SVEDSKO

Kapacita je klicovym faktorem pro pfechod
Banverketu na vyssi uroven

Capacity is the key as
Banverket moves to
a higher level

sweden's infrastructure manager has replaced a regional

structure with national operations and projects divisions,

in a bid to focus on getting the most out of its network.
Operations Director Bjdrn ( )

Svédsky manazer infrastruktury nahradil regionalni
strukturu celostatnimi provozy a projektovymi divizemi
ve snaze zaméfit se na ziskani maximalniho vyuZziti své

sité. Provozni Feditel Bjorn Ostlund vysvétlil Chrisu

Jacksonovi vyznam tohoto pfesunu

; Lol el Sl -
Kapacita trati se stava pro Banverket kritick;l'/m'faktorem, ato ja'llhna dejll_kovych'jednokolejnych hlavnich tratich,
tak v méstskych oblastech, nebot u nakladni i osobni dopravy i nadale dochazi k rdstu

Svedské sité za infrastrukturu pracujici nad urovni svych kapacit pired nadchézejici zménou
jizdniho ¥adu v prosinci roku 2007. Podle vnitrostatnich a evropskych piedpisi tento krok
poskytuje manaZeru infrastruktury pravo vznést socialni a provozni poZzadavky jako prioritni
nad komer&nimi aspekty pii pridélovani cest v pripadech, kdy bude podano vice Zzadosti, nez je

k dispozici kapacit pro jejich uspokojeni.

JE TO VUBEC POPRVE, kdy Banverket vyuzil své pravomoci k tomu, aby , prohlasil* ¢ast

Neni zadnym prekvapenim, Ze nejkritictéj&i ¢asti zelezniéni infrastruktury ve Svédsku je notoricky
znamy ,vosi pas‘, na kterém se mezimeéstské, piimestské anakladni viaky museji stésnat na dveé kolgje
pii piistupu na hlavni nadrazi ve Stockholmu z jizniho sméru. Nicméné provozni reditel Banverketu
Bjorn Ostlund fika, Ze soucasna situace se vyznaduje rostoucimi kapacitnimi problémy na vétdinové
Césti celostétni Zelezniéni sité.
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Reformy pokraduji

Svédsko neustéle restrukturalizuje svij Zelezniéni sektor od okamziku, kdy dodlo k piijeti klicového
rozhodnuti o oddéleni infrastruktury od provozu pred téméi 20 lety. ManaZer infrastruktury, tj.
Banverket, zastava statnim podnikem, ktery vykonédva svou provozni ¢innost na zakladé
spol ecenskoekonomického zadani, zatimco provozovatelé viaka stdle prochazei liberalizaci, pricemz
k tomuto procesu dochézi postupné — nejprve dodo k zavedeni koncesi na nékladni a regiondni
osobni dopravu s otevienym pristupem, a poté k rozdéleni byvalych statnich drah SJ do menSich
komponenti. Bjorn Ostlund se domnivé, Ze reforma ,jiz zatala fungovat® z hlediska vytvoreni
otevieného trhu pro Zelezni¢ni dopravu.

.Je mozné, Ze Svédsko pokraguje pondkud pomalgi nez jiné zemg, ale pii tomto procesu nedodo
k Z&dnému zadrhavani. Reforma stale probiha, piicemZ uz neni Zadné cesty zpét a stile jedté existuje
silné politické zadani napii¢ vSemi stranami. Jsem presvédcen, Ze vliv téchto krokt na naSi zemi
jakozto celek byl dosud velmi pozitivni. V soucasné dobé verfginost vnima Zeleznice pozitivnim
zpusobem, a to predevdim diky naSi pé&i o Zivotni prostiedi a sou¢asnému rastu kongesci v silni¢ni
doprave. Stale vice lidi uprednostiiuje Zeleznici nad jinymi druhy dopravy, nebot’ jeji vykonové
parametry jsou piedvidatelnéjsi.

Silna ekonomika proziva stabilni rast v oblasti nakladni i osobni Zelezni¢ni dopravy, pricemz v roce
2006 dodo k zaznamenani novych rekordnich ukazatel, a to jak pro pocet redizovanych
osobokilometra, tak pro pocet tunokilometrd nakladu. Podil Zelezni¢ni dopravy na trhu osobni
dopravy v uplynulém roce mirné vzrostl, zatimco podil nakladni dopravy zistal na rostoucim trhu
stabilni. Pan Ostlund tik4, Ze se jedna o velmi dobry vysledek vzhledem k tomu, Ze 24% podil
Zelezni¢ni dopravy na Svédském trhu nakladni dopravy jejiZ nyni navyznamné vySSi Urovni, nez tomu
je ve vétsing evropskych stéta. Nicméne vlidda by stéle jeste uvitala dalsi rast dopravnich toka na
Zeleznici.

V dnedni dobé vzemi pasobi zhruba 16 provozovatelt ndkladni dopravy a 5 az 10
»aktivnich* provozovateli osobni dopravy. Nicméné ve vybérovém fizeni na viakové cesty Bjorn
Ostlund tik4, Ze pro nadchézejici obdobi jizdniho radu zde vystupuje zhruba 30 rtiznych ,, opravnénych
Zadateldi, nebot’ nekteré mistni Giady preferuji piimé pozadani o tyto cesty, pri¢emz ziskané cesty pak
predavaji svym smluvnim provozovatelim.

Nejvetsi problémy skapacitou mezi vzgemné si konkurujicimi poZzadavky meziméstské osobni,
mistni osobni a nakladni dopravy se nevyhnutelné odehravai kolem tfi nejvétSich mést — tj.
Stockholmu, Goéteborgu a Mamd. Doprava do Mamd zaznamenala vyrazny narast od otevieni
spojeni pres @resundskou UZinu, nicméné existuje dalSich zhruba Sest mést a regiond, kde nyni
vyvstavgji znatné lokdlni problémy skapacitou. ,Registrujeme pietizeni vétSinou kolem
mést,” potvrzuje pan Ostlund. ,K tomuto pretizeni dochézi postupnym zptisobem stéle vice a nyni
mizeme byt svédky tohoto jiz delSi dobu trvajiciho procesu.”

Podle generdniho teditele Banverketu Per-Olofa Gramboma nérist
dopravy a rostouci problémy skapacitou znamengji, ze Zelezni¢ni
sit je nyni zranitelngj§i vzhledem Kk piipadnym naruSenim a
mimoradnostem, coZz vedlo ktomu, Ze manaZer infrastruktury
nesplnil své vykonové cile pro rok 2006. V dusledku toho pak
Banverket, SJ aregiondni dopravni Giad Storstockholms Lokaltrafik
spustily spolecny akéni pldn zaméteny na reSeni problému v kritické
stockholmské oblasti, optimalizaci tvorby jizdnich téada, fizeni
dopravy, feSeni problémi sinfrastrukturou a vozidlovym parkem za
ucelem vytvoreni koordinovaného investiéniho programu pro ieSeni
problémi Uzkych hrdel. Reditel Grambom by uvital, kdyby se tato

»Je mozné, 7e Svédsko pokraduje
ponékud pomaleji nez jiné zeme,

ale pfi tomto procesu nedoglo iniciativa zopakovalai pro jiné mestské regiony.
k 2a4dnému zadrhavani.* VySSi drovné dopravnich provozi rovnéz vedly k celkovému
N narueni kvality sit¢ vroce 2006, coz je disledkem vy3sSiho
Bjorn Ostlund s 2o . : . »
Provozni feditel vyuZivani - site i rostouci ngsch'opnostl zgjidlit  piistup na
T infrastrukturu  za Ucelem provadéni nezbytnych praci v oblasti
adrzby.
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Restrukturalizace pozvedava proces na vyssi Uroveii

KdyzZ v lonském roce nastoupil do funkce generdiniho feditele, pocitoval pan Grambom, Ze je ten
pravy ¢as zametit se zakladnim zptisobem na metody, jimiZ pracuje Banverket. , Stard organizace byla
ve své dobé velice Uspednd, ale jako dlouholety Zeleznicar mél pocit, Ze poticebujeme novou strukturu,
mame-li pozvednout nad Urovei o stupinek vys,“ komentuje tuto situaci pan Ostlund. Vysledkem pak
bylo zavedeni nové struktury fizeni od 1. inora 2007.

Diive Banverket pusobil prostiednictvim péti regiond, pricemz kazdy z téchto regiont kombinoval
UdrZbu infrastruktury, uspoiédani dopravniho provozu a noveé stavebni projekty za podpory Ustiedi a
samostatné divize pro fizeni dopravy. , To fungovalo velmi dobie z hlediska mistnich znalosti, ae
Zznamenalo to zeiména v souvislosti s novymi projekty, Ze kazdy region musel vynakladat své viastni
Gsili a nekdy dokonce i znovu objevovat skutecnosti, které jiz byly vyieSeny nékde jinde,” pripousti
pan Ostlund. ,V soucasné dobg je zcela nova situace,” dodava provozni teditel, piicemz vysvétluje, Ze
v soucasné dobé se resi znagné rozdilné problémy vzhledem k provozni oblasti ak investicim.

