26. MEDZINARODNA KONFERENCIA
,SUCASNE PROBLEMY V KOIAJOVYCH
VOZIDLACH - PRORAIL 2023¢
20. — 22. septembra 2023, Zilina, Slovensko

https://doi.org/10.26552/spkv.Z.2023.2.05

DIGITALNi AUTOMATICKE SPRAHLO JAKO PRILEZITOST KE
GENERACNI INOVACNi PROMENE NAKLADNICH vOzU

DIGITAL AUTOMATIC COUPLER AS AN OPPORTUNITY FOR
GENERATIONAL INNOVATIVE TRANSFORMATION OF FREIGHT
WAGONS

Tomas MICHALEK, Jifi POHL, Zdenék MALKOVSKY"

1 MOTIVACE

Klimatické zmény zpusobené antropogenni produkci oxidu uhli¢itého (CO2) se staly
realitou, ktera svymi dasledky zhorSuje podminky pro Zivot lidstva na Zemi. Ve snaze
zastavit rust koncentrace CO2 v zemském obalu, a s nim spojeny rist teploty ovzdusi Zemeg,
se lidé ve vSech svétadilech snazi snizit spotfebu fosilnich paliv a nahradit je obnovitelnymi
zdroji. Evropské zemé sdruzené v EU postupuji vtomto snazeni spole¢né. Doprava je
vyznamnym spotfebitelem energie a kvili dominantnimu pouzivani spalovacich motorad k
pohonu dopravnich prostiedkl patfi ik nevétsim spotiebiteldm fosilnich paliv, a tim i
producenttim emisi CO2. Navic v dopravnich prostfedcich pouzivané spalovaci motory
produkuji kromé& emisi CO2 téz emise zdravi Skodlivych latek (oxidy dusiku, polyaromatické
uhlovodiky, t€kavé organické latky, jemné prachove Castice, ...), jez vazné poskozuji lidské
zdravi.

Zasadni energetickou a environmentélni prednosti Zeleznice je jeji nizka
energeticka naro€nost ve vztahu k vykonané pfepravni praci, fyzikadlné objektivné dana
nizkym odporem valeni ocelovych kol po ocelovych kolejnicich a nizkym aerodynamickym
odporem dlouhych Stihlych Zelezni¢nich vozidel, tvoficich vlak, tedy pohybujicich se
v tésném zakrytu. Neméné vyznamnou energetickou a environmentalni prednosti Zeleznice
je i technicky vyreSené, mezinarodné standardizované (interoperabilni) a Siroce zavedené,
vysoce vykonné, vysoce Uc¢inné a vysoce spolehlivé liniové elektrické napajeni. Tato fakta
predurcuji Zeleznici k efektivnimu zajiStovani silnych a pravidelnych pfeprav, zejména na
dlouhé vzdalenosti, nebot je zvladne s nizSi spotfebou energie, a to i pfi vysSich rychlostech
jizdy nez silniéni automobilova doprava. Ta je vlivem vy3siho odporu valeni pneumatik po
vozovce a VvysSiho aerodynamického odporu kratkych samostatné se pohybujicich
automobill vyrazné vice energeticky naro¢na. Silni¢ni automobilova doprava v§ak ma oproti
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zeleznici k dispozici vyrazné delSi a hustsi sit dopravnich cest, tedy dokaze zjistit ploSnou
obsluhu Uzemi.

Tato objektivné dana realita vede svymi ekonomickymi dopady k racionalni
kooperaci a komplementarnosti Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy v ramci multimodalni mobility.
V pfipadé bezemisni udrzitelné multimodalni mobility pfistupuje do vzajemnych vztahu
silniéni a Zelezni¢ni dopravy i téma pfenosu elektrické energie ze stacionarnich zdrojd na
jedouci vozidlo. Epocha pouzivani spalovacich motor(i v dopravnich prostfedcich rychle
kon&i. Neni unosné pouzivat k pohonu vozidel spalovaci motory, vyzadujici do EU
importovana fosilni ropna uhlovodikova paliva. Energii paliv spalovaci motory vyuziji zhruba
jen zjedné tfetiny, a navic neumi ani pfi spadovém, ani zastavovacim brzdéni vyuZzit
potencidlni Ci kinetickou energii vozidel. Mafi ji tfecimi brzdami pfeménou na teplo za
soucasného vytvareni zdravi Skodlivych jemnych prachovych ¢asti otérem tfecich materiall
mechanickych brzd. Vlivem absence liniového elektrického napdjeni na silnicich jsou
automobily pfi pfechodu na bezemisni mobilitu odkazany na pouziti elektrochemickych
zasobnikl energie. Ty jsou aktudlné reprezentovany zejména akumulatorovymi bateriemi
sestavenymi z lithiovych sekundarnich ¢lankd. Technologie akumulatorovych vozidel je pfi
souCasném stavu techniky lithiovych akumulatord a stfidavych frekvenéné fizenych
trakénich pohonu vyuzitelna v celém rozsahu velikosti, resp. hmotnosti osobnich i
nakladnich automobilt. AvSak ma dva limity:

e limit rychlosti: z principu vysoky aerodynamicky odpor automobild (samostatné
jedoucich kratkych vozidel) omezuje prakticky vyuZitelnou rychlost elektrickych
automobild na hodnoté jen néco malo pfes 100 km/h, nebot dojezd vozidla
napajeného ze zasobniku energie klesa vlivem rostouciho aerodynamického
odporu, ktery je funkci druhé mocniny rychlosti. V kontrastu stim vyuzivaji
Zelezni¢ni vozidla velmi efektivné diky svym dlouhym &tihlym tvarim a liniovému
elektrickému napajeni rychlost az trikrat vyssi;

e limit dojezdu: hmotnost zasobniku energie, ktera s rostoucim dojezdem sniZuje
uzitkovost vozidel (pomér hmotnosti nakladu kvlastni hmotnosti vozidla), a
s rostoucim dojezdem zvysujici se Cas potfebny k nacestné regeneraci energie
ulozené v zasobniku s negativnim dopadem na cestovni rychlost a produktivitu
vozidla i FidiCe, omezuji praktickou vyuzitelnost elektrickych automobild.
V kontrastu s tim vyuzivaji zelezni¢ni vozidla liniové elektrické napajeni a potfebna
délka dojezdu nema Zadny vliv na jejich parametry a produktivitu.

