciho,
protipozarnich opatfeni, vnéjsi hlucnosti ¢i exhalaci. Kromé narodnich tradic v3ak tyto
odlidnosti zpravidla nemaji zadny logicky divod a proto postupné smétuji k celoevropské
unifikaci. Zavaznym pozadavkem je v3ak nezbytna velikost tCinku brzd, vyplyvajici
z charakteru pojizdénych trati.



Zaveér

Situace na prepravnim trhu se vyviji velmi rychle, vyvoj udalosti neni méfen roky,
ale mésici. Prislusné trendy nemijeji Ceskou republiku, ba naopak lezi v jejich centru
a silné se ji dotykaji. Vstup Ceské republiky do Evropské unie k 1.5.2004 a s nim
souvisejici zruseni celnich kontrol na hranicich, pfedtim spojenych s mnohahodinovym
gekani kolon stovek kamionl na odbaveni, pfinesl nejen vyrazné zrychleni mezistatni
automobilové dopravy, ale i znaény prebytek kapacit vozového parku i Fidi¢Q, pro ktery
zcela logicky hledaji majitelé spedi¢nich firem nové uplatnéni.

Podobné je tomu i v oblasti osobni dopravy. Plsobeni Low-cost leteckych spoleCnosti
vede k radikalnimu poklesu cen letenek i u tradi¢nich leteckych spole¢nosti, CsA
nevyjimaje. Doklada to i radikalni snizeni cen letenek, provedené k 1.4.2004. Jednotna
cena 2 990 K¢ za let s CSA z Prahy do Vidné, Bruselu, Amsterodamu, Pafize, Londyna Ci
Madridu je nepfijemnou skutec¢nosti nejen pro Zelezni¢ni spolecnosti, ale i pro autobusové
dopravce. Pritom ceny letenek nizkonakladovych leteckych spolecnosti lezi jesté nize
(pod Grovni 2 000 K¢€) a metoda, kterou letecké spolecnosti dosahuji rentabilitu i pfi takto
nizkych cenéch, je zaloZena pfedevsim na co nejplnéjSim obsazeni letadel, tedy i na
ziskavani cestujicich, dfive pouzivajicich pozemni dopravu.

Na tyto trendy pochopitelné Zeleznice reaguji, ¢etné konkrétni kroky mnohych
evropskych Zelezni¢nich spolecnosti to dokladaji. Snaha co nejdfive zbavit Zelezni¢ni
dopravu komplikaci vyplyvajicich z historického rozdéleni evropskych Zeleznic na
mnoZstvi navzajem technicky neslucitelnych statnich drah je vnimana jako existencni
nutnost. Provozovani zelezni¢ni dopravy v mezich jednoho statu jiz je prezilou formou.

Nebylo by dobré, kdyby bylo tempo uskute&fiovani zamérl v oblasti inovace parku
kolejovych vozidel, smérované k jejich mezinarodnosti, limitovano nedostatkem vlastnich
zdrojQ dopravct pro jejich nakup. Pro podnikatelské aktivity, zaloZzené na rentabilnich
dopravnich vykonech, je proto nabizena moznost si potfebna vozidla vypQjéit a vypujéné
hradit z vynosﬁ, které jejich provoz pfinese. Siemens Transportation Systems a Siemens
Dispolok spoledné vytvareji pFileZitost, kterd umoziiuje dopravcim opatfit si prvottidni
moderni lokomotivy bez ¢ekani na vyvojové prace, ovérovani a zkousky a pfipadné i bez
¢ekani na financni zdroje. Lokomotivy Eurorunner a Eurosprinter jsou zde pro vas
pfipraveny.

APPLICATION OF DISPOLOK FLEET — EURORUNNER AND
EUROSPRINTER LOCOMOTIVES

Technical progress in railway transport as well as in other transport areas and
industry together with social development cause that railways play quite different role
than recently. One of the new forms are long-distance passenger and freight trains
hauled by locomotive of one transport company — owner through territory of several
states. For this purpose have been developed, manufactured and delivered traction
vehicles competent from the technical and juridical point of view for international
operation. In the production program — spectrum of Siemens Group belong to this
category of vehicles diesel locomaotives Eurorunner family and electric locomotives
Eurosprinter family. These vehicles can be by railway traffic operators directly bought or
leased from Siemens Dispolok Ltd. which is interested in this business field.
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