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Staré zlaté časy? Ale které?
„Gimme me that ol´ time religion…“, vraťte nám staré zbožné časy, které byly dobré pro všechny, 

zní v jedné z jazzových písní a chytlavá melodie vybízí ke vzpomínkám, jaké to bylo krásné, když… 

Každá generace má své „staré zlaté (?)“ časy, na které pohlíží s nostalgií a hlavně svýma očima 

a prizmatem doby, kdy nám ještě bylo hej, byli jsme mladší, obvykle plni optimismu, daleko od 

starostí, které měly postupně přijít. Ale které časy byly vlastně pro lidstvo ty skutečně nejlepší? Kdy 

prožívalo svůj „zlatý věk“? Nebo nás teprve čeká? S tím už je to trochu složitější…

Lidstvo je možná ještě zhruba o pár set (asi 400) tisíc let starší, než se myslelo – dlouho jsme se do-

mnívali, že rod Homo se na Zemi objevil asi před milionem let, ale nově objevené kosterní pozůstatky 

v Etiopii – část zřejmě již lidské čelisti – naznačuje stáří až 2,8 mil. let. I poslední nálezy prehistorických 

nástrojů, jako je např. hrot kopí (nalezený rovněž v Etiopii), jehož stáří je odhadováno na 280 000 let, 

nasvědčují, že lidstvo, resp. naši předkové či jejich prapředkové, prostě inteligentní bytosti, které se 

vyčlenily z živočišné říše, aby se vydaly svou vlastní cestou, mají ještě starší rodokmen. I když styl 

opracování těchto artefaktů podle vědců napovídá spíše původu u australopitéků (jako proslulá 

Lucy, rovněž s etiopským rodokmenem), je to signál, že myšlení má na naší planetě delší tradici – 

statisíce let. Škoda jen, že ani tak dlouhá doba zjevně nestačí, abychom zmoudřeli a byli skutečně 

právem nositeli označení Homo sapiens, tj. člověk rozumný. Některé indicie nasvědčují spíše opaku.

Moje generace např. zažila úsvit počítačů, do kterých jsme vkládali naděje, jak pomohou k rozkvětu 

lidstva a komfortu našich životů. Světu vládl MS DOS a Windows se klubaly z dětských plínek, po 

rozevlátých 60. letech nastupovala éra masové digitalizace a okouzlení novými technologiemi. Ale 

ani jistý Syřan Abdulfattah John Jandali, profesor Wisconsinské univerzity, nemohl mít asi tušení, 

že z jeho synka, kterého počal se studentkou slečnou Simpsonovou a kterého pak svěřili v polovině  

50. let do adopce rodině Jobsových, roste technologický a marketingový génuis, jehož výtvory obrátí 

jednou celý náš svět naruby. Jen pár škarohlídů, které ostatně nebral nikdo vážně, brblalo své hloupé 

vize, jak by to taky mohlo vypadat, kdyby se nám ten úžasný technický rozkvět vymknul z rukou. 

Dnes, když postupně přicházíme na to, že není všechno zlato, co se třpytí, a zjišťujeme, že měli v ně-

čem pravdu, jsou z kverulantů regulérní vizionáři. A prognózy dalšího vývoje na základě dnešních 

poznatků už nemusí být vždy jen příznivé: čím větší důraz klademe na technologický rozvoj, tím 

více se jaksi na druhou kolej dostávají lidé – tedy právě ti, jimž mají nové vynálezy sloužit především.

Ale jak by asi svět vypadal, kdyby se vyvíjel podle těch šikovných australopitéků? Nejspíše by časem 

nemuseli čelit pravěkým megapredátorům v podobě gigantických medvědů a šavlozubých tygrů, 

kteří by zřejmě časem neustáli nedostatek potravy zajišťující přežití jejich druhu (tj. vymizení pod-

statné části jejich jídelníčku z dalších článků potravního řetězce) v důsledku střídání dob ledových 

a dalších klimatických změn – tam by asi historie byla obdobná, s tím už holt nic nenaděláme. 

Nicméně člověk se musel naučit čelit mnohem hrozivějším a nebezpečnějším predátorům, než byli 

prehistoričtí dravci – totiž sám sobě. Druhu, který se po celou dobu svého vývoje zabývá hlavně tím, 

jak co nejlépe zdokonalit a zefektivnit zabíjení – včetně vlastní rasy. Celá historie lidstva je přehlídkou 

technologie smrti a násilí, které nyní můžeme sledovat v krystalicky čisté podobě např. v řádění tzv. 

islámského státu či drogových kartelů. Alternativní historie by se tedy asi od té skutečné moc nelišila.

Ale řekněme si na rovinu, ani křesťané, kteří nyní horují proti barbarství IS a vyzývají k ochraně 

těch „skutečně správných“ humanistických hodnot a civilizace, nemají v tomto ohledu úplně čisté 

svědomí. I jejich dějiny mají své temné stránky, ozařované plameny inkvizice. Jejich součástí jsou 

doby konkvistadorů a bratrovražedných válek, kdy se navzájem vyhlazovali katolíci a protestanti, 

případně jiní, pokud zrovna nepodnikali křížové nájezdy proti dalším jinověrcům, např. židům či 

pohanům, jimž chtěli přece přinést – samozřejmě jen pro jejich dobro – obrácení na pravou víru 

a šanci na spásu. Jenže se to obvykle tak nějak zvrtlo. 

A ani pokusy jejich protipólu zavést ráj na zemi pod praporem proletářské revoluce nedopadly o moc 

lépe. Z nepravostí spáchaných ve jménu nejvyšší autority v průběhu celých svých dějin si lidstvo po 

celou tu dobu nedokázalo vzít poučení, a bojím se, že lepší už to nebude. Jen aby velký šéf „tam 

nahoře“ neztratil s námi trpělivost a nezmáčkl reset Ctrl+Alt+Del…

 Josef Vališka, šéfredaktor
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AUTOMOBILKY PLÁNUJÍ  
V ČR DALŠÍ ROZVOJ
Společnost Iveco Czech Repub-

lic z  Vysokého Mýta plánuje 

v příštích letech postavit novou 

výrobní halu a zvýšit kapacitu 

výroby autobusů o 37 %. Záro-

veň chce přijmout více než  

450 zaměstnanců. 

Investici, která by umožnila zvýšit 

roční kapacitu z 3165 skeletů au-

tobusů na 5050 ks, chce Iveco za-

hájit v prvním čtvrtletí roku 2016 

a dokončit o rok později. K dalším 

významným projektům v sektoru 

automotive patří chystaná inves-

tice korejské firmy Nexen Tire, která 

plánuje v ČR vybudovat svou ev-

ropskou továrnu na výrobu pneu-

matik. Základní kámen nové vysoce 

automatizované továrny, která má 

zaměstnat až tisícovku lidí, bude 

položen letos na podzim, výroba 

by mohla začít v roce 2018. Další 

investice v objemu zhruba 4 mld. 

Kč připravuje v ČR společnost Hy-

undai Mobis, jejíž továrna na výrobu 

světlometů by měla zajistit 900 no-

vých pracovních míst. Celkem by tak 

souhrnné korejské investice do to-

váren na pneumatiky a světlomety 

automobilů v Česku v hodnotě 

27 mld. Kč měly umožnit zaměstnat 

zhruba 1900 lidí. 

Také Škoda Auto zvýší v závodě 

Kvasiny na Rychnovsku úřady 

povolenou výrobní kapacitu o 38 % 

z nynějších 225 000 na 310 000 

aut ročně. Zvýšená výroba má 

přinést až dva tisíce nových míst. 

Firma již dříve oficiálně uvedla, že 

bude do nových výrobních kapa-

cit v Kvasinách, určených zejména 

pro budoucí modely SUV, v násle-

dujících třech letech investovat 

přes 7,2 mld. Kč. Povolená denní 

výroba na montáži se má dostat 

z nynějších 900 na 1000 vozů, stej-

nou kapacitu 1000 vozů budou mít 

i svařovna a lakovna. Pro zvýšení 

výroby chce však podnik využít sou-

časné objekty, s výstavbou nových 

hal nepočítá. Investice tak budou 

směřovat hlavně do technologií. 

DO ČR NASTUPUJÍ TRANSAKCE 
V BITCOINECH

V Česku zahájila činnost společ-

nost Coinzone, zaměřená na pla-

tební řešení usnadňující použí-

vání a přijímání digitálních měn. 

Místním partnerem je jim firma 

Bitperia. 

„Na rozdíl od jiných poskytovatelů 

nabízejících univerzální řešení s mě-

nami a jazykovými možnostmi, které 

nejsou pro místní trhy relevantní, se 

zaměřujeme na možnost poskytovat 

uživatelům pohodlné prostředí služby 

v místním jazyce a s místními plateb-

ními nástroji, která předává prostředky 

přímo mezi vnitrozemskými bankov-

ními účty, a to v místní měně,“ vy-

světluje Manuel Heilmann, generální 

ředitel Coinzone. Jako první poskyto-

vatel nabízející vyhrazené služby pro 

bitcoinové transakce plně pod-

porované partnerstvím s míst-

ními bankami přináší Coinzone 

platformu, která je v souladu se 

všemi předpisy a českým ob-

chodníkům umožňuje rychle, 

bezpečně a jednoduše použí-

vat a přijímat virtuální měnu. 

Plně lokalizované řešení bitcoi-

nové platební brány vybavené 

všemi potřebnými funkcemi zahrnuje 

i postupy zpracování plateb specifické 

pro daný trh. Jako jediné obchod-

níkům nabízí možnost vyrovnání 

v české koruně. Uvedení nové služby 

usnadní přijímání bitcoinových plateb 

za zboží a služby kamenným obcho-

dům, restaurantům, živnostníkům 

i e-shopům. K přijímání mobilních 

plateb prostřednictvím aplikací pro 

platformy Android a iOS stačí ob-

chodníkům pouhých pár kliknutí. 

Řešení Coinzone přináší obchodní-

kům bitcoinové platební prostředí 

chráněné proti podvodům a pod-

vodným reklamacím (chargeback), 

zákazníkům zpřístupňuje jednoduchý 

a bezpečný proces platby, kde se ne-

přenášejí žádné citlivé údaje. 
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FIRMY A LIDÉ
Jihlavský Bosch 
pod novým  
vedením
Ve strojírenské firmě 

Bosch Diesel nastoupil 

od 1. května na pozici 

jednatele a nového ekonomického 

ředitele Ralph Klaus Carle, který přišel 

z brazilského zastoupení Bosch, kde 

působil ve funkci obchodního ředi-

tele. Předtím vykonával různé funkce 

v Bosch Group v Německu, Španělsku 

a Turecku. 

Jmenování GŘ
Společnost Brammer, 

evropský distributor 

průmyslových pro-

duktů a služeb po-

třebných pro údržbu 

a opravy, oznámila jmenování Tomáše 

Flajsara generálním ředitelem pro 

Českou a Slovenskou republiku. Ve 

funkci tak nahradil Ladislava Buriana, 

který funkci zastával od roku 2010. 

První žena ve 
vedení
Od 1. května se ředi-

telkou značky Citroën 

v Číně a zástupkyní 

generálního ředitele 

podniku DongFeng Citroën stala 

Sabine Scheunert, která pracuje pro 

automobilový průmysl už 17 let, 

z toho pro PSA od roku 2010. V roce 

2013 získala ocenění „Manažerka roku“ 

a nyní se stává první ženou ve funkci 

generální ředitelky evropské auto-

mobilky v Číně. 

Přesun v ČSOB
Z pozice generální ře-

ditelky ČSOB Penzijní 

společnosti přešla 

Marcela Suchánková 

od 1. května na post 

výkonné ředitelky HR v ČSOB. Dočas-

ným řízením ČSOB Penzijní společ-

nosti byl pověřen Roman Fink, který 

je zároveň finančním ředitelem této 

společnosti. 

Nový šéf ČSOB 
Pojišťovny
Od 1. července se 

stává novým generál-

ním ředitelem ČSOB 

Pojišťovny Vladimír 

Bezděk, který na pozici nahradí od-

cházejícího Jeroena van Leeuwena. 

Předtím působil v ČNB na různých 

pozicích, byl členem Národní eko-

PLZEŇŠTÍ STROJAŘI ZÍSKALI 
VÝZNAMNOU ZAKÁZKU V AMERICE 

Plzeňská Doosan Škoda Power 

zmodernizuje v  paroplynové 

elektrárně v mexické Tule dvě 

110MW turbíny, vyrobené kon-

cerny Hitachi a Westinghouse, 

a obnoví také generátory a pří-

slušenství strojovny. 

Pro podnik je zakázka za stovky 

milionů korun prvním projektem 

modernizace turbín cizích výrobců 

na americkém kontinentu. Paroply-

nová elektrárna v Tule, která stojí 

v nadmořské výšce 2110 m, pro-

jde do konce roku 2017 rozsáhlou 

modernizací. „Koncový zákazník, 

mexická státní společnost CFE, 

se rozhodla nahradit původní dva 

plynové bloky za nové a zčásti 

zachovat stávající parní turbo-

soustrojí. Pro vypracování řešení 

modernizace bylo nezbytné bě-

hem odstávky nasnímat laserovým 

skenerem stávající turbíny a okolí 

strojovny,“ uvedla mediální zástup-

kyně firmy Jana Pečenková. Celkový 

výkon obou bloků tak vzroste ze 

489 na 550 MW. 

Plzeňské strojírny podepsaly kontrakt 

se španělsko-mexickým konsorciem 

Cobra, Initec a Avanzia, které je ge-

nerálním dodavatelem moderni-

zace dvou turbosoustrojí. Doosan 

Škoda Power už dodala do Mexika 

turbosoustrojí elektráren Hermosillo 

92 MW a El Sauz 147 MW. 

EVROPA REFORMUJE TRH EMISNÍCH 
POVOLENEK 
Evropský parlament a Evropská 

komise se dohodly na vytvoření 

tržní stabilizační rezervy, která 

bude od roku 2019 postupně 

odsávat z trhu přebytek více 

než dvou miliard povolenek, 

jenž držel jejich cenu nízko 

a nemotivoval firmy k přechodu 

na nízkoemisní zdroje. 

To umožní zahájit první část reformy 

evropského obchodování s emisními 

povolenkami. Dohodu umožnila 

změna postoje ČR, která souhlasila se 

startem rezervy v roce 2019, tedy rok 

před začátkem dalšího obchodova-

cího období. Výměnou za to získala, 

že do rezervy nebudou mezi roky 

2020 a 2025 odváděny povolenky, 

které dostane navíc spolu s dalšími 

chudšími zeměmi EU. Do rezervy se 

v roce 2019 převede 900 mil. povo-

lenek, které EK dočasně z trhu stáhla. 

Očekávaný růst cen povolenek 

pocítí energetické a průmyslové 

firmy, které by podle analytiků měly 

zvážit změnu strategie zajišťování 

ceny povolenek. Zatím není jasné, 

co se stane se 400 mil. povolenek, 

které jsou v systému pro případ 

vzniku nových firem nebo pro 

pokrytí výstavby nových kapacit, 

a které by nebyly do roku 2020 

přiděleny žádné firmě. Evropská 

komise v polovině roku navrhne, jak 

s nimi naložit. Jednou z možností je 

přesun 50 mil. povolenek do spe-

ciálního fondu pro modernizaci 

energetické infrastruktury. Pokud 

by zbytek skončil ve stabilizační 

rezervě, Česko by přišlo o 15 mil. 

povolenek, tedy až 300 mil. eur. 

STAVEBNICE MERKUR ROZŠIŘUJE 
MUZEUM A MÁ I SVOU POŠTOVNÍ ZNÁMKU

Zatímco ve většině českých a 

moravských měst a obcí probí-

haly v sobotu 9. května nejrůz-

nější akce připomínající konec  

2. světové války v Evropě, v Polici 

nad Metují se točil život kolem 

tématu ryze mírového.

Tamní muzeum Merkur předsta-

vilo své rozšíření o nové expozice 

učebních pomůcek a otevření nové 

učebny mechatroniky – systém Mer-

kur Education. Při této příležitosti 

byla rovněž představena i speciální 

nová poštovní známka vydaná  

k 90. výročí zahájení výroby této nej-

známější české hračky – stavebnice, 

oblíbené u několika generací dětí. 

 „Děti ztrácejí představivost a technic-

kou zručnost. Pokud nic nezměníme, 

nezůstane tu nikdo, 

kdo by uměl zacházet 

se stroji. Snažíme se 

proto také držet krok 

se světem a inovovat. 

Chtěli jsme stavebnici 

Merkur oživit, přidali 

jsme proto elektro-

niku,“ uvádí Jaromír 

Kříž, majitel společnosti Merkur toys, 

která vyrábí ročně desítky tisíc nových 

sestav a je přesvědčen o tom, že mo-

dernizovaná stavebnice by dětem 

mohla vrátit zájem o techniku. I z to-

hoto důvodu usiluje také o to, aby se 

stavebnice dostala v širším měřítku 

do škol jako moderní pomůcka. Mer-

kur Education je i jedním z iniciátorů 

projektu vyhlásit leto-

šek rokem technického 

vzdělání, firma byla 

oceněna letech 2012 

a 2013 oceněním „Ino-

vace roku“ a „Vizionář 

roku 2013“ za přínosy 

k rozvoji vzdělání 

a ekonomiky. 
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nomické rady vlády a naposledy vedl 

Penzijní společnost České pojišťovny. 

Od roku 2014 je zároveň prezidentem 

Asociace penzijních společností.  

Management Ekolamp  
posiluje
Kolektivní systém společnosti Eko-

lamp, který zajišťuje zpětný odběr 

a zpracování osvětlovacích zařízení, 

jmenoval s účinností od 1. června 

jednatelem Tomáše Rychetského. 

Ten přebírá funkci po Alexandru 

Hanouskovi, který bude i nadále ve 

společnosti zastávat funkci finančního 

ředitele.

Změny  
v Goodyear 
Na nově zřízenou 

pozici Marketing Ma-

nager CZ/SK u firmy 

Goodyear Dunlop 

Tires nastoupil Jiří 

Vodička, který bude 

mít zodpovědnost za 

implementaci a rozvoj 

firemní marketingové 

strategie a koordinaci 

aktivit značek Goodyear, Dunlop, 

Fulda, Sava a Debica na českém 

a slovenském trhu. Předtím působil 

ve společnosti Honda. Pracovní tým 

firmy posiluje také Barbora Hlôšková 

na pozici Marketing Specialist. 

Jmenováni 
v Hyundai  
Motor Europe
Novým prezidentem 

a CEO společnosti  

Hyundai Motor Eu-

rope byl jmenován Hyung Cheong 

Kim, který povede manažerský tým 

v evropském ústředí společnosti 

a bude řídit 30 zemí v regionu. Žezlo 

přebírá od Byung Kwon Rhima, který 

přechází do Hyundai Motor Company 

v Soulu, kde bude působit na pozici 

ředitele mezinárodního prodeje. Před 

jmenováním byl Hyung Cheong Kim 

členem globálního managementu 

Hyundai v USA a Kanadě. 

Výměna na O2
Novým generálním ře-

ditelem operátora O2 

Slovakia se od června 

letošního roku stal Pe-

ter Gažík. Dosavadní 

ředitel Martin Vlček se vrací do ČR, 

kde bude působit v představenstvu 

společnosti Česká telekomunikační 

infrastruktura (CETIN).

PRVNÍ EVROPSKÉ KOMPONENTY PRO ITER 
Na  staveniště tokamaku ITER 

v jihofrancouzském Cadarache 

dorazily počátkem května první 

komponenty dodávané evrop-

skými účastníky projektu – čtyři 

velké nádrže, které budou sou-

částí vodního tritiového systému 

fúzního reaktoru, vyrobené 

ve Španělsku společností Equi-

pos Nucleares SA (Ensa). 

V rámci kontraktu s domácí agentu-

rou projektu ITER Fusion for Energy 

(F4E) v hodnotě 2 mil. eur má být 

navrženo a vyrobeno 6 velkoob-

jemových nádrží, jejichž úkolem 

bude shromažďovat vodu obsahu-

jící tritium za účelem jeho extrakce 

a následného využití při fúzní reakci. 

Čtyři nádrže, každá o objemu 20 m3 

a hmotnosti 5 t, budou součástí to-

hoto systému, zatímco dvě větší 20t 

nádrže, každá s objemem 100 m3, 

budou využity pouze za výjimeč-

ných okolností. 

Evropa už uzavřela přes 400 kon-

traktů spojených s projektem ITER 

v celkové hodnotě kolem 3 mld. eur, 

které si mezi sebe rozdělilo více než 

250 společností a 50 laboratoří. Fi-

nancování projektu má na starosti 

z poloviny EU, o zbytek se rovno-

měrně podělí ostatní partneři: Čína, 

Japonsko, Indie, Rusko, Jižní Korea 

a USA. Projekt ITER, který má posu-

nout výzkum jaderné fúze na novou 

úroveň, zahrnuje výstavbu největ-

šího tokamaku na světě, jež má být 

schopen dosáhnout délky výboje 

plazmatu až 7 minut a vyrábět až 

500 MWt energie. Plného provozu 

by měl dosáhnout v roce 2027. 

NORSKO KONČÍ JAKO PRVNÍ 
S KLASICKÝM ROZHLASEM
I když konec analogového kla-

sického rádia byl s nástupem 

digitálního vysílání už jen otáz-

kou času, první země k rozhod-

nutí definitivně zrušit analo-

gové vyslání přistoupila až 

letos. 

Stalo se jí Norsko, kde také jako 

první začali s experimentováním 

s digitálním vysíláním – před 20 lety 

v roce 1995. Vzhledem k tamní vy-

soké životní úrovni má už velká 

část populace digitální přijímače 

nezbytné pro příjem digitálního 

vysílání. Počet majitelů digitálních 

přijímačů ke konci loňského roku 

přesáhl 50 % a přenos komerčních 

radiostanic je dostupný více než 

90 % obyvatel. K dispozici je již do-

statečný počet vysílacích kanálů, 

což znamená, že jsou splněny tři 

hlavní podmínky 100procentní digi-

talizace, jež vládě stanovuje rozhod-

nutí parlamentu ze září roku 2011.

Na počátku května tak norské mini-

sterstvo kultury oznámilo, že v roce 

2017 začne rušit veškeré FM stanice 

používající k vysílání analogový signál, 

a bude je nahrazovat vysíláním digi-

tálním v technologickém standardu 

DAB (Digital Audio Broadcasting). 

Jako první o tom informoval rozhlas 

prostřednictvím stanice Radio.no. 

Rozhodnutí o definitivním konci 

klasického rádia tak slyšeli na svých 

přijímačích posluchači jak digitálního, 

tak dosluhujícího analogového vysí-

lání, které norská vláda v současné 

době provozuje paralelně. 

ČEŠTÍ STROJAŘI ČEKAJÍ PŘÍZNIVĚJŠÍ ROK
Strojírenských zakázek letos v 

Česku přibude, sektor očekává 

mírný meziroční nárůst o 2,1 %. 

Vyplývá to z analýzy Studie čes-

kého strojírenství pro 1. čtvrtletí 

roku 2015, provedené společ-

nosti CEEC Research. 

Podle studie by měl růst odvětví po-

kračovat i v příštím roce, kdy by měl 

dosáhnout růst o 1,9 %. Nicméně 

však strojaři poukazují i na nejistotu 

v sektoru, způsobenou zejména vý-

vojem ve východní Evropě. „Firmy 

orientované na Západ a na Čínu jsou 

ve svých výhledech převážně optimi-

stické. Předpokládám, že v roce 2015 

a 2016 české strojírenství mírně po-

roste,“ uvedl ředitel Svazu strojírenské 

technologie Oldřich Paclík s tím, že 

bude velmi záležet na vývoji světové 

ekonomiky a na situaci v Rusku. Tento 

trend potvrzuje i ředitel společnosti 

TOS Varnsdorf Jan Rýdl, který před-

pokládá opětovný pozvolný růst po-

ptávky po strojírenské produkci za 

předpokladu, že nedojde k význam-

nějšímu zhoršení situace na Ukrajině. 

Zástupci velkých strojírenských firem, 

které působí v Česku a exportují do 

Ruska, v únorovém dílčím průzkumu 

CEEC Research uvedli, že jejich tržby 

mohou letos kvůli sankcím klesnout 

až o 20 %. Podle nynější studie by ale 

tržby odvětví jako celku měly vzrůst. 

„Vážený průměr odpovědí všech do-

tázaných ředitelů signalizuje růst tržeb 

v roce 2015 o 3,7 %,“ stojí v analýze. Ře-

ditelé strojírenských závodů zdůvod-

ňovali předpokládaný růst zejména 

zlepšujícím se vývojem ekonomiky. 

Analýza dále uvedla, že rostoucí 

tržby očekávají zejména ředitelé 

velkých firem, u kterých by mezi-

roční růst mohl dosáhnout až 5,4 %. 

O něco nižší růst, zhruba na úrovni 

3,4 % je očekáván v segmentu men-

ších a středních firem. Celkově však 

převládá pozitivní nálada – na 70 % 

českých strojírenských firem, tedy 

téměř tři čtvrtiny, očekává, že jim 

tržby porostou i v příštím roce. Strojírenské firmy očekávají letos růst tržeb, pociťují však vliv ukrajinské krize
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Thajsko: země příležitostí 
v srdci nejdynamičtějších 
ekonomik Asie
Thajsko je druhou největší ekonomikou 

jednotného trhu zemí ASEAN i přes to, že 

její růst v posledních letech zpomaluje.

Z hlediska českého exportu, který je zamě-

řený na strojírenství a automobilový průmysl, 

je zajímavá i poloha v centru subregionu šir-

šího Mekongu (Thajsko, Myanmar, Kambodža, 

Laos, Vietnam a jihočínská provincie Jünnan, 

dohromady 320 milionů obyvatel). Region by 

se měl stát centrem ekonomické spolupráce, 

ústředním bodem pro otevírání Číny do jižní 

a jihovýchodní Asie, a proto je místem rozsáh-

lých investic do infrastruktury i rozvoje průmyslu 

a obchodu celkově. 

Thajsko je třetí nejvýznamnější destinací pro 

český export zemí ASEAN. Je vývozní ekonomi-

kou, která je tažená průmyslem a službami, což 

ze země činí dobrý cíl pro české podnikatele. 

Thajská poptávka se totiž potkává s naší tradiční 

nabídkou, a proto jsme na trhu silní ve vývozu 

strojů, plastů, ale i skla. Vstup na thajský trh však 

není jednoduchý, trh je sice liberalizovaný, je zde 

však velká domácí i zahraničí konkurence. Export 

produktů, které konkurují domácí produkci, je 

omezený dovozními tarify, což se týká automo-

bilů a autodílů, některých potravin a nápojů, 

textilu a obuvi aj. 

Zajímavé příležitosti leží v potravinářském prů-

myslu, protože se v poslední době modernizuje 

a automatizuje. Rostoucí poptávku sledujeme 

i v oblasti zdravotnické techniky. Thajsko se 

chce prosadit v oblasti health-tourism, zdra-

votnická zařízení však minimálně ze dvou třetin 

dováží. Nejrozsáhlejší investice a projekty bu-

dou probíhat v oblasti dopravní infrastruktury 

a energetiky. V energetice se plánuje rozsáhlá 

výstavba díky novému energetickému plánu, 

který předpokládá navýšení instalované kapacity 

na 71 000 MW do roku 2036.

Více o tom, jak uspět na thajském trhu a v kte-

rých oblastech, se dozvíte v připravovaném 

Exportním průvodci CzechTrade. Tam lze najít 

nejdůležitější informace přímo od zahraniční 

kanceláře CzechTrade v Bangkoku. Informace 

se zaměřují na podnikatelské prostředí, na co 

si dát pozor, obchodní příležitosti, praktická 

doporučení ke vstupu na trh, marketing a pre-

zentaci, ale i na dovozní a platební podmínky 

včetně nejdůležitějších kontaktů. 

Podrobné informace o službách, 

které pro české firmy pořádá agentura 

CzechTrade, naleznete na: 

www.czechtrade.cz

Nejbližší akce exportního vzdělávání  
pod vlajkou CzechTrade
17. června, Praha: Chyby v praxi zahranič-

ního obchodu

Na semináři se dozvíte nejčastější chyby v ce-

lém průběhu obchodního případu, a to zejména 

v úvodní vzájemné korespondenci; v tendru/ 

/objednávce; v koncepci nabídky; při stanovení 

ceny produktu/služby; v komunikaci emailové, 

telefonické i osobní; v prezentaci firmy při  

jednání/na veletrhu; v kontraktu a při stano-

vení jeho podmínek; platebních podmínkách  

apod. / Cena: 1000 Kč

24. června, Praha: Jak zvládat NÁTLAKOVÉ 

TAKTIKY a EMOCE při obchodním jednání

Víte jak zvládat emoce a nátlakové taktiky business 

partnera? Jak efektivně dosáhnout vytyčeného 

cíle? Jak vhodně reagovat při obchodním jed-

nání? Jak vést jednání s komplikovanými typy 

lidí? Nechte se inspirovat tímto praktických se-

minářem. / Cena: 2200 Kč

26. června, Praha: Jak úspěšně exportovat 

do Maroka a Alžírska

Cílem konference je přinést účastníkům přehled 

o exportních zájmech ČR, aktuální situaci v Ma-

roku a Alžírsku, vstupu na dané trhy, zajímavých 

oborech a příležitostech pro český export, plá-

novaných veletrzích, finančním sektoru a ban-

kovních zkušenostech. Také informace ohledně 

multikulturních rozdílů, specifika obchodního 

jednání a pro exportéry bude možnost indivi-

duálních konzultací s přednášejícími. / Zdarma

Informace o seminářích a přihláška  

na www.exportnivzdelavani.cz 

nebo www.czechtrade.cz/kalendar-akci/

STUDENTI OBJEVUJÍ SVĚT VODÍKOVÉHO POHONU

Až ve čtyřhodinovém vytrvalostním závodě soutěžily týmy studentů z českých škol. Soutěž 

se odehrávala poslední dubnový den v Praze a šlo o vlastnoručně sestavené modely aut na 

dálkové ovládání, ovšem s vodíkovým pohonem. Jde o jednu z forem, jak popularizovat 

technické vzdělávání na školách.

Pražskou soutěží byla odstartována mezinárodní série 

závodů s názvem Hydrogen Horizon Automotive 

Challenge, z Prahy totiž soutěž zamířila do Francie, 

kde se 15. a 16. května odehrálo další soutěžní klání 

ve městě Saint-Martin-Boulogne. Ve stejný měsíc 

pokračovala akce také na Floridě mezi týmy ze  

17 tamních škol. V příštím roce by se akce měla usku-

tečnit ve větším rozsahu. Počítá se s 200 evropskými 

a 240 americkými školami, kde by jako součást tech-

nického vzdělávání byla vyzdvihována čistá energie.   