Tyto limity bezemisni automobilové dopravy vyrazné zdurazruji tradicni zakladni
pravidla kooperativnosti a komplementarnosti udrzitelné bezemisni multimodalni mobility:

e v ploSné obsluze Uzemi maji své vyznamné pole pusobnosti elektrické osobni i
nakladni automobily. Jde o technicky zvlddnuté téma, denni prob&hy nejsou dlouhé
a pracovnim rezim poskytuje dostatek €asu na levné pomalé AC nabijeni v
prabéhu parkovani. Ve méstech a v jejich okoli je v8ak pochopitelné prioritou
meéstska i regionalni vefejna hromadna doprava, zejména kolejova;

e v pfepravé na vétsi vzdalenosti ma logiku pouzivat Zeleznici. V osobni dopravé pro
vys$Si rychlost a pohodli pfi nizké energetické naro€nosti, v nakladni dopravé pro
ekonomickou efektivnost. Pfi sou¢asném stavu techniky totiz vede snaha nahradit
v oblasti tézkych dalkovych nakladnich automobild spalovaci motory bezemisnim
feSenim k vysokym investi¢nim i provoznim nakladim. A to jak na strané vozidel,
tak i na strané infrastrukturniho energetického zazemi pro né. Vyzkumné ulohy
s cilem vybavit dalkové nakladni automobily mohutnymi zasobniky energie a zfidit
pro né vysoce vykonné napajeci body vedou k otdzce, zda je smysluplné tato
zafizeni vyvijet, kdyz Zeleznice zvlada dané ulohy s tfikrat niz8i spotfebou energie,
bez mobilnich zasobnikd energie, s vyssi rychlosti jizdy a s niz§imi naroky na
pocet provozniho persondlu (jeden strojvedouci nakladniho vlaku nahradi 50 fidi¢a
nakladnich automobilt).
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2 BUDOUCi PODOBA NAKLADNi DOPRAVY

Vize nepfili§ vzdalené budoucnosti nakladni dopravy je principialné jednoducha:
e sit elektrizovanych Zelezni¢nich trati propojujici multimodalni terminaly
zeleznice/silnice vybudované tak, aby s dojezdovou silni¢ni vzdalenosti do 50 km
pokryly celou plochu uzemi;
e  multimodalni terminaly Zeleznice/silnice budou energetickym zazemim (nabijecim
mistem) pro elektrické automobily zajistujici i ploSnou obsluhu Uzemi.

Vzdalenost 50 km (prvni, resp. posledni mile) neni volena nahodné. Prvni a
posledni mile jsou nezanedbatelnou poloZzkou multimodalni (kombinované) nakladni
dopravy a je velmi dllezité je zajiStovat technicky i ekonomicky efektivné:

e umoznuje v prdbéhu osmihodinové pracovni doby Fidi€¢e nakladniho automobilu
zajistit dva rozvozy, resp. svozy zatéze, tedy efektivné vyuzit pracovni dobu fidice i
investici do fidi¢i pfidéleného automobilu;

e kazdodenni dojezd 200 km zvladaji jiz souCasné elektrické nakladni automobily i
bez nacestného rychlého nabijeni, které je asové narotné, drahé a nevhodné jak
pro zivotnost akumulatorové baterie, tak i pro zatiZzeni zdrojové i distribu¢ni
elektrizaCni soustavy. Denni probéh 200 km tak dobfe spliuje jak realné
dosazitelny dojezd, tak i vSechny ftfi limity sou€asnych elektrickych nakladnich
automobilt (10 let, 800 000 km, 3 000 cykld);

e zbyly ¢as dne (16 hodin) postacuje pro levné pomalé AC nabijeni nakladniho
automobilu pro dojezd 200 km ze standardni tfifazové zasuvky 3x400V /63 A
s vyuzitim nabijeciho ménice, ktery je souc€asti automobilu. Tedy bez nutnosti
investovat do budovani stacionarni nabijeci stanice, postacuje nalezité vykonna
tfifazova elektricka sit 0,4 kV, resp. 22 kV.

Multimodalni kombinovana preprava Zeleznice/silnice pfedstavuje zakladni feseni
bezemisni nakladni dopravy na vétsi vzdalenosti, udrzitelné nejen environmentalng, ale téz
ekonomicky a socialné. Stoji za pozornost, Ze v programovém sdéleni Evropské komise
Evropskému parlamentu a radé COM(2019) 640 ,Green Deal, jinak velmi obecném, je v
kap. 2.1.5, vénované dopravé, uvedeno velmi konkrétné, Ze do r. 2050 je nutno prevést ze
silnice na Zeleznici 75 % pFepravnich vykonl. Tento poZadavek je logicky, nebot v oblasti
dalkové dopravy dosud nema ryze automobilova doprava technicky a ekonomicky unosné
bezemisni Feseni. V multimodalnim pojeti dopravy ma pochopitelné bezemisni automobilova
doprava velmi zasadni roli, a to zejména v plnéné ulohy prvni a posledni mile. Pfevzeti
vyznamné ¢asti pfepravnich uloh nakladni silni¢ni dopravy (dalkové jizdy) Zeleznici nemuze
byt nasilnym krokem, musi byt pro uzivatele dopravy pfinosem. Je bytostné podminéno
nalezitou kvalitou a spolehlivosti (zejména v oblasti cestovni rychlosti a dochvilnosti) i
kvantitou Zelezni¢ni dopravy (ndlezitou kapacitou vlak( i trati). Pfevedeni 75 % prepravnich
vykonl ze silnice na Zeleznici znamena zvySeni prepravnich vykonu nakladni Zelezniéni
dopravy zhruba na trojnasobek. Takové je spoleCenské zadani pro Zeleznici a zeleznice ma
27 let (2023 az 2050) na to jej postupnymi kroky zvladnout. V zasadé jde o tfi dil€i tlohy:

e  zvysit vykonnost nakladni zelezni¢ni dopravy na hlavnich Zelezni¢nich tratich, na
kterych je jiz v souCasnosti silna intenzita nakladni zelezni¢ni dopravy, a na kterych
je zpravidla téz silna intenzita osobni zelezni¢ni dopravy, tedy jsou dopravné velmi
zatizené;

e zapojit do pInéni uloh nakladni zelezni¢ni dopravy také dalsi zelezni¢ni traté, které
jsou v soucasnosti z néjakych dlvodu (napfiklad chybéjici liniova elektrizace)
nakladni dopravou malo vyuzivany;

e  zajistit vybudovani ndlezité husté sité multimodalnich terminald Zeleznice/silnice
s cilem pokryt jimi celé uzemi (kritérium max. vzdalenosti 50 km).