Generdni feditel shrnul svou strategii do jednoduché filozofie: ,Negjprve se musime vypoiadat
sdnedni dopravou, a poté pristoupime k budovéani véci pro zitrek.“ To je zékladem nové struktury
Banverketu, kterd spociva vrozdéleni mezi provozni divizi zaméienou na kazdodenni provozni
¢innost a usporddani dopravniho provozu, UdrZzbu a obnovu — rozhrani se zékaznikem — a investi¢ni
divizi budujici objekty pro piisti generace arozSitujici kapacitu tam, kde je to zapotiebi.

Plan Banverketu na uvolnéni ,vosiho pasu“ ve
Stockholmu, jenz tolik trpi kongescemi, obnasi
téz smerovani prfedméstskych vlakd do tunelu
vedouciho pod méstem.

.Nejedna se o ngjakou zésadni zménu, ale znamena to pro nés velky rozdil,“ dodava pan Ostlund.
,Ve stide vétsi mife nyni sdilime znalosti napri¢ celou zemi,” coz podle jeho nézoru je velmi
pozitivnim faktorem pro jeho provozni divizi. Mezitim projektovy tym pracuje na ,,velmi dlouhodobé
¢innosti”, nebot’ ziskani ekologickych a Uzemnich povoleni pro novou vystavbu je ponékud
zdlouhavym procesem.

Pro provozni divizi se jedna ve znatné miie o ,jednu divizi, jeden cil, jednu prioritu,” jak fika jgi
feditel, ktery dodava, Ze , timto cilem a prioritou je poskytovani sluzeb zakaznikovi“. Po Sesti mgsicich
mé pocit, Ze u organizace jiZz dochézi ke stabilizaci a Ze spliuje vSechny poZadavky, jeZ jsou na ni
kladeny.

Predpokladaji se dal§i zmény vramci jinych ¢&sti organizace, kde dodlo k racionalizaci pocétu
pramyslovou divizi, ktera podnikala novou vystavbu.

Na vy&Si Grovni vldda nyni zkoumd, zda by si Banverket a jeho obdoba, pokud jde o spravu
silni¢nich komunikaci (Vagverket), mely ponechat své obchodni jednotky nebo zda by tyto jednotky
mély projit restrukturalizaci jakozto samostatné stétni podniky. Nicméné v kazdém piipadé se pan
Ostlund domniva, Ze takova zména by s ngjvétsi pravdépodobnosti neméla mit Zadny vétsi dopad na
Zpusob, jimz Banverket pracuje.
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Tabulka I. Svédska Zelezniéni sit' v éislech

2004 2005 2006
Délka sité, tratové kilometry 9782 9782 9782
Elektrifikovano, tratové kilometry 7 190 7 190 7 190
Délka sité, kolejové kilometry 14 362 14 362 14 378
Zatizeni napravy 25 tun, kolejové kilometry 2923 4 258 4525
Vétsi lozna mira (obrysnice), kolejové kilometry 2847 2913 3080
Pocet zaméstnancu Banverketu 6 535 6 503 6 551
Pocet vlakl provozovanych na siti 770 303 746 015 768 035
Pocet vlakovych kilometr(, osobni doprava, v milionech 77,0 78,8 80,0
Pocet vlakovych kilometr(, nakladni doprava, v milionech 41,9 43,4 44,0
Pocet osobokilometr(l, v miliardach 8,7 8,9 9,6
Pocet tunokilometri ndkladu, v miliardach 20,9 21,7 22,0

Nova struktura zpoplatnéni

Sinnosti od jizdniho radu, ktery plati od prosince 2006, novy zékon o drahach, ktery zavédi
piisnéjsi pravidla pro piidélovani kapacit, stanovi, Ze manaZer infrastruktury musi piredem zveiejnovat
podrobnosti v3ech hlavnich inZenyrskych praci a vyluk, a to jak v ptipadé Gdrzby, tak v pripadé
rekonstrukci.

Pan Ostlund #ik4, Ze tyto poZzadavky se odrazily v rémci zmeén, k nimz dodlo v roénim prohl&Seni o
dréze (Network Statement) vydaném Banverketem. Je piresvédcen, Ze zahrnuti plnych detailt vSech
dostupnych dota vychézejicich z jizdniho fadu a poskytovani souvisgicich sluzeb bude znamenat, Ze
prohléSeni o dréze bude snaz&i z hlediska jeho pouZivani.

Podle zékona o drahéach byla odpovédnost za stanoveni poplatki za pristup na kolgje prevedena ze
stdu na Banverket. Podle revidovanych predpisi pro zgidéni nediskriminacniho pristupu na sit
musgji byt poplatky zaloZzeny na margindlnich ndkladech a Banverket rovnéz pracuje na vytvoreni
struktury, kterd bude odmeénovat dobré vysledky v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi, jakoZ i snizené
opotiebovani infrastruktury.

Pan Ostlund pripoudti, Ze je stéle jests tieba vykonat mnoho prace na zdokonaleni nové struktury
Gétovani poplatki, a to zgména ve vztahu kulloze zachovat Zelezni¢ni dopravu
v konkurenceschopném stavu sjinymi druhy dopravy. Pied nékolika lety viada snizila poplatky za
pristup pro nékladni dopravu, aby umoznila Zeleznici konkurovat t&Zsim nékladnim automobilam. Pri
potvrzeni skute¢nosti, Ze ,soucasna vléda vyjédrila silnou vili pro piechod ke strategii ‘at’ plati
uzivatel’*, je provozni reditel piesvédéen, Ze zavedeni vySSich dani z ndkladnich automobila by mohlo
poskytnout Banverketu vétSi prostor k vytvoreni systému poplatki za pristup na kolge, jenz bude Sit
na miru potiebdm. V soucasné dob¢ poplatky za pristup pokryvaji zhruba 10 % rocnich vydaja
Banverketu na provoz, udrzbu a obnovu, piicemz zbyvajici ¢ast je v prevézné mite financovana
prostiednictvim primého statniho grantu.

Svédska Zelezni¢ni agentura Jarnvagsstyrelsen nese odpovédnost za regulaci bezpegnosti na
Zeleznieni siti, véetné provoznich pravidel, jez jsou znama jako Dopravni regulacni piedpisy.
Sougasnéa pravidla byla vypracovana v dobé rozdéleni a pan Ostlund fik4, Ze v soucasné dobg je stédle
vice uznévano, Ze jiZ nejsou adekvatni pro uspokojeni poZadavkt deregulovaného trhu. Banverket se
ZGcastnil prace na revidovani Dopravnich regulatnich predpisi, coz jiz bézi po ur¢itou dobu, a pan
Ostlund douf4, Ze revidovany bezpesnostni rezim bude zaveden do jara 2009.

Vybérova rizeni na udrZbu

Jiz od svého utvoreni vroce 1988 zadaval Banverket rozsahlgjSi préace na obnové infrastruktury
formou vybérovych fizeni. Pravidelnd, tj. rutinni Udrzba byla pavodné v piném rozsahu zgjistovana
internim zpusobem, av3ak v nedavnych letech byla pfijata politika zadavani vétsSiho objemu praci
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formou vybérovych fizeni podle jednotlivych trati, prestoZe vyrobni divize si ponechala podstatnou
¢ast téchto praci.

Provozni teditel Ostlund trva na tom, Ze zadavani Gdrzby subdodavatelim neni o prepoudténi
odpovédnosti, pricemz zdiraziuje, Ze , spravainfrastruktury je soucésti naSeho stézejniho podnikani®.
Zavedeni konkurence je o stanoveni kritérii pro naklady, posilovani inovaci a zlepSovani kvality, jak
vysvétluje pan Ostlund.

NejvétSim infrastrukturnim projektem
Banverketu je vystavba 190 km dlouhé trati
Botniabanan mezi mésty Nyland a Ume3,
jejiz otevreni se planuje v roce 2010

Prvni Gsek trati Botniabanan pro jizdni rychlost 250 km/h se
vyuziva jako Svédské zkuSebni pole pro systém ETCS Urovné 2

Provozni reditel odhaduje, Ze zhruba 55 % Udrzby je nyni provadéno subdodavatel skym zpisobem a
zbyvagjici ¢ast bude zadana formou vybérovych fizeni v pribéhu nadchézgjicich ¢ty nebo péti let.
Jednim z klicovych prvka bude prijeti kontraktt, jez budou zaloZzeny na dostupnosti, a v jgjich ramci
dodavatel € ,, dostanou zaplaceno za udrZeni trati v otevieném stavu a nikoliv za jgi zafixovani, kdyz
dojde k poruse,* pticemz budou vypléceny prémie za zlepSeni. Tento pistup jim poskytne piileZitost
inovovat avydélavat penize poskytovanim spolehlivéjsi sité po delsi ¢asovou dobu.