„Prostřednictvím Hydrogen Horizon Automo-

tive Challenge podporujeme výuku technických 

předmětů. Jsme přesvědčeni, že praktická výuka 

založená na řešení konkrétních problémů je bu-

doucností vědeckého vzdělávání. Během závodu 

aut s vodíkovým pohonem získají studenti cenné 

zkušenosti a zároveň si užijí mnoho zábavy,“ řekl 

Timo Lukkarinen, výkonný ředitel firmy Horizon 

Educational. 

Právě ta uvedla autíčka s vodíkovým hybridizačním 

systémem H-Cell 2.0, s nimiž se soutěžilo, na trh 

jako výukovou pomůcku pro studium technic-

kých oborů. Horizon Educational nejen poskytuje 

nástroje k podpoře technického vzdělávání, ale 

také otevírá mladým lidem cestu k objevení světa 

obnovitelných zdrojů energie. Jejich vzdělávací tým 

vyvíjí učební plány, vytváří průvodce pro učitele 

a sestavy experimentů a laboratorních prací pro 

studenty s cílem podpořit roli pedagogů a vzbudit 

u dětí nadšení pro technické vzdělávání. 

Školy, které se soutěže účastní, dostávají veškeré 

vybavení a pomůcky pro technickou výuku včetně 

kompletní osnovy se studijním plánem a podpo-

rou učitelů. Tyto učební materiály, které připravují 

profesionální učitelé ve spolupráci se zaměst-

nanci Horizon Educational z celého světa, jsou 

přizpůsobeny osnovám v jednotlivých zemích.  

 „Najít mladé techniky a inženýry se stává obecným 

problémem ve všech průmyslo-

vých odvětvích po celém světě. 

Proto usilujeme o to, aby se tech-

nické vzdělání těšilo větší oblibě, 

aby přilákalo více studentů, a to 

především v zemích, kde bý-

vali tradicí vysoce kvalifikovaní 

technici. Dobrým příkladem je 

právě Česká republika, kde je 

velký potenciál v mladé generaci. 

Musíme jim ale technické obory 

představit zábavnou cestou,“ do-

plňuje ředitelka Horizon Europe 

Kateřina Horiszny Šarešová. 
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ODKLON OD PRŮMYSLU A ŘEMESEL  
JE OCHUZENÍM SPOLEČNOSTI

V letošním roce se tradiční Ceny Francouzsko-české obchodní komory (FČOK) zaměřily na 

firmy, které se intenzivně věnují podpoře středního odborného vzdělávání a učňovského 

školství. Cílem je motivovat výrobní a průmyslové podniky ke spolupráci se školami, aby se 

samy aktivněji zapojily do procesu vzdělávání budoucích kvalifikovaných zaměstnanců. Proč 

se francouzské firmy angažují v problematice vzdělávání českého technického dorostu, nám 

objasnil ředitel FČOK Jaroslav Hubata-Vacek.

Minimálně jedním projektem ročně, jako je právě 

Cena FČOK, se zaměřením na určité téma, chceme 

obracet pozornost k záležitostem, které mají ce-

lospolečenský význam. V době, kdy v médiích 

obecně převládá negativní nahlížení na témata 

a problémy, chceme naopak ukazovat pozitivní 

příklady. V loňském roce byla v českých médiích 

velmi negativní kampaň o čerpání evropských 

fondů. V tomto kontextu jsme se rozhodli oce-

nit firmy, které k fondům z programu Podnikání 

a inovace přistupovaly odpovědně a fondy čerpaly 

transparentně a inovativně. 

A podobně jsme si pro letošní rok zvolili technické 

vzdělávání, oblast, kde řada průmyslových firem 

upozorňuje na nesoulad mezi nabídkou a poptáv-

kou na trhu práce v oblasti kvalifikovaných absol-

ventů technických oborů a jejich nedostatečnou 

praktickou připravenost.

Abychom se mohli opřít o konkrétní data, zadali 

jsme na přelomu roku průzkum. Ten měl na vzorku 

200 malých a středních firem zjistit, jak společnosti 

nahlížejí na nedostatek kvalifikovaných pracovníků 

a také co jsou ochotny pro řešení tohoto problému 

udělat, nebo zda čekají, že veškerou nápravu sjedná 

stát, ve spolupráci s ministerstvy školství a průmyslu.

Zaměřili jsme se na střední technické vzdělání 

a učňovské školství a z výsledků, které jsme získali, 

můžeme konkrétně říci, jaké profese firmy aktuálně 

považují za „nedostatkové zboží“, jaké budou chy-

bět více za pět let, ale máme i informace o tom, 

jaké znalosti a dovednosti postrádají u čerstvých 

absolventů.

Proč téma technického vzdělávání 
zajímá právě FČOK?
Zaznamenali jsme nářky ze strany velkých průmys-

lových firem – francouzských i německých – které 

se v podstatě opakují: je dobré, když český stát láká 

investory, ovšem v některých segmentech začíná 

být silný nedostatek pracovníků pro určité profese. 

A to je situace, která je nám známá. Něco podob-

ného se totiž odehrávalo v 80. letech minulého 

století ve Francii, kde v podstatě jakýmsi přiroze-

ným vývojem došlo k tomu, že společnost začala 

školství orientovat jiným směrem. Rozšířil se názor, 

že průmysl se bude postupně utlumovat, a že bu-

doucnost je ve službách. Po pádu komunistického 

režimu byla pak tendence přesouvat průmysl do 

střední a východní Evropy, případně do Číny apod., 

kde byly nižší výrobní náklady. Začala tím vlastně 

rozsáhlá delokalizace velkých závodů. V některých 

segmentech, jako například v textilním průmyslu, 

byla navíc konkurence z Číny a z dalších asijských 

zemí tak velká, že pod tímto tlakem docházelo 

k uzavírání závodů. Něco podobného jsme mohli 

sledovat v 90. letech v severních Čechách. 

Ve Francii toto směřování podporují i elity ve snaze, 

aby stále víc a víc mladých lidí mělo maturitu – bez-

mála 70 % – a pak získali i vysokoškolský diplom 

(50 % populace). Výsledkem je, že rapidně ubylo 

průmyslu a s ním spojeného vzdělávání, řada škol 

se pozavírala. Francie, která se o vlastní špičkový 

průmysl do značné míry připravila jeho předchozí 

delokalizací do ciziny, se z krize dostávala zřejmě 

i z těchto důvodů mnohem hůře. Ve srovnání na-

příklad s Německem, které založilo svůj růst na 

kvalitě, vlastních špičkových inovacích a kvalitní 

práci středoškoláků, kteří v průmyslových firmách 

pracují, měla Francie složitější pozici. 

Francouzská zkušenost je také jedním z důvodů, 

proč se FČOK v této problematice v Česku angažuje. 

Víme, jakým způsobem probíhal vývoj ve Francii, 

a Česká republika, kde průmysl generuje přibližně 

38 % HDP, je nyní v pozici, kdy si ještě může cílenou 

prací, resp. nějakou inteligentní formou reformy 

středního a následně vysokého školství, své po-

stavení průmyslové země udržet. Ale nesmí s tím 

otálet. Například některé německé firmy už zvažují, 

že by odsud odešly – ne nutně dál na východ, 

za nižšími náklady, ale naopak zpět do Německa, 

protože tady nemohou nalézt určité kvalifikace, 

a to je velmi alarmující situace.

To jsou hlavní důvody, proč jsme vyhlásili Cenu 

Francouzsko-české obchodní komory. Hledali jsme 

malé a střední firmy – ale nakonec se do projektu 

přihlásily i velké – které nečekají změnu shora, ale 

už si samy založily školy, nebo financují a podporují 

nějaký konkrétní obor. Vyhlásili jsme i další kate-

gorii, kde hledáme výrazného inovátora v oblasti 

středního technického vzdělávání. Tato kategorie 

není určena jen pro firmy, ale může se jí zúčastnit 

třeba i městský úřad nebo nezisková organizace 

nebo privátní subjekt, který přichází s inovací či 

nápadem hodným následování.

A našli jste je?
Ano. Našli jsme velice aktivní firmy, mezi přihláše-

nými jsou i různá sdružení malých a středních firem, 

které se rozhodly, že školu či vzdělávací instituci 

buď udrží, nebo založí a budou si postupně moci 

odebírat nějaké procento absolventů, nebo si je 

budou přímo „na míru“ připravovat. 

Svaz průmyslu a dopravy s panem premiérem vyhlá-

sili letošek rokem průmyslu a technického vzdělávání. 

Víme, že v této souvislosti vznikla polemika s rektory 

vysokých škol, že není dobré generovat nízko kva-

lifikované lidi, kteří jsou potom nejvíce ohroženi 

při změnách či restrukturalizaci firem. Když bude 

školský systém nastaven tak, že bude motivovat 

lidi ke stále vyšší odbornosti, je to skvělé. Nicméně 

do továren, které jsme si s podporu státu a agentur 

jako je Czech Invest – a daňových poplatníků – do 

ČR přivedli, musí někdo chodit také pracovat. 

Ale nejde jen o velké podniky. Pokud se rodinné 

firmy působící v konkrétním městě nebo regionu, 

budou v procesu vzdělávání více angažovat, bude 

to mít jednoznačný přínos. Ne všichni musejí mít 

vysokoškolské diplomy, aby potom nemohli sehnat 

Jaroslav Hubata-Vacek

Vystudoval filozofickou fakultu v Brně, obor čeština-francouzština. Šest let učil na univerzitách 

v Montpellier a v Paříži češtinu a české reálie. Ředitelem FČOK, kterou dnes vede, se stal před 15 lety.
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odpovídající zaměstnání, kde bude takováto kvalifi-

kace skutečně vyžadována a zapotřebí. Někdo může 

klidně vybudovat svou profesní kariéru na tom, že 

se vyučí řemeslu. A odklon od řemesel je ochu-

zením společnosti, řemesla budou potřeba stále. 

Mění se pohled lidí a firem na tech-
nické profese? 
Od 90. let můžeme v ČR sledovat postupný přesun 

zájmu mladých lidí o kariéry ve službách. Mladí 

lidé přestali přemýšlet o kariéře v průmyslu, a nyní 

jde o to, tento nekontrolovaný odklon od technic-

kého vzdělávání přibrzdit. Znalost řemesla či kariéra 

v průmyslu může také představovat perspektivní 

a stabilní budoucnost.

Firem typu Škoda, které jsou schopny si vytvořit 

vlastní vzdělávací systém od školky po univerzitu, 

ale není tolik. Naopak podnikatelé si zase nemohou 

myslet, že o vzdělání lidí, které by pak oni mohli 

zaměstnat, se někdo postará a jim stačí, když při-

platí 1500 korun oproti konkurenci a přetáhnou si 

je k sobě. To není dlouhodobě udržitelné, proto je 

důležité, aby se v řešení angažovalo více subjektů. 

Co kromě zmapování poptávky po 
různých typech kvalifikace průzkum 
ještě zjistil?
Z průzkumu názoru firem vyplývá, že náprava se 

očekává spíše od státu a velkých firem, jako kdyby 

všechny společnosti čekaly, až MŠMT připraví něja-

kou reformu. Hodně se hovoří o německém duálním 

vzdělávacím systému, který podporuje i ministerstvo 

průmyslu, nicméně podle našeho názoru by veškeré 

změny neměly přicházet jen „shora“. Do vzdělávacího 

procesu by se měly i malé a střední firmy.

Například firmy o velikosti 250–500 zaměstnanců, 

a ještě více ty menší do 250 zaměstnanců, které 

nejsou ve velikostní kategorii, kdy by se jim vy-

platilo zakládat vlastní školu, by se měly zajímat, 

jestli je v jejich městě nebo regionu příslušná škola, 

a případně s ní začít zásadně spolupracovat. Mo-

hou za prvé využít již existující státní školy a po 

dohodě s jejich vedením si třeba založit nový obor, 

dlouhodobě ho každoročně finančně podporovat, 

poskytnout třeba strojní vybavení, na kterém budou 

studenti moci pracovat a školit se. Takovéto řešení 

už zhruba pětina dotazovaných firem používá, 

a více než polovina organizuje různé doplňkové 

vzdělávací programy, jako třeba dlouhodobou praxi 

pro studenty a absolventy, exkurze do podniku či 

vlastní odborné kurzy.

Pro větší firmy už stojí za to, po-

kud v místě jejich působnosti není 

vyhovující škola, si založit třeba 

i vlastní. 

Co kromě ocenění FČOK 
připravuje, jaké jsou 
vaše hlavní aktivity?
Jsme na trhu 19 let – příští rok 

oslavíme 20. výročí založení – a za 

tu dobu jsme se dopracovali mezi 

největší subjekty svého druhu na 

českém trhu. Vedle americké, ně-

mecké a britské a italské komory 

jsme na českém trhu na třetí až 

čtvrté pozici z hlediska počtu členů, nicméně jsme 

jediná zahraniční obchodní komora z „první pětky“, 

která se kompletně samofinancuje. 

V současné době máme 290 členských firem, z toho 

dvě třetiny představují francouzské filiálky působící 

na českém trhu, dále několik desítek českých, ale 

i mezinárodních firem v segmentu B2B. 

Naše činnost v hlavních oblastech souvisí právě 

s členskou základnou. Pro členské společnosti – tzn. 

pro jejich management a zaměstnance – organi-

zujeme zhruba 5 až 10 akcí měsíčně. Z těch ofici-

álních jsou to například konference nebo debatní 

obědy s ministry na vybraná konkrétní témata. 

Naposledy jsme měli debatu s ministrem průmyslu 

a obchodu, na podzim s panem prezidentem, před-

tím s panem premiérem, které jsme spolupořádali 

s francouzským velvyslanectvím. Pořádáme Speed 

Business Meetingy, což je koncept, kdy přivezeme 

například do Brna 20 až 30 členských společností, 

regionální komora v Brně pozve 20–30 firem z br-

něnského regionu a každý účastník absolvuje 10 

desetiminutových schůzek. Je to vlastně taková 

firemní rychloseznamka. Tento koncept se osvědčil, 

protože každý z účastníků z pár schůzek získává 

2–3 obchodní partnery. Organizujeme networ-

kingová setkání v rámci výstav, veletrhů i různých 

kulturních projektů, nebo sportovní akce. Vždy jde 

o to, vytvořit možnost setkávání lidí, kteří si mají co 

říci – manažerů, ředitelů firem , HR manažerů, apod. 

– neformálně seznamovat a případně následně 

mohou spolu zahájit nějakou obchodní spolupráci.

Komora vydává také různé druhy publikací, máme 

také zpravodajský web FČOK News.  K dalším vý-

znamným aktivitám patří služby obchodního od-

dělení. Poskytujeme konzultantské služby pro malé 

a střední firmy, aktuálně převážně francouzské, které 

chtějí přijít na český trh. Každý rok tak uvedeme 

zhruba 70 firem, kterým nabízíme průzkum trhu, 

vyhledávání distributorů a dodavatelů, případně 

studie trhu. Začali jsme nabízet i služby tzv. sdí-

leného obchodníka – když někdo po prvotním 

průzkumu usoudí, že trh je pro něj zajímavý, a chce 

si ho otestovat podrobněji, jsme schopni pro tako-

vou firmu pracovat několik hodin měsíčně či týdně, 

a když obrat narůstá, vyhledáme pro ni prvního 

zaměstnance, obchodníka, který bude firmu za-

stupovat. Dáme mu na rok nebo dva agenturní 

smlouvu a jeho úkolem je rozběhnout fungování 

dané společnosti. Když se mu to povede, může se 

založit filiálka. Fungujeme tak pro francouzské firmy 

i jako malá agentura práce.

Vítězové Ceny Francouzsko-české 
obchodní komory 2015
Velké společnosti nad 250 zaměstnanců

●  Vítkovice Machinery Group – Od roku 2006 

provozuje a plně financuje vlastní podniko-

vou školu – Vítkovická střední průmyslová 

škola. Udílí stipendia, bere studenty na praxi 

a 60 % absolventů získává uplatnění ve sku-

pině Vítkovice.  

●  MESIT holding a.s. – Firma se zaměřením na 

letecký průmysl založila vlastní školu v Uher-

ském Hradišti – střední škola MESIT, o.p.s. 

Vychovává tak dělnické profese a technické 

pracovníky v elektrotechnických a strojíren-

ských oborech. 

●  TAJMAC-ZPS, a.s. – V SPŠ Polytechnické Zlín 

podporuje Centrum odborné přípravy náku-

pem a sponzorskými opravami CNC strojů, 

poskytováním odborné praxe a formou sti-

pendií pro studenty.

Malé a střední firmy do 250 zaměstnanců

●  ELKOVO ČEPELÍK s.r.o. – Spolufinancuje a vy-

bavuje vzdělávací centrum a elektrolaboratoře 

na SPŠ strojní v Liberci. 

●  Komerční slévárna šedé a tvárné litiny Turnov  

– Rodinná firma poskytuje Střední umělecko-

průmyslové škole v Turnově finanční i mate-

riální pomoc, bere si studenty na praxi, hradí 

jejich praxe v Rakousku, aktivně je zapojena 

do Školské rady. 

●  DFH Haus CZ s.r.o. – Spolupracuje se SOU 

stavební v Plzni v oblasti odborného výcviku 

oboru tesař a truhlář.

●  Čestné ocenění: VRBKA střechy s.r.o. – spolu-

práce se SOŠ a SOU Písek

Členské společnosti FČOK

●  Latecoere – Firma zavedla dlouhodobé praxe 

studentů na SPŠ Prosek, v úseku prvovýroby, 

pořádá exkurze do výroby, nakoupila výukové 

pomůcky pro dvě střední školy pro podporu 

výuky technologie, konstrukce a metrologie. 

●  Iveco Czech Republic, a.s. – Zajišťuje placené 

praxe pro studenty Integrované Střední školy 

technické ve Vysokém Mýtě a poskytuje i od-

borné stáže pro učitele.

●  Čermák a Hrachovec a.s., člen skupiny Colas  

– Spolupráce se SPŠ stavební v Praze a mo-

tivace žáků ke studiu v oboru stavebnictví.

Inovátor v oblasti středního odborného 

vzdělávání

●  E S L, a.s. – Firma vyvinula pro SPŠ Brno in-

teraktivní výukový systém souborem mon-

tážních trenažérů technologického zařízení 

budov a ve spolupráci s Cechem topenářů 

a instalatérů.

●  Střední škola – Podorlické vzdělávací centrum  

– Škola je zřízena od roku 2006 uskupením 

podniků z Královéhradeckého kraje, které 

pomáhají s úpravou výukových programů 

a praxí studentů.

●  Computer agency o.p.s. – Projekt Autodesk 

Academia Program umožňuje získat studen-

tům mezinárodně uznávaný certifikát z počíta-

čem podporovaného technického kreslení.  

Ceny pro laureáty vyrobili studenti SUPŠ sklářské v Kamenickém Šenově
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ŠANCE NA ÚSPĚCH VEDE PŘES AUTOMATIZACI

Boj o zákazníka si vyžaduje neustálou modernizaci a zlepšování, což se týká i jablonecké 

společnosti Megatech, která je jedním z významných českých dodavatelů pro automobilky. 

Proto nedávno investovala do pořízení nových robotů pro obsluhu vstřikolisů, s cílem výrobu 

ještě více zautomatizovat a zefektivnit.

Automobilový průmysl představuje ve své sou-

časné podobě extrémně konkurenční prostředí 

s obrovským tlakem na dodavatele, a neméně ex-

trémními nároky na kvalitu, řízení procesů apod., 

vše samozřejmě podloženo příslušnými audity 

a certifikacemi, jejichž získání rozhodně není jed-

noduchá záležitost a splnění těchto požadavků 

také nezvládne každá firma.

V březnu oslavila společnost Megatech pět let 

svého působení na českém trhu a má ambice stát 

se jedním z významných hráčů ve zdejším plas-

tikářském byznysu. Až donedávna provozovala 

v Česku tři závody: v Liberci, Jablonci a Hlinsku. 

Liberecké výrobní provozy byly však kvůli nevy-

hovujícím podmínkám nedávno převedeny do 

zbývajících dvou továren. Hlinsko dělá díly pro 

Audi TT a T6, VW Transporter, komponenty pro 

Valeo, Schneider, Auto Lighting, apod. Zákazníky 

jabloneckého závodu jsou zase VW, Škoda Auto, 

Hyundai a Kia, k nimž nedávno přibyla i značka 

Porsche. V Evropě má Megatech ještě tři závody 

a technické centrum ve Španělsku, výrobní závod 

v Portugalsku a další technická centra v Německu 

a v Rumunsku, která mají na starosti zejména pří-

pravu získaných projektů a jejich zavedení v co 

nejkratší době do výroby. Což byl ostatně i případ 

jablonecké továrny.

Závod v Jablonci získal certifikaci A, která má znač-

nou váhu a je pro rozhodování o projektech pro 

automobilky významným faktorem, stejně jako 

ekonomické výsledky. Jenže právě to byla před 

časem Achillova pata jablonecké továrny – firma, 

která přestože má potřebnou certifikaci pro svůj 

obor, ale nevydělává, má nadbytek zaměstnanců, 

není pro své vlastníky přínosem. Před dvěma roky, 

přestože měla velmi lukrativní projekt – Golf A7, 

měla také přezaměstnanost (asi o 100 lidí víc než 

dnes při stejných tržbách), značné ztráty, vysoké 

procento zmetkovitosti (18 %, tzn. bezmála pětina 

výroby!, zatímco dnešní činí max. kolem 2 %), 

takže majitelé chtěli provoz zavřít. Jablonecká 

továrna měla tehdy opravdu namále. 

Nové projekty, nové stroje
Druhou šanci však dostala s nástupem nových 

projektů. „Zlomový byl rok 2102, kdy byla převzata 

i výroba krytů kol a lettering, jejichž náběhem se 

firma posunula úplně jinam, než jak fungovala do té 

doby,“ říká vedoucí technolog Petr Růžička. Výroba 

komponentů do aut znamená splnění přísných 

požadavků automotive standardů, kde je kladen 

mimořádný důraz na kvalitu a spolehlivost. A tak 

přišla i nutnost modernizace výroby.

„Firma se dostala do situace, kdy bylo potřeba 

posun kupředu. Získali jsme nové projekty a au-

dity, které nikdy dříve firma neměla. A jakákoli 

nová technologie, která firmu posouvá kupředu, 

je vítaná, protože výroba s poloautomatickými 

stroji, které už přestávají stačit požadavkům, je 

dnes už problematická. Navíc vliv lidského fak-

toru na kvalitu dílů je v dnešní době tak velký, 

že všechny firmy se snaží pokud možno o co 

největší podíl automatizovaných provozů. A nejde 

jen o odebírání dílů z formy, snahou je, pokud to 

výrobní proces vyžaduje, zapojit automatizované 

řešení i do montáže komponentů a subsystémů,“ 

říká ředitel závodu Luis Garcia. Mimochodem 

bezchybnou češtinou, s níž se u zahraničních 

manažerů tohoto ranku obvykle nesetkáváme 

příliš často. 

S novými projekty tak přišly do továrny v pod-

hůří Jizerských hor i moderní 6osé roboty Fanuc. 

Nové roboty, které v Megatechu fungují od roku 

2012 s náběhem dvou výrob (projekt VW Golf  

a stěžejní Škoda Rapid) montovali Španělé, ale 

údržbu a servis bude mít už na starosti české 

zastoupení Fanucu. V pražském středisku firmy 

tak byli zaškoleni technici z Megatechu, ale rozhý-

bání robota, jeho nastavení a servis už probíhalo 

v Jablonci. V případě problému nejdříve zkusí 

vyškolení pracovníci diagnostikovat problém 

a vyřešit ho vlastními silami nebo pomocí kon-

zultace na hotline, pokud by to nebylo v jejich 

možnostech, následuje servisní zásah specialistů 

ze společnosti Fanuc.

Lineární versus šestiosí
Roboty Fanuc, které odebírají výlisky, jsou ve vý-

robních prostorách Megatechu čtyři, a to dvou 

typů , konkrétně R-2000iB/100P a M-710iC/70T. 

Tři z nich na tonáže 900 t s přejezdem do přední 

části stroje, aby mohly přejet s výlisky až do zadní 

části na odkládání, odkud jsou přemísťovány na 

pás pro další manipulaci. Tři přejížděcí roboty 

nejsou přímo součástí stroje, ale jsou k němu 

přidány, sahají do něj a komunikují s ním. Mají 

svou vlastní konzolu, na které se pohybují, aby 

mohly dostat vyrobené díly za stroj. Čtvrtý, sta-

cionární na 1300 t uzavírací síly, je umístěn přímo 

nahoře na stroji, takže je jeho integrální součástí 

a odkládá výlisky do boku. 

Výlisky po vyjmutí (lidmi nebo robotem) jdou na 

pásový dopravník, následuje vizuální kontrola, mon-

táž dílů podle specifikací zákazníka, balení podle 

balicího předpisu a expedice. U krytů kol to může 

být ještě lakování, které provádí vlastní lakovna. 

I do ní by měly časem k dnešnímu poloautomatic-

kému provozu přibýt roboty a převést jej na plně 

automatizovaný, pokud bude zájem zákazníků, byť 

dnes už začíná růst zájem spíše o aludisky, zatímco 

odběr klasických kol se snižuje – loni klesl zájem 

výrobců o ocelové disky asi o pětinu.

U ostatních vstřikolisů jsou lineární roboty. U kla-

sických lineárních robotů, které jsou v podstatě 

součástí stroje, fungují principy obsluhy a pro-

gramování obdobně i u různých výrobců, je ale 

nutné propočítat všechny parametry pohybu a vzít 

v úvahu i jejich limity či jiná omezení. U 6osého ro-

bota, kde jsou osy navíc, je to jinak. Typ instalovaný 

v Megatechu se např. skládáním ramene dostane až 

do výšky 2,2 m, vyjmutí hotových výlisků i manipu-

laci s dílem za strojem zvládá 6osý lépe. Výlisky jsou 

variabilní, firma vyrábí pro různé vozy různé typy 

dílů, čemuž se přizpůsobuje i režim robotů. Aktu-

álně postačuje jednoduché uživatelské prostředí, 

protože není zatím zapotřebí žádné zakládání či 

přesné centrování, které lze manipulátorem dělat, 

ale v případě potřeby jsou roboty na tyto operace 

připraveny.

„Projekt VW Golf 7 znamenal pro firmu začátek nové 
éry – spolu s další zakázkou pro Škodu Rapid si 
vyžádal i modernizaci výroby, kterou symbolizují 
i nové roboty,” doplňuje Petr Růžička

Nasazení 6osých robotů Fanuc je průkopníkem 
dalšího významného milníku automatizace provozů 
jabloneckého Megatechu

„Stěžejní částí produkce firmy jsou plastové výlisky 
pro automobily, sloupky různých typů tvoří více než 
tři čtvrtiny výroby,” říká Luis Garcia
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„Všechno má své, ale šestiosí roboti jsou komfort-

nější, lze je lépe programovat, vylaďování os je pro 

ně daleko jednodušší, dokážou se dostat z pozic 

lépe než lineární. Jejich velkou výhodou je i výrazně 

lepší využitelnost a možnosti v závislosti na rozši-

řování výroby. Lineární robot je klasický standard 

vstřikovacího stroje, zatímco 6osý není koncepčně 

řešen jen pro vstřikovací stroj, ale pro jakékoli další 

činnosti. Je mnohem variabilnější, chová se prak-

ticky jako lidská ruka a dá se naprogramovat s vy-

sokou přesností, na desetiny milimetru,“ konstatuje 

Petr Růžička. „Máme i spojené formy, což vyžaduje 

spojené úchopy. Lineární robot musí mít určité 

dispozice, aby zvládl to, co 6osý, překonávat určité 

vzdálenosti, zatímco skládaná ramena umožňují 

daleko variabilnější pohyb v prostoru.“

Právě tyto dvojité formy jsou specialitou Megate-

chu, inovátora, pokud jde o vývoj a výrobu forem 

– patentovaný systém, s nímž firma přišla jako první 

na trhu automobilového průmyslu, nabíhal v Jab-

lonci přímo s výrobou jako novinka. Přes jednu 

formu se vstřikuje zároveň do druhé, výhodou to-

hoto řešení je i to, že při jakékoli poruše či modifikaci 

lze formy oddělit a použít jako standardní výrobní 

proces. Forma typu 2+2 tak v jednom zdvihu zvládá 

čtyři výlisky zároveň, v případě poruchy lze jednu 

formu odpojit a na druhé dál pokračovat ve výrobě. 

Nehrozí tak úplné (a drahé) zastavení výrobního 

procesu jako v případě použití standardních forem, 

a tím nezřídka k ohrožení zákazníka, dojde jen k jeho 

kapacitnímu omezení.

O lisech a lidech
Celkem je na výrobních linkách Megatechu  

21 vstřikolisů s tonáží od 75 do 1700 t od firem Engel 

a Kraus Maffei. Výroba se postupně rozšiřuje s tím, 

jak přibývají nové projekty, které si vyžadují nové 

stroje a zařízení, nové formy i lidi.

Závod má aktuálně 270 zaměstnanců, najít správné 

lidi je ale dost těžké. Jak říká Luis Garcia, musí to 

být především takoví, kteří chtějí dělat. Další pro-

blém je kvalifikace a zkušenosti s prací v takovýchto 

provozech a pracovní návyky. Noví pracovníci 

musejí projít školicím střediskem, což je první filtr. 

Ti, kteří projdou, už většinou zůstávají. Je tu silná 

konkurence i velkých firem a jejich často agresivní 

mzdová politika Megatechu pozici nijak neusnad-

ňuje. Zhruba čtvrtinu personálu tvoří agenturní 

zaměstnanci, což je, jak konstatuje Luis Garcia, zá-

sada, kteou se firma snaží dodržovat a zachránila 

ji i před nejhorším dopadem poslední krize – při 

omezování počtu zaměstnanců nebylo nutné pro-

pouštět zkušené kmenové pracovníky, kteří tvoří 

stabilní jádro podniku a základ pro pružný rozvoj 

výroby v čase, kdy se situace zlepší a výroba jde 

nahoru, což se děje právě nyní.

Provoz vstřikovny je nepřetržitý, vstřikolisy fungují 

v automatickém režimu nonstop. Kontrakt je na 

5 dnů v týdnu, tzn. 15 směn, ale po vozidlech, na 

které zde vyrábějí díly, je už od loňského roku velká 

poptávka, takže výroba běží celý týden, včetně 

sobot a nedělí.  