Prvéa uloha — tj. zvySeni vykonnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy na hlavnich tratich
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regionalni osobni Zelezni¢ni doprava maji zajem predmétné traté stale vice vyuzivat. Je
vSak feSitelnd kombinaci opatfeni na strané drahy i vozidel. Na strané drahy je pfinosem:

budovani vysokorychlostnich trati, které odleh¢i nejzatizengjsi konvencéni traté od
rychlych vlakli dalkové dopravy s pevné uréenymi ¢asovymi polohami. Cilem je
rychlostni segregace (rovnobézny grafikon) na konvencnich i vysokorychlostnich
tratich s pozitivnim dopadem na optimalni vyuziti kapacity drahy;

budovani dalSich tratovych koleji v téze trase ¢i v soubézné (odklonové) trase,
proména tahové pojaté Zeleznice na sitové fungujici Zeleznici;

jizda vlak( v tésnéjSim sledu (ETCS s benefity — rozdéleni prostorovych oddilt
délky pfes 1 000 m na nékolik kratSich);

zvySeni vykonnosti pevnych trakénich zafizeni konverzi napajeni drah ze 3 kV na
vykonngjsi systém 25 kV (s preferenci spojittho dvoustranného napajeni
v systému jednotné faze) s efektem zasadniho zkraceni elektrickych naslednych
mezidobi, aby subsystém ENE nelimitoval intenzitu dopravniho provozu;

prodluZzovani pfedjizdnych koleji v Zelezni¢nich stanicich.
Ke zvySeni vykonnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy na hlavnich tratich jsou nutnosti

téz inovativni kroky na strané vozidel sméfované k tomu, aby nakladni vlaky dokazaly
i v soubéhu s intenzivni osobni Zelezni¢ni dopravou zajistit nalezité velky dopravni tok. Jde
o opatfeni cilend ke zvySeni normativu délky nakladnich vlaka, ke zvySeni normativu
hmotnosti nakladnich viaku a ke zvySeni rychlosti jizdy nakladnich vlakd, aby mohly byt
nakladni vlaky provozovany v tésném sledu s vlaky osobni dopravy:

dasledna aplikace vysoce vykonnych elektrickych lokomotiv s cilem standardné
zvySit mérny trakéni vykon nakladnich vliakd z tradi¢ni hodnoty cca 1 kW/t na
hodnotu kolem 3 kW/t. To je nutnosti jak k plnému vyuzivani dovolené rychlosti
jizdy tézkych nakladnich vlaki i na uUsecich se stoupanim, tak k nalezité
dynamickému rozjedu téchto vlakGi po jejich predjeti rychlejSim viakem osobni
prepravy, aby rozjezdem zplisobena €asova ztrata byla minimalni. Tradi¢ni volba
normativu zatéze pouze podle mezni vyuzitelné tazné sily lokomotivy nezavisle na
ustalené rychlosti jizdy, dovolujici t&Zkym vlakiim zvladat velka stoupani pomalu, je
jiz minulosti. | nejtéz8i vlaky musi jezdit do velkych stoupani rychle, aby
nezdrZovaly provoz a nesnizovaly kapacitu drahy;

nejen lokomotivy, ale i nakladni vozy musi byt technicky feSeny pro jizdu nejvyssi
dovolenou rychlosti i pfi plném loZeni, a to pfi minimalizaci emitovaného
akustického vykonu (hluku);

spfahovaci systém vozidel (tazné a narazeci Ustroji) musi byt schopen prenaset
vysoké tazné i tlatné sily a minimalizovat vznik pfi¢nych sil v obloucich, aby bylo
mozno dlouhé tézké vlaky bezpeéné dopravovat na tratich s velkymi sklony (do
stoupani — téma pfipfeznich a postrkovych lokomotiv, viz téz [1], ale i po spadu —
téma rekuperacniho elektrodynamického brzdéni);

brzdovy systém musi umozfiovat bezpecné, pfesné a asové nenarotné zastaveni
vlaku na poZzadovaném misté (viz téZ [2]), a to i pfi brzdéni dlouhych tézkych (plné
loZzenych) nakladnich vlakl, a to i z nejvy$Si dovolené rychlosti. Zaroveri musi
tepelné zvladat dlouhodobé spadové brzdéni plné loZenych vlakd na nejvys$Sich
spadech, a to i pfi jizdé nejvysSi dovolenou rychlosti.

3 SOUCASNY STAV TECHNIKY NAKLADNICH ZELEZNIENiCH vOzU

Soucasné pojeti nakladnich vozu vySe uvedenym zasadam neodpovida:

tradiéni tazné a narazeci Ustroji (tazny hak se Sroubovkou a narazniky) omezuje
vyuzitelné tazné i brzdné sily lokomotiv (resp. dvojic lokomotiv), a to jednak svoji
pevnosti v rezimu jizdy vykonem a jednak vyvozovanim nezadoucich pfi¢nych sil
pfi vyuziti postrku a pfi elektrodynamickém brzdéni;
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e tradi¢ni podvozky nakladnich vozu nejsou FeSeny z hlediska pevnosti, chodovych
vlastnosti, brzd ani hluénosti pro jizdu vy3$Simi rychlostmi (tzn. nad 100 az 120
km/h) pfi plném loZeni odpovidajicim tratové tfidé zatizeni D (22,5 t na napravu).
Ani v oblasti poskozujicich Ucinkl jizdy vozidla na kolej nejsou bézné podvozky
Y 25, koncepcné staré jiz vice nez 50 let, optimalnim FeSenim;

e tfeci Spalikové brzdy nejsou schopny tepelné zvliadat brzdéni té&Zkych voz( pfi
vysSich rychlostech. Litinové brzdové Spaliky zdrshuji jizdni plochu kol s
negativnim dopadem na hluk valeni (zvySeni akustického vykonu na zhruba
osminasobek (+ 9 dB) vporovnani shlukem produkovanym valenim
nezdrsnovanych kol). To v souvislosti s kubickou zavislosti hluku valeni na rychlosti
jizdy (+ 9 dB na oktavu) zasadnim zpusobem zhorSuje vliv Zeleznice na okolni
prostfedi, coz je v pfimém rozporu s tendenci zvySit rychlost jizdy nakladnich
vlakd. Snaha zabranit zdrsfiovani jizdni plochy kol nahradou litinovych brzdovych
Spalikl nekovovymi se ukazala nevhodnou, nebot dochazi k poskozovani kol
s disledkem vzniku vysokych nakladt na udrzbu a bezpeénostnich rizik. Pfechod
na kotou€ovou brzdu (po vzoru lokomotiv i osobnich vozl) je tak i u nakladnich
vozUl logickou nutnosti;