Nevyhnutelné tak dochazi k ur¢itému stietu zgmia mezi Gdrzbou a provozni ¢innosti, s potencidlem
na minimalizaci nékladu tim, Ze technici budou mit snazsi piistup na kolegje, kdyZ budou mit prednost
pred provozovateli viaka. Pan Ostlund tiké, Ze pravidla pro pristupova préva pro tdrzbu jsou zietelng
stanovena ve zdokonaleném prohlaSeni o dréze, a slouceni odpovédnosti za provoz a Udrzbu do jedné
divize zgjisti, Ze Banverket bude moci tyto vzgemné protichadné pasobici ¢innosti Fidit co
nej efektivnéj Sim zpasobem.

»Je ziggmé, Ze budou existovat rizné odpovédi pro razné trati,” dodéva provozni feditel, pricemz
poznamenava, Ze ve Stockholmu je obecné mozné ziskat pristup na spadovou sit’ pouze v nocni dobg.
Na hlavnich tratich na sever vSak v no¢nich hodinach probih& provoz dakové nékladni dopravy, na
druhé strané je zde vak pomérné klidné pasmo uprostied dne.

Investiéni plan pro vozidlovy park

Spolu siizenim stavgjicich projekti na zdokonaleni je investi¢ni divize v pievdZzné mite odpovedna za
vyvoj areadlizaci desetiletého investi¢niho planu Banverketu do vozidlového parku. V soucasné dobé
jiZz probihgji préce na planu na léa 2010 az 2019, které jsou provadény pod vedenim malého tymu
v Ufadu generdniho feditele Gramboma.
Banverket urcil tfi hlavni prioritni oblasti pro investice v praibéhu nadchazejicich deseti let. Jedna se
o tyto oblasti:
= regiondni rozvoj arist, zeménapod velkymi mésty;
= zgji&eéni fungovani tii ngjvétSich meést tim, Ze nebude dochézet k preruSovani dopravy pro dojizdéni
do zaméstnani a nékladni dopravy, ¢imz dojde k dal&i podpore presunu mezi jednotlivymi druhy
dopravy za U¢elem omezeni kongesci ateSeni Uzkych hrdel z hlediska kapacit;
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= boj proti klimatickym zménam tim, Ze se Zeleznice stane efektivnéjsi a atraktivnéjSi pro podporu
piesunu mezi jednotlivymi druhy dopravy.

»Jestlize nebudeme moci investovat do budoucich kapacit, dojde k zastaveni pozitivniho ristového
trendu, nebot’ nebudeme moci dostat na kolge vétSi pocet vliakd,” varuje pan Grambom ve své
nejinovejsi zprévé pro vladu. Pan Ostlund k tomu dodavd, Ze ,jako stétni subjekt jsme postupovali
vZdy transparentné a pozitivné, pricemz jsme vkladali penézni prostiedky nata prava mista.

Nakladni Zelezni¢ni doprava je jednou z kli¢ovych priorit. V ramci této filozofie je nyni povoleno
jezdit po trati Malmbanan na prepravu Zelezné rudy (RG 6.07 s. 369) se zatizenim napravy 30 tun,
dal§i hlavni trati jiZz byly modernizovany tak, aby umozinovaly nakladni prepravu se zatizenim napravy
25 tun vramci prubézného programu. DosSlo k prodiouZeni vyhybacich Usekti a ke zdokonaleni
dodavek trakéniho proudu, aby bylo mozno provozovat delsi viaky, a v soucasné dobé probihgji prace
navylep3eni jiZ nyni dobrého parametru |oZné miry (obrysnice).

Banverket stanovil intermodalni dopravu za jednu z vysokych priorit pro dal& rast. Svédska vidda
v nedadvné dobé zahgjila studii zaméfenou na kapacitu sténich pristava, kterd je koordinovana
svlastnim prazkumem Banverketu pro piislusnd mista, financovani a kapacity Zeleznici
obsluhovanych intermodal nich termindt napri¢ celou zemi.

Evropska Zelezni¢ni politika ma v soucasné dobé ,stéle vétsSi* vliv na ¢innosti Banverketu, jak
potvrzuje pan Ostlund, a to zeména z hlediska otvirani trhii a poskytovani dodatesnych finan¢nich
zdroju pro urcité projekty. Interoperabilita bude jednim zklicovych projekta v nadchazejicim
planovém obdobi a manaZer infrastruktury pracuje na strategii spocivgjici v zavedeni systému ERTMS
na vétSing stézgini sité do roku 2020. V soucasné dobe téZ probihgji jednani s Zelezni¢nimi spravami
v Dansku a Norsku za ¢elem vytvoreni integrované strategie systému ERTMS pro seversky region.

Pan Ostlund ptipousti, Ze zavedeni systému ERTMS s sebou prinasi fadu otézek ohledng financi a
realizace somezenou névratnosti béhem prechodové faze. PrestoZe zde existuji potencidni prinosy
v oblasti kapacit v dlouhodobéjSim horizontu, miZe piechodova faze skutecné vést ke sniZeni kapacit
pii soucasném odklonéni zdrojt od dalSich praci, jeZz by mohly uspokojit poZadavky plynouci z rastu.
Nicméne Banverket byl vybran jako vedouci subjekt pro vyvoj sytému ETCS-R pro regiondni traté a
piislusné zkuSebni instalace ,, budou pripraveny v priabéhu dvou let”.

Tabulka Il. Finanéni ukazatele Banverketu (v mil. SEK)

Obrat 2004 2005 2006
Spréavni ¢innost 757 742 745
Poskytovani sité 11 268 12 470 12919
Produkce a externi prodej 1844 2 313 2891
Sektorové povinnosti 576 569 590
Celkovy obrat 14 445 16 094 17 145
Provozni €innost, Gdrzba a obnova

Rizeni provozni ¢innosti 599 609 645
Udrzba 2701 2703 2 666
Investice do obnovy a rekonstrukci 1 305 1534 1565
Ostatni -24 -97 15
Celkové naklady na provoz, adrzbu a obnovu 4581 4749 4891
Celkovy ptinos z vybranych pfistupovych poplatk 426 472 491

Probihajici projekty

V prabéhu nékolika podednich let bylo mozno sySet n¢kolik negativnich komentéii o tom, Ze
Banverket byl nucen pozastavit ¢i odloZit nékteré ze svych hlavnich projektt ve svém planu na obdobi
let 2007 az 2015. To naddedovalo po prezkoumani z roku 2004, jez odhalilo skute¢nost, Zze nebude
k dispozici dostatek finanénich prostiedka pro spinéni viech zavazka.

Pan Odtlund tikd, Ze tato skutecnost je zapricinéna kombinaci nékolika faktori, pricemz
nejvyznamngjSi z nich spocivaji v tom, Ze inflace stavebnich nékladu je vySSi, nez se predpokladalo, a
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tim se zvy3uje i stupen ngjistoty ohledné skutetnych nékladt projekti jiz ve velmi rannych fazich
vyvoje v porovnani se situaci, kdy byl odsouhlasen posledni plédn. Nicméné trva natom, Ze nic nebylo
zruSeno — pouze odloZeno.

Podle provozniho teditele Ostlunda je revidovany plan na obdobi let 2008 aZz 2015 platny a
financovani pro zadané préce je zgjisténo. Prace postupuji vpred na méstském tunel ovém spojeni pod
meéstem Mama, kde jeden z razicich agregati dosahl v srpnu pralomu pri raZeni o stiednim praméru
(RG 9.07 s. 527) a prislusny 17 km dlouhy Usek trati je nyni v plném proudu praci a mél by byt
dokonéen do roku 2011.

Siroce debatovana trat’ Citybanan, jeZ ma byt tvoiena hlubokym tunelem pro piimestské Zeleznice
pod Stockholmem a jez poskytne velice potiebnou dodate¢nou kapacitu, je nyni zpét na scéné po
urcitém prezkoumani moznosti financovani ze strany vlady a méstské spravy, k cemuz dodlo drive
v tomto roce. MaZe dojit k urgitym Gpravam u navrhovaného provedeni, ale pan Ostlund iik4, Ze vlidda
vyjadtila s projektem dirazny souhlas. Nicmeéné se nepiedpoklédd, Ze by k dokonéeni doS o diive nez
v roce 2017.

Nejvetsi projekt nové trati je 190 km dlouha trat’ Botniabanan mezi mésty Nyland a Umea (RG
12.04 s. 846), kterd bude slouZzit jak pro osobni viaky scestovni rychlosti 250 km/h, tak pro tézké
nékladni vliaky na daleky sever a zpét. Prvni Usek této nové trati je jiz nyni pouZivan pro zkusebni
provoz jakoZto pilotni projekt Banverketu pro systém ETCS Groveii 2. Reditel Ostlund je piesvédien,
Ze tato trat’ bude oteviena podle planu v roce 2010, piestoZe se stéle jedté ¢eka na lzemni rozhodnuti
pro jeden krétky Usek v blizkosti mésta Umea.