Výroba v Megatechu je v současné době rozdělena 

na tři sekce: vnitřní obložení pro automobilový 

průmysl (aktuálně pro vozy Škoda SK251 Rapid, 

Golf 371), dále lettering, což jsou chromové lišty 

a nápisy na auto (např. označení TDI, verze apod.), 

třetí skupinu představují kryty kol na disky. Stě-

žejní část produkce (ca 75 – 80 %), jejímiž hlavními 

odběrateli jsou značky VW, Škoda, Hyundai a KIA, 

tvoří vnitřní obložení sloupků, prakticky kompletní 

obložení C-sloupku, A-sloupku, B i ve spodních 

variantách, a některé další prvky (např. nástupní 

lišta pro VW Golf )

Projekt pro určitý typ vozu je plánován zhruba na 

5 let, plus dva roky na náběh nového modelu (po-

kud výrobce získá dodávky i pro jeho následovníky), 

a minimálně 15 let pro zajištění náhradních dílů. 

Výroba je tedy z pohledu dodavatelů plastových 

výlisků i automobilky dlouhodobou záležitostí. Běží 

s životností modelu.

Dobře fungující podnik je lákadlem
„Všechno je o produktivitě – jakákoli automati-

zace zvyšuje efektivitu firmy a navíc, pokud je 

postavena na solidní značce, slouží následně 

i jako referenční vzorek a může otevřít dveře 

k dalším projektům a zakázkám. Firma je zařa-

zena do kategorie „použitelných“ s příslušnými 

certifikacemi pro náročnou automotive výrobu 

a může se stát zajímavou i pro další zákazníky,“ 

říká Luis Garcia. „Dříve naši obchodní zástupci 

museli shánět projekty. Teď projekty už přicházejí 

samy. Firmy se dotazují: máte kapacity? Máte 

možnost vyrábět takovýto produkt? Dostali jsme 

se do stavu, kdy už můžeme odmítnout zakázky, 

které nejsou pro firmu dostatečně lukrativní, 

zatímco dříve jsme často museli brát doslova 

jakoukoli zakázku. Spokojení zákazníci posouvají 

firmu kupředu.“

„Reakce, flexibilita, a cena,“ charakterizuje ředitel 

hlavní faktory úspěchu. „Jsme teď schopní vyrá-

bět díly špičkové kvality na špičkové vozy, jako je 

třeba VW Golf. I když si hodně lidí myslí, že tento 

model je lidové vozidlo, úroveň kvality, která je u něj 

požadována, je až extrémní a není jednoduché ji 

zajistit, pro řadu firem může být nad jejich síly. Laťka 

je nastavena skutečně vysoko. Např. sloupky, které 

podléhají airbagovým výstřelům, musí splňovat 

nekompromisní požadavky.“

Flexibilita obnáší i stálou modernizaci firmy 

a schopnost uspokojit nejrůznější požadavky zá-

kazníků. Nové technologie, které přicházejí jako 

kašírování, při kterém je na plast nanášen látkový 

potah (letos začínající nový prestižní projekt pro 

Porsche A-díly modelů Booster a Cayenne), nebo 

dvou – a tříkomponentní vstřikování (které má 

přijít s novým projektem pro nové SUV Škoda), 

rozšiřují možnosti firmy.

„V průběhu výroby jsme schopni kdykoli provést 

modifikace a úpravy forem pro modely, které se 

objeví za rok nebo za dva, a musíme být připraveni 

ve velmi krátké době reagovat na jakoukoli modi-

fikaci. A to navíc nejlevnějším a nejefektivnějším 

možným způsobem,“ říká Luis Garcia

Pokud jde o flexibilitu, v kontraktu je stanoven určitý 

objem výroby týdně +/ – 15 %, ale může se kdykoli 

stát, že zákazník bude požadovat o 15 % více dílů 

a firma musí být schopna je dodat a požadavky 

pokrýt, což není maličkost. 

Jindy zase mohou rozhodovat doslova maličkosti. 

Některé malé prvky (např. tečka nad „i“ v označení 

TDI) se malují ručně, což je práce, kterou v Evropě, 

jak zdůrazňuje ředitel Garcia, už dokážou nabíd-

nout jen tři firmy. Megatech v Jablonci může využít 

tamní silné tradice sklářského průmyslu a výroby 

vánočních ozdob a zvládnout i tyto požadavky. 

Josef Vališka, Jablonec nad Nisou

Manipulace 6osého robota Fanuc R-2000iB/100P s výlisky je efektivnější na rozdíl od od běžných lineárních 
řešení adaptabilnější 

Práce robota M-710iC/70T v součinnosti s lidmi
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APLIKACE KOVOVÉHO 
3D TISKU V PRŮMYSLOVÉ 
PRAXI  LaserCUSING®
LaserCUSING® je název technologie laserového spékání práškových kovů, jako např. korozi-

vzdorné, nástrojové oceli, slitiny titanu, hliníku, CoCr, Inconelu nebo drahých kovů (Au, Ag). 

Systém vyrábí součásti aditivních technologií, kdy dochází k lokálnímu natavení ve vrstvách 

nanášeného kovového prášku pomocí laseru.

Uplatnění nachází při výrobě hotových dílů, které 

nelze běžnými výrobními metodami zhotovit 

(např. s konformním vnitřním chlazením, beze-

švě zřetězené díly, atd.), nebo při prototypové 

výrobě odlitků a plechových výlisků bez nutnosti 

výroby formy, resp. tvářecích nástrojů. Stroje, které 

vyrábí např. Concept Laser, lze využít v oblasti 

automobilového, leteckého, lékařského, dentál-

ního, šperkařského průmyslu a v oblasti výroby 

vstřikovacích forem.

Práškový materiál
Vstupním materiálem je kovový, plynem atomi-

zovaný prášek o zrnitosti v rozmezí 10–40 μm pro 

optimální rozložení prášku v prostoru. Materiál je 

ve formě prášku nákladnější, je však potřeba mít 

na paměti, že nevyužitý prášek je možné prosít 

a znovu použít. Na rozdíl od obrábění tak nedochází 

ke ztrátám materiálu ve formě třísek. Pouze velmi 

malé procento odpadá při prosévání a při použití 

podpěrných struktur.

Automobilový průmysl
V automobilovém průmyslu se technologie LaserCU-

SING® využívá zejména u prototypování odlitků 

a plechových dílů. Výhody spočívají ve vynechání 

konvenčních výrobních procesů, jakými jsou výroba 

modelu a formy pro následné odlití prototypu. V pří-

padě plechových dílů není potřeba vyrábět nákladné 

tvářecí nástroje. Přímou výrobou prototypů dochází 

ke zkrácení vývojové fáze z týdnů na dny.

V případě motorsportu je možno zvolit laserové 

spékání jako finální technologii výroby dílů. Ná-

sleduje pak jen případné obrobení dosedacích 

a funkčních ploch.

Vývoj dílů je obecně napříč odvětvími jedním 

z hlavních důvodů využití laserového spékání.

Letecký průmysl
Technologie laserového spékání kovů se v tomto 

odvětví používá zejména pro výrobu tvarově 

složitých, topologicky optimalizovaných, od-

lehčených struktur, které by nebylo možné jiným 

způsobem vyrobit.

V současné době se začíná tato technologie apliko-

vat i v sériové výrobě. Výhody stavby neomezené, 

tvarově optimalizované geometrie ospravedlňují 

i její náročnější návrh. Optimalizací tvaru pro spé-

kání a změnou materiálu (např. z hliníkové slitiny na 

titanovou) je možno ušetřit 30–40 % hmotnosti 

při zachování únosnosti součásti.

Takto optimalizované díly pak mohou připomínat 

bionické struktury vzniklé genetickým vývojem, 

které je možno vidět v přírodě (svaly, větve stromů).

Jinou aplikací v leteckém průmyslu může být také spo-

jování více součástí do jedné. Tím se dosahuje, kromě 

úspory hmotnosti, také vyšší spolehlivosti systému.

Dále je možné s výhodou kombinovat celistvé 

a strukturované geometrie (formou 3D mřížek). 

Může tak vzniknout součást s téměř celistvým pláš-

těm a strukturovaným jádrem.

Výroba forem
V oblasti výroby forem pro vstřikování plastů a tlakové 

lití lehkých slitin se tato technologie používá zejména 

pro aplikaci konformního chlazení. Díky sofisti-

kovanému systému chladicích kanálů umístěných 

blízko a rovnoměrně pod povrchem formy je možné 

Příklad prototypu odlitku

Příklad plechových prototypů

Zdroj: Daimler AG
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Zdroj: Daimler AG

Konvenční hliníková konzola

Optimalizovaná titanová konzola (úspora 33 % 
hmotnosti)

Příklad hybridní konstrukce

Konformní chlazení vložky formy
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S1000
SPEEDIO TM
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Pojezd
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vstříknutý materiál ochladit rovnoměrněji a hlavně 

rychleji než při použití konvenčních chladicích kanálů.

Takováto forma má až o 30 % kratší chladicí cyklus 

a výrazně snižuje možnost výskytu vad a deformací 

po vyhození z formy. Tím se dosahuje vyšší efektivity 

a kvality výroby.

Pro úsporu času stavby a nákladů je možné také 

kombinovat konvenčně vyrobené díly s lasero-

vým spékáním. Na vodorovnou plochu frézo-

vaného bloku lze vystavět detailnější geometrii 

s konformním chlazením. Tomu se říká hybridní 

konstrukce, kterou má patentovanou společnost 

Concept Laser.

Případová studie
V rámci projektu NeuroTemp byla provedena ana-

lýza a porovnání konformního a konvenčního typu 

chlazení formy pro vstřikování plastů. Následující 

obrázky teplotních polí dokazují mnohem rovno-

měrnější chlazení dílu (zobrazeno po 10 s) a zkrácení 

doby ochlazování na polovinu.

Shrnutí
Výše zmíněné aplikace představují hlavní způsoby 

použití technologie laserového spékání práškových 

kovů v různých odvětvích průmyslu. Kromě třech 

zmíněných odvětví je možno technologii využít 

také například při výrobě zubních náhrad a kostních 

implantátů a také při výrobě detailních šperků. 

Konstrukční řešení konvenčního a konformního chlazení horního a spodního dílu formy

Z
d

ro
j: 

N
eu

ro
Te

m
p

Porovnání teplotních polí dílu po 10 sekundách chlazení Porovnání doby chlazení při dosažení stejné max. teploty pole
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INOVACE ZALOŽENÁ NA SPOLEHLIVOSTI

Moderní automatizace zahrnuje široký rozsah zařízení od jednoduchých prvků až po vysoce 

sofistikované složité komplexní systémy. Jejich společným faktorem jsou však vysoké nároky 

na přesnost a spolehlivost. Výrobci se proto snaží neustále rozšiřovat a inovovat portfolio své 

nabídky, aby mohli uživatelům nabídnout pokud možno kompletní sortiment od jednoho 

dodavatele, což dává uživateli lepší záruky, že všechny prvky budou spolu efektivně a spo-

lehlivě fungovat, bez obav z problémů se vzájemnou kompatibilitou. Ani společnost Festo 

není v tomto ohledu výjimkou.

K posledním novinkám v automatizačním sorti-

mentu společnosti Festo určeném pro český trh 

patří např. tři nové produkty zařazené do katalogu 

tohoto výrobce: ekonomický válec DSBG s atraktiv-

ními výkonovými parametry, vysoce přesný kyvný 

pohon se dvěma písty DRRD či robustní ventily 

VUVS pro univerzální použití vhodné pro téměř 

všechny průmyslové aplikace.

Lehkost s herkulovskou silou
Nový velký válec DSBG je ekonomický a odolný, 

svou konstrukcí je silnější než předchůdce, přesto 

váží o 20 % méně. Konstrukce s pístnicí a nově 

vyvinutými koncovými víky umožňují, aby tento 

velký válec byl nejlehčím ve své třídě – a navíc za 

atraktivní cenu.

Válce DSBG jsou k dispozici ve čtyřech velikostech: 

160, 200, 250 a 320 mm. Díky zdvihům na zakázku 

a rozsáhlé stavebnici výrobku s mnoha variantami, 

jako například provedení do výbušného prostředí 

ATEX či tepelná odolnost až do 150 °C, jsou velmi 

přizpůsobivé nejrůznějším aplikacím a poskytují 

vynikající výkon – i v drsných podmínkách. Adapta-

bilní čidla na válce SMT-8M-A se snadnou instalací 

a výkonná technologie pneumatického připojení 

činí DSBG bezkonkurenčním řešením v libovolné 

aplikaci.

Méně viditelným, ale ve skutečnosti klíčovým rysem 

je tlumení v koncových polohách P. V případě menší 

energie nárazu ji pružné kroužky zcela pohlcují 

a současně snižují hlučnost a vibrace. Při vyšších 

energetických úrovních tyto kroužky účinně pod-

porují nastavitelné pneumatické tlumení PPV. Píst 

vyžaduje také mnohem méně prudké brzdění, než 

tomu bylo u jeho předchůdců. Navzdory tomu jsou 

válce DSBG velmi přesné v koncových polohách: 

už při tlaku 3-4 bary se pružné dorazy stlačí natolik, 

že se píst opře o přesný kovový doraz.

Malý, ale výkonný
Kyvný pohon se dvěma písty DRRD nabízí výjimeč-

nou přesnost koncových poloh, a to i se zátěží na 

dlouhém ramenu. Mezi další podstatné funkce patří 

jeho schopnost pracovat s velkým zatížením při toči-

vém momentu 1,6–24,1 Nm a s velkými momentem 

setrvačnosti až do 67 000 kg/cm2, to vše při velmi 

kompaktních rozměrech. Výrobci strojů a jiných zaří-

zení můžou proto při stejném výkonu použít i menší 

velikost kyvného pohonu, zároveň ušetřit peníze i pro-

stor. Optimalizovaná konstrukce těles a pístů DRRD 

umožňuje zvládnout i nejtvrdší průmyslové podmínky.

Kyvné pohony velikosti 16 a větší jsou navíc vy-

baveny důležitou funkcí – zámky v koncových 

polohách pro mechanickou aretaci v koncových 

nebo dokonce v mezilehlých polohách. K dispozici 

je také zcela utěsněná verze do vlhkého prostředí 

a rovněž jedna varianta vnějšího a dvě varianty 

vnitřního tlumení koncových poloh.

Nová měřítka pro standardní ventily
Ekonomicky výhodné, robustní a výkonné ventily 

VUVS, součást řady VS, jsou samostatné ventily 

pro téměř všechny aplikace v průmyslu. S těmito 

výrobky splňuje Festo všechny požadavky kladené 

na moderní ventily pro univerzální použití, jako 

jsou: příznivá cena, snadná instalace a montáž, 

četné standardní funkce a atraktivní vzhled. Jejich 

robustnost, ochrana IP65 / 67, schopnost pracovat 

s podtlakem a značný průtok až 2000 l / min, stejně 

jako volitelné varianty ATEX, činí tyto ventily vhodné 

pro použití v téměř každém průmyslovém odvětví, 

včetně extrémních podmínek při venkovním pou-

žití, jako jsou např. v těžkém strojírenství, slévárnách, 

při povrchové těžbě nebo zpracování dřeva.

Ventily řady VS umožňují sestavit baterii s pevnou 

roztečí až se 16 ventily. Přehledná struktura a snadné 

ovládání a obsluha jsou samozřejmostí. Široká na-

bídka příslušenství, jako jsou připojovací lišty a krycí 

desky, činí ventily VUVS ideálně přizpůsobivými. 

Tubus umožňuje připojit elektromagnetické cívky 

pro různá provozní napětí a snižuje tak případné 

náklady na skladování náhradních dílů. Otočná 

cívka může být přizpůsobena různým instalačním 

podmínkám. www.festo.cz

Nové velké válce DSBG disponují velkým výkonem a menší hmotností Kyvný pohon se dvěma písty DRRD je určen pro výkonné, přesné a velmi 
hospodárné polohování  

Ekonomicky výhodná řada standardních ventilů 
VUVS – robustní, s velkým průtokem, mnohostranná 
a přizpůsobivá
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EMPARRO  TŘÍFÁZOVÝ 
SPÍNANÝ ZDROJ NEJNOVĚJŠÍ 
GENERACE
DO SKUPINY PRODUKTŮ EMPARRO V PORTFOLIU SPOLEČNOSTI 
MURRELEKTRONIK PŘIBYL DALŠÍ PŘÍRŮSTEK. JDE O TŘÍFÁZOVĚ 
NAPÁJENÉ SPÍNANÉ ZDROJE EMPARRO 3~ PRO ROZVODY NAPĚTÍ 
24 V DC, KTERÉ JSOU VÝZNAMNÝMI PRVKY PŘI BUDOVÁNÍ 
NAPÁJECÍCH SOUSTAV NEJVYŠŠÍ KVALITY. 

N
ovinku charakterizují zejména mimořádná 

spolehlivost a integrovaná výkonová rezerva, 

při zachování minimálních nároků na prostor 

v rozvaděči.

Mimořádná spolehlivost
Spolehlivě pracující spínané zdroje jsou základ-

ním stavebním prvkem pro vysokou dostupnost 

strojů a zařízení. Při vývoji nových třífázových 

zdrojů Emparro 3~ byl tedy na spolehlivost kladen 

nejvyšší důraz. Jednoznačným důkazem je jejich 

pozoruhodně vysoká hodnota MTBF (střední doba 

mezi poruchami) – 1 000 000 provozních hodin. 

Dosáhnout takto velké hodnoty MTBF lze díky 

použití velmi kvalitních komponent, moderního 

prostorově úsporného konstrukčního uspořádání 

a procesorem řízené elektroniky. Integrovaný 

svodič přepětí chrání zdroj před rušivými impulzy 

s napětím až 6 kV. Přepětí původem z elektroroz-

vodné sítě, v důsledku elektromagnetického ru-

šení (např. z frekvenčních měničů), nebo odskoku 

kontaktů tudíž nemůže 

způsobit žádnou škodu.

Dalš ím důvodem 

dlouhé doby provoz-

ního života zdrojů Em-

parro 3~ je jejich vy-

soká účinnost až 95 %. 

Výsledkem je velmi malý 

ztrátový výkon, a tím 

i malé tepelné namá-

hání komponent. Účin-

nost zdroje Emparro 3~ 

je přitom stále stejná 

bez ohledu na to, zda je 

zdroj zatížen na plný vý-

kon nebo jen částečně, 

což je v porovnání s ji-

nými napájecími zdroji 

významná přednost.

Neobvyklá výkon-
nost
Napájecí zdroje řady 

Emparro 3~ vynikají 

vlastností, která je na 

trhu jedinečná – ve-

stavěnou výkonovou 

rezervou. Jsou totiž 

zkonstruovány tak, že 

při teplotě okolního pro-

středí do 45 °C mohou 

dlouhodobě pracovat 

až s 20% přetížením. To 

znamená, že 5A modely mohou trvale dodávat 

proud 6 A, 10A modely 12 A a 20A jednotky 24 A.

Pro projektanty elektrické výstroje má rezerva vý-

konu ve zdroji Emparro 3~ dvojí významný pří-

nos. Jednak je k dispozici pro případy, kdy vznikne 

potřeba dodatečně přidat na stroj nebo zařízení 

další elektrickou zátěž. Za druhé v situacích, kdy je 

požadovaný příkon blízký jmenovitému výkonu 

zdroje, není třeba automaticky použít následující 

výkonnější zdroj v řadě, jak je běžná praxe. Namísto 

toho lze jako pojistku před případným přetížením 

zdroje použít rezervu výkonu, a tak ušetřit náklady 

a místo v rozvaděči, které by si jinak vyžádalo použití 

výkonnějšího zdroje.

Dále zdroje řady Emparro 3~ nabízejí dva režimy 

krátkodobého zvýšení výkonu – PowerBoost a Hy-

perBoost. V režimu PowerBoost zdroj dodává po 

dobu 5 s až 150 % jmenovitého výkonu, v režimu 

HyperBoost po dobu 20 ms až 400 % výkonu.

Nejužší napájecí zdroje na trhu
Nové napájecí zdroje jsou velmi kompaktní: pouz-

dro 20A modelu je široké pouhých 65 mm. V po-

rovnání s podobnými napájecími zdroji zajistí jejich 

použití uživateli značnou úsporu místa v rozvaděči.

Vibracím odolávající pružinové svorky s technologií 

Push-In umožňují připojovat vodiče bez použití ná-

řadí a nevyžadují žádnou údržbu. Vestavěné pojistky 

k tomu pomáhají zmenšit pracnost projektování 

a instalace kabeláže.

Účelnost v každém detailu
Napájecí zdroje řady Emparro 3~ poskytují řadu 

praktických výhod:

● trvalý dvoufázový provoz,

●  paralelní režim ke zvýšení výkonu (až 5 spínaných 

zdrojů),

●  signální kontakt hlásicí přepětí, zkrat a dosažení 

mezní teploty,

●  optimální EMC vlastnosti,

● LED indikace,

● snížení výkonu až při teplotě vyšší než 60 °C,

●  QR kód pro přímý přístup k technické dokumen-

taci.

V současné době jsou v nabídce spínané zdroje 

Emparro 3~ v provedeních se jmenovitým výstup-

ním proudem 5 A, 10 A a 20 A. Do konce roku řadu 

uzavře 40A model. 

Pro více informací navštivte  

www.murrelektronik.cz.

 „Nákladný prostoj v důsledku poruchy 

napájecího zdroje je něčím, čemu je třeba 

se vyhnout. Projektanti vždy dbají na to, 

aby byly použity odolné komponenty 

s dlouhou dobou provozního života. Nově 

vyvinuté zdroje řady Emparro 3~ od spo-

lečnosti Murrelektronik spolehlivě splňují 

jejich požadavky ve všech ohledech.“

Manuel Senk,

produktový manažer Murrelektronik
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TLUMIČ VIBRACÍ PRO OBRÁBĚNÍ HLUBOKÝCH DĚR

Nový tlumič vibrací, který představila společnost Sandvik Coromant, pomáhá udržovat stabi-

litu výrobního procesu v průběhu operací při obrábění hlubokých děr (DHM). Nové zařízení, 

využívající strojově řízenou seřizovací jednotku, umožňuje obsluze strojů nezdržovat se v blíz-

kosti stroje a provádět modifikace procesu bez použití ručního nářadí a rizika zranění osob.

V případě obrábění hlubokých děr jsou určujícími 

charakteristikami vysoké rychlosti při úběru materiá - 

lu, spolu s přímostí děr, rozměrovými tolerancemi 

a kvalitou obrobených ploch. Při výrobě dlouhých 

součástí na strojích se systémem STS (s jednou 

trubkou) se pracovníci obsluhy střetávají s mnoha, 

z hlediska obráběcího procesu, kritickými problémy. 

Mnohé DHM operace jsou extrémně náročné 

a řezný výkon se při nich blíží limitním hodnotám. 

V nástrojovém systému tak mohou vznikat vyšší síly 

a napětí, což ve svém důsledku může způsobovat 

problémy, pokud jde o vibrace. V důsledku toho se 

pracovníci obsluhy musejí často zabývat manuál-

ním seřizováním upínací jednotky tlumiče vibrací. 

Pokud velký výrobek rotuje, ruční seřízení upnutí 

není jednoduchá operace – je obtížné provést 

ho rovnou správně, protože to vyžaduje přesnost, 

kromě toho značně stoupá riziko zranění.

Řešení nabízí tlumič vibrací Sandvik – toto zařízení 

umožňuje účinně redukovat vibrace, což vede k pr-

votřídní přesnosti a kvalitě obrobené plochy. Navíc 

vše probíhá s využitím řídicího systému stroje, což 

usnadňuje bezpečné dosažení stability výrobního 

procesu. Pro případ výpadku napájení je dokonce 

k dispozici samosvorná  jednotka. Samozřejmě, 

že jsou-li vibrace pod kontrolou, projeví se i další 

výhoda spočívající v tom, že již nedochází k pro-

blémům s nadměrným opotřebením nástrojů. 

Výsledkem je vyšší vytížení stroje a bezpečnější 

pracovní prostředí. 

 Nový tlumič vibrací nabízí obousměrnou funkci, 

což znamená, že jej lze použít pro aplikace při kon-

venčním i zpětném vyvrtávání. 

EMO 2015: LETOS OPĚT V ITALSKÉM DESIGNU

„Je to celý svět strojírenství,“ prohlásil nadšeně Dr. Alfredo Mariotti, ředitel EMO Milano 2015, 

když charakterizoval tento mezinárodní veletrh, který otevře své brány od 5. do 10. října 

v metropoli italského průmyslu. Italská delegace přijela tuto akci představit v květnu do Prahy, 

kde informovala o stavu příprav na tuto vrcholnou letošní událost strojírenského průmyslu.

„Největší továrna na světě“, jak uvedl veletrh EMO  

Dr. Antonio Ventresca, ředitel italské agentury ITA, 

který má propagaci veletrhu EMO na starosti, před-

staví obrovské množství obráběcích strojů v akci, 

kde se setkávají špičky v oboru. A veletrh, i když jeho 

zaměření je především na nástroje pro obrábění, je 

skutečnou výkladní skříní obrábění a strojírenského 

průmyslu v komplexní podobě.

„Veletrhu jsme dali podtitulek „stroje pro budouc-

nost“, což vyjadřuje skutečnost, že bez obráběcích 

strojů by nebyl prakticky možný rozvoj lidské ci-

vilizace, který je založen na průmyslové výrobě, 

a právě na EMO je možné vidět, jakým směrem se 

bude vyvíjet naše budoucnost, avantgardní řešení 

umožňující realizovat to, co konstruktéři vymyslí,“ 

uvedl Alfredo Mariotti. Typickým příkladem je nově 

nastupující aditivní výroba, které je letos zasvěcen 

celý pavilon. Tam se představí poslední novinky 

a trendy v této oblasti – 3D tisk, laser melting a další 

technologické lahůdky v nejmodernější branži prů-

myslové výroby. Tu samozřejmě doplňují i tradiční 

stroje a postupy v nejmodernější podobě – tvářecí 

a třískové obráběcí stroje, svařovací stroje a stroje 

pro povrchovou úpravu apod. Stále významnější 

roli ve výrobních procesech hraje automatizace, 

takže na EMO nebudou chybět roboty a auto-

matizované systémy, automatizovaná řešení pro 

asambláž, strojní elektronika, metrologie – prostě 

vše co souvisí s moderní průmyslovou výrobou.

Na největší přehlídku obráběcích strojů a nástrojů, 

která se letos na podzim po šesti letech koná opět 

v italském Miláně, je už přihlášeno přes 1300 firem, 

nejvíce samozřejmě z domácí Itálie. První pětku 

nejpočetněji zastoupených vystavovatelů doplňují 

další členové elitního klubu výrobců: Německo, 

Tchaj-wan, Čína a Švýcarsko.

V posledním roce, kdy se veletrh konal v Miláně, 

obsadilo 1400 vystavovatelů z 39 zemí 94 000 m2 vý-

stavní plochy a jejich exponáty si přišlo prohlédnout 

125 000 návštěvníků. Letos je vyprodáno už na 130 

000 m2 výstavní plochy a organizátoři – italský svaz 

výrobců obráběcích strojů UCIMO a milánské vele-

trhy Fiera di Milano – očekávají nejméně 150 000 

návštěvníků. A nemusí to být vůbec přehnaná am-

bice, vzhledem k tomu, že souběžně s EMO probíhá 

doslova a do písmene „naproti přes ulici“ i světová 

výstava EXPO 2015. Řada účastníků bude proto 

možná chtít svou letošní návštěvu v Miláně spojit 

i s touto akci, zvláště, když pořadatelé připravili pro 

ně speciální podmínky.

Z ČR bude strojírenský průmysl v Miláně reprezento-

vat celkem 25 firem a Svaz strojírenské technologie. 

Na první pohled se tento počet nemusí zdát jako 

velké číslo, nicméně Česko patří v oboru obráběcích 

strojů k respektovaným hráčům. Jak uvedl před-

seda Svazu strojírenské technologie (SST) Oldřich 

Paclík, loni vyvezly české firmy obráběcí stroje za 

téměř 600 mil. eur, z pohledu produkce zaujímá ČR 

15. místo na světovém žebříčku a v exportu je na 

13 místě. V objemu výroby obráběcích a tvářecích 

strojů na obyvatele jsme šestí ve světě.

A co je podstatné, jak zdůraznili organizátoři EMO 

i na tiskové konferenci: po světové krizi a letech 

výkyvů letošní rok již naznačuje kýžený odklon od 

problémového období a opětovný nárůst výroby 

a spotřeby strojů. Podle prognóz analytické společ-

nosti Oxford Economics lze v letech 2015 až 2017 

počítat s konstantním růstem světové spotřeby 

výrobních systémů. Letos by měla světová spotřeba 

dosáhnout 60 mld. eur a v příštím roce 63 mld. eur 

(což představuje nárůst o 5,2 %), v roce 2017 pak 

66 mld. eur (+ 4,8 %), v Evropě by měl růst poptávky 

rovněž mít obdobně konstantní průběh. 

Tlumič vibrací zvyšuje  
efektivitu a zaručuje bezpečnost  
operací při obrábění hlubokých děr (DHM) 
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TECHNOLOGIE KOLEJOVÉ DOPRAVY 
Czech Raildays 2015

16.–18. 6. 2015 
areál nákladového nádraží 

železniční stanice ČD Ostrava

DO OSTRAVY 
ZA LESKEM KOLEJÍ
Chcete-li se seznámit s vývojem, trendy a novinkami v železniční dopravě, můžete vyrazit 

např. na InnoTrans do Berlína, či nadcházející UITP do Milána nebo za pár dnů – na hlavní 

událost v oblasti kolejové dopravy u nás a ve středoevropském regionu – na RailDays do Os-

travy. Letošní ročník se bude konat v areálu tamního nákladového nádraží od 16.–18. června.

Ve světě železnic se stále něco děje. Vlaky doká-

žou jezdit stále rychleji, jak napovídá nedávný 

nový světový rychlostní rekord dosažený v Ja-

ponsku, kde vlak využívající principu magnetické 

levitace (tzv. maglev) dosáhl úctyhodné rych-

losti 603 km.h-1 a pokořil tak magickou bariéru 

600 km.h-1. Na koleje se chystají nové moderní 

soupravy, a to i u nás. Nepůjde sice zatím o tu 

skutečnou železniční hi-tech, jako jsou automa-

tické vlaky bez řidiče, které už fungují, nebo by 

měly už brzy rozšířit paletu dopravních prostředků 

v několika významných zahraničních projektech, 

ale i tak je samozřejmě každá modernizace čes-

kého „ajznbonu” vítána.