e pneumatické ovladani pribézné samocinné brzdy UIC se vyznaluje nizkou
praraznou rychlosti — vozy v pfedni ¢asti vlaku dostavaji pokyn k brzdéni dfive nez
vozy vzadni &asti vlaku. Pro potlaceni vzniku podélnych razd v soupravé je
brzdovymi rozvadé&c¢i vyvin brzdné sily zamérné zpomalen, a to zejména
u dlouhych nakladnich vlakd (rezim G). Pomaly vyvin brzdnych sil ma kromé
zavaznych bezpec€nostnich konsekvenci (i pfi rychlo¢inném brzdéni nastava
v rezimu G plny ucinek brzd az za témér pll minuty) i velmi nepfijemny dusledek
na dobu potfebnou k zastaveni vlaku na pozadovaném misté. Tento problém se
tykd zejména procesu pfiblizovani vlaku pod plnym dohledem vlakového
zabezpecovate ETCS ke konci opravnéni k jizdé (MA), které trva velmi dlouho,
nebot logika zabezpeleni Zelezni¢ni dopravy poklada uvolnéni brzdy za
nebezpecné, a proto pocita s Casovou rezervou na opétovny vyvin brzdového
ucinku (blize viz téz [2]). Vysledkem je bud velmi dlouha doba uvolfiovani zadniho
zhlavi zelezni¢ni stanice, ve které ma byt nakladni vlak pfedjizdén, nebo tolerovani
nepfesného zastaveni vlaku s dusledkem znaéného rozdilu mezi disponibilni
délkou stani¢ni koleje a prakticky pouzitelnou délkou vlaku. Ob& moznosti jsou
neefektivni, vedou ke snizeni kapacity drahy. Re$enim je nahrada pneumaticky
fizené pribézné samocinné brzdy elektricky Fizenou pribéznou samocinnou
brzdou. Ta se jiz v oboru osobni zelezni¢ni dopravy stala realitou u trakénich
jednotek v podobé elektropneumatické pfimocinné priibézné brzdy s elektrickou
samocinnosti, ktera je dnes standardem v celé $ifi oboru (od vlaki metra pFes
regionalni az po vysokorychlostni trakéni jednotky). Nyni se jevi rozumné nahradit
pneumatické Fizeni pribézné samocinné brzdy elektrickym i v Zelezni¢ni nakladni
dopravé.

4 MYSLENKY NA ZAVEDENiI CENTRALNIHO SPRAHLA V EVROPE

Politické rozdéleni Evropy ve druhé poloviné minulého stoleti vedlo k tomu, Ze na
rozdil od ostatnich svétadili dosud nebylo na evropskych Zeleznicich zavedeno automatické
centralni sprahlo. Zelezniéni spoleénosti v zapadni &asti Evropy sméfovaly k zvedni tuhého
(vertikalné neposuvného) sprahla spojujicino i pneumatické a elektrické obvody, avSak
Zelezni¢ni spolecnosti ve vychodni ¢asti Evropy dostaly pokyn kompatibility se spfahlem SA-
3, zavedenym v Sovétském svazu, které je netuhé (vertikdlné posuvné), tedy z principu
nemlze spojovat pneumatické i elektrické obvody. Vysledkem byl nelspéch iniciativy
k zavedeni jednotného evropského automatického centralniho spféhla a setrvani na
standardu UIC (tazny hak se Sroubovkou a narazniky). AvSak technicky pokrok se
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nezastavil — v oblasti ucelenych trakénich jednotek doSlo ke spontannimu zavedeni jak
Celnich automatickych sprahel, tak i vnitfnich semipermanentnich sprahel, nebot je to pro
provoz vyhodné. Vysledkem je vzasadé nekonfliktni koexistence tfi sprahovacich
standardu.

PFiblizné po pul stoleti se evropské Zeleznice opét vraci ktématu zavedeni
jednotného evropského automatického centralniho sprahla, konkrétné v podobé vyvoje tzv.
digitalniho automatického sprahla (digital automatic coupler — DAC); viz téz napr. [3, 4].
Je zfejmé, Ze bezpecnost a kultura prace pfi manipulaci s vozy jednoznacné vedou
k potfebé opustit sou¢asny sprahovaci standard UIC. Manualni spojovani vozidel pomoci
Sroubovky totiz pfedstavuje ¢asové a fyzicky naro¢nou cinnost, pficemz se jako vyznamny
faktor s potencialem ohrozit dalSi rozvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy do budoucna jevi
nedostatek pracovnikl ochotnych zastavat pfislusné profese (zejména posunovadi).
Aktualné je vyvoj DAC realizovan v ramci vyzkumnych projektd zastfeSenych iniciativou
Europe’s Rail Joint Undertaking (ERJU, nastupce Shift2Rail) a existuje nékolik
konstrukénich Fe$eni samotného spfahla, jeZz jsou podrobovany zkouskam v rGznych
evropskych zemich. Ve v8ech pfipadech jde pochopitelné o sprahlo tuhé, zajistujici nejen
mechanické spojeni vozidel, ale také propojeni pneumatickych a elektrickych obvodu véetné
datové sbérnice (proto priviastek digitalni); koncepéné DAC vychazi ze sprahla
Scharfenberg.

Aplikace jednotného evropského automatického centralniho spfahla je u nové
DAC na jiz provozovanych vozidlech (pfiCemz nejde jen o samotné nakladni vozy, ale i o
lokomotivy zajiStujici jejich vozbu). Jejich prfedélani by bylo technicky, finanéné i ¢asové
velmi naro¢né, nehledé na administrativni naro¢nost (schvalovani pfislusSnych zmén
v aktualnim legislativnim ramci EU). Pfitom stoji za povSimnuti, Ze z dosavadnich vystupt
projektu EDDP (European DAC Delivery Programme) vyplyva, Ze cile v zavadéni DAC jsou
velmi ambiciézni — technické specifikace DAC by mély byt finalizovany v roce 2025 a
zvazovany jsou rtzné migraéni scénare s realizaci jiz koncem 20. let, pfi¢emz bylo v rGzné
mife zvazovano vyuziti scénare tzv. velkého tfesku (,big bang®), tedy rychlého hromadného
prestrojovani stavajiciho vozidlového parku nakladni Zzelezni¢ni dopravy na DAC.
Jednorazova celoplosna vymeéna sprahel predstavuje mimoradné technicky, finan¢né,
personalné, technologicky, logisticky i organizacné naroCnou akci. AvSak i pfi vytvofeni
velkych (a po skonéeni akce nepotifebnych) vyrobnich a montaznich kapacit bude vymeéna
sprahel trvat relativné dlouhou dobu, po kterou nastane obdobi koexistence dvou rtznych
sprahovacich standard(.