Mezitim pokraéuje modernizace hlavni trati pfi zdpadnim pobieZzi mezi Goteborgem a Mamd
navzdory ¢etnym zpozdgnim. Byly obnoveny prace na kontroverznim 8,5 km dlouhém Hallandsaském
tunelu za pouziti novych tunelarskych metod po dlouhém preruSeni, jez bylo zpusobeno dozitymi
geologickymi pomgry.

Prilezitost pro Zelezniéni dopravu

Jednou z hlavnich odpovédnosti Banverketu je pievzeti vedouci Glohy v Zelezniénim sektoru ve
Svédsku jménem viddy. To zahrnuje podporu vyzkumnych projekti a prezkouméani ekologickych
iniciativ a Banverket spolupracuje s univerzitou ve Stockholmu a spole¢nosti Bombardier na programu
Grona Téarget za Ugelem vytvoreni nové generace vysokorychlostnich viaki (s. 621).

Dalsi vyzkumné projekty zahrnuji prace na rozhranich typu kolo/kolegnice a vlak/trolejové vedent,
rovnéz se pracuje na vyvoji automatizovangjSich procesi pro Udrzbu infrastruktury, které zlepsi
kvalitu kolegji pti soucasné minimalizaci ¢asi zdrZeni anékladi na adrzbu.

V oblasti ochrany Zivotniho prostredi provozni teditel Ostlund tika, Ze viada usiluje o to, aby se
vétSi objem dopravnich aktivit odehraval svyuzitim elektrické trakce nez dieseloveé trakce, prestoze
toto prohlaSeni je ¢isté akademické, nebot’ vétSina hlavnich trati je jiz nyni el ektrifikovana. Banverket
spolupracuje svlakovymi dopravci na zvySeni profilu Zeleznic zdiraziiovanim jejich potencidlu
sniZzovat znecisteni, ale hlavnim cilem je , zgjistit moZnost realizace vétSich piepravnich vykoni po
Zeleznici“. To nas samoziejmé piivede zpét k otazce zajisteni dostatecnych kapacit.
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Mechatronic BOGIE heralds 250 km/h on Swedish tracks
Mechatronicky podvozek ohlasuje rychlost 250 km/h
na sveédskych kolejich

Guenther Himmelstein, vedouci
projektu ,Mechatronické podvozky pro
soupravy Regina 250 u firmy
Bombardier, stoji pfed dvouvozovou
zkuSebni vlakovou soupravou, ktera
byla pfedvedena na trati mezi
Stockholmem a Vasterdsem dne 8.
srpna, kdy dosahla rychlosti 251 km/h

Murray Hughes, ktery se svezl zkuSebnim vlakem Grona Taget, s mechatronickymi
podvozky, referuje o Svédském vyzkumném programu zaméfeném na vyvoj nové
generace vysokorychlostnich vlaku, které nahradi stavajici soupravy X2000

vétsi publicitu nez se dostalo pe€livé nafdzované prehlidce ve Francii 3. dubna tohoto

roku. Dosti niZsi publicita obklopovala narodni rychlostni rekord, jehoZ bylo dosazeno ve
Svédsku dne 18. éervence a ktery znamenal vyznamny krok vramci vyzkumného projektu,
z néhoz budou mit prospéch vSechny sever ské Zeleznice.

RYCHLOSTNi REKORDY se dostavaji do novinovych titulki, i kdyz Zadny z nich nema

Onoho dne byla u specidné vybavené vliakoveé soupravy Regina zaznamenana rychlost 282 km/h na
Useku Skdvde — Toreboda hlavni trati mezi Stockholmem a Goéteborgem. Prvoradym cilem nebylo
stanovit rekord, nybrz provérit vykonové parametry inovacniho nédvrhu podvozku, ktery tvori jeden
z klicovych prvki v planech na vyvoj nové generace Svédskych vysokorychlostnich vlaki.

ZkuSebnim vlakem byla dvouvozova souprava Regina 062, ktera je hlavnim bodem dvou nejvétsich
vyzkumnych programii — koncepce Gréna Taget (zeleny viak) a projektu Regina 250 firmy
Bombardier.

Projekt Grona Taget byl iniciovan Banverketem a je podporovan 12 dalSimi organizacemi
(tabulka1l). Jeho cilem je vytvorit specifikaci pro vliak srychlosti 250 km/h, ktery by nahradil
vozidlovy park naklapécich vliakovych souprav X2000, ktery zgjistuje dopravu u ngjrychleSich spoji
typu Inter-City ve Svédsku. Nové viaky budou zapotiebi v nasledujicich péti a7 deseti letech a projekt
Regina 250 firmy Bombardier je Uzce spojen se stejnym cilem.

V programu Grona Taget se esi 9 vyzkumnych oblasti s 15 specifickymi projekty a5 aZz 10 menSimi
projekty, jez bézi soubézné stim. Mezi nejvyznamnéjsi c¢asti ndezi vyvoj podvozku s aktivnim
postrannim vypruzenim. Dva takové podvozky byly namontovany pod jeden viaz zkuSebniho viaku, u
néhoz se ocekavd po schvaleni bezpecnosthim Uradem Jamvéagsstyrelsen, Ze zatne prepravovat
cestujici na komerénich spojich letos na podzim.

V priibshu prezentace viaku Grona Téget ve Stockholmu dne 8. srpna profesor Evert Andersson
Z Krédovského technického ingtitutu, ktery je koordindtorem programu pro technologii, vysvétlil, pro¢
neni mozno objednat vysokorychlostni viak ze standardni nabidky vyrobnich fad dodavatelt jinde
v Evropé. Jako jedna ze ,3esti @z osmi zemi, jez jsou schopny vyvijet viaky pro rychlost 200 km/h
nebo vice*, chce Svédsko uplatnit uréitou ¢ést svého vlastniho vlivu nanévrh viaku a standardizaci.
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VyznamnéjSim faktorem je mozna skutecnost, Ze specifikace TSI a evropské normy ignoruji nekteré
vyznamné poZadavky na provoz ve Svédsku a jinych severskych zemich. Profesor Andersson v této
souvislosti hovotil o pouzivéni kombinovanych dopravnich trati, problému defekti kolgi vznikajicich
zvedanim v dasledku mrazu, pouziti kratkych viakt pro obsluhu fidce zalidnénych oblasti a souvisgjici
potiebé mit zvednuté dva shérace v t&sné blizkosti, kdyZ vlaky jedou v ndsobném uspoiddani.

Tabulka |. Organizace, jeZ se zGéastni projektu Gréna Taget ve Svédsku

Svédska narodni sprava Zeleznic (Banverket)

JSAB

Bombardier Sweden AB

AB Transitio

Kralovsky technicky Ustav (KTH)

Chalmersova technick& univerzita

Svédsky statni vyzkumny Gstav silnic a zeleznic (VTI)
Interfleet Technology AB

Svédska statni agentura pro inovaéni systémy (Vinnova)
Transrail Sweden AB

Svenska Tagkompaniet AB

Konstfack (Univerzita uméleckych femesel a designu)
Branschféreningen Tagoperatérna

IDF 258 ki

Mechatronicky podvozek m& ovladaci organy
skladajici se z vertikdlné montovanych listovych per,
jez jsou navrZzena tak, aby bylo dosazeno vysoké
tuhosti v podélném sméru s tim, jak dochéazi k pfenosu
sil na skfiri loZiska napravy

Radialni fizeni

Svédska Zelezni¢ni sit’ obsahuje mnoho trati s ostrymi oblouky a tato skutednost napoméhé vysvétlit,
pro¢ je velka ¢ast vyzkumného Usili spojeného svliaky Grona Téget orientovéna na vyvoj podvozkii
piivétivych ke kolgjim. Prvni velkoplodna aplikace radidnich samotidicich podvozki ve Svédsku byla
zrealizovéna v 80. letech 20. stoleti poté, co Svédské stétni drahy Zjistily, Ze najgich hlavnich tratich
dochazi k nadmérnému opotiebeni okolki. V disledku toho byly objednany podvozky sradidnim
fizenim, jimiz mélo byt vybaveno 375 vozi taZzenych lokomotivou. Tento prechod byl dostatecné
Uspésny nato, aby nésledné objednavky jednotek EMU specifikovaly podvozky s radidnim fizenim a
nyni je v severskych zemich pouzivano 458 vozit EMU s takovymto vybavenim. Tento vozidlovy park
zahrnuje téz jednotky EMU pro spojeni pies @resundskou 0zinu, které jezdi rychlosti az 180 km/h, a
soupravy Flytoget v Norsku, jez dosahuji 210 kmvh.