V zahraničí můžeme sledovat ovšem celkem sluš-

nou renesanci železnic, resp. kolejové dopravy, a to 

nejen po technické stránce v podobě nových mo-

derních lokomotiv a vlaků, ale i železniční infrastruk-

tury a její bezpečnosti. K nejzajímavějším (pokud 

pomineme futuristické a občas i poněkud nereálné 

představy o mezikontinentálním železničním pro-

pojení pod či nad mořskou hladinou) patří snahy 

o železniční propojení Evropy s Asií (konkrétně 

s Čínou). Tento ekonomicky výhodnější, ale zároveň 

poměrně rychlý kolejový systém nákladní přepravy 

bude zřejmě stále silnější konkurencí letecké, tak 

i lodní přepravy (u letecké jde především o čas, ale 

cena u lodní je oproti letecké dopravě klíčovým 

faktorem, nebo náklad naráží na kapacitní omezení 

a cesta po moři je příliš zdlouhavá).

ČR, ačkoli z globálního pohledu patří spíše 

k ekonomickým trpaslíkům, se na mapě světo-

vých železničních výrobců řadí mezi naopak mezi 

poměrně významné producenty kolejové tech-

niky s dlouhou tradicí už z dob rakousko-uherské 

monarchie (první lokomotiva na našem území, 

s označením 197.82, byla vyrobena už v roce 1900 

v Českomoravské továrně na stroje v Praze – Libni)

a výrobky firem jako jsou Škoda Transportation, CZ 

LOKO, LOSTR, Vagonka Studénka či Pars Nova už 

řadu let slouží na domácích i zahraničních tratích. 

Úspěšně se prosazují i na mezinárodním trhu, kde 

nyní probíhá nebo se připravuje řada rozsáhlých 

modernizačních projektů, které mohou být zají-

mavou šancí i pro české výrobce. Modernizace 

železnic v Rusku, Číně či Indii jsou výzvou, ale 

české firmy se o ni nebudou ucházet samy – musí 

čelit tvrdé konkurenci velkých světových výrobců, 

s nimiž se na globálním kolbišti utkávají už léta. 

Obdobnou šancí a výzvou jsou zakázky pro do-

mácí železniční dopravce, zejména dominantní 

České dráhy, které rovněž obnovují a moderni-

zují svůj vozový park. Ani na českých kolejích už 

není Pendolino jedinou soupravou, která snese 

srovnání i podle kriterií používaných na západ od 

našich hranic. Cestující se už mohou svézt moder-

ními vlaky, jakými jsou Railjety ČD, černozlatými 

vlaky Stadler LEO Expressu či pohodlnými vozy se 

skvělým cateringem ve žlutých soupravách páně 

Jančurova RegioJetu. A koneckonců ani cesto-

vání modernizovanými vagony ČD už se nemusí 

člověk bát. V řadě spojů už lze cestou používat 

i internet (dokonce zdarma), což, jak se dočtete 

na následujících stránkách, také není ani ve vyspě-

lejší části Evropy zcela běžnou záležitostí, a řadí 

služby našich železnic do té „lepší“ části světa. 

To už se ovšem netýká v takové míře samotné 

rychlosti cestování, protože i v tzv. modernizova-

ných koridorech mohou vlaky „svištět“ maximálně 

stošedesátkou, a leckde ani to ne, protože trať je 

sice na tyto parametry koncipována, ale výluky 

a reálný železniční provoz její využití jednoduše 

neumožňují. O Vysokorychlostní železnici (VRT) 

jako je např. francouzské TGV/AGV, německé vlaky 

ICE, španělské Velaro a jeho italské protějšky či 

expresy Thalys brázdicí západní Evropu ani ne-

mluvě. Dokonce i Rusko, na které jsme si zvykli 

koukat tak nějak skrz prsty, byť považované za 

zemi v mnoha ohledech výrazně zaostávající za 

vyspělým Západem, už má svůj Sapsan, a Čína, 

obecně svými výrobky zařazovaná do ranku zemí 

druhé kategorie, buduje VRT tempem, o kterém 

se řadě vyspělých ekonomik západního světa 

ani nesní.

Ale zatímco o vysokorychlostních tratích si zřejmě 

i v budoucnosti můžeme jen nechat zdát (ve státní 

kase na to prostě nejsou peníze, ve státním aparátu 

zase ochota výrazněji se zasadit o něco takového), 

o něco lépe na tom snad jsme, pokud jde o další 

z citlivých témat: silnice vs. koleje, přesněji řečeno 

snaze dostat náklady přepravované kamiony (pří-

padně i s nimi) na železnici. Toto úsilí už oficiálně 

podpořil (i když zatím spíše jen verbálně) i český 

ministr dopravy Dan Ťok.

 I to bude jedním z témat letošního veletrhu Rail-

Days. A co na něm uvidíte kromě toho ještě? Nová 

železniční kolejová vozidla i kolejová vozidla pro 

městskou dopravu a jejich příslušenství české 

i zahraniční provenience, prostředky pro stavbu, 

provoz a údržbu železniční a tramvajové dopravní 

cesty a zařízení pro provoz a údržbu kolejových 

vozidel, informační technologie a služby pro 

drážní dopravu, manipulační techniku určenou 

pro použití na železnicích a ještě mnoho jiného. 

Příznivci elektromobility si navíc budou moci 

vyzkoušet její fungování na vlastní kůži: dopravu 

mezi hlavním nádražím, kam řada návštěvníků 

cestujících právě vlakem bude přijíždět, a vý-

stavištěm zajišťuje ve spolupráci s firmou SKD 

právě elektrobus, a to zdarma. Tož vitejte synci! 

Ostrava!!! 
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INFRASTRUKTURNÍ PROJEKTY  
NEJSOU PŘÍNOSEM POUZE PRO RUSKO

Praha hostila na jaře letošního roku jednu z významných událostí železničního světa: výroční 

30. konferenci generálních ředitelů železnic. Mezi účastníky tohoto mezinárodního setkání 

byl i prezident RŽD Vladimir Ivanovič Jakunin, který nám odpověděl na otázky týkající se 

rozvoje ruských železnic, jež před osmi lety zahájily rozsáhlý ambiciózní program komplexní 

modernizace. 

Jak pokračuje proces realizace projektu mo-

dernizace ruských železnic?

Modernizace železnic je nesmírně důležitý úkol 

nejen pro dopravní společnosti, ale i společnosti 

cargo, má přímý vliv na cestující. Na celý tento 

problém je třeba se dívat v daleko širším kontextu: 

rozvoj železniční infrastruktury má významný 

potenciál pro stimulaci růstu ekonomiky země jako 

celku. Experti spočítali, že výsledkem multiplikační 

poptávky přináší 1 rubl investic do projektů 

infrastruktury železniční dopravy, přibližně 1,46 

rublu do hrubého domácího produktu země. To 

je přímý efekt. Mimochodem, investice do všech 

ostatních druhů dopravy mají menší přínos, než je 

tomu u železnice.

A nejen to. Pokud bychom neinvestovali peníze do 

modernizace, nezvyšovali kapacitu železniční sítě 

a nerozšiřovali „úzká místa“, v blízké perspektivě 

by se nedostatečné profinancování železniční 

dopravy palčivě odrazilo v souvisejících oblastech 

ekonomiky a brzy by se mohlo stát brzdicím 

faktorem ekonomického rozvoje Ruska. 

To chápe jak stát, tak železničáři. A proto je dnes 

jedním z našich nejvýznamnějších projektů 

modernizace Bajkalsko-Amurské a Transibiřské 

magistrály. Uskutečnění těchto projektů bude 

ohromným impulsem k dalšímu rozvoji regionu, 

včetně využívání existujících a otevírání nových 

nalezišť, navýšení počtu pracovních míst 

v nejrůznějších oblastech a na všech stupních 

výroby, a tím i na zvýšení životní úrovně obyvatel. 

Celá řada objektů byla dokončena v loňském roce, 

na ostatních se stále pracuje.

Realizace projektu počítá se zvýšením přepravy 

nákladů na železnicích polygonu do roku 2020 

o 66 milionů tun ve srovnání s rokem 2012.

Rád bych zdůraznil, že přes území Ruska projíždí 

mnoho tranzitních vlaků z asijských zemí do 

evropských, včetně České republiky, a naopak. 

A že dobře rozvinutá železniční infrastruktura 

neznamená jen kvalitu, ale i rychlost dopravy. 

Takže naše infrastrukturní projekty nejsou přínosem 

pouze pro Rusko.

Jak hodnotíte spolupráci s českými společ-

nostmi a její další perspektivy?

S českými partnery úzce spolupracujeme, kromě 

jiného v rámci mezinárodních železničních 

organizací. Tradiční je také přeprava nákladů mezi 

Ruskem a ČR. Z Moskvy do Prahy jezdí i náš osobní 

vlak. V jeho soupravě jsou zařazeny přímé vagony 

Moskva-Karlovy Vary-Cheb a Sankt-Petěrburg-

Praha. Kromě toho projíždí tranzitem přes Českou 

republiku vlak Moskva-Nice. Tolik o záležitostech, 

které se týkají železničářů.

Kromě toho plánujeme možnost spolupráce 

s českými dodavateli. Zajímavá je pro nás spolupráce 

v oblasti monitoringu tažných jednotek, systém 

řízení a zabezpečení pohybu vlaků prostřednictvím 

družicové navigace, moderní systémy rádiového 

spojení a podobně.

Jaký je Váš názor na moderní trendy v že-

lezniční dopravě a jejich potenciál? Jakým 

směrem se podle Vás bude rozvíjet železniční 

doprava v 21. století, budeme-li brát v úvahu 

konkurenci ostatních druhů dopravy – jak 

osobní, tak nákladní?

Máme-li hovořit o již existujících modelech 

železniční dopravy, bude zajímavé poukázat na 

dvě diametrálně odlišné varianty: americkou 

a euroasijskou.

Americký model znamená v podstatě úplné 

odmítnutí železnice jako dopravce cestujících, 

jehož podíl na celkové mobilitě obyvatel USA 

nepřesahuje ani 2 %.

Euroasijský model naopak počítá s aktivním 

rozvojem osobní železniční dopravy. Jeho podíl 

v transportu cestujících činí v různých zemích  

od 8 do 20 %. Kupříkladu ve Francii dnes využívá 

služby TGV 83 % obyvatel – od byznysmenů až po 

studenty a důchodce.

Mezi zeměmi s rozvinutou železniční sítí je dnes 

Rusko ostatně jediným státem, který uskutečňuje 

transport významných objemů na společné 

infrastruktuře. Vozíme po jedněch a těch samých 

kolejích náklady i cestující, což v důsledku vede 

k navýšení nákladů (až 30 % na údržbu infrastruktury) 

a omezuje rychlost (jeden osobní vlak, jak se říká, 

„vytlačí“ z jízdního řádu čtyři až šest nákladních). 

Jako zatím poslední na takovou konfiguraci sítě 

rezignovala Čína, která vybudovala nejrozsáhlejší síť 

vysokorychlostní a expresní dopravy na světě, jejíž 

délka dosáhne v letošním roce 40 000 km, včetně 

18 000 vysokorychlostních tratí. 

Co se týče rozvoje železniční osobní dopravy 

v Rusku, je třeba jednoznačně hovořit o vytvoření 

sítě vysokorychlostních a expresních tratí. 

V takových dokumentech, jako je Prognóza sociálně-

ekonomického rozvoje Ruské federace, Dopravní 

strategie Ruska nebo Generální schéma rozvoje 

železniční sítě, je naplánováno vybudovat do roku 

2030 přes 4 200 kilometrů vysokorychlostních tratí 

a zřízení téměř 7000 kilometrů tratí expresních. 

V současné době byly zahájeny práce na vytvoření 

projektové dokumentace vysokorychlostní 

magistrály Moskva-Kazaň. Z hlediska globálního 

dopravního systému je úsek Moskva-Kazaň 

s plánovaným prodloužením do Jekatěrinburgu 

páteří ruské části euroasijského vysokorychlostního 

koridoru Moskva-Peking o celkové délce téměř 

7800 km.

A pokud budeme mluvit o rozvoji potenciálu 

dopravních infrastruktur našeho kontinentu jako 

celku, tak i zde už existuje zcela konkrétní návrh 

– vytvoření Transeuroasijského koridoru (TEK) 

nazývaného RAZVITIE, který má propojit Evropu 

a Asii od Atlantického až k Tichému oceánu 

s maximálním rozvojem Sibiře a Dálného východu. 

Zároveň by se měl stát prototypem vytvářením 

nového paradigmatu mezinárodní spolupráce.

Hlavní úlohou Transeuroasijského koridoru 

je vytvoření makroregionálního systému na 

základě multimodálních infrastruktur (železniční, 

automobilové, energetické, vodní a informační), 

která by propojila ekonomiky Evropy, Ruska 

a asijských zemí (Kazachstánu, Číny, Japonska, 

Koreje a dalších).

Pro potenciální investory by se Transeuroasijský 

koridor RAZVITIE mohl stát nástrojem 

dlouhodobých investic do hi-tech technologických 

infrastrukturních projektů v reálném sektoru 

ekonomiky. Je zkrátka třeba znovu začít zdůrazňovat 

význam multiplikativního efektu, který přinede 

rozvoj dopravní infrastruktury. Jen s tím rozdílem, 

že nyní půjde o propojení celého kontinentu. 

Modernizační projekt RŽD
Strategický plán rozvoje vyhlášený roku 2008, 

jehož druhá fáze by měla probíhat v letech 

2016–2030, má do roku 2030 kromě moder-

nizace stávajících (v 1. etapě 2008–2015) vy-

budovat přes 16 000 (v druhé, maximalistické 

verzi, dokonce téměř 21 000) km nových tratí 

křižujících území největší země světa a nasadit 

do provozu desetitisíce nových lokomotiv, na 

milion nákladních a téměř 30 000 pasažérských 

vagónů. Dokument obsahuje mj. záměr nahradit 

všechny lokomotivy a vagony, jejichž životnost 

končí v roce 2015. 
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ŽELEZNICE PRO EFEKTIVNÍ SPOJENÍ  
MEZI KONTINENTY

Sergej Stoljarov, ředitel departamentu mezinárodní spolupráce společnosti RŽD (Rossijskije 

Železnyje Dorogi) nám přiblížil aktuální aktivity ruského železničního dopravce.

Můžete charakterizovat hlavní současné za-

hraniční projekty RŽD?

Nyní aktivně realizujeme řadu projektů ve světě, 

v různém stupni pokročilosti a realizace. Některé 

jsou na projektové úrovni či ve fázi koncepcí, řada ve 

fázi realizace a část už je ve fázi před dokončením. 

Z nich je řada i ve střední a východní Evropě a jeden 

z největších je v Srbsku. Jedná se také o projektu 

výstavby a modernizace železnice v Íránu v délce ca 

5500 km, železniční trati v Koreji a Vietnamu, jsme 

aktivní v Latinské Americe, ale i na dalších místech 

ve světě, zájem o železnice je znatelný zejména 

v rozvíjejících se zemích. 

Nejste ovšem jistě sami, kdo má zájem se na 

nich uplatnit, čím se je snažíte přesvědčit, že 

právě RŽD je správnou volbou?

Rozvoj železnic a železniční infrastruktury je velmi 

konkurenční trh, na kterém působí stovky často 

velkých, zkušených firem – kromě významných 

amerických, německých či francouzských dodava-

telů například i čínských, tureckých, španělských. 

Ale RŽD má i něco navíc: dlouholeté zkušenosti a je 

zajímavá také tím, že kromě čisté výstavby můžeme 

nabídnout značnou zkušenost s interními systémy 

řízení přepravy, komunikačními a signalizačními 

systémy, automatiky jakou v tak komplexní podobě 

nedokáže nabídnout moc firem. A v tomto je RŽD 

velmi konkurenceschopná.

Výhodou, kterou se snažíme realizovat na trhu, je to, 

co je spojováno s tzv. návrhy partnerům na klíč. Jsou 

to komplexní projekty, které se neomezují jen na 

technické konzultace, projektování, výstavbu infra-

struktury, ale i dodávku kolejových vozidel, organizace 

školení personálu a různé programy na seznámení se 

specifiky ruských technologií v oblasti řízení železniční 

přepravy. Asi nejvýznamnější je možnost převzetí 

plné zodpovědnosti za řízení bezprostředního pře-

pravního procesu. I takovéto projekty realizujeme. 

Např. projekty v Equadoru nebo ve Vietnamu, kde 

realizujeme výstavbu tratě z bauxitových dolů na 

jihu Vietnamu do přístavu. Velmi zajímavé je v tomto 

projektu spojení byznysu, státních zájmů, zájmů ko-

merčních RŽD, které zde mohou využít svůj program 

v oblasti přímého řízení železničních sítí.

Měly nějaký vliv na tyto projekty sankce ze 

strany EU a USA?

Hovoříme-li o sankcích, bezprostředně na dopravní 

sféru limitující dopad neměly, ale vliv na aktivitu 

v rámci mezinárodní spolupráce a realizaci projektů 

samozřejmě vnímáme a pociťujeme. V první řadě je to 

spojeno s oblastí financování, kde jsme zaznamenali 

negativní dopad ve sféře úvěrování, protože globální 

projekty rozvoje železniční infrastruktury jsou vždy 

dost velké a významné pro každou zapojenou zemi 

v projektu. Je tedy potřeba pro ně zajistit dostatečné 

finanční zdroje. A v této oblasti se situace značně 

zkomplikovala. Kromě finančních úvěrových institucí 

zde hrají roli i instituce státní, které musí poskytovat 

určité garance a tímto způsobem minimalizovat 

případná rizika obchodu, které jsou s realizací tako-

výchto velkých projektů spojena. Vzhledem k tomu, 

že u nich nevyužíváme jen vlastní financování, ale 

pracujeme s různými finančními a uvěrovými fondy, 

počítáme s tím, že s nimi v případě realizace nových 

projektů budeme aktivně spolupracovat, což sa-

mozřejmě situace po uvalení sankcí zkomplikovala.

Jak funguje spolupráce s českými firmami, 

které mají také zájem zapojit se do současného 

obřího projektu modernizace ruských železnic?

Evropský region je pro nás velmi důležitý i proto, že 

jsou zde soustředěny zásadní inovační technologie, 

které máme ze strany RŽD zájem využívat ve svém 

rozvoji a fungování železnic. Aktivně spolupracu-

jeme s většinou evropských výrobců kolejových 

vozidel a vybavení, včetně českých firem. Čeští 

výrobci jsou velmi konkurenceschopní na trhu a pro 

nás jsou dávnými dlouhodobými a stálými partnery, 

zejména pokud jde o segment kolejových vozidel, 

který funguje na teritoriu ruské federace. V současné 

době registrujeme zájem českých firem v této spo-

lupráci pokračovat i v oblasti zpracování materiálů, 

dodávek pro infrastrukturu, a samozřejmě i v účasti 

na modernizaci v obsluhování této techniky, která 

nyní v Rusku funguje. V tomto směru aktivně spolu-

pracujeme s celou řadou českých podniků a velmi 

přínosný byl třeba kulatý stůl, který prezident RŽD 

Vladimir Ivanovič Jakunin pořádal s českými pod-

nikateli v Moskvě. Jsme rádi, že takový zájem je. 

Jistě, jsou tu určitá omezení, která bohužel nyní 

nedovolují tuto spolupráci rozvíjet naplno. V první 

řadě jsou to záležitosti související s růstem kurzu 

dolaru k rublu, protože zboží vyráběné v zahra-

ničí se nyní stává méně konkurenceschopným na 

ruském trhu a z ekonomického pohledu je pro 

nás těžko přijatelné, ale doufáme, že tato situace 

bude překonána, protože je v první řadě spojena 

s politickými faktory, které se musí vyřešit. Takže 

předpokládáme, že ekonomika se brzy vrátí ke 

svému normálnímu stavu. 

Co projekt širokorozchodné železnice do Ev-

ropy, v jakém stadiu se nachází, a má ČR šance 

se do něj zapojit?

Je potřeba říci, že cílem tohoto projektu je organi-

zace dopravního koridoru z asijských zemí s využitím 

infrastruktury železnic ruské federace do východní 

a střední Evropy s tím, aby se podařilo zformovat 

efektivní trasu nákladní přepravy. Projekt, bez ohledu 

na současnou politickou situaci, pokračuje v reali-

zaci. Je ustavena speciální projektová firma, která 

se zabývá otázkami projektování. A počítáme s tím, 

že v souladu s již uzavřenými dohodami se projekt 

bude realizovat i nadále. Je zajímavý pro všechny 

zúčastněné a na Českou republiku pohlížíme jako 

jeden z regionů s významným podílem zásilky a ná-

kladních potřeb pro danou trasu. Připojení těch 

objemů nákladů, které v Česku jsou nebo které ČR 

potřebuje, může být pro tento projekt výhodné i na 

nákladové bázi. A Česku umožní zformovat nové 

trasy pro efektivní nákladní dopravu.

Nakolik je reálná realizace dalšího z uvažova-

ných ambiciózních projektů dálkové železniční 

transkontinentální trasy od Tichého oceánu 

po Atlantik?

Můžeme konstatovat, že už nehovoříme o perspek-

tivním projektu, ale v podstatě již o realizovaném. 

Jelikož už nyní jsou organizovány transkontinentální 

vlaky, které jezdí z Číny do Západní Evropy. A fakticky 

formují a vytvářejí tuto trasu, která překlenuje prostor 

od jednoho oceánu k druhému suchou cestou, takže 

už je v dobrém stupni rozvoje. Máme ohromné 

množství kontejnerových vlaků, velký objem ros-

toucí bez ohledu na celkový pokles objemu převozů 

v současné ekonomické situaci. A úsilí o harmonizaci 

právních aspektů, ustavení nových společných ná-

kladních cen, které lze aplikovat na celou trasu, to 

vše podporuje to, že se tato transkontinentální trasa 

realizuje a v blízké době bude už jen růst.

Znamená to, že železniční doprava se stává 

zajímavou efektivní variantou proti dlouhé 

námořní a drahé letecké dálkové přepravě?

Jistě, není žádným tajemstvím, že prakticky celý 

objem euroasijské přepravy se nyní uskutečňuje 

po moři. Ale už pracujeme na podchycení části 

z tohoto segmentu a s rostoucím počtem vlaků 

a se zlepšeným řešením dokumentace a designu 

nákladů počítáme s tím, že v blízké době budou 

připraveny takové podmínky, kdy pro aspoň 5–10 % 

nákladů v euroasijské dopravě bude zajímavá pře-

prava po železnici. Vždy totiž existují náklady, které 

jsou bezprostředně určeny pro rychlou přepravu, 

just-in time, což námořní doprava zatím nabídnout 

nemůže. Ale železnice ano. A i když v rámci celkové 

nákladní přepravy jde o „pouhých“ 5–10 %, pro 

železniční dopravu je to velmi významná a zajímavá 

část a bude znamenat řádové zvýšení. 
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VÝVOJ NENÍ LEVNÝ,  
ALE PRO PROSPERITU  
CZ LOKO JE NUTNÝ
Ing. Jiří Štěpánek je z pozice technického ředitele akciové společnosti CZ LOKO už čtyři roky 

zodpovědný za její technický rozvoj. Tedy úsek, který tvoří jeden z pilířů nejen stability, ale 

i budoucnosti firmy zaměřené na výrobu, modernizace a opravy dieselelektrických lokomotiv 

a speciálních drážních vozidel. 

Kam vůbec vývoj lokomotiv CZ LOKO nyní 

směřuje? 

Tématem je určitě platformní design – přechod 

od unikátního řešení pro konkrétního zákazníka 

k rodině lokomotiv, která bude zacílena na po-

třeby většiny našich zákazníků. Například v po-

sledních letech jsme navrhli a vyrobili několik 

typů dvou, čtyř a šestinápravových asynchron-

ních lokomotiv v různých konfiguracích pro 

různé zákazníky. Ale chceme se posunout dál. 

Cílem je tento koncept konsolidovat v ucelenou 

platformu, která by svým jednotným řešením 

oslovila a uspokojila další zákazníky z různých 

oborů i evropských zemí. 

Kde jsou podle Vás priority trhu? Chce doko-

nalý hi-tech produkt nebo spíš spolehlivé, 

provozně levné vozidlo? 

To je otázka spíše pro naše obchodní ředitele. Ale 

CZ LOKO vždy nabízelo produkty, u kterých zá-

kazníci očekávají dobrý poměr užitných vlastností 

a ceny. Pokud oblastí hi-tech myslíme například 

rychlovlaky, tak ty jsou a zřejmě i nadále budou 

mimo náš zájem. Ale dnes už jsou i „obyčejné“ po-

sunovací lokomotivy plné elektroniky, s vyspělým 

řídicím systémem a diagnostikou. I zákazníci, kteří 

přijdou s ideou lokomotivy, která umí jen „jezdit 

dopředu, dozadu a brzdit“, musí nakonec stejně 

akceptovat současné legislativní požadavky na 

vybavení vozidla. To jim umožní i některé další 

funkce, jako měření spotřeby paliva a GSM/GPS 

monitoring. Vozidlo každé úrovně musí každopádně 

být spolehlivé. 

Reagujete na to? 

Musíme reagovat nejen na požadavky trhu, které 

určují především ony užitné vlastnosti, ale i na pro-

středí, v němž se spolu se zákazníky pohybujeme. 

Tady se jedná především o legislativní podmínky 

jednotlivých železnic, států a nadnárodních or-

ganizací. Ty nás také nutí naše produkty neustále 

rozvíjet a zlepšovat. 

Ptám se proto, že před časem firemní konfe-

rence CZ LOKO otevřela nové téma: unifikaci 

a zaměnitelnost dílů hlavních řad lokomotiv. 

Tedy jasný signál, že je třeba výrobu i následný 

servis zefektivnit. Daří se to? 

Toto téma u nás není zas tak nové, jen se v po-

slední době stává stále aktuálnějším. S přibýva-

jícím množstvím zakázek nemůžeme stejnou 

měrou rozšiřovat i vývojové kapacity a musíme 

hledat způsoby, jak s těmi stávajícími zvládnout 

víc projektů. Jednou z možností je právě unifikace. 

Vždy je ale důležité si uvědomit, do jaké míry se 

unifikovat vyplatí. V současné době se zaměřu-

jeme především na sjednocení některých prvků 

napříč našimi produkty, které díky opakovanému 

použití přinesou efekt nejen při vlastním návrhu, 

ale také sekundárně i ve snížení skladových zá-

sob, počtu náhradních dílů a v neposlední řadě 

i zvýšení kvality díky používání osvědčených 

a provozně ověřených komponent. 

Lze vývoj zlevnit? 

Nutno říci, že vývoj nikdy nebyl a nebude levná 

záležitost. V technickém úseku CZ LOKO jsme 

vybudovali silné kompetence ve všech oblastech 

kolejových vozidel – od pojezdu až po střechu. 

Odborné činnosti, například výpočty, které jsme 

dříve stoprocentně řešili pouze externí spoluprací, 

si dnes děláme sami, a naopak rutinní konstrukční 

práce zase naši specialisté dělat nemusejí. Výrazná 

je také softwarová podpora, rozšiřujeme on-line 

spolupráci na konstrukčních datech výrobku 

ve všech našich pobočkách. Chceme zásadně 

zrychlit a zpřesnit jejich následné předání do 

výroby, ať už do našich závodů, nebo k zákazní-

kům v zahraničí. Jde prostě o to, práci zefektivnit 

a udržet silné know-how, které firmě přináší vy-

soké procento tržeb. 

 Všimnul jsem si, že jste zásadně změnili po-

dobu a charakter průvodní technické doku-

mentace lokomotiv a vytvořili dokonce i jejich 

první videonávod. Ocenili to zákazníci? 

To je pravda. Kolegové v oddělení, do kterého 

tato agenda spadá, odvedli za poslední dva roky 

obrovský kus práce. Průvodní dokumentaci jsme 

výrazně zjednodušili a tím i zefektivnili její tvorbu. 

Pro zákazníky se tak stala přehlednější a v dnešní 

praxi provozu použitelnější. Třeba náš současný 

katalog náhradních dílů funguje v podstatě na 

úrovni e-shopu, kde si zákazník může potřebný díl 

interaktivně vyhledat a objednat. Nedílnou součástí 

zprovoznění lokomotivy u zákazníka je i vyškolení 

jeho personálu. K tomu nám právě nově slouží 

i videonávod. Obsluhující personál se díky němu 

může už v teoretické části seznámit s principy ří-

zení a obsluhy vozidla, které následně procvičuje 

i prakticky, což mimochodem oceňují také samotní 

školitelé. I tohle je vizitka firmy a určitě to není 

vizitka poslední. 

Technický úsek řídíte už pár let. Jaké ty roky 

byly? Co Vám dalo nejvíc práce? 

Pracovně to bylo období hodně hektické, ale to 

jsem očekával, protože jsem ve firmě od skončení 

vysoké školy a vidím do její kuchyně, jak se říká. 

Převzal jsem úsek, který se nějak budoval a vyvíjel 

a nezačínal tedy z nuly. Změny, a nejen ty organi-

zační, ale přišly a myslím, že výsledky jsou vidět. 

Co tedy pokládáte za největší úspěch? Na co 

jste pyšný? 

Hlavně na svůj tým, na kolegy, kteří jsou uznávanými 

odborníky nejen v naší firmě, ale i v naší branži. Ti 

jsou za tyto úspěchy zodpovědní.  

Úspěchem určitě je, že jsme se z myšlení a zkuše-

ností postavených na zkušenostech někdejšího 

ČKD, z něhož ve své době do CZ LOKO přešla řada 

konstruktérů, posunuli ke zcela novým techno-

logiím a konceptům, které nás staví na stejnou 

úroveň se současnými světovými výrobci v našem 

segmentu kolejových vozidel. Dokončili jsme na-

příklad čtyřnápravovou asynchronní lokomotivu 

744 na novém pojezdu CZ LOKO. Vyprojektovali 

a vyrobili jsme hybridní a dvouagregátovou lo-

komotivu, navíc ve standardech GOST. Realizovali 

jsme projekt lokomotivy na stlačený zemní plyn 

a už zanedlouho bude v Lotyšsku k vidění nejsil-

nější lokomotiva CZ LOKO s výkonem 2 x 2200 kW. 

Na čem nyní pracujete? 

Máme rozpracovanou celou řadu projektů od 

speciál ních vozidel až po traťové lokomotivy. O de-

tailech ale samozřejmě ještě teď mluvit nelze. Snad 

jen řeknu – nechte se překvapit, protože určitě je 

se na co těšit. 