5 DAC JAKO IMPULS KE GENERACNE NOVEMU POJETi NAKLADNICH vOozU

Logika technického i ekonomického mysleni vSak vede k jinému Fedeni — na prahu
pozadovaného zvySovani vykonnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy na trojnasobek nema
logiku komplikovat zavadéni DAC snahou o kompatibilitu s nynéjSim parkem néakladnich
vozl, ale naopak pojmout DAC jako organickou soucast generacné nového pojeti
nakladnich vozl, pfizplsobenych pozadavkim nikoliv minulé, ale budouci nakladni
zelezni¢ni dopravy. Tedy umoznujicich vySSi rychlost jizdy, vySSi lozeni vozu, vétsi délku a
hmotnost vlaki, jejich plynulou jizdu pod dohledem ETCS a bezproblémovou dopravu
vétSim poctem lokomotiv pfes sklonové naroéné Useky — ve vysledku nakladové efektivnéjsi
a personalné méné narocnou rychlou a vykonnou Zzelezni¢ni nakladni dopravu. Bylo by
chybou vnimat historickou pfileZitost, jakou pfedstavuje pfechod od Sroubovky k DAC, jako
pouhou nahradu mechanického rozhrani mezi vozidly, jako jediny cil. Zeleznice je systém, a
proto je nutné vnimat SirSi souvislosti a snazit se maximalné vyuzit vSech pfinos(, které Ize
zavedenim DAC docilit. Charakteristickymi prvky nové generace nakladnich voz( proto
musi byt:

e nové podvozky umoznuji tichou jizdu s plnym zatizenim vyS$Simi rychlostmi;
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e kotouCova treci brzda;
o elektrické fizeni prabézné samocinné brzdy;
e digitalni centralni automatické, resp. semipermanentni spfahlo.

Tento pfistup vyuziva zkuSenost z osobni Zelezni¢ni dopravy, Ze dlouhodoba
koexistence nikoliv jen dvou spfahovacich standardu (UIC a DAC), ktera na nezanedbatelné
dlouhou dobu nastane v nakladni dopravé i v pfipadé velkého tfesku, ale i tfi spfahovacich
standardd (UIC, DAC a DSC) ne€ini v provozu zasadni potize. Nahrada snahy o
mezigeneraéni kompatibilitu souéasnych a budoucich nakladnich vozii zamérnou
mezigeneraéni nekompatibilitu souc¢asnych a budoucich nakladnich vozli ovSem
pfinasi (kromé komplikaci zpGsobenych nejednotnosti) vyznamné benefity:

e Uspora nakladu spojenych s velkym tfeskem, nahrada jednorazové velké investice
(s vkladem vnégjsiho kapitalu) kontinualni prostou reprodukci;

e eliminace investic spojenych s naro€nou uUpravou spodku zanovnich nakladnich
vozl (TSI WAG jiz od svého prvniho vydani v roce 2006 nepoZaduje u nakladnich
vozU pfipravu pro montaz centralniho sprahla);

e eliminace investic spojenych s instalaci DAC do starSich voz( s kratkou zbyvajici
dobou technického zZivota;

e soustfedéni kapacit disponibilniho poc¢tu tvuréich technikd na budoucnost
Zeleznice, nikoliv na minulost Zeleznice;

e vyrazné snizeni investi¢nich nakladi zavedenim nejen digitalniho automatického
sprahla (DAC), ale i digitalniho semipermanentniho spfahla (DSC);

e zachovani volného trzniho rozhodovani o vybéru jednoho ze tfi spfahovanich
standardd, a tim i funkcionalit vozU;

e optimalni technické feSeni nové generace nakladnich vozl, nesvazanych
kompatibilitou s technickym feSenim voz( z minulého stoleti (se sprahovacim
systémem UIC a s brzdovym systémem UIC), které by je limitovaly.

V mnoha z vy$e uvedenych bodu je zfejma analogie s pfipravou na provoz vlaki
pod dohledem ETCS. ZkuSenosti dopravcu jednoznac¢né ukazuji, ze spojeni prechodu na
ETCS s generacni obnovou parku vozidel za nova vozidla, u kterych je ETCS jejich
organickou soucasti, je ekonomicky mnohem efektivnéjS§i nez prodluzovani technického
Zivota prestarlych vozidel dodate¢nou instalaci ETCS.

ZkuSenost s vybavovanim vozidel palubnimi jednotkami ETCS téz jednoznacné
budouciho upgrade na vySSi uroven, ale zavadét rovnou nejvy$Si uroven DAC (v€etné
elektropneumatické brzdy pfimoc¢inného typu s elektrickou samocinnosti).

5.1 Digitalni centralni automatické, resp. semipermanentni sprahlo

Mezi potencialnimi pfinosy zavedeni DAC, které kromé& mechanického spojeni
vozidel zajisti i propojeni jejich pneumatickych a elektrickych obvodd, byva kromé
minimalizace nebezpeéné lidské prace v narocnych, fyzicky namahavych, rizikovych a
odpovédnych (a tudiz i neatraktivnich a nedostatkovych) profesich uvadéno také:

e  zkraceni zdlouhavych procedur pfed odjezdem vlaku a jejich automatizace
(automaticka zkouska brzdy, alespori ¢aste€¢na nahrada vychozi technické
prohlidky vlaku pribéznych monitoringem technického stavu jednotlivych
relevantnich komponent);

e  zajiStovani pribézné kontroly celistvosti viaku jakoZto nutné podminky zavedeni
provozu ve tfeti aplikacni urovni ETCS.

Mezi Casté vyhrady vi¢i DAC casto patfi cena a komplikovanost FeSeni tohoto
mezivozidlového rozhrani v porovnani s dne$nim standardem UIC. V této souvislosti v§ak
stoji za zvazeni, zda ma smysl — zejména v aplikaci na ucelené nakladni vlaky — vybavovat
DAC vSechny vozy soupravé. Ostatné i dnes jsou provozovany skupiny vozl, vzajemné
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spolu spojenych semipermanentnim sprahlem, které je diky své konstrukéni jednoduchosti
(pruzné ulozena tazné-tlacna ty&/trubka) vyrazné levnéjsi. | v oblasti trakénich i netrakénich
jednotek dalkové i regionalni osobni Zelezni¢ni dopravy jde o bézny standard — s tim
rozdilem, Ze v pfipadé nakladnich voz( je semipermanentni spfahlo v pfipadé potfeby
podstatné lépe pfistupné a rozpojitelné nez u osobnich voz( (neni potfeba zarover pracné
demontovat mezivozovy pfechod). Je proto tématem posouzeni konkrétniho provozniho
uréeni, zda a jakym zplUsobem je mozné ucelenou soupravu nakladniho vliaku rozdélit na
jednotlivé skupiny spojeny digitalnim semipermanentnim spfahlem (digital semipermanent
coupler — DSC).