Vyzkumy, jeZ jsou soucasti programu Grona Taget, se soustiedily nato, jak tuhé by melo byt vedeni
u dvojkoli. Podvozky svedenim, které je prilis mékké, bez odpovidagjiciho tlumeni, maji tendenci
vykazovat nestabilitu nebo kyvani ¢i houpéani, ato i pii rychlostech pod 100 km/h, a tudiz se vyzkum
zamgtil na vyieSeni rozporu mezi parametry pro projizdéni obloukt a dynamickou stabilitou.

Radidni podvozky se samostatnym fizenim s mékkou a stiedni tuhosti vedeni byly zkouSeny v 1été
v roce 2006 a pak jedté v roce 2007 za pouziti smulaci a zkouSek v terénu s pristrojové vybavenymi
koly meéticimi paisobici silu, jeZ byla vyvinuta firmou Interfleet Technology. Kritéria stability na ptimeé
trati byla splnéna pro obé nastaveni pii rychlostech znacné presahujicich 250 knvh, pii¢emz postranni
kolgiové sily zastaly na Grovni 50 % az 65 % meznich hodnot UIC. ZkuSebni jizda dne 26. ¢ervence
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2006 vedla k vytvoreni Svédského rychlostniho rekordu 281 km/h, ktery byl tésné pirekonan o 1 kmv/h
témei o rok pozdéji.

Dasim krokem bylo vyzkouSeni nového podvozku selektronicky ovliddanym aktivnim bo¢nim
vypruzenim. Zminény mechatronicky podvozek se vyznacuje snimagi zrychleni na skiinich loZiska
napravy, které méii postranni zrychleni zpasobené nedokonalostmi kolge. Signdly jsou zasilany na
procesor hamontovany na podvozku, ktery zajistuje vystup piikazi na elektromechanicky ovléadaci
prvek, ktery fidi napravu v opacném sméru. Kazda néprava je tizena nezévisle a cely proces se
odehravav redlném case.

Tento podvozek s pasivnim radialnim
fizenim, jez je namontovano pod
jednim vozem zkuSebni vlakové
soupravy Regina, se pouziva pro
porovnani kvality jizdy pA pouziti
mechatronickych podvozkd.

Podvozek stouto charakteristikou byl vyzkousen na vdleckovém systému ve vyzkumném Ustavu
DB v Mnichové v roce 2003, kde dodlo k ssimulaci rychlosti 400 km/h. Shodou okolnosti byla tato
série testt posledni na uvedené zkuSebné predtim, nez dodlo k jelimu zavieni a technici mohli zavést
fadu poruch pri vysoké rychlosti, aby vidéli, co by se stalo. Podedni zkouSka probihala ve spojeni
s odpojenim proudu k ovladacimu zafizeni, zatimco se kola ot&gela rychlosti ekvivalentni 350 knvh.
Nedodlo k Z&dnému vykolegjeni, ¢imz byly potvrzeny zakladni zasady navrhu.

Zkousky pak byly dédle provedeny v roce 2004 smechanickym podvozkem namontovanym pod
jednu z nakldpécich vliakovych souprav tiidy 612 spolecnosti Deutsche Bahn soblouky o poloméru
300 m a 700 m u zkuSebny Wegberg-Wildenrath firmy Siemens.

Poté byly k odzkouSeni pripraveny dva mechatronické podvozky s aktivnim bo¢nim vypruzenim
jakoZto soucést programis Grona Taget a Regina 250 (v |été 2007). Cilem bylo sniZit postranni vibrace
za U¢elem dosaZeni obdobného jizdniho komfortu pii rychlosti 250 kmvh jako u viaku bez aktivniho
vypruzeni pti rychlosti 200 knvh.

Pravé v prabéhu téchto zkousek dosahla zkuSebni viakova souprava nového rekordu. Vysledky
zkouSek byly dostatecné povzbuzujici k tomu, aby vyzkumné tymy pripravily demonstracni pokus na
8. srpna mezi Stockholmem a V asterdsem, kdy bylo dosaZzeno rychlosti 251 km/h na cesté tam a zpét
mezi Enkopingem a Vasterasem. Kvalita jizdy ve voze vybaveném mechatronickymi podvozky byla
znatelné lepsi nez v sousednim vozidle, jehoZz podvozky byly vybaveny pasivnim radidnim fizenim, a
tento rozdil byl zvlasté evidentni pro stojici cestujici.

Prinosy

M echatronické podvozky nabizeji nékolik piinosi, jeZ spole¢nost Bombardier uvedia 8. srpna — jedna
se napiiklad o snizené opotiebeni kol, vySSi rychlosti pii projizdéni obloukd a niZsi spotiebu energie.
Certifikacni testy UIC mely byt provadény pii rychlosti 200 km/h a podvozek byl vyvinut do
»Seriového stavu®. Podle Guenthera Himmelsteina z firmy Bombardier, ktery je spole¢né s Richardem
Schneiderem, viceprezidentem pro strojirenskou integritu vyrobki, jednim z ,otca“ mechatronického
podvozku, by sériovd verze v praxi vyZadovala ,piezkoumani celého navrhu, nebot’ napiiklad
elektronicky systém je v soucasné dobé namontovan na horni ¢asti podvozku, zatimco by mohl byt
umistén uvnitt pri¢ného ramu.

Navrh se obede bez stabilizétori stranového pohybu mezi télesem a podvozkem, coZz eiminuje
potiebu velkych konzol a umoZziuje dosaZeni uzitecnych Gspor hmotnosti. Souvisgjici charakteristikou
je poZzadavek na pouZiti zadrzovaciho zarizeni, jeZ udrZi skiin vozu vystiedénou pii prijezdu oblouky.
Tato koncepce ma souvisgici piinosy, nebot’ umozinuje pouZiti Sirsi skiiné a zlepsuje stabilitu pri
vysokém bo¢nim vétru.

Siroké skifngé — které jiZz byly vyuZity v navrhu Regina — jsou jednim z nékolika kli¢ovych
charakteristickych prvka navrhu budouciho Svédského vysokorychlostniho vliaku. Diky zejména velké
loZné mite (obrysnici) u Banverketu je mozno zvysit Sitku skiiné na 3270 mm, coZz umozni pohodiné
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sezeni typu 3+2. Vuz dlouhy 27 metra by tak pojal 90 cestujicich oproti 74 osobam, je€Z je mozno
usadit do vozu se skiini o Sitce pouhych 2670 mm, a piipadna souprava Grona Taget sklédajici se ze
Ctyt vozu se skiini o Sitce 3270 mm by tak mohla pojmout 310 sedicich cestujicich, pricemz by byla
dlouhajen 107 metri. To miZeme porovnat se soupravu X 2000 o stejné kapacite, jeZ je ovsem dlouhd
165 metri.

Rychleg §i cestovani

Oskar Fréidh z Kra ovského technického institutu 8. srpna prohlasil, Ze budouci vysokorychlostni viak
by zkrétil jizdni dobu ze Stockholmu do Goteborgu bez zastdvky o 15 minut v porovnani s dobou,
kterou v soucasné dob¢ dosahuji vliakové soupravy X2000 (tj. 2 hodiny 46 minut), pficemz by
soucasné stim dod o ke sniZeni spotieby energie 0 20 % aZz 30 %. Rychlgjsi jizdni doba natéto 455 km
dlouné trase predpokladd, Ze budou provedena uréita zlepSeni na infrastrukture, veetné Uprav
signalizace, praci natrolejovém vedeni a pripadné té€Z eliminace Groviovych pig ezd.

V dlouhodobgjSim horizontu vystavba 150 km dlouhé
trati Ostlanken (vychodni spojeni) tvorici prvni ¢ést
projektu Gotaland Line by poskytla prilezitost pro
dramatické ¢asové Uspory, nebot’ by doSlo ke snizeni
jizdni doby mezi Stockholmem a Mamé (nyni 4 hodiny
10 minut) na 3 hodiny 20 minut pii vyuZiti vozidlového
| parku Grona Taget. Toto dvoukolejné Zelezni¢ni spojeni

Tt el 0 délce 150 km by bylo vedeno mezi mesty Jarna a
Na palubé zkugebniho kau dne 8. srpa Linkdping, pfiéemi, SOUé?Sné plany pfedpokl'édajl', ze
2007, kdy bylo dosazeno rychlosti 251 stavba by mohla byt zahajena do roku 2015, jak uved|

km/h na trati mezi mésty Stockholm a Anders Senestad, méstsky tajemnik v Soderkdpingu.
Vasteras

Trat Botniabanan o déice 190 km mezi mésty Nyland a Umea podél severni ¢asti vychodniho
pobreZi Svédska by mezitim mgla byt oteviena k provozu v letech 2010 a7 2011 a predpoklédana
jizdni doba pro soupravu Grona Taget by na tomto 737 km dlouhém Useku ze Stockholmu do Umea
mela byt 5 hodin 5 minut.