Zdeněk Zuntych 

„Zajímá nás platformní design – přechod od 
unikátního řešení pro konkrétního zákazníka 
k lokomotivám, které budou cílit na potřeby většiny 
zákazníků,“ říká Ing. Jiří Štěpánek, technický ředitel 
společnosti CZ LOKO
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Rozvoj firmy táhne 
vývoj nových projektů 
Akciová společnost CZ LOKO získala pro následující tři roky přes 10 milionů korun na výzkum 
a vývoj třínápravového podvozku dieselelektrické lokomotivy pro široký rozchod 1520 mm. 
Podporu jí poskytne Technologická agentura ČR z programu na podporu aplikovaného 
výzkumu a experimentálního vývoje. Na konci uceleného vývoje pak bude šestinápravová 
lokomotiva s dieselelektrickým pohonem pro východoevropské trhy.

„Máme svou flotilu lokomotiv a tento projekt velké 
lokomotivy nám do ní zapadá,“ říká Bedřich Bulička, ře-
ditel pro strategii a rozvojové projekty CZ LOKO. Právě 
díky vývoji a inovacím se z firmy během posledních 
deseti let stal respektovaný dodavatel dieselelektric-
kých lokomotiv. „Novinky a inovace produkce nám 
postupně umožnily zvýšit výrobu a export zvláště 
do zemí se širokým rozchodem kolejí. Což není 
jen Rusko, ale i Finsko, Bělorusko nebo pobaltské 
země Evropské unie,“ poznamenává ředitel a oce-
ňuje veřejnou podporu, kterou vývoji poskytuje stát 
prostřednictvím své Technologické agentury. Nové 
třínápravové podvozky nelze totiž nikde koupit, neboť 
jejich samostatný dodavatel neexistuje. Chce-li tedy 
firma přijít s novým vozidlem, musí do jeho výzkumu 
a vývoje investovat desítky milionů korun.
Veřejná podpora je přidělena na roky 2015 až 2017, 
v nichž se projekt i za účasti expertů Dopravní fa-
kulty Jana Pernera Univerzity Pardubice, řeší. Letošek 
je věnován výpočtům, projektům a konstrukci. 

Další pak přípravě a stavbě prototypu a simulací, 
a nakonec odzkoušení.  
Podobně CZ LOKO postupovalo v letech 2007 až 
2009 při výzkumu a vývoji modulového dvouná-
pravového podvozku o rozchodu 1435 mm. Ty se 
dnes využívají v lokomotivách řady 744.
Od roku 2005, kdy firma od ministerstva průmyslu 
získala první veřejnou podporu na výzkum a vývoj 
modulové dieselelektrické lokomotivy typu ČME3 
řady 774.7, už realizovala desítku projektů. Díky nim 
v dieselelektrické trakci vznikl například nový sys-
tém řízení, lokomotivní dvounápravové podvozky 
nebo celé dvou a čtyř nápravové lokomotivy. Nyní 
se s pomocí Výzkumného a zkušebního leteckého 
ústavu řeší souběžně i zlepšení kabiny a systému 
pomocných pohonů v extrémních klimatických 
podmínkách. Zde mají být výsledky do konečných 
produktů přeneseny během čtyř až šesti let. Při-
spějí tak k posílení konkurenceschopnosti České 
republiky v dopravním strojírenství.  ■� /zdz/

Locomotion Excellence:  
slogan, který doplnil značku CZ LOKO
K logu akciové společnosti CZ LOKO přibyl 
nový, srozumitelný a snadno zapamatova-
telný slogan Locomotion Excellence. Jeho 
úlohou je v co nejkratším slovním spojení 
vystihnout produkt a pozici značky. 
„Hledali jsme heslo, které by vyjadřovalo skuteč-
nou hodnotu značky. Tedy, co a jak vyrábíme, 
a proč si má zákazník vybrat právě náš produkt,“ 
vysvětluje změnu Roman Čechura, šéf marketingu 
CZ LOKO.  
Výraz „Locomotion“ vyjadřuje doslova pohyb 
lokomotivy (motion = pohyb). Nejde tedy jen 

o produkt samotný, ale i jeho význam pro zá-
kazníka, tedy zajištění přepravního výkonu po 
kolejích. „Excellence“ znamená „proces směřo-
vání k dokonalosti“ nebo „dokonalost“. Spojení 
obou slov pak vyjadřuje nikdy nekončící snahu 
o zdokonalování lokomotiv vedoucí k hlavnímu 
cíli – spokojenému zákazníkovi. 
„Nyní je tedy vizuální identita značky CZ LOKO 
úplná a je čitelná jak pro dlouholeté domácí zá-
kazníky, tak i pro potenciální zákazníky ze zemí, 
kam nově směřují naše exportní aktivity,“ dodal 
Roman Čechura.  ■

Akciová společnost CZ LOKO patří mezi 
přední středoevropské výrobce motorových 
lokomotiv. Věnuje se i jejich modernizaci 
a opravám. Vedle toho se zaměřuje i na vývoj 
a výrobu speciálních drážních vozidel. Sídlo 
a hlavní závod má v České Třebové. Další 
provozovny v Jihlavě a Nymburku. Celkem 
v nich pracuje přes 700 zaměstnanců. Loňský 
obrat dosáhl 1,990 miliardy korun a export 
se na něm podílel více než polovinou.  ■

Jedním z exponátů, které akciová společnost 
CZ LOKO představuje na veletrhu Czech Rail-
days 2015 je dvounápravová dieselelektrická 
lokomotiva EffiShunter 794.001. Určena je 
pro lehkou posunovací a traťovou službu. 
Prototyp byl vyroben loni na podzim a poprvé 
představen odborné veřejnosti na veletrhu In-
noTrans Berlin. Prvním zátěžovým testem pro-
šla lokomotiva na vlečce Třineckých železáren 
a na ostravský veletrh přijela ze zkušebního 
provozu u Českých drah, konkrétně z DKV 
Brno a DKV Praha. Lokomotiva je vybavena 
automatickým spřáhlem a její rozměry umož-
ňují i použití na drahách speciálních, jako je 
například metro.

Čtyřnápravová asynchronní lokomotiva řady 744 
představuje jeden z posledních produktů vývoje CZ 
LOKO. Vznikla v rámci výzkumu a vývoje nových 
lokomotiv a splňuje technické a legislativní 
standardy EU a GOST. Je tedy určena pro provoz na 
českých i evropských tratích. Vyznačuje se 
hospodárností, spolehlivostí a bezpečností, její 
provoz je ekologický.

Poprvé do Finska. Akciová společnost CZ LOKO letos dodá tři lokomotivy 774.7 soukromému dopravci Fennia 
Rail Oy a poprvé tak vstoupí na finský železniční trh. Vozidla budou postavena na rozchod kolejí 1524 mm 
a připravena pro provoz až do – 40 °C. Firma zde zhodnocuje bohaté zkušenosti z vývoje a výroby lokomotiv 
pro podobné klimatické podmínky v pobaltských státech a Rusku.
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HELIOS ORANGE:  
ABY TRAMVAJE MĚLY  
PO ČEM JEZDIT
Výrobce kolejových konstrukcí a výhybkových systémů, akciová společnost Pražská strojírna, 

se může pochlubit dlouhou tradicí českého strojírenství, existuje totiž již od počátku třicátých 

let 19. století. Za tu dobu se vypracovala na renomovanou velkou a moderní společnost. Od 

roku 2011 vsadila na podnikový informační systém HELIOS Orange, který jí pomáhá v rámci 

řízení všech procesů.

Od roku 1912 byla firma nedílnou součástí měst-

ské hromadné dopravy v Praze. V roce 1994 bylo 

rozhodnuto o transformaci Dopravního podniku 

hl. m. Prahy a byla založena akciová společnost 

pod obchodním názvem Pražská strojírna a. s. Tak 

se začala psát nová éra strojírenského závodu, 

který současně navazoval na 50letou zkušenost 

ve výrobě kolejových konstrukcí. Díky vývojovému 

týmu firmy jsou řešeny problémy v oblasti městské 

a příměstské kolejové dopravy od jednoduchých 

až po ty nejsložitější. 

V současnosti je hlavním předmětem činnosti Praž-

ské strojírny vývoj a výroba kolejových konstrukcí 

a výhybkových systémů pro tramvajovou dopravu. 

Kompletní servis výhybkových systémů je doplněn 

o další komplementy, jako jsou tramvajové výměny 

s pružnými výměnnými jazyky v různých modifika-

cích podle požadavků zákazníka, vytápění výměn, 

odvodnění trati a ostatní strojírenská výroba.

Své produkty strojírna dodává nejen Dopravnímu 

podniku hl. m. Prahy, který je jejím hlavním odbě-

ratelem, ale i dalším dopravním podnikům v ČR. 

V posledních letech se významně rozšířil export 

výrobků do zahraničí na trhy Polska, Německa, 

Bulharska, Austrálie, Ruska, Itálie, Rakouska, Švéd-

ska, Slovenska, Maďarska, Estonska a dalších zemí.

Pokrytí ekonomiky nestačilo
S přibývajícími zakázkami bylo zřejmé, že takto velká 

strojírenská firma, která musí i flexibilně reagovat 

na přání svých zákazníků, se již neobejde bez kom-

plexního informačního systému. 

Dříve používaný informační systém pokrýval pře-

devším ekonomiku a procesy, jako např. konstrukci 

a technologii. Samotnou výrobu a zejména její řízení 

však řešit nedokázal. Navíc šlo o systém v mnohém 

velmi komplikovaný a uživatelsky nepřívětivý. 

Jeden příklad za mnohé: ačkoli systém měl pokladní 

modul, musely se údaje z něj posléze do účetnictví 

nahrávat. A podobný problém byl bezmála u všech 

jeho modulů a funkcionalit. V systému navíc nebylo 

zapojeno plánování, a sledování casflow bylo nutné 

provádět vedle ručně za pomocí excelu s dalšími 

přípravnými kroky. V minulosti bylo možné, aby 

takto firmy fungovaly, ale třeba s patnácti lidmi 

v účtárně. Navíc rychlost získávání relevantních 

informací pro důležitá rozhodnutí byla žalostná. 

Postupem času už to však opravdu nebylo udr-

žitelné…

„Velmi to zdržovalo a komplikovalo práci,“ vzpomíná 

z vlastní zkušenosti Lenka Komůrková, finanční 

ředitelka společnosti. 

Problémy se systémem a také s jeho dodavatelem 

způsobovaly nejednotnost práce v jednotlivých 

částech firmy, včetně lpění na dodržování „starých, 

dobrých postupů“, k nimž patřila i tradice obíhání 

papírových faktur a dalších dokumentů napříč 

firmou. 

„Rozpracovanost a sledování zásob je v každé stro-

jírenské firmě nekonečný příběh, i tehdy, pokud 

máme pomocníka v kvalitním specializovaném 

informačním systému.  V tehdejší situaci však byl 

jediný způsob, jak tuto oblast kontrolovat: na týden 

zastavit výrobu, provést inventuru a vše ručně do-

počítat,“ dodává k tomu Lenka Komůrková.

To vše spolu s absencí řízení výroby bylo podnětem 

k rozhodnutí o pořízení nového systému.

Argument pro změnu
Prosadit změnu systému nebylo lehké, protože 

implementace není ani levná, ani jednoduchá zá-

ležitost. Zásadním argumentem pro změnu byl 

však velký nárůst obratu (bezmála o 100 %) v letech 

2009 – 2010, s čímž vznikaly určité komplikace. 

V roce 2010 tedy došlo k rozhodnutí pořídit nový 

informační systém a volba padla na HELIOS Orange 

z produkce Asseco Solutions. Nový systém kromě 

jiného přispěl k nalezení dalších slabých míst a ná-

sledně ke změně procesů, které ona slabá místa 

způsobovaly. Výsledkem bylo výrazné zefektivnění 

práce ve všech útvarech společnosti a k zpřehled-

nění a zjednodušení většiny procesů. Nešlo totiž 

jen o převod účetnictví ze starého systému do 

nového, ale bylo třeba převést technologické 

i výrobní postupy, tak aby byly skutečně využity 

všechny možnosti, které systém výrobní společnosti 

nabízí. „Například výroba musela nově začít odvádět 

operace, zasílat elektronickou formou požadavky 

a podobně,“ vzpomíná Lenka Komůrková, „a to 

samozřejmě naráželo na odpor.“

Implementace nového systému probíhala v letech 

2010–2011, přičemž už od ledna 2011 byl infor-

mační systém v ostrém provozu.

Klíčová role klíčových uživatelů
V Pražské strojírně se podařilo systém úspěšně 

implementovat i uvést do provozu ve velmi krátké 

době. Velkou zásluhu na úspěchu projektu měli 

zejména někteří klíčoví uživatelé, mezi něž patří 

i současná finanční ředitelka, která říká:

„Kolegové se v systému našli. Pochopili jeho přínos 

ve všech oblastech – v ekonomice, v konstrukci, ve 

výrobě… A spolupráce při zavádění systému jim 

nakonec také pomohla v pracovním postupu, dnes 

jsou z nich vedoucí týmů.“ 

Už v době ostrého provozu, během dalších dvou let, 

se systém dolaďoval a jeho funkčnost se rozšiřovala. 

Byly například doimplementovány funkcionality 

jako Revize zařízení, Kontroly vybavení a podobně. 

Díky tomu je například možné z revizních zpráv 

 Výhybkové kolejiště pro dopravce v Austrálii
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pořizovat údaje do systému a následně generovat 

seznamy opět pro revizní techniky. Šlo vesměs 

o funkce, které nejsou zcela stěžejní, přesto však 

jsou však velmi důležité, protože dokáží velmi pod-

statně přispět k zefektivnění lidské práce.

A právě efektivitu rozkrýval nový systém velmi zá-

sadním způsobem. Díky němu se například podařilo 

vybojovat vítězství nad stohy papíru vršícími se 

v účtárně i jinde. 

Díky systému se změnila celá řada postupů. Často 

vyplaval na povrch nepořádek z minulých let. Ovšem 

finanční ředitelka se drží zásady, že nemá cenu 

postihovat lidi za minulý nepořádek, ale pracovat na 

tom, aby (díky systému) už nemohl vzniknout další.

„Najít motivaci ke změně je pro lidi velmi těžké,“ 

říká Lenka Komůrková. „Je to podobné, jako když 

se zaváděly první stroje a dělníci je ničili, aby ne-

přišli o práci.“

Pro motivaci, jak říká, je třeba použít tyto argu-

menty: 

1. Informační systém nepředstavuje hrozbu.

2. Lidé si mohou najít nový pracovní prostor. 

„Rozhodně jsme se zavedením systému nikoho 

nepropouštěli,“ říká Lenka Komůrková a dodává: 

„Úspěšnost implementace systému se vždy pro-

jeví zhruba po půl roce. Mezitím lidé zapomenou 

způsob práce se starým systémem nebo se starými 

postupy bez systému a práce s novým systémem 

se jim „dostane pod kůži“.

Drahé auto řidiče neudělá
Výraz Businesss Intelligence (BI) je dnes velmi mód-

ním pojmem, avšak nelze spoléhat na nástroj, po-

kud by s ním nepracoval člověk, který přesně ví, co 

chce, a umí díky němu získat ty správné informace 

a pracovat s nimi. „BI je víc o lidech než o nástroji. 

Stejně jako sebedražší auto z vás neudělá špičko-

vého řidiče…,“ uvažuje Lenka Komůrková.

„Od roku 2013 zde máme k dispozici BI řešení od 

partnerské firmy dodavatele systému HELIOS. Toto 

řešení právě nyní jeho tvůrce zdokonaluje, takže 

se dá očekávat, že v nejbližší době budeme mít 

pro činnosti ve smyslu BI opravdu kvalitní nástroj.“

Na otázku, kdo v Pražské strojírně používá systém 

nejvíce, byla odpověď Lenky Komůrkové jedno-

značná: „Na úrovni top managementu všichni. Fi-

nanční a technický ředitel s ním pracují prakticky ne-

ustále, obchodní ředitel využívá především funkce 

týkající se faktur a sledování obchodních případů. 

Výroba využívá zejména moduly 

k řízení výroby a logistiky“.

Ve strojírenské firmě je např. klí-

čové sledování zásob, mimo jiné 

i kvůli úvěrování společnosti. Ku-

příkladu hutní materiál, který je 

velmi drahou surovinou, je často 

nutné koupit ve větším množ-

ství najednou. V systému jsou 

pak pečlivě sledovány zásoby 

z hlediska využitelnosti i čerpání 

na jednotlivé zakázky.

Systém HELIOS Orange je vel-

kým přínosem i pro plánování 

výroby. Konkrétně v Pražské 

strojírně je provozován zakáz-

kový typ výroby, při němž ně-

které součásti finálních výrobků je možno vyrábět 

předem, do zásoby. Jiné naopak ne. Díky systému je 

tedy možné s ohledem na tyto skutečnosti správně 

plánovat kapacity.

„Systém sám o sobě továrnu samozřejmě neřídí,“ 

vysvětluje Lenka Komůrková, „ale významně po-

máhá lidem, kteří ji řídí díky svému know-how. 

Nechává prostor pro kreativitu a usnadňuje vše, 

co lze dělat rutinně.“ 

Hana Janišová, Asseco Solutions

Výhybkový systém pro německé dráhy

Výhybkový systém

Montovna podvozků v bývalém podniku Rustonka

SPOLEHLIVÉ UZAVÍRÁNÍ 

PLYNULÉHO PRŮTOKU MÉDIÍ

Hadicové ventily VZQA od společnosti Festo jsou vhodné pro aplikace vyžadující plynulý prů-

tok médií a jeho spolehlivé uzavírání. Jsou ideální alternativou konvenčních ventilů, jako jsou 

membránové nebo kulové ventily – díky dlouhé životnosti, energetické úspornosti, snadné 

údržbě a přizpůsobivosti dané otevřenou architekturou jejich konstrukce.

Pneumatické hadicové ventily jsou spolehlivým 

a technicky přímočarým řešením pro řízení 

a regulaci širokého spektra médií. Ať jde 

o kapalné, vláknité, prachové, nebo zr-

nité látky, zaručují tyto hadicové ventily 

spolehlivost a trvanlivost pro všechny 

druhy výrobních procesů, včetně kole-

jových technologií. Řada ventilů VZQA nabízí mo-

dularitu, přizpůsobivost, trvanlivost, snadné čistění 

a jednoduchou údržbu.

Nové hadicové ventily jsou k dispozici ve dvou 

verzích: verze NO (v klidu otevřeno) pro tlaky mé-

dií od 0 do 4 barů a verze NC (v klidu uzavřeno) 

pro tlaky médií od 0 do 6 barů. Pouz-

dro z elastomeru ve tvaru hadice 

otevírá a zavírá průtok snížením 

nebo zvýšením ovládacího tlaku – 

bez dalších pohonů a bez rizika zanesení.

Řadu ventilů VZQA lze při výběru konfigurovat 

podle přání – s různými připojovacími víky, mate-

riálem tělesa a těsnicími prvky. Jsou proto mimo-

řádně užitečné pro optimalizaci pneumatických 

dopravních a dávkovacích systémů, práškových 

zařízení a sacích a kompresních řídicích jednotek. 

Jejich kompaktní provedení současně šetří cenný 

instalační prostor.

 Výhody
V porovnání s konvenčními procesními ventily 

zajišťuje volný průchod hadicovými ventily VZQA 

minimalizaci odporu a trvale brání zablokování nebo 

ucpání ventilu. Přímé řízení tlakem vzduchu také 

vede k vynikajícímu poměru výkon/náklady. Další 

předností je jejich jednoduchá údržba. Těsnicí kazetu 

lze v několika jednoduchých krocích a bez speciál-

ního nářadí rychle vyměnit. Vysoce výkonné hadi-

cové ventily lze jednoduše strojově čistit díky plné 

průchodnosti a provedení bez mrtvého prostoru.

Ventily jsou vyráběné z hliníku nebo nerezové oceli 

a tak se prosazují i v nejnáročnějším prostředí. To, 

co platí pro vnější odolnost, splňují též vnitřní 

části. Ať jde o abrazivní, korozivní, vysoce viskózní, 

nebo neutrální vlivy, VZQA odolávají díky speciál-

ním těsnicím kazetám velmi značnému namáhání 

během každodenního provozu.

Energetická účinnost
Hadicové ventily VZQA lze aktivovat nízkým ovlá-

dacím tlakem. Pro plnicí a dávkovací aplikace 

dostačuje pro těsné uzavření průtoku v závislosti 

na druhu a tlaku média tlak pouhých 0,3–1 bar. 
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SYSTÉMY PRO VYKLÁDÁNÍ 
NÁKLADU 
V globálním odvětví železniční dopravy pracuje železniční vozový park, jako jsou motorové, 

přepravní a nákladní vagony, ve velmi náročných prostředích. Společnost Parker Hannifin 

proto vyvíjí a dodává bezpečnostní řešení pneumatických systémů pro nejnovější generace 

nákladních vagonů.

Použitá řešení musí být schopna zvládnout širo-

kou škálu potenciálních hrozeb od extrémních 

teplot až po náročné pracovní podmínky. V oblasti 

železniční dopravy je záruka provozuschopnosti 

a vytížení častým rozdílem mezi ztrátou a ziskem 

společností. 

Parker Hannifin si získal celosvětovou pověst svojí 

kvalitou a spolehlivostí, a je proto již více než 30 let 

partnerem řady předních světových železničních 

společností. S technickými zkušenostmi sahajícími 

do hloubky v kombinaci s inovativními integrova-

nými řešeními, lze jejich produkty najít ve všech 

koutech světa, kde zvládají použití v náročných 

provozních podmínkách. Díky globálním zkuše-

nostem s pneumatickým ovládáním vykládacích 

dveří nákladních vagonů spolupracuje s předními 

výrobci nákladních vagonů označených jako FALNS, 

FACCNS, TALLNS a jiných.

Tradiční dveře výsypných vagonů jsou ovládány 

ručně nebo pomocí různých pneumatických kom-

ponentů a ovládacích prvků. Obě metody jsou v že-

lezniční dopravě stále velmi rozšířené. S ohledem 

na tyto skutečnosti navrhují železniční inženýři 

společnosti Parker integrovaná řešení, která jdou 

často nad rámec očekávání zákazníků. 

Typické projekty vyžadují spolehlivé otevírání 

dveří výsypných vagonů na obou stranách, což 

dává provozovateli flexibilitu pro vykládání zleva 

nebo zprava v závislosti na situaci v místě vy-

kládky. To může vyžadovat, aby vagony měly dvě 

sady ovládání a aby bylo umožněno nezávislé 

otevírání na obou stranách. Nezávislé ovládání 

dveří je kritickým bezpečnostním požadavkem. 

Řešení Parker jsou také schopná odolávat ex-

trémním teplotám od -40 do + 60 °C a skříně 

ovládání jsou kompletně utěsněny proti vniknutí 

vody a prachu.

Společnost Parker vyrábí a dodává komponenty, 

které jsou ideální pro použití v různých aplika-

cích. Typické jsou aktuátory P1D, in-line ventily 

Viking Extreme, ventily DXR ISO, zákaznické řešení 

ventilů, integrované sestavy pro přípravu vzdu-

chu z řady Global Air Preparation a řada ventilů 

VA s mosazným tělem pro použití v náročných 

podmínkách. Výrobci vagonů tyto produkty volí 

nejen pro extrémní spolehlivost, ale také pro 

schopnost zvládnout extrémní prostředí v že-

lezniční dopravě. Ty jsou spojeny se skříněmi 

pneumatického ovládání a s panely rozhraní pro 

obsluhovatele (které ovládají fyzické otevření) 

navrženými firmou Parker. Obě jednotky jsou 

utěsněny, aby se zamezilo vniknutí prachu, který 

je obvykle přítomen v uhelném prostředí a může 

vést k poškození zařízení.

Všechny produkty Parker jsou důkladně testovány 

a splňují nejpřísnější normy z hlediska:

● nárazů a vibrací (IEC 61373:1999, kategorie 1),

●  protipožárních norem (EN 45545-2: 2013),

●  nízkých/vysokých teplot (EN  60068-2-1, test Ad/ 

/EN 60068-2-2, test Bd),

●  vlhkého klimatu (BS2011: část 2.1 Db: 1981).

Důležitá je také krátkodobá odolnost vůči stříkající 

vodě, protože na vagony je v zimním období stří-

kána teplá voda pro jejich odmrazování (maximální 

tlak vody je 3 bary a teplota až +70 °C).

K dalším problémům, se kterými se musí železniční 

doprava vypořádat, patří úniky vzduchu v systé-

mech. Ty musí být trvale pod tlakem, aby mohly 

ventily a válce fungovat efektivně. U oboustranně 

výsypných vagonů je navíc velmi důležité, aby sady 

dveří nemohly být otevřeny současně na obou 

stranách, protože by mohlo dojít ke zranění osob 

v okolí. Je-li vagon vykládán z pravé strany, musí mít 

obsluhovatel kompletní výhled na pravou stranu 

vagonu. Obsluhovatel si tedy musí být jist, že se levé 

dveře neotevřou. Pro vyřešení tohoto problému 

bylo navrženo vzájemné blokování v systému, které 

znemožňuje současné otevření dveří na obou stra-

nách vagonu.

Každé řešení je samozřejmě před montáží do va-

gonu vyzkoušeno. V rámci každé fáze výzkumu 

a vývoje je řešení vystaveno extrémním testům 

zajišťujícím vhodnost pro daný účel. Inženýři Parker 

pro tyto účely navrhují a budují kompletní testovací 

prostředí. Celý pneumatický systém je testován ve 

více než 3500 cyklech s hydraulicky realizovaným 

odporem, což představuje simulaci provozu po 

dobu šesti let. 

Společnost Parker dodává i kompletní sadu vy-

bavení připravenou k instalaci přímo do vagonů. 

Kromě externích aktuátorů již není potřebné insta-

lovat žádné další individuální komponenty. Řešení 

typu plug-and-play je připraveno k okamžitému po-

užití. Zákazník tedy může profitovat ze snížené doby 

montáže. Funkční testování je rovněž prováděno 

u celé sestavy, což redukuje požadavky na testování 

vagonů a přispívá k úspoře času. Umožňuje tak 

rychlejší uvádění produktů na trh. 

V oblasti podpory je také důležité, že společnost 

Parker nabízí jako dodavatel podporu ve skutečně 

celosvětovém měřítku. Firma je přítomna ve více než 

48 zemích světa, což dává zákazníkům důvěru, že v pří-

padě potřeby dostanou všude ty nejlepší služby. 

www.parker.cz/vagony
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OD „LOKÁLKY” PO RYCHLOVLAK
Jen týden před tím, než se v Ostravě sejdou výrobci a dodavatelé pro železniční průmysl na 

hlavní české a středoevropské akci v oboru, se obdobná přehlídka, zaměřená na dopravní 

systémy, UITP, koná od 8. do 10. června v italském Milánu. S novinkami, které tam představí 

firma Siemens, jsme se mohli nedávno seznámit v jejím výrobním závodě v Krefeldu.

V městě u německo-nizozemských hranic prezen-

toval Siemens naživo nejen výrobu železničních 

souprav ve své tamní továrně, včetně horké novinky 

prvních vozů z rozsáhlé zakázky pro britského želez-

ničního dopravce Thameslink, ale i jejich testování 

na zkušebním okruhu. A také vize automatizace 

a digitalizace dopravy, jako jsou např. automatické 

kolejové soupravy bez řidiče, pro něž firma vyvíjí 

různá řešení a služby divize Mobility.

Kde se staví ICE
K nejzajímavějším částem patřila návštěva výrob-

ních provozů, kde bylo možné zblízka a naživo 

sledovat vznik nejmodernějších vlakových sou-

prav současnosti. Tovární areál na ploše zhruba 

74 000 m² zajišťuje výrobu regionálních a příměst-

ských vlaků, tzv. commuterů, ale na souběžných vý-

robních linkách vznikají i dálkové vysokorychlostní 

vlaky ICE - nyní už 3. generace. 

Návštěvu v Krefeldu završila exkurze do testovacího 

střediska Siemens v severním Porýní-Westfálsku. 

Prüf- und Validationscenter Wegberg-Wildenrath 

– areál uvedený do provozu v roce 1997 se nyní 

rozkládá na ploše 48 335 m2 a Siemens zde využívá 

své dvě jednotky: testovací centrum a servisní stře-

disko, ale na zkušebním okruhu se zkoušejí nejen 

kolejová vozidla z produkce Siemensu, ale slouží 

i pro testování výrobků třetích stran – vlaky zde mo-

hou jezdit rychlostí až 240 km.h-1. „Je to celá Evropa 

na 30 km kolejnic, 5 různých testovacích drah pro 

různé rychlosti a poloměry zatáček i s různými úhly 

stoupání, včetně zakončovací koleje pro německé 

železnice. Český tým spolupracuje na konstrukčních 

návrzích vozidel, která se pak právě zde prohání po 

kolejích a v rámci zkušebních jízd podléhají řadě 

testů a měření. Ať už se jedná o tramvaje typu Ave-

nio či regionální vlaky Cityjet pro Rakouské dráhy 

nebo Thameslink pro Británii,“ říká Roman Kokšal, 

šéf divize Mobility českého Siemensu.

Předpremiéra londýnského  
commuteru
Vyzkoušeli jsme si na okruhu i jízdu s novou soupra-

vou pro Thameslink. Soupravy odvozené z nové řady 

Desiro budou moci i díky sofistikovanému řídicímu 

systému přepravovat až o čtvrtinu více cestujících 

než jeho předchůdce, kteří ocení zejména větší kom-

fort. Řidiči zase ocení řadu asistenčních pomocných 

funkcí, navíc mají možnost plynulého přepnutí z kon-

venčního manuálního do automatického režimu. 

Systém kontroluje jízdní parametry s povolenou 

rychlostí, a pokud vlak jede příliš rychle, řídicí systém 

soupravu automaticky zpomalí. O to se stará systém 

automatického strojvůdce ATO (Automatic Train 

Operator), stejně jako o přesné zastavení na určené 

pozici ve stanicích (což je důležité zejména pro han-

dicapované), a to mnohem přesněji, než dokáže 

řidič, či otevírání a zavírání dveří - dveře pro nástup 

a výstup cestujících jsou širší než u dosavadních 

vlaků, takže tyto procesy probíhají rychleji. Soupravy 

jsou koncipovány jako osmi či 12dílné, koncepce 

soběstačné jednotky nabízí rozsáhlé možnosti kon-

figurace. Kromě dodávek vlaků bude Siemens pro 

Thameslink zajišťovat i jejich provoz a údržbu. První 

vlaky z celkem 115 objednaných souprav by měly 

být dodány v prosinci 2015, poslední pak do konce 

roku 2018. Součástí kontraktu v hodnotě 1,6 mld. 

liber šterlinků je také údržba ve dvou depech. Oproti 

původním soupravám Desiro UK snižuje podle vý-

robce nové Desiro City náklad na provoz až o 47 %.