Primarni ulohou spfahovaciho Ustroji je v8ak prenos podélnych (taznych a
tlaénych) sil mezi vozidly fazenymi ve vlaku. Konstrukéni provedeni mechanického spojeni
vozidel pfitom pfimo souvisi s pevnosti spfahla, tj. s maximalnim dovolenym tahovym
zatizenim, které mlze byt spfahlem bezpe¢né a spolehlivé pfenaseno. Nevyhodou
Sroubovky je jeji pomérné nizka pevnost (u standardniho provedeni 850 kN, viz téz [1]), jez
vyplyva z omezeni jeji maximalni pfipustné hmotnosti (36 kg), ktera je dana potfebou ruéni
manipulace se Sroubovkou pfi svéSovani a odvéSovani vozidel. Jednim z potencialnich
pfinost zavedeni DAC je tak pravé zvySeni pevnosti spfahla s pfiznivym dopadem na
normativy hmotnosti vlak(, resp. na moznost efektivniho vyuziti vétSiho poctu hnacich
vozidel k dopravé vilaku. Toto téma se pfitom netyka pouze moznosti efektivniho vyuziti
pFipfeznich lokomotiv pfi jizdé vykonem, ale i efektivity vyuziti elektrodynamického
rekuperaéniho brzdéni téchto lokomotiv a vyuZiti postrkl k dopravé téZkych vlaka.
Pfesunutim  pusobisté tlaénych sil  (vznikajicich v soupravé viaku pravé pfi
elektrodynamickém brzdéni hnacimi vozidly v ¢ele vlaku a pfi dopravé vlaku postrkovymi
hnacimi vozidly) z postrannich naraznik do osy vozidel se totiz eliminuji pFicné sily
vznikajici na naraznicich pfi vzajemném pFicném pohybu spojenych vozidel, resp.
v obloucich, které negativné ovliviiuji jak bezpecnost vozidla proti vykolejeni, tak Uroven
poskozujicich u¢inku jizdy vozidel na kolej.

Aby v provozu nedochazelo k nadmérnému namahani, popf. poskozovani rama
vozidel, musi byt prvky sprfahovaciho Ustroji vi¢i ramu vypruZeny. Toto (podélné) vypruzeni
pfitom musi byt jednak schopno akumulovat energii (typicky pfi narazech, ke kterym dochazi
pfi posunu) a jednak schopno akumulovanou energii z velké Casti absorbovat, aby
nedochazelo k jejimu nadmérnému uvolhovani do soupravy s negativnim dopadem na
podélnou dynamiku vlaku. Za povSimnuti pfitom stoji fakt, Ze navrh vypruzeni spfahovaciho
Ustroji je z hlediska optimalizace parametr(i vzdy kompromisem (viz téz [5]):

e 7z hlediska odolnosti proti narazdm pfi posunu je Zadouci nizké predpéti vypruzeni,
jeho silné progresivni charakteristika a dlouhy zdvih;

e zhlediska minimalizace projevd podélné dynamiky — tj. vzniku vysokych hodnot
podélnych sil v soupravach (viz téz napt. [6]) — je naopak zadouci vysoké predpéti
vypruzeni, jeho degresivni az linearni charakteristika a kratky zdvih.
| navrh vypruzeni DAC tudiz musi respektovat tyto pozadavky. Aby bylo mozné

optimalizovat vypruZeni na jeden z uvedenych rezimG — patrné tedy na odolnost proti
narazim pfi posunu, jejichZ vyskyt nelze v provoznich podminkach zcela eliminovat —, je
nutné druhy provozni rezim oSetfit jinym zpudsobem. Takovy potencial v sobé skryva
elektricky fizena samocinna brzda, k jejiz souCasné implementaci proces zavadéni DAC
pfimo vybizi.

5.2 Elektricky fizena pfimocinna brzda s elektrickou samocinnosti

Zakladni parametry samocinné pneumatické brzdy UIC jsou kodifikovany ve
vyhlasce UIC 540, jejiz prvni vydani pochazi z roku 1954. Samotny princip této pneumaticky
fizené brzdy je vSak vyrazné starsi, jde o vynalez George Westinghouse z roku 1869. | pfes
spolehlivost, robustnost a interoperabilitu tohoto feSeni jde dnes o limitujici prvek dalSiho
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rozvoje nakladni zelezni¢ni dopravy, nebot v dusledku pomérné nizké (prurazné) rychlosti
Sifeni povelu k brzdéni podél soupravy musi byt funkci rozvadé&li omezena rychlost vzniku
brzdného uc¢inku jednotlivych vozl, aby nedochazelo k nadmérnym razdm v soupravé. To
ma za nasledek:

e bezpecnostni rizika, kdy doba nabéhu brzdy — zejména v rezimu G — vyznamné
prodluzuje zabrzdnou drahu vlaku;

e omezené moznosti kontroly brzdéni vlaku, a tedy i problematické pfiblizovani ¢ela
vlaku ke konci opravnéni k jizdé (MA) pfi jizdé pod plnym dohledem vlakového
zabezpecovace ETCS (viz [2]).

Problém s pomalym nastupem brzdného ucinku je v sou€asnosti u ucelenych
jednotek osobni dopravy bézné feSen elektropneumatickou pfimoc¢innou pribéznou brzdou
s elektrickou samocinnosti. DAC/DSC diky propojeni pneumatickych a elektrickych obvodu
vozidel nabizi jedineCnou pfilezitost k zavedeni elektricky fizené brzdy pfimocinného
typu s elektrickou samoc¢innosti i v nakladni dopravé. Zavedeni tohoto feSeni ma v sobé
potencial jak v oblasti zvySovani rychlosti jizdy (bez nadmérného prodluzovani zabrzdnych
drah v dusledku pomalého nabéhu brzdného ucinku), tak v oblasti presnosti a Casové
nenarocnosti zastavovani vlaku (s pozitivnim dopadem na vyuziti kapacity drahy i
v podminkach provozu pod plnym dohledem ETCS). Eliminace doby prodlevy brzdy,
zplGsobené pomalym §ifenim zmény tlaku v hlavnim potrubi pfi pouziti pneumatického
ovladani brzdy, pak vede k tomu, Ze jednotliva vozidla ve vlaku zacinaji brzdit prakticky ve
stejny okamzik. To spolu s rovhomérnym rozlozenim brzdného GCinku ve vlaku (dnes jiz
béZzné pouzivani automatické regulace brzdného uc€inku nakladnich vozd podle loZeni)
pfispiva k minimalizaci projevu podélné dynamiky soupravy. Koneé¢nym duasledkem je tak i
moznost optimalizace charakteristik vypruzeni DAC/DSC pro potfeby odolnosti vici
narazdm (viz kap. 5.1). Nutnou podminkou zavedeni jak vy$e zminéné elektricky fizené
brzdy, tak i optimalizace vypruzeni spfahel je v8ak opét nekompatibilita s vozidly dnesniho
standardu (vybavenych spfahovacim systémem UIC a brzdovym systémem UIC).