Nasledujici kroky

Predpoklddd se, Ze budou provedeny dalsi zkousky spopsanym mechatronickym podvozkem.
Rychlost byla doposud omezena dodavkou trakéniho proudu, piestoZe napéti na vedeni bylo zvySeno
z15kV na 18 kV pro zminénou rekordni jizdu. Pri&ti rok v 1ét¢ se naskytne dalSi prileZitost a Richard
Schneider se domnivd, Ze kazdy bude chtit vyuzit moZnosti doséhnout rychlosti 300 knvh.

Dalsi vyzkum, ktery je soucésti programu Grona Taget od soucasné doby do roku 2010, se bude
soustred’ovat na nakldpéci systémy a opatieni pro snizeni nemoci z pohybu (kinetéza), dae pak na
trZzni poZadavky, pozadavky v oblasti vykonovych parametri, usporadani vliaka, analyzu néklada a
vynosi anavrh interiéru vozidla

JiZ byly provedeny prace na vybéru shérag¢i proudu pro vysokorychlostni dopravu, a zkusebni viak
Grona Taget pracuje se shérati WBL88 Schunk, jeZ jsou zvladte vyvinuty pro Svédské provozni
podminky.

Dalsim smeérem vyvoje, ktery je na obzoru, je pouZiti trakénich motora s permanentnimi magnety,
které by podle planit méla spolecnost Bombardier vyzkouSet v roce 2008. Vedle vyhody nizsi
hmotnosti a mendiho objemu tato technologie otvird moznost ptipevnéni motoru primo ke kolu.
Motory s permanentnimi magnety by rovnéz byly schopny podle pana Schneidera zabrzdit viak aZz na
0 km/h, ¢imZ by se odstranila potieba mechanické brzdy pro jiné tcely nez parkovani.

Podle Tohmmyho Bustada, ktery je programovym vedoucim pro projekt Grona Taget u Banverketu,
nyni Banverket piispiva ve prospéch tohoto programu ¢astkou 50 miliona SEK v rozmezi let 2006 aZz
2010 a ostatni partnefi poskytnou prace a sluzby v hodnoté zhruba 100 miliona aZ 150 miliona SEK,
pri¢emz nejveétSim piispévatelem je spolecnost Bombardier se svym projektem Regina 250.
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Skane springboard as Arriva expands
Region Skane je odrazovym mustkem pro expanzi
spoleénosti Arriva

Rolf Andersson, regionalni manazer u Pagatag, Arriva Skandinavien

Zelezniéni sit P8gatdg pouZiva
jednotky EMU tfidy X11 pro
poskytovani sluzeb v oblasti mistni
osobni dopravy mezi mésty Malmo,
Hoor, Helsingborg, Kristianstad, Ystad
a Simrishamn

Foto: Kasper Dudzik

Zkusenosti spole€nosti Arriva s praci s mistnimi viadami napomohly této spole€nosti
ziskat devitiletou koncesi na provozovani sité Pagatag ve Svédsku

§PECH v soutéZi o koncesi na provozovani sité¢ Pagatag vregionu Skane v jiZnim
Svédsku znamenal pro spoleénost Arriva novou éru, jez vedla ke spudéni naSich prvnich
suZeb v oblasti Zelezniéni dopravy v této zemi v prabéhu mésice ¢ervna tohoto roku.

Svédsky Zelezni¢ni trh je ve stavu ,stiedni liberalizace*. Regulacni prostiedi je obdobné jako
v sousednim Dansku, kde spole¢nost Arriva jiZz provozuje dvé osmileté franSizy v oblasti Jylland od
roku 2003. Nicméng ve Svédsku byla vybérova tizeni vypisovana na dels obdobi a odpovédnost
spociva na krajskych Uradech.

Spolecnost Arriva je zkuSenym subjektem na tomto typu trhu, ktery vyZaduje silné pracovni vztahy
sUiady, a spolupréce je klicem kbudoucimu rozvoji. To bylo prokazédno v Nizozemsku, kde
spolecnost Arriva zaloZila Uspédnd partnerstvi skrajskymi Urady (na Urovni provincii Friesland,
Groningen a Zuid-Holland), jeZ vedla k G¢inné a efektivni akvizici a zavadéni novych viaka (RG 7.05
s. 412).

Vysoka o¢ekavani
Spoletnost Arriva provozuje autobusy v jiznim Svédsku jiz od roku 1997 a ocekavani byla vysoka,
kdyZ jsme prevzali v letodnim gervnu devitiletou koncesi na sit’ Pagatag.

Do smlouvy uzaviené sregiondnim Uradem verejné dopravy (Skanetrafiken) byly zabudovany
pobidky, jez maji napomoci zvysit kvalitativni Urovné poskytovanych sluzeb tim, Ze se provozovatel
bude zamérovat na tuto poskytovanou Uroven. LepSi sluzby nam vydélgi bonusy, zatimco jakékoliv
vyznamné selhani v souviglosti s poskytovanim vysokych standardt bude vést k sankénim platbam.

Vykonové parametry byly od prvniho dne vzorové, nebot’ 99,5 % vlaka jezdilo natas, avSak
abychom nepodiehli sebeuspokojeni, zavézali jsme se, Ze se zaméiime na presnost, Uroven sluzeb a
informace pro zakazniky.

Dvakrét rocné jsme posuzovani ze vSech parametri od piesnosti vliaki po cistotu toalet a zpusob,
jakym jedname s naSimi cestujicimi. Neni to pouze o provozovéni vlaki a kontrolovani jizdenek, je to
vesmes o kvalité poskytovanych sluzeb.
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Aby bylo zgji&éno, Ze budeme spliiovat vysoké standardy, ocekavame, Ze celé vliakové ety, véetné
nasich strojvadci, budou pomahat béhem prestavek k tomu, aby naSe vliaky byly udrZzovany v ¢istém a
upraveném stavu. Kazdy zaméstnanec ma piistroj PDA, ktery mu umoziuje poskytnout cestujicim
informace v redlném ¢ase 0 jizdé vlaku, prestupnich spojich a o veSkerych potencidnich zpozdénich.

Zpétna vazba od naSich cestujicich je dobrd, piicemz dostavame pozitivni komentaie o zvysené
kvalité sluzeb na palub¢ vliaki a o lepSim pristupu pracovnika v oblasti komunikace.

Urad Skénetrafiken jiZz vyjadiil své uspokojeni. ,Spolesnost Arriva provozuje dopravu velmi
efektivnim a hladkym zpisobem,” jak uvadi Roland Olsson, zékaznicky ombudsman u spole¢nosti
Skanetrafiken. ,Doufdme a ve&fime, Ze Arriva udrZi tuto UGroven presnosti a kvality sluzeb i
v budoucnu.”

Image spolecnosti Arriva rovnéz napomaha pii ndboru pracovniki. Uspésny vstup do
pracovnépravniho vztahu ve spojeni s konkurenceschopnymi mzdovymi podminkami a otevienym
stylem tizeni prispély k velkému zgmu o praci v této spolecnosti. Lidé hodnoti provozovatele piesné
Zelezni¢ni dopravy na kvalitativni stupnici hodnotou blizkou 100 % a chtgji se stét soucésti takového
podniku. Pracujeme velmi tvrdé na vyvoji jizdnich radi, které zgjisti dobré podminky pro naSe
zaméstnance po jgich pracovni ¢ast Zivota, ati, ktefi k ndm piidi od spoletnosti SJa DSB (Svédské,
respektive Danské stétni drahy), jsou spokojeni. Jsme témer v situaci, kdy lidé ¢ekgji frontu na
piileZitost, aby mohli pro nas pracovat, coz je vysoce vitanou skutecnosti, za kterou jsme radi.