Tramvaj pro pouštní metropoli
Kromě výroby nových vlaků a souprav čekajících 

na testování bylo na zkušebním středisku možné 

seznámit se i se zajímavým projektem hybridní 

tramvaje pro katarské hlavní město Dauhá, kam 

Siemens dodává řešení na klíč v podobě komplet-

ního dopravního systému. Jde o produkt řady Ave-

nio, platformy, která patří k nejmodernějším svého 

druhu. Lehká ocelová konstrukce, nová svářecí 

technologie a použití méně částí než u předchozích 

modelů umožnily vytvořit vozidlo nejen s výrazně 

nižší hmotností, ale i nákladově velmi efektivní. 

Boční stabilizační prvky snižují síly při pohybu v za-

táčkách, což zvyšuje komfort cestujících, stejně jako 

nízkopodlažní provedení, klimatizace (nezbytná 

v daném regionu), decentní LED osvětlení, WiFi či 

informační systém včetně infotainmentu.

Soupravy lze řešit v různých variantách od dvou-

vozové, 18 m dlouhé jednotky pro stovku (104) 

cestujících přes sady s různým počtem vkládaných 

vozů tři různých šířek až po skutečný tramvajový 

vlak v podobě osmičlánkové, 72 m dlouhé soupravy 

pro více než půl tisícovku (až 534) pasažérů.

Po technické stránce je zajímavý zejména nový 

hybridní systém ukládání energie Sitras HES (Hybrid 

Energy Storage), který dovoluje tramvaji jezdit i bez 

trolejí. Tvoří ho dvě základní části: mobilní úložiště 

energie Sitras MES (dvouvrstvý kapacitor – DLC)  

a li-ion baterie umožňující operace pro úsporu 

energie. Systém je namontován na střeše vozidla 

a kombinuje výhody kapacitoru s vlastnostmi trakční 

baterie. Tramvaji umožňuje ujet až 2,5 km bez na-

pojení na trolejové vedení. Tato technologie může 

být přímo integrována do nových vozidel nebo 

instalována do již provozovaných. Tramvaj operuje 

v několika módech pro optimalizaci spotřeby a ma-

ximální úsporu energie, využívá jak konvenční trole-

jový systém, tak dobíjecí systém umístěný pod zemí.

Úložiště energie jsou dobíjena během regenera-

tivního brzdění (mělo by umožnit ušetřit až 30 % 

energie) nebo mohou být doplňována na tratích 

s elektrickým vedením či na dobíjecích stanicích. 

Provoz na baterie umožňuje tramvaji operovat 

i v případě výpadku trolejového napájení, při poru-

chách nebo servisních pracích, či dojezdu „poslední 

míle“ na úsecích bez elektrifikace. 

Josef Vališka, Krefeld

Moderní konstrukce umožňují výrazně redukovat 
hmotnost a tím i provozní náklady

Interiér nové soupravy Desiro City pro Londýn

Na projížďku touto tramvají se budete muset vydat 
do Kataru



www.parker.cz/zeleznice

Společně dokážeme, aby Vaše 
vlaky byly rychlé a bezpečné. 
Díky našim špičkovým 
technologiím.

Parker Hannifin, světový lídr v oblasti technologií a systémů pro řízení pohybu, nabízí řadu 
prvotřídních produktů pro kolejový průmysl. Modulární pneumatické systémy, hydraulické 
pohony, řešení pro úpravu stlačeného vzduchu, elektronické proporcionální regulátory 
pro rychlovlaky nebo speciální “železniční” typy hadic. Kompletní řešení systémů pro 
nákladní i osobní železniční přepravu od jednoho dodavatele přináší významnou úsporu 
v nákladech na logistiku, instalaci i následný servis a údržbu. Parker představuje špičkové 
technologie a systémy, které jsou schopny odolávat extrémním podmínkám a nemají tak 
celosvětově konkurenci. 
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100% MĚŘENÍ PRAŽCŮ
Roboty KUKA s velmi vysokou nosností napomáhají přesnému měření při výrobě železničních 

pražců ve firmě MABA.

Firma KehraTec GmbH, se sídlem ve Werdohl v re-

gionu Märkischer v Rakousku, se zabývá vývojem 

a řešením robotických procesů pro své zákazníky 

již od roku 2009. Díky důrazu na inovace, dynamiku 

a trvalé zvyšování efektivity výrobních technologií 

dodává širokou škálu různých možností pro pro-

cesní automatizaci šitou přímo na míru například 

zákazníkům ve výrobě sanitární techniky, doprav-

ních technologií, lékařském a automobilovém 

průmyslu. K dosažení tohoto cíle využívá všech 

30 zaměstnanců, kteří se intenzivně věnují realizaci 

samostatných řešení a výrobních linek, jakož i in-

tegraci automatizačních konceptů do stávajících 

výrobních procesů a propojení s řídicími systémy 

nebo systémy plánování podnikových zdrojů.

100% řešení
Zákazník Maba Track Solutions GmbH – ze skupiny 

společností Kirchdorfer – se obrátil na KehraTec při hle-

dání 100% řešení pro 3D měření železničních pražců, 

které vyrábí. Zadáním bylo nejen komplexní měření že-

lezničních pražců, ale také nalezení způsobu, jak usnad-

nit manipulaci s železničními pražci o hmotnosti až 

320 kg a délce 2,60 m. Řešení se našlo poměrně rychle: 

KehraTec přišel s návrhem robotizovaného pracoviště 

splňujícího obě části zadání. Železniční pražce pro-

chází procesem měření bez nutnosti zastavení výroby 

a nejdůležitější funkční rozměry jsou podrobeny úplné 

kontrole. Protože řešení předpokládalo vysokou úroveň 

volnosti 3D pohybů s pražci při vysoké přesnosti polo-

hování, bylo jasné, že aplikace může být úspěšně rea-

lizována jen s použitím 6osého průmyslového robotu. 

Betonové pražce jsou do prostoru pracovní stanice 

měření přivedeny neorientované na řetězovém do-

pravníku. Pracovní stanice musí umožnit manipulaci 

a měření až sedmi různých typů pražců. Největší a nej-

těžší pražec je 2,60 m dlouhý a váží 320 kg. Průmyslový 

robot KUKA každý z nich nejprve otočí, což nahrazuje 

další potřebu mechanizace na dopravníkovém sys-

tému. Následně robot přesune pražce do různých 

poloh pro kamerový systém KehraTec 2D a 3D. Jakmile 

je pražec plně zkontrolován, robot uloží pražce opět 

dolů na výstupní dopravník a cyklus začne znovu 

od začátku.

Robot KR 500-3
Jako nejvhodnější byl pro tuto aplikaci vybrán robot 

KUKA KR 500-3. Tento robot vyniká velmi vyso-

kou nosností a zároveň spolehlivostí, navíc přináší 

snadnou kontrolu celého procesu. S užitečnou 

nosností do 500 kg je ideální pro manipulaci s tak 

těžkými (až 320 kg) železničními pražci. Velmi silné 

zápěstí robotu rovněž nabízí přesnost a všestran-

nost pohybu, a to i v případě velkých klopných mo-

mentů. S dosahem až 3326 mm může manipulovat 

i s opravdu velkými předměty. Kromě toho je uza-

vřený design robotu výhodou pro aplikace, které se 

musí potýkat s velmi vysokým stupněm znečištění, 

jako např. v provozu betonárky. Díky všem těmto 

vlastnostem je robot ideální alternativou zejména 

pro náročné úkoly, které je nemožné řešit pomocí 

složitých lineárních systémů nebo lidskou obsluhou. 

Použití tohoto robotu v plně automatizovaném 

řešení přináší i řadu jiných výhod. Na prvním místě 

jmenujme tu nejdůležitější – pracoviště umož-

ňuje opravdu 100% kontrolu kvality, což dříve při 

ruční manipulaci a měření nebylo dosažitelné. To 

není zanedbatelný aspekt – zejména s ohledem 

na zvyšující se požadavky na jakost od klíčových 

zákazníků. Kromě toho hraje klíčovou roli i časový 

faktor. „Ruční měření vždy trvalo několik minut, 

přesto se nemohlo přiblížit přesnosti optického 

systému kombinovaného s průmyslovým robotem 

KUKA,“ poznamenává Carsten Kehr, generální ředitel 

společnosti KehraTec. Konečný zákazník a integrátor 

jsou přesvědčeni výsledky tohoto řešení a vyvíjejí 

již další aplikace. 

Radek Velebil, KUKA Roboter CEE GmbH, 

www.kuka.cz
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POD TURECKÝM MOŘEM  
JEZDÍ V ŽELEZNIČNÍM TUNELU 
LOKOMOTIVY CZ LOKO
Na istanbulských kolejích je sice běžně neuvidíte, ale přesto tvoří důležitou součást dopravní 

infrastruktury propojující dva kontinenty. Dieselelektrické lokomotivy společnosti CZ LOKO 

už urazily po evropských železnicích spoustu kilometrů a přepravily lecjaký náklad, ale až 

v unikátním tureckém podmořském tunelu pod Bosporskou úžinou získaly ojedinělou roli 

záchranných lokomotiv. 

Tedy lokomotiv, které nejezdí v pravidelném rytmu 

z jednoho místa na druhé, ale jsou na každé straně 

tunelu připraveny k vyproštění osobního vlaku 

v případě, že by se ve strmém podzemí porouchal 

nebo dostal do potíží. 

„Je to unikátní místo. Zpočátku si připadáte jako 

v pražském metru, ale když zdoláváte stoupaní 

sedmnácti promile a uprostřed tunelu vidíte terénní 

zlom, dojde vám, že jde o mimořádnou stavbu. 

Nejen proto, že vede pod hladinou moře, že spojuje 

Evropu s Asií, ale hlavně proto, jak byla technicky 

náročná,“ nezastírá dojmy Jakub Džurný, vedoucí 

technického marketingu CZ LOKO, který s kolegy 

obě lokomotivy 741.708-2 a 741.709-0 v Istanbulu 

předával a přitom je jako strojvůdce tunelem sám 

prováděl.  

Vedle českých lokomotiv se součástí dodávky staly 

také nákladní vagony. O obchod se starala brněn-

ská společnost LOKO TRANS. „Díky dlouhodobým 

nadstandardním vztahům jsme tak získali důležitou 

referenční zakázku v zemi, kde se železniční doprava 

dynamicky rozvíjí. O tom jsme se koneckonců letos 

přesvědčili hned dvakrát – v březnu na veletrhu 

Eurasia Rail a v dubnu na MetroRail Forum & Exhi-

bition,“ říká Josef Gulyás, obchodní ředitel CZ LOKO 

pro střední Evropu. 

Lokomotivy přepravila společnost LOKO TRANS po 

kolejích přes Slovensko a Maďarsko do rumunského 

přístavu Constanta. Přes Černé moře pluly na ná-

mořní lodi do Istanbulu a v depu Hajdarpaš prošly 

před předáním provozovateli už pouze kontrolou, 

neboť z České Třebové, kde byly v závodě CZ LOKO 

vyrobeny, přijely plně funkční. Na místě se nastavily 

podvozky a přidaly tlumiče. 

„Kompletní přejímka byla opravdu důkladná – kaž - 

dá lokomotiva se předávala celý den. Přejímal se 

materiál a následovala první noční zkušební jízda 

s přechodovým vagonem a elektrickou jednotkou 

„marmarou“ z evropské do asijské části Istanbulu. 

Pak následovala druhá,“ vypráví Jakub Džurný. „Sjelo 

se do nejhlubšího místa tunelu, kde se vlak zastavil. 

Následoval rozjezd na plný výkon do stoupání, které 

má 17 promile. A to už je docela kopec, když za 

sebou táhnete 850 tunový náklad. Rychlost se po-

hybovala od 15 do 30 km.h-1, takže časový limit na 

vyproštění soupravy jsme bez problémů splnili. Před 

každou zastávkou se musí houkat, takže v podzemí 

byl i zvukový doprovod. To je zážitek na celý život.“ 

Podmořský železniční tunel je součástí projektu s ná-

zvem Marmaray v hodnotě kolem 3,6 miliard eur.  

A také naplněním dávného snu sultána Abdülha-

mida II, který se podobnou myšlenkou zabýval už 

před 150 lety. Je dlouhý 13,6 km, z nichž 1,4 km 

leží pod mořem v hloubce 60 metrů. To z něj dělá 

nejhlouběji položený tunel svého druhu na světě. 

Postavilo jej japonsko-turecké konsorcium Taisej 

Corporation. Vlaky by zde měly po dvou obou-

směrných tratích přepravovat asi 1,5 milionů lidí 

denně. 

/zdz/

Unikátní snímek - lokomotiva CZ LOKO s plnou zátěží zhruba 60 metrů pod hladinou moře

Záchranářský tandem Made in CZ LOKO - lokomotivy 741.708-2 a 741.709-0

Podmořský tunel pod Bosporem je ojedinělou 
technickou stavbou



32    /   červen 2015

téma: Czech RailDays / technologie kolejové dopravy

WiFi NA KOLEJÍCH: ZDALEKA 

NE VŠUDE, KROMĚ FRANCIE

Internet na železnici není úplnou 

novinkou a železniční dopravci se 

jej snaží nabízet – dnes jako kon-

kurenční výhodu, do budoucna 

už spíše jako nezbytnost – ale asi 

nejrazantnější ambice má v tomto 

směru Francie, která plánuje za-

vést WiFi během letošního 

a příštího roku do všech souprav.

Průkopníky v internetovém připo-

jení při cestování po železnici jsou 

v Evropě nepochybně Francouzi 

a Angličané, kde možnost WiFi 

připojení nabízí už většina tamních 

dopravců. Ani americký kontinent 

není příliš pozadu. Nicméně 

přes bouřlivý nástup moderních 

technologií a internetového pokrytí 

prostřednictvím bezdrátových sítí 

není internet ve vlaku zdaleka ještě 

všude běžnou záležitostí.

Různé země, různé 
přístupy…
V zemi galského kohouta by veškeré 

železniční spoje měly nejpozději 

na konci příštího roku umožňovat 

cestujícím připojení k internetu. Brit-

ské železnice nabízejí WiFi a zásuvky 

pro nabíjení počítačů na některých vy-

braných vlacích (hlavně na dálkových 

spojích), tyto služby jsou však obvykle 

zdarma jen pro cestující vyšších tříd, ji-

nak jde o placenou záležitost (např. Vir-

gin, East Midlands Trains, CrossCountry, 

Abellio Greater Anglia). Zdarma je na-

bízejí např. Heathrow Express, Chiltern 

Railways a First Hull Trains, či First Great 

Western. Skotské dráhy by měly mít 

do léta 2015 pokrytou WiFi připojením 

polovinu svých spojů.

V Německu lze využít internetového 

připojení hlavně ve vysokorychlost-

ních vlacích ICE, ovšem jako placenou 

službu. Německá vláda slíbila do bu-

doucna rozšíření internetu do všech 

vlaků a navíc zdarma. Španělské státní 

železnice Renfe ani konkurenční do-

pravce AVE, byť disponují často velmi 

moderními vlaky včetně vysokorych-

lostních, internet na jejich palubách 

obvykle nenabízejí. 

Internetový přístup je k dispozici 

ve vysokorychlostních vlacích Freccia-

rosa a Frecciargento, spojujících důle-

žitá italská města. Za token v hodnotě 

1 eurocentu získá cestující 24h přístup 

k internetu. Vlaky Italo Train soukro-

mého italského vysokorychlostního 

dopravce, společnosti NTV, nabízejí 

WiFi připojení zdarma. 

V zemích Beneluxu operují hlavní ev-

ropští dopravci, internetové připojení 

ve vlacích je tak v expresech ICE či 

Thalys, SNCF apod., v Nizozemsku je 

navíc WiFi i v řadě vlakových spojů 

typu intercity, které lze poznat podle 

označení WiFi symbolu na vagonech, 

obvykle je poskytováno zdarma.

Při cestách po USA je možné využít 

sítě AmtrakConnect, dostupné prak-

ticky na všech kratších tratích – zá-

kladní služba je poskytována zdarma.

Obdobně kanadský hlavní dopravce 

VIA Rail nabízí WiFi připojení zdarma 

na většině svých spojů v celém 

koridoru z Quebecu do Windsoru, kde 

garantuje silný signál na 98 % trasy. 

A pro zajímavost: WiFi připojení si uži-

jete třeba také v moskevském metru. 

Ve kterých vlacích 
se připojíte v Česku?
Bezdrátové připojení k internetu se 

už zabydlelo i na českých kolejích, 

i když ne zdaleka v takové míře, ja-

kou nabízejí třeba Francouzi. Nic-

méně přinejmenším z evropského 

pohledu nejsme v oblasti železnič-

ního internetu až tak „sto let za opi-

cemi“. Připojení mohou využívat ces-

tující už v řadě vlaků, ovšem ne vždy 

je signál ideální. ČD nyní nabízejí 

připojení již v téměř 200 svých vozů, 

k nimž letos přibude zhruba stejný 

počet. Jde hlavně o Pendolina, kde 

je dostupný i vlakový informační 

portál (spoje SuperCity Pendolino), 

regionální soupravy RegioPanter 

a RegioShark, kde je WiFi v pěti de-

sítkách regionálních. 

WiFi je dostupná také ve vybraných 

spojích partnerských železnic ze 

Slovenska a Rakouska, které jezdí 

na našem území pod hlavičkou ČD. 

Připojení nabízí i konkurenční Regio-

Jet , který mívá ve svých soupravách 

zařazen i speciální oddíl Internet Café, 

kde je k dispozici počítač a připojení 

se zesílenými parametry. Obdobně se 

lze k internetu pomocí WiFi připojit 

i v soupravách LeoExpres. 

POZVÁNÍ NA KONFERENCI A SEMINÁŘ 
V RÁMCI VELETRHU Czech Raildays

Konference: 

Přizpůsobení železnice aktuálním i budoucím 
přepravním potřebám osob a zboží

Dne 16.–17. 6. 2015 v hotelu Clarion 

Odborný seminář: 

Kolejová vozidla 2015 – nová řešení, 
provoz a komponenty
Dne 17. 6. 2015 v hotelu Clarion

Moderovaná konference si klade za cíl prezentovat aktuální stav v postupu 

přípravy výstavby RS, plnění směrnic EU 1315/2013 a 1316/2013 a kon-

kretizovat vytváření podmínek pro přechod nákladní dopravy ze silnice 

na železnici v přechodném období do vybudování RS.

Konference se koná pod záštitou Ministerstva dopravy ČR, Správy železniční 

dopravní cesty a SŽDC – Technická ústředna dopravní cesty.

Odborný garant a moderátor: Ing. Bohumil Pokorný

Bližší informace: 

Ing. Stanislav Zapletal, tel.: 595 626 695, 972 762 300, 
mobil: 605 983 763, e-mail: zapletal@railvolution.net

JAPONSKÝ RYCHLOVLAK POKOŘIL 

RYCHLOST 600 KM ZA HODINU

Historie železniční techniky má 

nový rychlostní rekord. Vysoko-

rychlostní souprava typu maglev 

pohybující se na magnetickém 

polštáři překonala 21. dubna le-

tošního roku v Japonsku poprvé 

magickou hranici 600 km.h-1. 

Na testovací dráze dosáhla rych-

lostního rekordu 603 km.h-1. 

Souprava se sedmi vagony dokázala 

jet rychlostí přes 600 km.h-1 po dobu 

11 s, uvedla společnost Central Japan 

Railway. Dosavadní rychlostní rekord, 

který na stejné zkušební trati pod ho-

rou Fuji dosáhl japonský maglev rych-

lostí 590 km.h-1 vydržel pouhý týden. 

Na „normálních“ kolejích drží rekord 

574,8 kilometru v hodině francouzský 

expres TGV z 3. dubna 2007. 

Firma Central Japan Railway vyvíjí nové 

vlaky v souvislosti s připravovanou tratí 

mezi Tokiem a Nagojou, která by měla 

být hotová do roku 2027 a měla by zkrá-

tit cestování na 285 km dlouhé trati ze 

současných 1,5 h na méně než polovinu 

– přesněji řečeno pouhých 40 min. Pozo-

ruhodné je i to, že většina trati (více než 

80 %) bude vedena pod zemí. Do roku 

2045 by pak linka měla být protažena až 

do vzdálené Ósaky (ca 200 km). 

 Cena projektu je mj. právě pro technic-

kou náročnost související infrastruk-

tury odhadována na 1,81 bilionu Kč, 

nicméně jeho tvůrci doufají, že část 

nákladů by se mohla vrátit prodejem 

technologie do zámoří. O obdobném 

systému uvažovaly např. USA, kde by 

maglev mohl spojit Washington s Bal-

timorem za pouhých 15 minut. Již nyní 

jezdí dva komerční vlaky na magnetic-

kém polštáři: od roku 2004 v Číně, kde 

spojuje Šanghaj s letištěm, a další fun-

guje od roku 2005 právě v Japonsku. 

K jejich výhodám patří kromě rychlosti 

i komfort pro cestující.

Většímu rozšíření těchto rychlovlaků 

zatím brání vysoké investiční náklady 

na specifickou dopravní infrastrukturu. 

Ale ačkoli jsou tyto prvotní náklady 

v porovnání s výstavbou vysokorych-

lostních tratí dvojnásobné, z násled-

ného ekonomického hlediska je jejich 

provoz výrazně levnější: při rychlosti 

přes 400 km.h-1 (kterou technologie 

magnetické levitace umožňuje kvůli 

absenci tření) vystačí souprava s pří-

konem 7 MW, což je prakticky o polo-

vinu méně než energetická náročnost 

francouzského TGV nebo německého 

ICE při podobné rychlosti. 
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A mažeme dál...
Už čtvrtým rokem vycházejí Tribotechnické informace v TechMagazínu, a zatím se z řad firem ze sekce Tribo-

techniky České strojnické společnosti, s nimiž tyto stránky připravujeme, setkáváme vesměs s kladnou odezvou. 

Je ovšem čas říci i to, že dosavadní i tato spolupráce s tribotechnickými experty je zajímavá a přínosná i pro 

redakci. Umožňuje nám totiž dozvídat se o nejčerstvějších novinkách a trendech v oboru – a podělit se o ně 

se čtenáři z řady firem. I když většina z nich nepatří mezi členy a partnery Tribotechnické sekce, rozhodně to 

neznamená, že je tyto informace a poznatky nezajímají. Právě naopak – a pro mnohé mohou být inspirací, která 

je třeba přivede mezi vás, např. na podobný kurz, jaký se konal nedávno v březnu v hotelu SKI v Novém Městě 

na Moravě (i ten se ostatně stal už tradičním místem setkání tribotechnických specialistů). Šlo o dvoudenní 

nástavbový kurz tribotechniky pro pokročilé, jehož cílem bylo prohloubení informací o mazivech a technice 

mazání se zaměřením na provozní aplikační zkušenosti z reálné praxe.

Shodou okolností jsem si právě na tuto chvályhodnou aktivitu Tribotechnické sekce vzpomenul při návštěvě 

letošního veletrhu Hannover Messe. Název sice vypadá, jako kdyby šlo o jeden veletrh, ale ve skutečnosti jsou 

Hannoverské veletrhy celým komplexem několika různě zaměřených oborových průmyslových přehlídek, v čemž 

tkví i jejich půvab a zejména význam. Málokde totiž na světě najdete takovou plejádu novinek v nejrůznějších 

výrobních oborech, technologických i ekonomických trendů ve vzájemných souvislostech a synergii, jak v in 

natura podobě produktových novinek na stáncích a v expozicích vystavujících firem, tak v obsáhlém pásmu 

přednášek pořádaných v rámci doprovodného programu.

A tento aspekt – související právě se zmíněným kurzem – jsem si uvědomil na tiskové konferenci SKF, kde 

bylo možné zaznamenat výrazný posun firmy, vnímané dosud hlavně jako výrobce ložisek, ke společnosti 

zaměřené mnohem šířeji – v posledních letech především na služby spojené např. s poradenstvím,  kondičním 

monitoringem a dálkovým dohledem apod., kde SKF využívá a zúročuje své mnohaleté globální zkušenosti 

a know-how z oboru své působnosti. A rostoucí počet zákazníků, kteří tyto služby využívají napovídá, že o tento 

byznys je zájem, a že se vyplácí. 

Obdobně tomu může být se zmíněnými kurzy, které připravuje Tribotechnická sekce – protože i v tomto případě 

hrají klíčovou roli právě léta sbírané zkušenosti, kombinované s novými poznatky a přehledem o nejnovějším 

vývoji v oboru, které mohou být zase klíčovým faktorem pro úspěšný chod a hospodaření mnoha firem, kde 

jsou používány stroje a pohyblivé součásti vyžadující profesionální údržbu. A tady mohou být cenné zkušenosti, 

tipy a poradenství doslova k nezaplacení – zejména v případě, kdy jde o tzv. kritické systémy, jejichž odstávka 

(a o to více neplánovaná, v důsledku technického selhání způsobeného špatným mazáním) generuje vysoké 

ztráty. Mnoho firem o této možnosti prostě neví, nebo tuto problematiku (ke své škodě) podceňuje, a jde o to, 

jak jim tyto informace předat a přesvědčit je o tom, že za pozornost rozhodně stojí. 

Kvalitní počtení a hezké léto

 PhDr. Josef Vališka, šéfredaktor

Odborná sekce tribotechniky při České strojnické společnosti pořádá 

Základní kurz tribotechniky
Konat se bude ve dnech 15.–16. října 2015 v hotelu SKI v Novém městě na Moravě

pod odbornou garancí Odborné sekce Tribotechnika ČSS (www.tribotechnika.cz), Ing. Vladimír Nováček – člen výboru OS Tribotechnika ČSS

Cíl vzdělávacího kurzu – Tribotechnika jako realizační úsek tribologie, 

tj. nauky o tření, opotřebení a mazání, zabývající se účinným využívá-

ním jejích poznatků, je významnou disciplinou každé výrobní i provozní 

praxe. Mazivo je dnes považováno za konstrukční prvek každého 

stroje, ve kterém je použito. Proto tento odborný kurz bude účastníky 

informovat především o mazivech a mazání, ale také o správné aplikaci 

maziv a důležitosti jejich ošetřování, které jsou předpokladem pro 

bezporuchový provoz strojů a tím pro významné úspory nákladů. 

Zásadou bude objektivita informací nezatížená komerčními 

zájmy tak, aby umožnila posluchačům průřezovou orientaci 

v tribotechnice od elementárních základů až po poslední 

aplikační poznatky.

Účastnický poplatek činí: 4 980 Kč a zahrnuje kompletní náklady 

na přípravu a konání kurzu, sylaby přednášek a stravování v průběhu 

trvání kurzu.

Ubytování není zahrnuto ve vložném kurzu! 

Příjem přihlášek a potvrzení o úhradě vložného: nejpozději do 2.října 2015 na adresu organizačního garanta kurzu.

Organizační garant kurzu: Česká strojnická společnost, Novotného lávka 200/5, 116 68 Praha 1, 

tel.: 221 082 203, mobil: 728 747 242, e-mail: strojspol@csvts.cz, www.strojnicka-spolecnost.cz
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BYLI JSME  
NA KONFERENCI OilDoc
Ve dnech 27.–29. 1. 2015 uspořádala německá společnost OilDoc konferenci zaměřenou na 

údržbu, tribologii a maziva v praxi. Akce byla organizována v úzké součinnosti s laboratoří 

OelCheck, TEA Esslingen, STLE, Noria a mnoha dalšími. 

Společnost OilDoc se zrodila z náruče OelCheck 

před pěti lety jako účelová organizace pro mar-

keting, školení a celkové další vzdělávání v oblasti 

tribologie a maziv. OelCheck laboratoř byla zalo-

žena před 20 roky, vyrostla na povinných rozbo-

rech maziv pro větrné elektrárny, nyní zaměstnává 

65 zaměstnanců, kteří denně zanalyzují až 2000 

vzorků. Měsíčně jim přibývá 300 nových zákazníků. 

Důvodem vzniku konference bylo postupné smě-

řování TAE konference v Eslingenu k akademickým 

debatám o mechanismu působení jednotlivých 

přísad, pro což lidi z praxe nemají příliš pocho-

pení. Organizátoři se strefili do vkusu zákazníků, 

o čemž svědčí následující čísla: 420 účastníků si 

vyslechlo 108 přednášek sdružených do 3 sekcí. 

Akce probíhala s německou důsledností od přesně 

definovaného formátu Power pointové prezentace 

přes přesně definovaný formát článku do odborné 

publikace i s užitečným sborníkem jednostrán-

kových abstraktů (tištěných). Dvacetiminutové 

prezentace byly doprovázeny úvodním slovem 

o přednášejícím a závěr zase nezbytnou, velmi 

často úzce na tělo vedenou diskuzí. Na mě osobně 

udělalo největší dojem promítací plátno o rozmě-

rech 8 x 5 m za zády a 250 odborníků v publiku, 

při mé přednášce.

Každá přednáška byla stručně vyhodnocována 

všemi přítomnými účastníky. Po skončení bloku 

přednášek byly formuláře sebrány a vyhodnoceny. 

Autor zpětně dostal odezvu, zda přednáška splnila 

očekávání, jaká byla úroveň jeho prezentace a zda 

organizátoři stojí o jeho přítomnost na příští kon-

ferenci začátkem roku 2017.

Přítomni byli odborníci ze všech koutů světa, jed-

nacím jazykem byla angličtina, jejíž úroveň kolí-

sala s každým přednášejícím. Probrána byla snad 

všechna odborná témata příslušející tribotechnice, 

odborníci se nevyhnuli ani novým, zatím spíše 

teoretickým věcem, aby nakonec končili diskuzí 

o praktické aplikaci. Osobně mně zaujaly tři před-

nášky, které se zabývaly různými způsoby čištění 

olejových systémů od polárních úsad vypadávají-

cích z olejů v důsledku namáhání a stárnutí oleje. 

Závěrečná připomínka o využití proaktivní údržby, 

tj. takové péče, která oleji nedovolí, aby tyto nežá-

doucí zplodiny vůbec produkoval, byla více než 

trefná. Z kuloárních diskuzí vyplynulo, že dlouho 

avizovaný přechod základových olejů ze skupiny 1 

na skupiny 2 a 3 se stává i v Evropě skutečností. Čtyři 

evropské rafinérie, které vyrábějí základové oleje 

skupiny 1, budou letos zavřeny – tj. více než 1 mil. 

tun olejů bude do Evropy importován, převážně 

z Asie. 250 německých výzkumníků Dow Corning 

pracuje nyní na vylepšení některých vlastností si-

likonových olejů. Spolu s vývojovými pracovníky 

z univerzit syntetizují nové a nové polymery, je-

jichž vlastnosti předpovídají pomocí počítačových 

programů a následně pak v praxi ověřují jejich 

užitné vlastnosti. Jsem přesvědčen, že takto masivní 

podpora syntetických olejů se musí v brzké době 

projevit i jejich zvýšeným podílem na trhu. 