5.3 Kotoucova treci brzda

Umoznuje-li elektrické fizeni brzdového systému v dlsledku minimalizace doby
nabéhu brzdy zvySeni rychlosti jizdy nakladnich vlakd, musi toto umoznovat i mechanicka
¢ast brzdy. Jak je uvedeno vySe, tak v ramci snizovani hlu€nosti Zelezni¢ni dopravy zacaly
byt v minulych letech nakladni vozy ve velké mife vybavovany nekovovymi brzdovymi
Spaliky. Provozni zku$enosti vSak ukazuji, ze v dusledku nevhodnych termickych
charakteristik téchto materiald dochazi ve zvySené mife k poskozovani kol, které jednak
mohou vést k ohroZeni bezpecnosti provozu a jednak pFedstavuji nezanedbatelné zvySeni
provoznich nakladl. Evidovany jsou dokonce pfipady vzplanuti nekovovych brzdovych
Spalikl (viz téZ obr. 1). Vysoka koncentrace tepelného vykonu a $patny odvod tepla, které
jsou pro Spalikové brzdy typické, omezuji mozny brzdny vykon, tedy soucin brzdné sily a
rychlosti, coz omezuje rychlost jizdy téZkych vozu.

Resenim t&chto problému je zavedeni kotoudové brzdy, dnes standardniho fe$eni
(tiché) mechanické ¢&asti tfeci brzdy u vozidel osobni dopravy. Maji-li byt nakladni viaky
provozovany vyS$Si rychlosti i pfi vy88im napravovém zatizeni, je pak zavedeni kotouCové
brzdy nutnosti, protoze mareni vysSi kinetické energie (rostouci s prvni mocninou hmotnosti
vozidla a s kvadratem rychlosti jizdy) Spalikové brzdy by znamenalo mnohem intenzivnéjsi
termomechanické zatiZzeni jak samotnych brzdovych $palikl, tak i kol s prfedpokladem
narlstu intenzity jejich posSkozovani v disledku brzdéni.
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Obr. 1 Vzplanuti LL Spalikti na voze Obr. 2 Projekt nového nakladniho podvozku

Fig. 1 Burning of LL brake blocks VUKV ’
Fig. 2 Project of a new freight bogie VUKV

5.4 Nova generace nakladnich podvozku

V sou€asné dobé je na evropském kontinentu nejrozSifenéjSim typem nakladniho
podvozku podvozek Y 25 v rGzném provedeni. Tento dvounapravovy podvozek byl pfijat
Mezinarodni zelezni¢ni unii (UIC) na pfelomu 60. a 70. let 20. stoleti jako standardni
podvozek pro nakladni zelezni¢ni vozy. Stalo se tak po dlouhodobych vyzkumech a jeho
parametry byly poté stanoveny vyhlaskou UIC 510-1. Tato vice jak padesatileta koncepce
podvozku se postupné pfizplsobovala rlznym typim brzdy a existuji i varianty pro
napravové zatizeni 25 t. VSechny typy maji vzdy stejny princip primarniho vypruzZeni
s dvojitymi pruzinami a tfecim tlumi€em Lenoir. Podvozky rodiny Y 25 maji ze sou¢asného
hlediska nékteré parametry, které jiz prakticky nelze zlepsSit. Jedna se pfedevsim o uroven
hluku a G¢inky na trat. | z tohoto divodu vznikly projekty, které mély za cil tyto slabé stranky
uCinky na trat (pouziva se oznaceni ,track-friendly”): TF 25, Leila a RC25NT. Komercné
uspésny je ve Velké Britanii podvozek typu TF 25. Je to dano tim, ze se ve Velké Britanii
(podobné jako tfeba ve Svycarsku) disledné zohledfuje vliv jizdy vozidla na dopravni cestu
v cené za jeji pouziti (viz napf. [7]). U podvozku Leila byla sice vyrazné sniZzena jeho
hlu¢nost, ale v dobé& svého vzniku byl technicky velmi komplikovany. | kdyz podvozek
RC25NT se pouziva u nékterych novych konstrukci nakladnich vozu, €etnost jeho pouziti
neni velka. Zakladni slabinou uvedenych podvozki je jejich cena v porovnani s podvozkem
typu Y 25. 1 u nejmlad$iho z téchto podvozk( zacal jeho vyvoj pfed vice jak deseti lety. |
proto je nutné pro novou generaci nakladnich vozu vybavenych novymi technologiemi mit
k dispozici novy podvozek, ktery splni nasledujici kritéria:

e snizeni uc¢inkl na trat’;
snizeni urovné hluku;
cena blizka podvozku typu Y 25;
rozhrani mezi podvozkem a skfini shodné jako u podvozku rodiny Y 25;
moznost flexibilni adaptace na nové technologie nakladnich vozu.