Koncese spole€nosti Arriva na provozovani Zelezniéni dopravy

Zemé Zahajeni Roky Provozni spole¢nost Oblast plsobeni Sit', km
Dansko Leden 2003 8  ArivaTog Regionalni spoje v Jyllandu 520
Némecko Zakoupena v dubnu 2004 Prignitzer Eisenbahn (zahrnuje  Nékolik kontrakt(i s dobou trvani od 753
ODEG) 8do 10 let
Zakoupena v z&fi 2004 Regentalbahn, Vogtlandbahn Bavorsko, Durynskova Sasko, téz 1098
spoje zajizdéjici do Ceské republiky
Prosinec 2007 10  Arriva Landerbahn Express Mnichov-Hof, Mnichov-Oberstdorf- 632
Lindau
Zakoupena v bieznu 2007 OHE (86% podil) OHE ma podil ve spole¢nosti

Metronom plus v dalSich tfech
mistnich koncesich

Nizozemsko Prvni spoje v roce 1999, 15  Noordned (spol. podnik s NS) Province Friesland a Groningen 255

nova smlouva v roce 2005 Arriva Nederland (jediny

provozovatel)

Prosinec 2006 12 Arriva Nederland Dordrecht — Geldermaisen 49
Polsko Prosinec 2007 3 Arriva PCC Rail (konsorcium) Kujawsko-Pomoranské vojvodstvi 383
Svédsko Cerven 2007 9  Pégatdg Regionalni osobni doprava ve Skane 328
Velka Britanie  Prosinec 2003 15  Arriva Trains Wales VétSina spoju ve Walesu a u hranic 1624

Listopad 2007 9  CrossCountry Fransiza na spoje Inter-City 2400
Rust

A

Sit Pagatdg poskytuje regiondlni zelezni¢ni dopravu na Svédské strané @resundské Uziny, kde doslo
k 30% naristu dopravy béhem uplynulého roku, coZ klade rostouci poZzadavky natuto sit’. V soucasné
dobé probiha politicka debata o pripadném rozsiteni, jehoz cilem by mimo jiné bylo zavedeni delSich
vlakt, aby se omezilo jegich preplnéni, vytvoreni vice dvoukolenych Gseki a vybudovéni novych
stanic. Systém ERTMS by rovnéZ mohl napomoci pii optimalizaci jizdnich tadu a zajisténi vysSi
spolehlivosti. Na urcitych autobusovych trasach ve Skandinavii a u metra ve Stockholmu a v Kodani
neni ticeba mit néjaky jizdni fad, nebot’ prosté jdete na zastavku a vyuZijete negjbliZsi dostupny spoj.
Z&dny autobus vam neujede, nebot prichézite pravé véas na pridi autobus. Vice viaki a lepsi
infrastruktura by mohly tuto situaci navodit i ve Skane do 10 let.
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Nase smlouva se Skanetrafiken zahrnuje zavazek na zvySeni kapacit, aby bylo moZzno splnit
pozadavky, jez piinasi 8% rast, k némuz dodo na této siti v poslednim roce. Dlouhodobou snahou je
rozSitit soucasny vozidlovy park 26 vlakovych souprav Class X11 tvoreny dvéma vozy na vozidlovy
park 49 vlaku ttidy X61, jeZ budou ¢tyivozovou variantou nizkopodlaznich jednotek Lirex t¥idy X60,
j€Z jsou dodavany do Stockholmu.

Soupravy X61, jez jsou objednany od spolecnosti Alstom a maji zgjistovat provozni rychlost 160
km/h, povedou k vyznamnému navySeni kapacity, aZ dojde k redizaci jgich dodavky v roce 2009,
nebot’ budou nabizet 240 sedadel oproti 178 sedadlim, jeZ nabizi souprava X 11 pro rychlost 140 km/h.
Budou poskytovat pohodingjsi zptisob cestovani a lepsi piistup pro cestujici s omezenou pohyblivosti
abudou téZ otevirat nové prileZitosti pro nové traté a zkracovani jizdnich dob.

Tyto nové vliaky bude vlastnit Skanetrafiken, nicméng spoletnost Arriva plisobi jako technicky
poradce pro jgjich vyvoj. Poskytujeme vstupni data, pokud jde o technické a ndvrhové specifikace, aby
bylo zgjisténo, Ze ziskame co nejlepsi zarizeni pro strojvedouci a cestujici v ramci dispozi¢nich zdrojt.

S drwrrafldan

Spole¢nost Arriva poskytuje regionalnimu dopravnimu Gfadu Skanetrafiken technické poradenstvi bé&hem
obstaravéani 49 jednotek EMU X61, jeZ maji byt dodany firmou Alstom v roce 2009

Ambice

Soucasna devitileta smlouva pobézi do 16. ¢ervna 2016 smoznosti prodiouZzeni o dva roky. Tato
smlouva bude zpocéatku vytvéret vynosy kolem 200 milioni SEK ro¢né pro spole¢nost Arriva, jez se
zvySi na 250 milioni SEK, kdyZ dojde k zavedeni novych viaki.

Obsluhujeme 47 stanic a budeme provozovat piiblizné 5,5 miliona vliakovych kilometra rocné do
roku 2008, jeZ se zvysi na ocekavanych 8,8 milioni vliakovych kilometra v roce 2015. To bude
vyZadovat zvySeni poctu pracovnika z 210 na 270.

Spole¢nost Arriva ma velmi jasno, pokud jde o jeji ambice na dal§i rast a posilovani jgi stavgjici
piitomnosti na Svédském Zelezniénim trhu. Mame zvlé&stni zgem o prileZitosti na trzich méstské
dopravy ve Stockholmu av Goteborgu.

Nasledujici velké vyberové fizeni v sektoru Zelezniéni dopravy ve Svédsku se bude odehrévat kolem
stockholmského metra, jeZz obnasi tii trasy a 100 stanic. Storstockholms Lokaltrafik oznamila svij
zamer vypsat vybérovatizeni do konce roku.

, Svédsko je jednim z nejzajimavejSich trha v Evropé vzhledem k moZnostem expanze a tato zemg
bude usilovat o vyuziti téchto moznosti v nadchazejicich letech,” je presvédéen Thomas Eybye Oster,
feditel obchodniho rozvoje u spole¢nosti Arriva Skandinavien. ,,Ve Skandinavii jsme zavedli vysoké
kritéria v oblasti kvality, dodavky a inovaci, coZ je néco, co bychom chtéli v kazdém pripade
uplatiovat i ve Stockholmu, pokud by se ndm naskytla piil €Zitost.”
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Pocatky podnikatelské &innosti spole€nosti ARRIVA patfi obchodu s ojetymi motocykly, ktery tato
spolecnost oteviela v Sunderlandu na severovychodé Anglie v roce 1938.

Poté se tato spolecnost jiz pod nazvem Cowie transformovala na prodej osobnich automobilt (v roce
1960) a v roce 1965 byla zaregistrovana jako vefejné obchodovatelna akciova spolecnost. Jeji prvni
autobusova spole¢nost byla zakoupena v roce 1980 a znacka Arriva byla pfijata v roce 1997, tedy
v roce, kdy doslo k akvizici prvniho zahraniéniho podniku. V souc¢asné dobé skupina vykazuje vice nez
34 000 pracovnikl a v roce 2006 dosahla zisku 126,7 milioni GBP pfi obratu 1,73 miliard GBP.

V prosinci se Polsko stane desatou zemi, ve které bude spole¢nost Arriva provozovat dopravni sluzby.
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Rustova strategie spoleénosti Hector Rail

Mats Nyblom, generalni Feditel, Hector Rail

Hector Rail's

Spolecnost Hector Rail zkoupila od Rakouskych spolkovych drah ((")BB) osm
elektrickych lokomotiv tfidy 1142. Tyto lokomotivy byly zrekonstruovany v roce 1995 a
pét jich nyni bylo vybaveno radiovym dalkovym ovladanim

Specificky zaméreny podnikatelsky plan a solidni finanéni zazemi umoZznuji
poskytovateli trakéni sily, spoleénosti Hector Rail soustiedit se na specifické potreby
ve Skandinavii a nad tento rdmec

RED NECELYMI tiemi lety spoleénost Hector Rail vypravila sviij prvni vlak, bylo to
piesné 12. prosince 2004, a jiZz nyni jsme nejvétSim soukromym Zelezniénim dopravcem ve
Skandindvii, pfi¢emZ mame v provozu nasazeno 20 lokomotiv.

Spole¢nost Hector Rail v souc¢asné dobé provozuje zhruba 2,4 miliona viakovych kilometra roéné ve
Svédsku a Norsku a v pribéhu ledna 2008 zahéji provozni ¢innost téZ v Dansku a Némecku. Tento
rychly rozvoj byl diusedkem nasi jasné a specificky zaméirené podnikatel ské koncepce a silné finaneni
zakladny.

Spole¢nost Hector Rail je poskytovatelem trakce a sama sebe vnima jako subjekt puasobici na
Zelezni¢nim trhu, nikoliv na dopravnim trhu. Poskytovali jsme trakéni silu pro osobni i ndkladni viaky
a jsme schopni poskytovat téZ nakladni vozy a cinnosti v oblasti posunu pro doplnéni komplexnich
sluzeb v sektoru ndkladni Zelezni¢ni dopravy.

Spravny trh

NaSe spole¢nost Hector Rail matii daleZita aktiva: naSe zakazniky, naSe strojvidce a naSe lokomotivy.

Vnimame jen nekolik spolecnosti jako naSe potencidlni zékazniky. Tyto spolecnosti musgji byt
schopny zakoupit kompletni viaky, které budou jezdit relativné ¢asto a po dlouha obdobi. Tito
zékaznici mohou byt rozdéleni do nékolika skupin: spedi¢ni firmy svelmi velkymi objemy, jedna se
napiiklad o subjekty z ocelarského nebo papirenského pramyslu, dopravce svelmi velkymi objemy;
intermodalni operatory, jakymi jsou napriklad Hupac a Kombiverkehr; a tradi¢ni Zeleznice, které
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usiluji o zameieni na logistiku nebo chtéji doplnit svou vlastni trakéni silu prostiednictvim
nakoupeného dopravniho vykonu.