Dr. Heinz Dwuletzki propagoval svoji vizi přechodu 

od olejů na viskózní, vodou mísitelné biologicky 

rozložitelné kapaliny. Důvodem je legislativa – 

postupem času budou podle něj všechny oleje 

hodnoceny jako nebezpečné látky. Představil čer-

stvě vyvinutou kapalinu pro mazání řetězů pil na 

vodním základě. Kapalina je ve všech parametrech 

lepší než stávající oleje, přesto se na trhu asi ne-

objeví. Veškeré normy o ekologicky nezávadných 

olejích hovoří o olejích, ne o kapalinách, takže 

kapalina např. nemá šanci získat v Německu ná-

lepku „Modrý anděl“. 

Závěrečnou částí konference byla exkurze do labo-

ratoří OelCheck v malé vesnici poblíž Rosenheimu. 

Otevřená diskuze zahrnovala otázky jak na význam 

jednotlivých zkoušek, tak na přístrojové vybavení, 

kapacitu laboratoře a stupeň automatizace rozborů.

Myslím si, že poplatek za konferenci 150 Eur pro 

přenášející se bohatě vrátí v podobě zkušeností, 

které bude moci uplatnit i 6 účastníků z České re-

publiky, až se vrátí domů. 

Jiří Valdauf, Rosenheim /SRN/

KAPALINY PRO TEPELNÉ ZPRACOVÁNÍ KOVŮ
(Kalicí oleje a vodní roztoky polymerů pro kalení)

Pod tímto názvem uspořádala Tribotechnická sekce ČSS seminář v budově Českého svazu VTS 

na Novotného lávce v prosinci 2014. Akce se konala s podporou ATZK (Asociace pro tepelné 

zpracování kovů) a SKCR (Svaz kovářů ČR). Sdílet své vědomosti přišli jak zástupci dodavatelů 

kalicích olejů a kapalin ze společností ECOSOND, PARAMO, TOTAL, CASTROL, TECHOIL, NOCC 

TESWOR a LUBRICANT, tak i uživatelé (QIP) a zástupci laboratoří, např. ALS. 

Kalení oceli je z olejářského pohledu nesmírně 

zajímavá oblast, neboť doporučení vhodné kapaliny 

je dost často svázáno historickou spoluprací olejářů 

s konkrétním ocelářským gigantem, jeho techno-

logiemi a z tohoto důvodu nemusí být olejářské 

nabídky technicky totožné. Na rozdíl od běžných 

druhů olejů, jako jsou motorové, převodové a hyd-

raulické, zde neexistují jednotné uznávané specifi-

kace (i když ISO 6743/14 U takovým pokusem je), 

což dává prostor pro vytvoření určité výlučnosti 

konkrétních dodavatelů a pro nezasvěcené je ob-

tížné hodnotit skutečnou výkonost nabízených 

olejů a kapalin. Proto bych chtěl tímto poděkovat 

všem přednášejícím, kteří byli ochotni sdílet alespoň 

základní poznatky svého know-how a umožnili tak 

porovnat důležité parametry jednotlivých typů 

kapalin a jejich vliv na proces kalení. I když seminář 

nebyl masového charakteru, na své si přišli jak ti, 

kteří chtěli získat alespoň základní znalosti o kalicích 

olejích a polymerech, tak experti, kteří diskutovali 

podrobnosti mechanismu působení těchto kapalin 

na proces kalení. 

Obecně lze říci, že většina přednášek se shodla, že 

několik normovaných metod, které měří ochlazo-

vací křivku zkušebního tělíska v závislosti na čase, 

dává celkem užitečné výsledky pro porovnání 

jednotlivých kapalin. Tyto výsledky ale nelze ab-

solutizovat pro všechny procesy kalení z důvodů 

obtížného převodu konkrétních podmínek do 

praxe (vliv velikosti a tvaru kalených těles, velikost 

a intenzita míchání kalicí lázně atp.). 

Pozornost přednášejících byla rovnoměrně rozdě-

lena mezi oleje a vodní roztoky polymerů. Tradičně 

se zatím používají více oleje, které lze velmi hrubě 

rozdělit na tzv. pomalé a oleje pro urychlené kalení. 

Nelze přitom pominout parametry jako viskozita 

oleje, odolnost oleje proti stárnutí ať už za přítom-

nosti vzduchu, či pod ochrannou atmosférou, či 

odparnost oleje. Vodní roztoky polymerů plynule 

navazují na oblast tzv. urychlených olejů, jsou jejich 

ekonomicky zajímavou alternativou. Využívají se v ši-

rokém rozpětí koncentrací, v nízkých koncentracích 

se rychlostí ochlazování přibližují vodě, ale bez ne-

gativních účinků tvorby trhlin. Nectností vodních 

roztoků je možnost jejich biologického napadení. 

Je zřejmé, že jak oleje, tak vodní roztoky polymerů 

je nezbytné sledovat v laboratoři, neboť v provozu 

může docházet jak ke změně ochlazovací schop-

nosti, tak ke změnám v důležitých vlastnostech 

olejů a kapalin. Podrobný popis těchto změn byl 

předmětem mnoha diskuzí a může být diskutován 

i na samostatném semináři někdy v budoucnu. 

Jiří Valdauf, garant semináře
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ANALÝZA OPOTREBENIA KLZNÝCH 
LOŽÍSK NEDEŠTRUKTÍVNOU  
DIAGNOSTIKOU

Tribotechnická diagnostika je jednou z metód bezdemontážnej diagnostiky technických za-

riadení, kde zdrojom informácií o technickom stave zariadenia slúži stav a kvalita maziva. Na 

základe zmeny kvality maziva sme schopní určiť mieru a charakter opotrebenia jednotlivých 

trecích uzlov. Tento článok sa venuje analýze opotrebenia klzných ložísk vretenového lisu  

LF 710, kde pomocou tribotechnickej diagnostiky bola zistená miera opotrebenia.

Výsledky diagnostiky maziva umožňujú včasné 

odhalenie príznakov vzniku poruchy alebo nadmer-

ného opotrebenia, lokalizáciu miesta, príp. jeho prí-

činu. Charakter a rozsah opotrebenia jednotlivých 

častí je možné určiť monitorovaním častíc v médiu. 

K výhodám tejto metódy patrí rýchlosť získavania 

informácií o zariadení, jednoduché použitie, mini-

malizácia nákladov, ako sú žiadne alebo minimálne 

prestoje, náklady na demontáž zariadenia, presné 

a reprodukovateľné výsledky diagnostiky.

Diagnostikovaný lis LF 710 je dvojkotúčový vrete-

nový lis, určený na technologické práce dierovania 

a ohýbania, vykonávané za studena aj za tepla. Trecí 

uzol je tvorený klznými ložiskami umiestnenými 

na hnacom hriadeli. Predlohy klzných ložísk boli 

vyrobené zo sivej liatiny s lupienkovým grafitom 

(STN 42 2420). Materiál panvy je z uhlíkovej ocele 

na odliatky (STN 42 2650) a klzné puzdrá z cínového 

bronzu CuSn12 (STN 42 3123). Hriadeľ je vyrobený 

z konštrukčnej ocele 11 600 (STN 41 1600), ktorá je 

vhodná na výrobu súčiastok namáhaných staticky 

aj dynamicky a tiež na súčiastky vystavené veľkému 

mernému tlaku. V ložiskách bol použitý motorový 

olej M6AD od spoločnosti Paramo. (Obr. 1)
Prvým krokom diagnostiky bol odber vzoriek oleja. 

Vzorky boli odobraté z ložísk lisu tzv. dynamickým 

vzorkovaním, tzn. stroj bol uvedený do chodu na 

dostatočne dlhý čas, aby sa zabezpečila dostatočná 

cirkulácia oleja. Vzorky boli odobraté v čo najkratšom 

čase po zastavení stroja, aby prípadné nečistoty 

obsiahnuté v oleji nestihli sedimentovať a boli v oleji 

rovnomerne rozptýlené. Diagnostikované vzorky 

boli vyhodnocované zvlášť pre pravé a ľavé ložisko.

Kinematická viskozita a číslo kyslosti
Meranie kinematickej viskozity bolo vykonané na 

viskozimetri Julabo ME. Z výsledkov analýzy vy-

plýva, že hodnota kinematickej viskozity v pravom 

ložisku narástla len mierne (z hodnoty 128,1 mm2.

sek-1 na 130,4 mm2.sek-1). Číslo kyslosti TAN udáva 

množstvo kyslých látok obsiahnutých v oleji. Obsah 

prítomných kyslých zložiek sa zvyšuje starnutím 

a degradáciou oleja. Podobne bola hodnota množ-

stva kyslých látok v pravom ložisku len mierne 

zvýšená, narozdiel od ľavého ložiska, kde hodnota 

narástla z etalónovej hodnoty 1,05 mgKOH.g-1 na 

1,45 mgKOH.g-1, čo potrdzuje vysokú degradáciu 

oleja v ľavom ložisku. 

IČ spektrometria
 Analýza IČ spektrometriou sa uskutočnila na spek-

trometri FTIR Avatar 330. IČ spektrum bolo merané 

v oblasti (4000 - 850) cm-1. Výsledky analýzy vzoriek 

boli porovnávané s nameranými hodnotami eta-

lónu (nový olej), pomocou ktorého boli vyhodno-

tené rozdielne hodnoty spektra (obr.2). Zníženie 

obsahu antioxidantov oproti etalónu je znakom 

starnutia oleja. Zvýšenie obsahu oxidačných pro-

duktov poukazuje na degradáciu oleja.

Z výsledkov analýzy vidieť vysokú termickú degra-

dáciu ľavého ložiska (modrá krivka) ako aj pokles 

obsahu vysokoteplotného antioxidantu. Hodnoty 

v pravom ložisku (zelená krivka) vykazujú nižšie 

hodnoty degradácie oproti etalónu (červená krivka).

Obsah mechanických nečistôt
Pri tomto meraní sa vyhodnocuje množstvo, 

veľkosť, tvar a druh (materiál častíc). Použitý bol 

membránový filter s pórovitosťou 5 μm. Pri pozo-

rovaní na optickom mikroskope bolo zistené veľké 

množstvo kovových častíc na filtroch. Vzorky oleja 

boli postúpené na ďalšie analýzy – optickú emisnú 

spektrometriu a ferografiu. Stanovenie obsahu jed-

notlivých prvkov optickou emisnou spektrometriou 

s indukčne viazanou plazmou bolo vykonané v la-

boratóriu ALS Group v Prahe. Na základe meraní 

bolo zistené výrazné opotrebenie oboch ložísk. Vy-

soký obsah Cu, Sn a Pb v olejových vzorkách oboch 

ložísk odhalil havarijný stav najmä ľavého ložiska. 

Havarijné opotrebenie klzného puzdra v ľavom 

ložisku sa prejavilo vysokým obsahom Cu, ktorý bol 

až o tri rády vyšší (6700 ppm) ako bola etalónová 

hodnota (nový olej obsahoval 1,1 ppm). V pravom 

ložisku bola hodnota Cu 304 ppm. Nameraný bol 

aj zvýšený obsah Fe, ktorý poukazuje na opotre-

benie hriadeľa lisu. Zaznamenaný bol tiež zvýšený 

obsah Si, ktorého prítomnosť podáva informáciu 

o kontaminácii oleja prašnými časticami z okolia. 

Si-častice sú veľmi tvrdé a môžu spôsobovať abraziu 

klzných uložení.

Pri ferografickej analýze bol použitý laserový klasifiká-

tor častíc LaserNet Fines pracujúci na princípe presve-

tľovania vzorky oleja laserovým lúčom. Na obr. 3 a 4 

vykazujú kovové častice červené sfarbenie. Nekovové Obr. 1 – Pohľady na ložiská lisu

Obr. 2 – Výsledky analýzy IČ spektrometriou

Obr. 3 – Kovové častice a živice v olejovej vzorke

Obr. 4 – Častica železa
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častice, ktoré vznikli ako produkty starnutia oleja, či 

už voľné alebo prichytené na povrchoch kovových 

častíc, svetlo neodrážajú a na snímkach ich môžeme 

vidieť ako čierne plochy. Na snímke vzorky z ľavého 

ložiska (obr. 5a) sú vidieť súvislé pásy zmagnetizova-

ných kovových častíc, ktoré sú takmer úplne obalené 

nekovovými produktami, ktoré vznikli degradáciou 

oleja. Na snímkach nie sú viditeľné typické retiazky 

kovových častíc. Nalepené kovové častice zrejme 

nebolo možné pred analýzou z oleja úplne odstrániť. 

Na obr. 5a sú vidieť väčšie aj menšie tmavé častice 

sférického tvaru a ich zhluky, ktoré sú tiež produktami 

degradácie oleja. Na snímke vzorky oleja z pravého 

ložiska (obr. 5b) možno pozorovať retiazky vystupuj-

úcich kovových častíc v magnetickom poli, ktoré sú 

tiež obalené nekovými časticami. V porovnaní s ľavým 

ložiskom sa však nachádzajú v oveľa menšom počte 

a majú menšie rozmery. Pri rozmerovej analýze častíc 

bol nameraný vysoký podiel častíc veľkých rozmerov 

(nad 20 μm) čo je znakom blížiaceho sa havarijného 

stavu. Jeho ďalšími znakmi je výrazný pokles malých 

plochých častíc a nárast počtu veľkých trojrozmer-

ných častíc s veľkosťou nad 30 μm. 

Pri normálnom režime sa v oleji nachádza stále 

množstvo malých a plochých častíc. Začiatok zvý-

šenej miery opotrebenia avizuje zvýšenie pomeru 

väčších častíc k menším, pričom skokový nárast 

avizuje náhlu poruchu, resp. stav pred poruchou 

sprevádzaný vysokým abrazívnym opotrebením.

Rovnako ako podľa rozmerov a morfológie častíc, je 

možné aj podľa sfarbenia častíc diagnostikovať stav 

opotrebenia trecích plôch. Únavové opotrebenie pri 

zvýšenej teplote a zaťažení sa prejaví slamovožltým 

až bronzovohnedým sfarbením častíc. Korozívne 

častice, ktoré vznikli následkom chemických reakcií 

v oleji sa prejavia zeleným okrajom a červeným stre-

dom. Z morfológie častíc vieme určiť dĺžku existencie 

častice. Novovytvorené častice sú charakteristické 

ostrými hranami. Častice, ktoré sa v oleji nachádzajú 

dlhší čas, majú zaoblené tvary a obrúsené hrany.

Na základe jednotlivých analýz možno konštatovať 

vysokú oxidačnú a termickú degradáciu oleja v ľa-

vom ložisku. V pravom ložisku bola zaznamenaná len 

mierna degradácia oleja. Skutočnosť, že vyššia miera 

opotrebenia bola zaznamenaná v ľavom ložisku, je 

zrejme ovplyvnené faktom, že na strane ložiska je 

umiestnený remeňový pohon, ktorý prenáša väčšiu 

mieru zaťaženia práve na ľavé ložisko, čo môže spô-

sobovať, že ložisko sa prehrieva. Ďalším činiteľom, 

ktorý môže spolupôsobiť pri prehrievaní ložiska, je 

zistený vysoký obsah živíc, ktoré majú lepivý účinok 

na časti plôch ložiska. Olej v ľavom ložisku bol tak 

výrazne degradovaný, že vytváral hnedý kal. Vysoký 

obsah Cu, Sn a Fe jednoznačne poukázal na vysokú 

mieru opotrebenia hriadeľa a častí klzného puzdra 

ložiska. Na odstránenie nežiaduceho stavu bol navrh-

nutý nový režim mazania spočívajúci v pravidelnej 

výmene celého objemu oleja. Interval výmeny oleja 

bude stanovený po analýzach oleja v pravidelných 

intervaloch. Pre zistenie stavu oleja priamo v dielen-

ských podmienkach je vhodné použiť prenosný tester 

oleja (napr. SKF TmeH 1), pomocou ktorého môžeme 

jednoducho a rýchlo určiť stav oleja. V prípade sko-

kového nárastu miery degradácie oleja v nápln i sa 

odporúča laboratórna analýza. Pri odstraňovaní uve-

dených nedostatkov by bolo tiež vhodné rozmerovou 

kontrolou zistiť, či boli dodržané rozmerové a tvarové 

tolerancie pri výrobe jednotlivých častí ložísk, resp. či 

bol dodržaný správny postup pri výrobe a montáži. 

Alena Brusilová, Zuzana Gábrišová,  

SjF STU Bratislava

Peter Šuranský, SES Energy, Tlmače

Obr. 5a, b – Snímky z mikroskopu ferografickej analýzy oleja ľavého (a) a pravého ložiska (b)

UŠETŘÍME VAŠE 
VÝROBNÍ NÁKLADY 

○ prodloužíme životnost oleje
○ prodloužíme životnost stroje

○ snížíme spotřebu elektrické energie
○ zvýšíme kvalitu vaší výroby

○ pracujeme za plného provozu, 
    bez jeho omezení

○ využijte možnosti dlouhodobého nájmu

KLEENTEK, spol. s r. o. / +420 266 021 559 / Sazečská 8 / Praha 10
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CENTRÁLNÍ MAZACÍ SYSTÉMY 
TVÁŘECÍCH STROJŮ
Centrální mazací systémy slouží k dopravě mazacích prostředků na třecí plochy 

strojů a strojních zařízení za účelem snížení třecí síly a intenzity opotřebení. Výrazně 

ovlivňují technickou úroveň jimi osazených objektů. Správná volba prvků a systémů 

mazací techniky, jejich vhodné uspořádání a rozmístění jsou základními podmínkami 

dosažení kladného ekonomického efektu při jejich využívání. 

Nasazování centrálních mazacích systémů (CMS) na 

strojích a strojních zařízeních je výhodné a někdy 

zcela nepostradatelné. CMS dopravují mazací látku 

(olej, tekuté plastické mazivo, plastické mazivo) do 

mazacích míst (na stykovou plochu pohybujících se 

částí) v přesně stanoveném množství a čase, nezávisle 

na odporu proti vnikání maziva do mazacího místa 

a nezávisle na „negativním lidském faktoru“ za účelem:

●  snížení tření a valivého odporu (snížení opotře-

bení a hnací energie),

●  zvýšení ekologičnosti a hygieny provozu (ochrana 

životního prostředí),

●  zvýšení bezpečnosti práce.

Centrální mazání
Mazací prostředky se do mazacích míst dopravují au-

tomaticky pomocí mazacích prvků uspořádaných do 

CMS. Prvky CMS se rozdělují na tyto základní skupiny: 

● zdroje tlakového maziva, 

● rozdělovací a dávkovací prvky,

● ovládací, řídicí a kontrolní prvky,

● rozvodné potrubí a příslušenství CMS.

Z výše uvedených prvků se sestavují jednotlivé 

centrální mazací systémy.

Rozdělení centrálních mazacích systémů  

Obecně rozdělujeme CMS podle nejrůznějších hle-

disek (viz tab. 1). Hlavním znakem pro rozdělení je 

počet tlakových potrubí mezi zdrojem tlakového 

maziva a mazacími místy, popř. mezi zdrojem tla-

kového maziva a rozdělovacími nebo dávkovacími 

prvky (Základní systémy) a určení CMS pro příslušné 

aplikace (Speciální systémy). 

Dále můžeme CMS podrobněji rozdělovat podle 

dalších hledisek: 

● CMS oběhové a ztrátové,

● CMS pro plastická maziva nebo mazací oleje,

●  CMS s pohonem zdroje tlakového maziva ručním, 

mechanickým, elektrickým, atd., 

●  CMS s ovládáním závislosti na čase nebo na zatí-

žení mazaného stroje či zařízení, atd. (viz tab. 1)
Základní CMS

Na základě svých technických a ekonomických vlast-

ností jsou jednotlivé základní CMS použitelné vždy 

pro určité stroje a strojní zařízení v různých oblastech 

průmyslu. Vícepotrubní CMS se používají pro mazání 

menších a středně velkých strojních zařízení, případně 

je lze užít i pro mazání některých samostatných uzlů 

velkých strojních celků s malým počtem mazacích 

míst. Dvoupotrubní CMS jsou určeny pro osazo-

vání rozsáhlých strojních celků s velkým počtem 

mazacích míst, se značnými vzdálenostmi mezi zdroji 

tlakového maziva a mazacími místy, které pracují 

v drsných provozních a klimatických podmínkách. 

Jednopotrubní a škrticí CMS slouží k osazování men-

ších strojů s malým až středním počtem mazaných 

míst a pracujících ve vhodných provozních pod-

mínkách. Progresivní CMS jsou vhodné pro mazání 

malých a středně velkých strojů a strojních zařízení 

se středním počtem mazacích míst, které pro svou 

funkci vyžadují kontrolovatelnou dávku do všech 

mazaných míst. Základní CMS lze podle potřeby 

navzájem kombinovat, případně (pokud to jejich 

technické vlastnosti vyžadují) i částečně slučovat. 

Centrální mazací systémy  
tvářecích strojů
Typická mazaná místa tvářecích strojů jsou ložiska 

(kluzná i valivá), čepy, vodicí lišty, otevřené ozu-

bené převody atd. (Článek se nezabývá dalšími 

možnostmi aplikací CMS na tvářecích strojích, např. 

oběhovými CMS, CMS pro mazání /+ event. ofuko-

vání/ technologických operací a CMS pro aplikaci 

konzervačních nebo separačních prostředků). 

Pro dopravu maziva do mazacích míst tvářecích 

strojů se z výše uvedených používají obvykle ná-

sledující CMS.

Vícepotrubní CMS – pro mazací oleje i plastická 

maziva do NLGI-tř. 2(3)

Vícepotrubní CMS slouží k mazání strojů a strojních 

zařízení od několika do cca 60 i více (dle počtu 

vývodů příslušného zdroje tlakového maziva) ma-

zacích míst a do vzdálenosti max. 20 m.

Tento systém je vhodný pro mazání kompaktních 

celků a používá se především pro dopravu mazací 

látky do třecích dvojic, u kterých není nutná 100% 

kontrola dodávky. Množství maziva pro každé jednot-

livé mazací místo (dvojici mazacích míst) se nastavuje 

přímo na čerpací jednotce mazacího přístroje (popř. 

spojováním vývodů), celkové dodávané množství je 

možné měnit volbou režimu provozu. Pomocí vhod-

ných rozdělovačů je možné rozšířit počet mazacích 

míst a případně kontrolovat dodávku maziva do 

těchto mazacích míst. Systém je velmi jednoduchý 

z konstrukčního i uživatelského hlediska.

Vícepotrubní CMS (obr. 1) se pro nemožnost kont-

roly dodávky maziva u nově vyráběných tvářecích 

strojů nepoužívá. U provozovaných tvářecích strojů 

se obvykle nahrazuje progresivním CMS.

Dvoupotrubní CMS – pro mazací oleje i plastická 

maziva do NLGI-tř. 3

Dvoupotrubní CMS slouží k mazání strojů a strojních 

zařízení s velkým počtem mazacích míst (1000 

a více), vzdálených až 100 i více metrů. Systém je 

velmi provozně spolehlivý, odolný proti mecha-

nickému poškození a vlivům prostředí. Snadno se 

docílí požadovaného množství maziva do jednotli-

vých mazacích míst (velikostí a regulací zdvihu pístu 

dávkovačů či změnou režimu provozu). Dodávka 

maziva je zcela nezávislá na různých protitlacích 

v mazacích místech.

Dvoupotrubní CMS (obr. 2) se u tvářecích strojů po-

užívá hlavně v případě, že se předpokládá potřeba 

měnit poměry dodávaných množství maziva do 

mazacích míst během jejich provozování.

Centrální systémy

Základní systémy Ztrátové mazání Oběhové mazání

1 Vícepotrubní CMS olej, plastické mazivo olej

2 Dvoupotrubní CMS olej, plastické mazivo olej

3 Škrticí CMS olej olej

4 Jednopotrubní CMS olej, (plastické mazivo) olej

5 Progresivní CMS olej, plastické mazivo olej

6 Kombinace základních CMS olej, plastické mazivo olej

7.1 Postřikovací CMS olej, plastické mazivo olej

7.2 Směšovací CMS olej, (plastické mazivo) /

7.3 Mazání olejovou mlhou olej /

Tab. 1: Rozdělení centrálních mazacích systémů

Obr. 1 – Vícepotrubní CMS

Obr. 2 – Dvoupotrubní CMS
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Progresivní CMS – pro mazací oleje i plastická 

maziva do NLGI-tř. 2(3)

Progresivní CMS (obr. 3) slouží k mazání strojů 

a strojních zařízení až do cca 100 (i více) mazacích 

míst vzdálených desítky metrů. Systém je provozně 

velmi spolehlivý, odolný proti mechanickému po-

škození a vlivům prostředí. Uspořádáním a provede-

ním rozdělovačů docílíme dodávání požadovaného 

množství maziva do jednotlivých mazacích míst 

v širokém rozsahu. Princip funkce umožňuje 100% 

kontrolu „ucpání“ (i „prasknutí“ před kontrolovaným 

rozdělovačem) dodávky maziva do všech mazacích 

míst. Progresivní CMS se pro mazání tvářecích strojů 

používá nejčastěji.

Postřikovací CMS – pro mazací oleje i plastická 

maziva do NLGI-tř. 2(3)

Postřikovací CMS (obr. 4) jsou použitelné pro celou 

škálu maziv od olejů až po plastická maziva. Slouží 

především k dopravě mazací látky na otevřená ma-

zaná místa (boky zubů ozubených převodů, řetězy, 

vodicí plochy aj.) nebo pro technologická mazání. Po-

střikovacími CMS se nahrazují dříve používané mazací 

systémy – např. brodicí nebo kapací. Počet mazacích 

míst a vzdálenosti jsou limitovány parametry zvole-

ných prvků. Postřikovací CMS se u tvářecích strojů 

používá nejčastěji pro mazání otevřených ozubených 

převodů, popř. pro mazání vodicích lišt beranů.

V současné době se v oblasti CMS tvářecích strojů 

začíná využívat řada technických novinek, např.:

●  centrální doplňování zásobníků maziva (mini-

malizace negativního lidského faktoru, zvýšení 

ekologičnosti provozu),

●  řízená dodávka maziva do mazacích míst v zá-

vislosti na okamžitých provozních podmínkách 

(optimalizace dávkování a spotřeby),

●  směšovací CMS s dopravou maziva pomocí tlako-

vého vzduchu (plynulejší dávkování + chlazení), 

●  skupinové a paralelní uspořádání progresivních 

CMS (optimalizace dávkování a spotřeby),

●  kontrola těsnosti rozvodných potrubí před 

mazacími místy (zvýšení provozní spolehlivosti 

tvářecího stroje),

●  sudová nebo kontejnerová čerpadla jako zdroje 

tlakového maziva (minimalizace negativního 

lidského  faktoru, zvýšení ekologičnosti provozu).

Závěr
CMS mohou do mazacích míst dopravovat mazací 

látky v širokém rozsahu fyzikálních (viskozita nebo 

konzistence) parametrů a chemických nebo eko-

logických vlastností. CMS může pracovat perio-

dicky nebo kontinuálně a v automatickém nebo 

ručním režimu, podle charakteru a podmínek 

provozu.

CMS lze aplikovat u výrobců i provozovatelů (for-

mou dodatečné montáže) tvářecích strojů, nejvý-

hodněji formou dodávky kompletních systémů 

a služeb (od projekce, montáže, provozování a servi-

sování). Životnost CMS, ekonomická návratnost ná-

kladů na jejich pořízení, jejich flexibilita na aktuální 

provozní podmínky a především kladné provozní 

zkušenosti po jejich nasazení jsou hlavními důvody 

pro jejich stále výraznější používání na širokém 

rozsahu tvářecích strojů v různých oblastech prů-

myslu. Stále se zvyšující požadavky na technickou 

úroveň a snaha dosáhnout co nejvyšší ekonomič-

nosti a ekologičnosti jejich provozu jsou hlavními 

motivy výrobců i uživatelů tvářecích strojů používat 

co nejdokonalejší CMS. 

Pavel Špondr, Antonín Dvořák, ŠPONDR CMS

Obr. 3 – Progresivní CMS se sériově uspořádanými 
progresivními rozdělovači

Obr. 4 – Postřikovací CMS
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ANALÝZY MOTOROVÝCH OLEJŮ 
A NEMRZNOUCÍCH KAPALIN 
Z NAFTOVÝCH MOTORŮ
ANALÝZA VZORKŮ OLEJŮ Z NAFTOVÝCH MOTORŮ JE DŮLEŽITÝM 
NÁSTROJEM PROAKTIVNÍ ÚDRŽBY ZVLÁŠŤ U NÁKLADNÍCH 
AUTOMOBILŮ A RŮZNÝCH NAKLADAČŮ PRACUJÍCÍCH V LOMECH, 
DOLECH A NA VELKÝCH STAVBÁCH. MOTOROVÝ OLEJ JE VYBAVEN 
VELKÝM MNOŽSTVÍM PŘÍSAD, KTERÉ ZAJIŠŤUJÍ JEHO SPRÁVNOU 
FUNKCI. JE TEDY DŮLEŽITÉ SLEDOVAT STAV OLEJE Z HLEDISKA 
OBSAHU PŘÍSAD A ZNEČIŠTĚNÍ. OBSAH OTĚROVÝCH KOVŮ SLOUŽÍ 
KE SLEDOVÁNÍ STAVU MOTORU. JSOU UVEDENY VŠECHNY 
PARAMETRY DŮLEŽITÉ KE SLEDOVÁNÍ STAVU MOTORU I OLEJE 
A PŘÍKLADY NĚKTERÝCH DIAGNOSTICKÝCH NÁLEZŮ. V ZÁVĚRU JSOU 
ZMÍNĚNY MOŽNOSTI ANALÝZY VZORKŮ NEMRZNOUCÍCH SMĚSÍ.

Úvod
Diagnostika motorů je samozřejmá věc již dlouhou 

dobu. Dnes je nějakým diagnostickým zařízením 

vybaven každý autoservis. Jak může, a může vůbec 

nějak, přispět analýza motorového oleje ke sledování 

stavu motoru? Ve všech odvětvích průmyslu je dnes 

normální nečekat na vznik poruch, ale aktivně se jim 

snažit předcházet. A to je právě parketa pro ana-

lýzy motorových olejů. Monitorování funkce oleje 

a stavu motoru po dlouhou dobu provozu, sledování 

průběhu změn vlastností oleje a koncentrací otěro-

vých kovů vytváří podmínky pro zajištění spolehlivé 

funkce motoru po celou dobu jeho životnosti.