V letech 2011 az 2019 probihal ve VleKV v ramci programu Centrum kompetence
draznich vozidel Technologické agentury CR projekt, jehoz cilem byla identifikace
pozadavku na novy podvozek pro nakladni vozy a rozpracovani jeho zakladnich parametru
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(viz [8]). Natento projekt od roku 2023 navazuje v ramci feSeni vyzkumného programu
Narodni centrum kompetence inZenyrstvi pozemnich vozidel Josefa Bozka vyvoj funkéniho
vzorku tohoto podvozku. V/yvoj probiha ve spolupraci VUKV a firmy Tatravagénka a.s.,
Poprad (viz tézZ [9]). Jedna z moznych variant nového nakladniho podvozku je zobrazena na
obr. 2.
6 ZAVER

Na zakladé zkuSenosti z osobni zelezni¢ni dopravy, kde jiz nékolik desetileti spolu
koexistuji vozidla vné opatfena automatickym spfahlem a vozidla s tradiénim taznym a
narazecim ustrojim UIC, Ize predpokladat, ze naklady spojené s dlouhodobou koexistenci
dvou spfahovacich standardd budou i v nakladni Zelezni¢ni dopravé niz$i nez néklady
spojené s vyménou sprahel na starSich vozech. AvSak dosazeny efekt — tj. zavedeni nové
generace vysoce produktivnich nakladnich vozu s elektrickym fizenim pribézné samocinné
kotou€ové brzdy — posune nakladni Zelezni¢ni dopravu na vyrazné vyssi uroven, potfebnou
pro splnéni ukold, které jsou na ni kladeny. Pfi vhodné zvoleném pristupu k zavadéni DAC
tak ma praveé tento inovacni krok potencial byt impulsem, ktery povede ke vzniku zcela nové
generace vozidel. Nakladni vlaky nové generace by tak v provozu mohly byt dopravovany
vysoce vykonnymi lokomotivami bez omezeni, kterd jsou dnes uplatfiovana v souvislosti
s dovolenym namahanim Sroubovky (napfiklad v CR je stale uplatfovan limit 350 kN) &
omezenim brzdnych sil elektrodynamické rekuperacni brzdy, vyuzivat rychlosti i vy$Si nez
120 km/h, a to i v lozeném stavu, zcela eliminovat aktualni zavazné problémy s nekovovymi
brzdovymi $paliky (resp. s jejich U¢inkem na kola) i s dojizdénim viakd pod plnym dohledem
ETCS ke konci opravnéni k jizdé) a zaroven byt pfi pouziti koncepéné novych podvozku
s nizkymi ucinky na trat i Setrn&jSi k infrastrukture.

Vy$e uvedené myslenky jsou v dobrém souladu s oficialni pozici Ceské republiky
k DAC, vyjadfené v poziénim dokumentu Ministerstva dopravy CR ze dne 3. listopadu 2022
[10]. Ponechani zavadéni DAC v rezimu dobrovolnosti, resp. pfipusténi dlouhodobé&jsi
koexistence dvou spfahovacich standardt v nakladni dopravé by zaroveri minimalizovalo
naroky celého pfechodu na dotaéni prostfedky. Pro dopravce by pfitom méla byt
dostate¢nou motivaci k zavedeni nové generace vozl jejich vyrazné vyssi uzitna hodnota
vyplyvajici z vySe popsanych nepfimych benefitd zavedeni nové (vyvojové dokoncené a
fadné odzkousené) technologie DAC. Zavedeni skupin vozl spojenych namisto DAC
novymi track-friendly” podvozky na kolej ve vysi poplatkGl za pouZiti dopravni cesty pak
m0ze dokonce predstavovat — spole¢né s niz$i personalni naroénosti provozu nové
generace vozidel — nezanedbatelnou Usporu z hlediska pofizovacich i provoznich nakladu.
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Resumé

Rozvoj nakladni zelezni¢ni dopravy, ktery je z hlediska plnéni environmentalnich cili EU do
budoucna nutnosti, vyZaduje rychlou jizdu tézkych nakladnich viaki na dopravné silné
zatiZzenych tratich, a to v tésném sledu s rychlymi vlaky osobni dopravy. Soucasné nakladni
vozy k tomu nejsou pfizpusobeny: tazné a naraZeci ustroji nebylo vyvinuto s ohledem na
pfedpokladané vysoké tazné sily a vysoké brzdné sily rekuperacni elektrodynamické brzdy,
kola zdrsnéna litinovymi Spaliky generuji intenzivni hluk a nadhrada nekovovymi Spaliky vede
k radé problému, brzdéni Spalikovou brzdou neumoZriuje z tepelnych ddvodu zvySovat
rychlost jizdy vlaki pfi plném loZeni vozu, pomalé plsobeni pneumatické brzdy nelnosné
prodluzuje brzdné drahy a zejména pfi jizdé pod dohledem ETCS vyrazné prodluzuje dobu
brzdéni s negativnim dopadem na kapacitu drahy. Ukazuje se proto velmi vhodné vyuZit
pfipravovany prechod nakladnich vozu v Evropé z tradicniho spfahovaciho standardu UIC
na digitalni automatické sprahlo (DAC) ke generacni inovacni proméné nakladnich vozu:
tedy vybavit vozy nejen digitalnim automatickym sprahlem c¢i digitalnim semipermanentnim
sprahlem (DSC), ale také novymi podvozky s menS$imi Ucinky na kolej, umoZriujicimi vy3$si
rychlost jizdy i pfi plném loZeni, a kotoucovou elektricky oviadanou brzdou pfimocinného
typu, umoZriujici pfesné zastavovani viaku. Nové technické feSeni nakladnich vozi viak
zaroveri nesmi vést ke snizeni konkurenceschopnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy. Neméa
proto smysl zabyvat se mySlenkou prestrojovani desitky let starych vozi (a lokomotiv) na
DAC; jako mnohem ucelnéjsi se jevi investovat usili do maximalniho vyuZiti potenciélu, ktery
v sobé zavedeni DAC/DSC skryva.

Summary

A growth of the rail freight transport, which is necessary to meet the environmental EU
targets in the future, needs a fast run of heavy freight trains on the traffic loaded railway
lines in a close sequence with the fast passenger trains. The current freight wagons are not
conformed with this requirement: the draw and buffing gear was not developed with respect
to the expected high level of traction forces as well as brake forces of regenerative
electrodynamic brake, the wheels — roughened by the cast-iron brake blocks — generate an
intensive level of noise and the application of non-metallic brake blocks leads to many
problems; thermal effects of the block brakes do not allow higher speeds of freight wagons
in the loaded state; a slow propagation of pneumatic brake effect elongates braking
distances and — especially under the full supervision of the ETCS — it significantly lengthens
the braking time with a negative influence on the track capacity. Therefore, it seems to be
highly desirable to use the planned transition from the traditional UIC coupling standard to
the digital automatic coupler (DAC) for a generational innovative transformation of the freight
wagons — i.e. to equip the wagons not only with the digital automatic coupler or digital semi-
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permanent coupler (DSC), but also with new track friendly bogies (allowing higher speeds in
he loaded state) and electrically controlled, directly actuated disc brake (allowing more
precise stopping of the trains). However, the new technical solution of the freight wagons
cannot lead to a decrease of the rail freight competitiveness. Therefore, it does not make
sense to deal with the idea of refurbishment of tens of years old wagons (and locomotives)
to install the DAC — it seems to be very useful to invest the effort the maximum utilization of
the potential of the DAC/DSC introduction.
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