Jako trakéni spolecnost jsme rovnéz otevieni pro poskytovani trakce pro osobni viaky. Obdobné
jako v pripadé stavgjicich Zelezni¢nich spolecnosti, jsme piesvédceni, Ze jsme vytipovali pripadny
budouci trh jako poskytovani sluzeb takovym spolecnostem, jako jsou letecti dopravci a provozovatelé
autobusové dopravy, ktefi usiluji o vstup na trh Zelezni¢ni dopravy, ale nemaji specifické technické
kvalifikacni predpoklady pro Zeleznici, jez budou pro takovou ¢innost poZzadovany.

Nektefi lidé budou prekvapeni tim, Ze povaZzujeme stavajici Zelezniéni spolecnosti za potencidni
zékazniky spolecnosti Hector Rail, nicméné jsme presvédceni, Ze budoucnost piinese oteviengjsi
postoj v Zelezniénim podnikani. Stdtem vlastnéné Zelezni¢ni spolecnosti ve Skandinévii vesmés zazily
silny rozvoj na svych deregulovanych trzich a takové spolecnosti, jako jsou Svédska Green Cargo,
norska CargoNet a némecka spole¢nosti Railion patiici pod DB Logistics, jsou dobie spravovanymi a
rentabilnimi podniky. To ukazuje na skutecnost, Zze hospodarska soutéZ a deregulace jsou prospésné
pro vSechny zainteresované strany, véetné starSich a dominantnich hrécu.

Bylo by nemoudré, kdyby takové zpusobilé spolecnosti neprijimaly ta nejlepsi ieSeni pro své
zékazniky, a to i v piipadé, kdy tento postup znamena subdodavatelské zgjisténi urcité casti jegich
trakénich potieb. AZ dosud bylo mozno pozorovat urcity vnitini odpor u starych Zelezni¢nich
spolecnosti k rozhlédnuti se na trhu takovyma modernima, otevienyma a na zakaznika zamérenyma
o¢ima, avSak nyni mazeme byt svédky urcitého posunu timto smérem, coZ bude pozitivni pro
Zelezni¢ni sektor jakozto celek. Nékdy si budeme konkurovat a nékdy budeme spolupracovat,
v zavidlosti natom, co je ngjvyhodngjsi pro zékaznika.

V roce 2006 spole¢nost Siemens
dodala spoleénosti Hector Rail dvé
nové lokomotivy ES64F4, které
nahradily lokomotivy tfidy Rc, které si
tato spolecnost pronajala od SJ

Rostouci vykony

Prvni smlouva spolecnosti Hector Rail vroce 2004 megla poskytnhout danské nakladni dopravni
spolecnosti Euroshuttle trakéni silu pro Sest viaka tydné mezi Hanefossem v Norsku a Hallsbergem ve
Svédsku. Bohuzel, spolecnost Euroshuttle v roce 2006 zbankrotovala, ale jegji obchodni ginnost byla
pievzata jinou spolecnosti a piislusné vliaky naddle jezdi.

Nasi druhou smlouvou byl kontrakt se spolecnosti Scand Fibre Logistics a tento kontrakt pokryva
1,5 miliona vliakovych kilometri za rok a poskytuje spojeni riznych papiren do Hallsbergu.

V lednu tohoto roku zah§jila spolecnost Hector Rail provozni ¢innost pro Svédskou spolecnosti SCA
spocivajici v prepravé 1,8 miliond tun feziva z vnitrozemskych lesi v oblasti Ostersundu do papiren
na pobieZi v rdmci desetileté smlouvy. Tato smlouva poZaduje 94 ¢tyinapravovych vozi, jakoZ i jednu
dieselovou lokomotivu Vossloh G2000 a sedm elektrickych lokomotiv, jez byly vybaveny radiovym
dakovym ovlédanim.

Provozovani noénich vlaki ve Svédsku bylo v lednu deregulovano a spolegnost Veolia Transport s
vybrala Hector Rail pro piepravu liZkovych vliaka z Géteborgu a Stockholmu do lyZarskych stiedisek
Are, Duved a Storlien v Jamtlandu béhem pétitydenni zimni sportovni sezény od ledna do brezna, kdy
naSe spole¢nost konkurovala stétni Zelezni¢ni spolecnosti SJ.
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Ve stggném mesici jsme podepsali velmi zajimavou pétiletou smlouvu s nizozemskym dopravcem
Van Dieren Meritime. Od ledna 2008 zatne spolecnosti Hector Rail provozovat primé intermodal ni
vliaky z Norrképingu ve Svédsku do oblasti Pordii, aniZ by bylo tieba menit |okomotivy na danskych
nebo némeckych hranicich. Jedna se o velmi dulezity krok pro otevieni skandindvského koridoru a
posileni konkurenceschopnosti Zelezniéni dopravy.

Rovnéz vlednu zah§ji spolecnosti Hector Rail provozni ¢innost pro spolecnost Stora Enso
prepravujici vice neZz 600000 tun feziva ro¢né z Norska na Svédské zpracovatelské zévody ve
Skoghallu (Karlstadt) a Grumsu po dobu nad edujicich péti let.

Spole¢nost Hector Rail pfebird dodavku 10
multisystémovych  elektrickych  lokomotiv ~ Traxx
F140AC od spole¢nosti Bombardier, které budou
schopny prepravovat nakladni viaky ze Svédska pres
Dansko do Némecka.

Silné postaveni natrhu

VétSinovymi viastniky spolecnosti Hector Rail je rodina Hgeghtt z Norska, a to prostrednictvim
spolecnosti Hoegh Capital Partners, ktera do této firmy investovala 7 milioni EUR. Tato rodina
vlastni rovnéz spedi¢ni spolecnost Lei Hoegh & Co, sflotilou tankera na zkapalnény zemni plyn
(LNG), jez poskytuji sluzby pod znatkou Hoegh LNG, a dcefinou spoleénosti Hoegh Autoliners
pusobici v oblasti automobilové dopravy, kterd provozuje 55 lodi pro lodni kombinovanou dopravu
typu lod’-silnice.

Toto silné pozadi poskytuje spolecnosti Hector Rail dostate¢né financni zazemi pro nakup naSich
vlastnich lokomotiv, jeZ jsou financovany na otevieném finan¢nim trhu, aniZ by bylo tieba pouzivat
leasingové spolecnosti, na néZz obvykle spoléhgji jini soukromi provozovatelé. To ndm poskytuje
prilezitost vytvorit s néco jako jedinecny vozidlovy park, ktery nam dovoluje vyvijet naS vlastni
trakéni koncepcei ku prospéchu nasich zakazniki.

Navézali jsme intenzivni spolupraci s Rakouskymi spolkovymi drahami, od nichZ jsme zakoupili
osm lokomotiv tridy 1142 (u Hector Rail se jednd o tiidu 142) atii lokomotivy tiidy 1012 (u Hector
Rail se jedna o tridu 141). Lokomotivy byly zakoupeny od OBB Traktion. Tyto lokomotivy byly
upraveny pro pouZiti ve Svédsku a byly vybaveny Svédskym systémem ATP, coZ bylo provedeno
Technickymi sluzbami OBB v Linci, a spolecnost Hector Rail odpovidala za ziskéni typového
schvaleni.

Se ziskanim novych zakézek bude spole¢nost Hector Rail pokracovat v rastu po cely rok 2008 adale,
nebot’ trh vykazuje rostouci zgem o spole¢nost sindividudnim profilem, jako tomu je v piipadé
Hector Rail.

Lokomotivni park spoleénosti Hector Rail

Tfida  Pocet Viyrobce Model Vyrobena Trakce Typ Vykon Zemé
Vv roce kw
141 3 Siemens/ABB/Elin  OBB tfida 1012 1996 elektricka Bo'Bo’ 6400 SE
142 8 BBC/Elin/Siemens/SGP/WLF OBB ffida 1142 1969-77  elektricka Bo'Bo’ 4000 SE
161 5+1 zalozni ASEA NSB tfida E115 1967 elektricka Co'Co’ 5400 SE NO
441 2 Siemens ES64F4 2005 elektricka Bo'Bo’ 6400 SE
941 1+1 objednana Vossloh G2000-5 2005-07  diesel- Bo'Bo’ 2700 SE DK DE +SE NO
hydraulicka
241 10+ opce na 10 Bombardier Traxx F140AC 2008-09  elektricka  Bo'Bo’ 5600 SE DK DE

SE = Svédsko; NO = Norsko; DK = Dansko; DE = Némecko
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