Úloha motorového oleje v provozu 
Prodlužování výměnných lhůt motorových olejů, 

náročnější podmínky při provozu i požadavky na 

snižování emisních limitů přinášejí vysoké nároky 

na olej, proto je stále důležitější monitorování vlast-

ností oleje. Olej v motoru má mít po celou dobu 

provozu následující vlastnosti:

● dostatečná únosnost mazacího filmu,

● tekutost za nízkých teplot,

●  dostatečná viskozita v celém rozsahu pracovních 

teplot,

● termooxidační stálost,

● schopnost odvádět teplo,

● schopnost neutralizovat kyselé produkty,

● schopnost udržovat motor čistý,

● malá odparnost,

● kompatibilita s materiály těsnění,

● ochrana proti korozi.

Aby mohl motorový olej všechny tyto funkce plnit, 

je vybaven balíčkem přísad. Celkový podíl přísad 

v motorovém oleji může být až 20 %. Během pro-

vozu přísady degradují a olej může ztrácet některé 

důležité vlastnosti. Ze schopnosti udržovat čistý 

motor vyplývá, že znečištění se dostává do oleje 

a ta jeho část, která není odstraněna filtrem, v oleji 

koluje motorem. Opotřebením motoru vznikají 

částečky kovů, které také kolují v oleji motorem, 

pokud nejsou zachyceny filtrem. Analýza oleje, 

resp. její výsledky, by měly objektivně vypovídat 

o všem výše uvedeném.

Správný odběr vzorků
První předpokladem pro správnou diagnostiku 

stavu motoru je správný odběr vzorků motoro-

vého oleje. Při odběru vzorku musí být dodržena 

základní pravidla:

a)  zamezit vniku různých nečistot do vzorku 

b)  olej v zařízení musí být řádně promíchán, tzn. 

odběr by měl být uskutečněn za chodu motoru 

nebo co nejdříve po jeho zastavení

c)  vzorkovnice musí být náležitě popsána důležitými 

údaji – např. počet ujetých km, datum odběru, 

typ oleje, množství doplněného oleje atd.

Sledované parametry  
motorových olejů
Doporučené parametry ke sledování jsou uvedeny 

v tabulce 1, ale pochopitelně podle provozních 

podmínek může být soubor parametrů pozměněn.

Hodnocení stavu motoru
Pro praktické hodnocení stavu motorů je podstatné 

sledování trendů především otěrových kovů, není 

možné ho provést pouze na základě analýzy jed-

noho vzorku oleje. Z toho vyplývá, že analýza stavu 

motoru (ale i jakéhokoliv jiného stroje sledovaného 

pomocí analýz oleje) je kontinuální a komplexní 

přístup, při kterém je velmi výhodné vyhodnoco-

vat analýzy pomocí elektronických databází, což 

v současné době nabízí variabilitu a schopnost 

hodnocení z různých pohledů (sledování různých 

parametrů v čase, označování kritických hodnot, 

vytváření souborů s podobnými výsledky analýz 

atd.). Pomocí pravidelných analýz motorových olejů 

z naftových motorů je možné včas zjistit řadu mož-

ných poruch - např. opotřebení ventilového roz-

vodu, válce, pístních kroužků, ložisek, dále degradaci 

a znečištění oleje a také případnou korozi motoru, 

a tím pádem jim v mnoha případech zabránit.

Na obr. 1 je znázorněn vliv průniku i relativně ma-

lého množství prachu (který je detekován zvýšením 

obsahu křemíku v oleji) na zvýšené opotřebení 

motoru. To je jen dokladem toho, že filtraci vzdu-

chu, kvalitě a stavu vzduchového filtru, je potřeba 

věnovat náležitou pozornost. Zvláště důležité je to 

u motorů pracujících v prašném prostředí (lomy, 

povrchové doly atd.)

Parametr metoda

Viskozita ČSN EN ISO 3104

VI ČSN ISO 2909

Bod vzplanutí ČSN EN ISO 2592

Voda ČSN EN ISO 9029 
nebo FTIR

Glykol ASTM D 2982 nebo 
FTIR

TBN ČSN ISO 3771

TAN ČSN ISO 6619

Oxidace FTIR

Sulfatace FTIR

Saze FTIR

Prvky z přísad (ICP)  
– Mg, Ca, Zn, P

ASTM D 5185

Prvky znečištění (ICP)  
– Si, Na, B ,K

ASTM D 5185

Otěrové kovy (ICP) – Al, 
Cr, Cu, Fe, Pb, Sn, Ni, Mo

ASTM D 5185

Tabulka 1 – Sledované parametry

Obr. 1 - Vliv průniku prachu do oleje na zvýšené opotřebení motoru
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ALS Tribology

 

ALS Czech Republic, s. r. o.

Analýzy chladicích směsí
Také sledování stavu chladicího systému motoru 

pomocí analýz vzorků nemrznoucí směsi přináší 

zajímavé možnosti. Nemrznoucí směsi mají jako 

základní složku ethylen – nebo propylenglykol 

a dále jsou vybaveny přísadami, které mají přede-

vším chránit chladicí systém motoru proti korozi, 

dále protipěnivostní přísadou a disperzantem. 

Koncentrát nemrznoucí kapaliny se standardně 

míchá s destilovanou vodou, většinou v poměru 

1:1, čímž je zaručena funkčnost kapaliny do cca  

-30 °C. Stejně jako v případě analýz olejů, je možné 

analýzou vzorků nemrznoucí kapaliny sledovat jak 

stav vlastní kapaliny, tak problémy motoru. Nedo-

statečná účinnost chlazení v motoru může způsobit 

praskliny v hlavě motoru, degradaci motorového 

oleje a kavitační korozi válců a vodních čerpadel. 

Typický rozbor nemrznoucí kapaliny se skládá ze 

stanovení koncentrace glykolu, stanovení hodnoty 

pH kapaliny, stanovení obsahu či přítomnosti inhi-

bitorů koroze, stanovení obsahu nečistot, stanovení 

tvrdosti a vodivosti kapaliny a stanovení obsahu 

vybraných kovů v kapalině. 

Jako první parametr lze vyhodnotit barvu a vzhled 

kapaliny – možnosti jsou: čistá, průsvitná, lehce 

zakalená, zakalená a neprůhledná. Podle barvy lze 

rozlišit i typ kapaliny: modré a modrozelené jsou 

tzv. konvenční kapaliny, fialová je kapalina typu 

DEAC (Diesel Engine Antifreeze Coolant) a kapa-

liny s prodlouženou životností (ELC – Extended 

Life Coolant) jsou typicky oranžové nebo červené. 

Pokud vzniknou v chladicím systému úsady, bývá 

to obvykle důsledek koroze nebo „předávkování“ 

aditiv. Korozní produkty železa mohou být hnědé 

nebo černé. Korozí olova vznikají bílé nebo šedé 

husté nemagnetické úsady. Produktem koroze 

hliníkových částí bývají bílé vločky. Korozí mědě-

ných dílů vznikají světle zelené úsady. Pokud do 

nemrznoucí kapaliny pronikne olej nebo palivo, 

vzhledem k rozdílným hustotám vznikne u hladiny 

proužek uhlovodíků. 

I ze zápachu kapaliny lze usuzovat na možné pro-

blémy: zápach po spálenině znamená přehřátí; 

zápach po acetonu lokální přehřátí; průnik paliva 

se projeví zápachem po rozpouštědle a zápach 

po amoniaku je způsoben katodickou redukcí du-

sitanů. Hodnota pH se pohybuje od 7 do 8,5 pro 

kapaliny typu ELC a v rozmezí 8 – 9,5 pro konvenční 

kapaliny. Vyšší pH způsobuje korozi hliníkových 

dílů a nižší pH korozi částí železných, olověných 

a měděných. Kontrolou a udržováním správné kva-

lity nemrznoucí směsi v motoru lze zabránit řadě 

problémů. Na obrázcích 2 a 3 jsou ilustrovány dva 

z nich: vypadávání křemičitanů způsobené nadměr-

nou koncentrací inhibitoru a vypadávání chloridů, 

většinou vápenatého a hořečnatého.

Závěr
Analýzy motorových olejů za účelem sledování 

stavu motorů jsou důležitým nástrojem proak-

tivní údržby motorů, zvláště u větších a cenných 

motorů, v případě prodloužených výměnných lhůt 

a náročných provozních podmínek. Podstatné je, 

že takto můžeme předejít finančně náročným 

opravám a prostojům, které dnes způsobují velké 

finanční ztráty.

Také analýza nemrznoucí kapaliny může zabránit 

řadě zbytečných problémů motorů. 

Vladimír Nováček, ALS Czech Republic

Obr. 2 - Vypadávání křemičitanů v chladiči motoru

Obr. 3 - Vypadávání chloridů v chladicím systému motoru
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NEBEZPEČNÉ CHEMICKÉ 
LÁTKY A MAZACÍ OLEJE
Od 1. 6. 2015 nabývá účinnosti nařízení Evropské unie (ES) č. 1272/2008, nazývané CLP (Clas-

sification, Labeling and Packaging). Stručný výtah, co toto nařízení přináší v oblasti ropných 

produktů a zejména v oblasti mazacích olejů je uveden níže.

Není jednoduché udělat výtah z 2014 stran 

dlouhého aktualizovaného nařízení CLP a ještě 

ho správně vysvětlit. Určitou pomocí mohou být 

zprávy a stanoviska olejářských sdružení s celoev-

ropskou působností, jako je CONCAWE, UEIL, či 

UNITI. Můžeme je najít na stránkách: https://www.

concawe.eu/publications/3/40/Report-No-10-14, 

http://www.ueil.org/en/ a http://www.uniti.de/?-

changelang=2

Oblast nebezpečných látek byla v minulosti regulo-

vána pomocí velmi často prováděných aktualizací 

evropských směrnic, tzv. DSD (Dangerous Sub-

stances Directive) a DPD (Dangerous Preparation 

Directive). Ukázalo se, že doporučení daná směr-

nicemi nezabránili rozdílnému hodnocení nebez-

pečnosti chemických látek v jednotlivých státech 

a proto byla zvolena forma nařízení, které je pro 

všechny státy evropské unie závazné a státy jsou 

povinny svoji legislativu přizpůsobit příslušnému 

evropskému nařízení do termínu nabytí účinnosti, 

který nastává právě teď.

Jaké jsou hlavní rozdíly ve vyhodnocování nebez-

pečnosti ropných látek podle dřívějších směrnic 

DPD a DSD na straně jedné a podle nového nařízení 

(tzv. Regulation) na straně druhé?

Povrchní hodnocení nám ukáže 
2 hlavní rozdíly:
1. Od 1. 6. 2015 jsou výrobci povinni vyhodnoco-

vat nebezpečnost svých výrobků podle nařízení 

CLP a tyto směsi (většina mazacích olejů je podle 

nařízení směs), musejí být označeny novými sym-

boly nebezpečnosti. Tvar symbolů (piktogramů) je 

odvozen od tzv. GHS (Global Harmonized Systém), 

který by měl do budoucna sjednotit předpisy o ne-

bezpečných látkách celosvětově, včetně předpisů 

pro dopravu (ADR, RID apod.). Doprodej výrobků 

se starým označením je povolen po dobu 2 let 

do 1. 6. 2017.

2. Nabytím účinnosti nařízení CLP se mnoho rop-

ných produktů, které dosud nebyly nebezpečné, 

legislativně změní na produkty více, či méně ne-

bezpečné s povinností značení příslušnými symboly 

nebezpečnosti.

Bližší rozbor této změny už je spojen s pojmy, které 

nemusí být čtenářům TechMagazínu plně srozumi-

telné, ale se kterými nepochybně přijdou do styku.

Třídy, kategorie a symboly 
nebezpečnosti
Jak dřívější směrnice (DPD a DSD), tak i nové na-

řízení CLP rozdělují nebezpečnosti do 3 skupin. 

Jde o fyzikálně chemické nebezpečné vlastnosti, 

o vlastnosti nebezpečné pro lidské zdraví a vlast-

nosti nebezpečné pro životní prostředí. V každé 

této skupině se významně navyšuje počet tříd a tj. 

i hledisek pro posouzení nebezpečnosti. To se od-

ráží i v celkovém pohledu na nebezpečnost. Dříve 

se nebezpečnost ropných látek na zdraví člověka 

dala vyhodnotit pomocí 3 symbolů:

Nově se zavádí více symbolů (piktogramů), které 

jsou specifické pro dané nebezpečnosti:

GHS06 – pro látky 

s akutní toxicitou (orální, 

dermální a inhalační),

GHS08 – je symbol slan-

gově značený jako spider-

man a je určen pro látky 

karcinogenní, mutagenní, 

toxické pro reprodukci, to-

xické pro cílové orgány, 

pro látky způsobující sen-

zibilizaci dýchacích cest 

a látky nebezpečné při 

vdechnutí,

GHS05 – pro látky způ-

sobující poleptání kůže či 

vážné poškození očí,

GHS07 – pro látky dráž-

divé – podráždění očí, 

podráždění a senzibili-

zace kůže, nižší stupeň 

akutní toxicity, či toxicity 

pro cílové orgány, ne-

bezpečný pro ozónovou 

vrstvu,

GHS09 – látky nebez-

pečné pro životní prostředí, 

nebezpečné pro vodní pro-

středí, akutní, či chronická 

nebezpečnost.

V blízkosti piktogramů se musí vyskytovat i důležité 

signální slovo, zda nám hrozí NEBEZPEČÍ (Danger) 

a nebo jenom VAROVÁNÍ (Warning).

Čtyři významné změny 
pro olejářský průmysl

a) Bezbarvé nízkoviskózní 

těkavé látky, např. uhlovo-

díková rozpouštědla, byly 

pro svoji podobnost s vo-

dou a možnou záměnu s ní, 

označovány symbolem Xn, 

věta R65: Zdraví škodlivý při 

požití může vyvolat poško-

zení plic. Toto platilo obecně pro všechny oleje 

s kinematickou viskozitou menší než 7 mm2/s při 

40 °C. Nařízení CLP přitvrdilo a kromě příslušného 

symbolu GHS 08 (spiderman), který je doprovázen 

signálním slovem NEBEZPEČÍ, je povinnost uvádět 

větu H304: Při požití a vniknutí do dýchacích cest 

může způsobit smrt. Takto nyní budou muset být 

označeny všechny látky, jejichž kinematická visko-

zita je menší než 20,5 mm2/s při 40 °C. Tj. např. 

většina řezných olejů a i některé hydraulické oleje, 

které zatím nevykazovaly žádnou nebezpečnou 

vlastnost, se tímto nařízením stávají nebezpečnými. 

b) Změna limitů a zpřís-

nění klasifikace látek způso-

bujících podráždění kůže, 

či očí. Látky (směsi), které 

byly podle DPD hodnoceny 

jenom jako dráždivé Xi, mo-

hou být v důsledku nové 

klasifikace hodnoceny jako 

nebezpečné s piktogramem GHS05, který je běžně 

v dopravě využíván pro nebezpečné žíraviny.

c) Zavádí se změna názvosloví pro látky s akutní 

toxicitou, např. Toxický, kategorie 4. Nebezpečnost 

této látky je malá a slovo Toxický může být pro 

mnoho lidí matoucí.

d) Hořlavost. Stávající li-

mit pro hořlaviny 3. třídy se 

posunul z 55 °C na 60 °C. Tj. 

všechny látky a směsi s bo-

dem vzplanutí pod 60 °C musí 

být značeny piktogramem 

GHS02, jako hořlavé látky.

Je povinností dodavatelů olejů předat zákazní-

kovi bezpečnostní list (ev. umožnit jeho stáhnutí 

na svých webových stránkách), kde jsou všechny 

informace o nebezpečnosti produktu uvedeny. 

Vyhodnocení nebezpečnosti v bezpečnostním 

listu a na štítku obalu by se mělo shodovat. Slovní 

doprovod by měl být v českém jazyce. 

Jiří Valdauf

T Toxický

Xn Zdraví 

 škodlivý

Xi Dráždivý
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ÚDRŽBA ORIENTOVANÁ 
NA BEZPORUCHOVOST
Lepší než spolehlivé vyřešení poruchy je zajistit, aby k poruchám nemuselo 

vůbec docházet. Dá se toho ale vůbec dosáhnout? Odpovědí může být zku-

šenost firmy KLEENTEK, spol. s r.o., zaměřené na oblast mazacích systémů 

a čištění olejů, jejíž působnost a firemní politika je založena právě na tomto 

modelu. Za pomoci svých zákazníků se společnost rozvíjí již více než 20 let. 

Svoje služby jasně orientuje jedním, pevně vymezeným směrem – na strategii 

nulových poruch.

Ž
e to není pouhá proklamace, dosvědčují naši 

zákazníci z celého širokého spektra průmyslu, 

z dolů, energetiky, automobilového průmyslu, 

letectví i průmyslu zpracování surovin. Všude tam, 

kde se používá olej. 

Nejvyšší kvalita výroby, její vysoká efektivita, maxi-

mální produktivita a minimální náklady, to jsou po-

žadavky současnosti. Na druhou misku vah musíme 

položit fakt, že až 98 % poruch a negativních pro-

jevů strojů je zapříčiněno špatnou kondicí a znečiš-

těním oleje. To je potvrzeno výsledky mnohaletého 

podrobného sledování strojů a analyzování celé 

škály strojních technologií. Tedy průměrně pouhá 

2 % poruch zbývají na pneumatiku, elektroniku, 

únavu materiálů a ostatní nahodilé příčiny. 

Činnost společnosti Kleentek je opřena 

o 3 základní pilíře:

● Péče o oleje a kapaliny

● Analýzy olejů a maziv

● Ekonomické analýzy

Péče o oleje a kapaliny
Kleentek má k dispozici technologickou špičku 

v oblasti komplexní péče o oleje. Japonská tech-

nologie elektrostatického čištění olejů se po světě 

používá více než 40 let a nabyté zkušenosti pře-

dává svým zákazníkům. Společnost Kleentek nabízí 

několik typů přístrojů, které jsou specializované na 

čištění a filtrování olejů a jiných kapalin, na odstra-

ňování vody, případně emulzí z olejů. Výhodou je, 

že všechny přístroje pracují za plného provozu 

technologických zařízení.

Další složkou činnosti je péče o procesní kapaliny 

mísitelné vodou (emulzní kapaliny) a řezné oleje. 

Péčí se zvyšuje kvalita výroby a zároveň se prodlu-

žuje životnost nástrojů. Není neobvyklé, že životnost 

stoupá o 100 a více procent.

Kleentek může doporučit, navrhnout preventivní 

opatření a zamezit tak pronikání vlhkosti a nečistot 

z prostředí. Může se tak odbourat až několik desítek 

procent kontaminace olejů.

Analýzy olejů a maziv
Je nutné oleje nebo maziva vyměnit? Jakou mají 

životnost? Je nutné respektovat obecná doporučení 

na pravidelné výměny? Jaký vliv má kondice olejů 

a maziv na kvalitu a kvantitu výroby? 

To vše jsou běžné otázky, na které umí Kleentek 

jednoznačně odpovědět a odpověď podložit la-

boratorní analýzou s jasným vysvětlením a zdů-

vodněním.

Zároveň je třeba konstatovat, že mnoho analýz je 

prováděno bez jakékoli vazby na stav strojů a za-

řízení (SaZ). Provádí se bez znalosti problematiky, 

většinou pouze jako součást auditů. Výsledky po-

tom končí bez využití „ve skříni“. 

Kleentek směřuje analýzy na odhalení, definování 

příčin problémů SaZ a navrhuje jejich odstranění.

Ekonomické analýzy
Výše uvedené pilíře je vhodné analyzovat po 

stránce ekonomické. Vyplatí se zmíněné činnosti? 

Jaká je jejich návratnost? Jaké jsou jejich přínosy? 

Kolik peněz vydáme a kolik jich získáme a v jakých 

krocích?

Na to vše firma Kleentek odpovídá ve spolupráci se 

zákazníkem, se kterým podrobně tuto problematiku 

předem prodiskutuje. 

Opodstatněnost a správnost této cesty byla ověřena 

na letošní mezinárodní konferenci OilDoc 2015, kde 

byla problematika olejů diskutována ve 108 odbor-

ných přednáškách za přítomnosti cca 450 účastníků 

z 30 zemí světa. 

 Motto konference znělo: „Olej umí hovořit. Učte se 
jeho řeč!“ A Kleentek umí řeči oleje velmi dobře 
naslouchat. 

Vladislav Chvalina, KLEENTEK, spol. s r.o.

Přístroje řady KF (KF-16) - Perfektní pomocník na 
snižování nečistot dle NAS, ISO a SAE je vhodný 
téměř na všechny hydraulické kapaliny na ropné bázi, 
ale i další, např. estery kyseliny fosforečné

Přístroje řady DH (DH-1B) - Odstraňují kontinuálně 
vodu z olejového systému strojů až do úrovně 
nového oleje

Přístroje řady ELC (ELC-R50SP) - Kontinuálně udržují 
plnou kondici oleje desítky tisíc provozních hodin, 
odstraňují pravidelné výměny olejů a jsou garanty 
Strategie nulových poruch
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Princip kluzných laků a jejich využití v praxi

MLUVÍME-LI O MAZIVECH A MAZÁNÍ, NENÍ TŘEBA PŘEDSTAVOVAT 
A VYSVĚTLOVAT, CO JSOU MAZACÍ TUKY, PASTY, OLEJE ATD. MÁLOKDO 
OVŠEM VÍ, ŽE DO TÉTO KATEGORIE PATŘÍ I TZV. KLUZNÉ LAKY, O KTE-
RÝCH SE ČASTO MLUVÍ JAKO O SUCHÉM MAZÁNÍ. CO TO VŠAK JSOU 
KLUZNÉ LAKY A JAK MOHOU MAZAT NA SUCHO? TYTO A MNOHÉ 
DALŠÍ OTÁZKY BUDOU OBJASNĚNY V NÁSLEDUJÍCÍCH ŘÁDCÍCH.

K
luzný lak je tenký povlak, který se nanáší na 

povrch různých materiálů, nejčastěji však kovů, 

za účelem zlepšení kluzných vlastností. Tento 

kluzný povlak nebo-li film se obecně skládá z mi-

niaturních pevných mazacích částic a organických 

nebo anorganických pojiv (speciální pryskyřice 

a rozpouštědla). Tyto pevné mazací částice jsou nej-

častěji ze sulfidu molybdeničitého, grafitu, teflonu 

nebo syntetických částic, mohou ale být použity 

i speciální pigmenty. Ze všech uvedených typů 

tuhých mazacích částic poskytuje sulfid molybde-

ničitý nejlepší mazací vlastnosti. Sulfid molybdeni-

čitý, dříve známý též jako sirník molybdeničitý, je 

chemicky vyjádřen vzorcem MoS2, skládá se tedy 

ze dvou atomů síry a jednoho atomu molybdenu. 

Výborný mazací efekt je důsledkem jeho vrstevnaté 

struktury. Vytváří soudečkovité krystaly, přičemž 

převažující formou jsou lístečky či šupinky, které 

se dokážou tzv. rozlístečkovat neboli zalapovat do 

povrchu prakticky jakéhokoliv kovu, jehož drsnost 

povrchu (Ra) je obvykle 3,2 až 1,6.

Rozlístečkovat nebo-li zalapovat do povrchu kovu 

se snadno řekne i napíše. Co to však přesně zna-

mená a proč tomu tak je? To jsou otázky, které nás 

přivádí k samotné podstatě a principu nejpou-

žívanějších kluzných laků na bázi sulfidu molyb-

deničitého.

Chemicky i fyzikálně je prokázáno, že silné vazby 

mezi rovinami molybdenu a síry, a naopak slabé 

vazby v rovinách síra – síra, umožňují snadné pře-

sunutí krystalických lamel. Při plošném zatížení se 

svazky vrstev postupně rozdělují a dochází k tzv. 

zaleštění kluzného povlaku (viz ukázka níže), který 

i po této fázi spolehlivě oddělí třecí plochy a tím 

tak významně ovlivní koeficient tření mezi danými 

plochami, které se mezi sebou pohybují tzv. nasu-

cho, tj. bez použití jiného typu maziva. Roviny síry 

vedou k silné vazbě na kovové povrchy, a proto se 

kluzné laky obecně vyznačují celou řadou pozitiv-

ních vlastností:

●  výrazně zlepšují plošné tření, proto se používají 

nejen pro záběh, ale i pro jednorázové celoži-

votnostní mazání,

●  umožňují přesné a rovnoměrné rozvrstvení v zá-

vislosti na drsnosti povrchu materiálu,

●  po nanesení jsou nehořlavé, suché a nevážou na 

sebe prach a nečistoty,

●  poskytují okamžitou a plnou účinnost i po dlou-

hotrvající odstávce,

●  nevykazují žádné známky stárnutí, neodpařují 

se a neoxidují,

●  odolávají extrémnímu tlaku, který přesahuje mez 

kluzu většiny kovů, a proto se také využívají při 

tváření za studena,

NAMAZAT NA SUCHO 
STAČÍ JEN JEDNOU
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●  poskytují nouzové mazání – i ten sebelepší tuk 

nebo pasta se může jednou vymačkat,

●  některé typy kluzných laků poskytují velmi dob-

rou ochranu proti korozi,

●  často nahrazují brynýrování, chromování, zinko-

vání, černění nebo kadmiování,

●  u šroubových spojů dovolují opětovné dosažení 

přesného utahovacího momentu,

●  mohou vytěsňovat i vůle, ve výjimečných pří-

padech se nanášejí ve více vrstvách nebo se 

navzájem kombinují,

●  snižují hlučnost, především u ozubených pře-

vodů,

●  poskytují široký teplotní rozsah použití,

●  umožňují úsporu v technologickém procesu, mo-

hou nahradit např. broušení povrchu (po aplikaci 

kluzného laku může dojít ke snížení drsnosti Ra 

až o jeden stupeň),

●  snadná aplikace sprejem,

●  jsou vhodné i do prostředí vakua,

●  odolávají různým typům záření,

●  nemají bod skápnutí,

●  nepodléhají změnám vlhkosti.

Největší sortiment kluzných laků nabízí již řadu de-

setiletí značka Molykote, kterou od roku 1964 vlastní 

mezinárodní koncern Dow Corning. O kluzných 

lacích a ostatních typech maziv pojednává velmi 

detailně a přehledně český web www.molykote.cz.

Bezkonkurenční novinka 
Tecnite 3402-C
Doposud bezkonkurenční novinkou se stal 

kluzný lak Tecnite 3402-C, který je na vzduchu 

vytvrzující a kromě skvělých mazacích vlastností 

poskytuje i protikorozní ochranu, což doposud 

žádný jiný kluzný lak ve spreji nenabízel. Tento 

kluzný lak je bezolovnatý a je na bázi sulfidu 

molybdeničitého, což ho předurčuje k velmi 

různorodému využití v oblastech, kde běžná 

maziva v podobě mazacích tuků nebo past 

selhávají. Mimo jiné se s úspěchem používá 

i na nerezové šroubové spoje, které je někdy 

obtížné povolit, protože se často tzv. kousnou. 

Použitím kluzného laku Tecnite 3402-C je možné 

zajistit nedestruktivní demontáž šroubových 

spojů s osovým zatížením i v řádu několika tun, 

a to opakovaně, což přináší významnou úsporu 

v nákladech na údržbu i výrobu. 

www.ulbrich.cz

Pro lepší představu o velikostních poměrech jsou na snímcích zobrazeny bílé pruhy, jejichž délka představuje 
daný počet mikronů

Pohled na sulfid molybdeničitý pod mikroskopem

VALIVÁ LOŽISKA S OCHRANOU 
PROTI POŠKOZENÍ 
ELEKTRICKÝM PROUDEM 

Elektricky izolovaná valivá ložiska NKE 

mají elektrickou izolaci integrovanou 

do ložiska a poskytují ochranu proti prů-

chodu proudu a elektrokorozi. Jejich po-

užití je typické pro elektromotory, gene-

rátory a jiné elektrické stroje.

V případě vzniku elektrického napětí u valivého 

ložiska mezi vnějším a vnitřním kroužkem, může 

dojít k trvalému poškození valivé dráhy ložiska. 

Při tomto škodlivém průchodu proudu dochází 

k elektrickému výboji v kontaktní zóně mezi 

valivými tělesy a valivou drahou vnitřního nebo 

vnějšího kroužku. Tím jsou povrchy lokálně na-

taveny a důsledkem je tvoření prohlubenin a lo-

kální poškození struktury tepelným namáháním 

materiálu. Velmi tenká vrstva narušené plochy 

prodělává nové tvrzení, čímž se stává extrémně 

tvrdou a choulostivou, se sklonem k praskání. 

Tento proces je označován jako elektrokoroze 

a postihuje často ložiska s elektromechanickým 

použitím (např. pro generátory či elektromotory). 

Průchodem proudu se stává také nepouži-

telným mazací prostředek. Základní 

olej a aditiva obsažená v mazacím 

prostředku oxidují, důsledkem 

je pak typické černé zabarvení. 

Předčasným zestárnutím je trvale 

poškozena schopnost mazacího 

prostředku oddělit kovové povr-

chy. Z poškození funkčních ploch 

ložiska a ztráty mazacího účinku 

pak plyne rapidní zhoršení 

funkčnosti ložiska. 

Přestupy proudu vedly na valivé dráze vnitřního 
kroužku (a) a povrchu pláště (b) válečkového 
ložiska ke vzniku prohlubenin

Kuličková ložiska SQ77E s izolací 
na vnitřním kroužku

a

b



S HELIOSem
jde firma
nahoru
„HELIOS Orange nám
ušetřil téměř 20% času.“ 

Věra Lukáčová
Jednatelka HAJDO spol. s r.o.
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LOŽISKA, KLUZNÉ SYSTÉMY, 
TĚSNĚNÍ A SOUVISEJÍCÍ DIAGNOSTIKA

LOŽISKA UŽ NEJSOU 
JEN HARDWARE
JEDNÍM Z ÚSTŘEDNÍCH TÉMAT, S NÍMŽ SE V TOMTO KALENDÁŘNÍM 
ČASE V TECHMAGAZÍNU TRADIČNĚ SETKÁVÁTE NA NÁSLEDUJÍCÍCH 
STRÁNKÁCH, JSOU LOŽISKA – A NIKOLI NÁHODOU NAJDETE VE 
STEJNÉM VYDÁNÍ I TÉMA TRIBOTECHNIKY, PROTOŽE TYTO OBLASTI 
SPOLU VZÁJEMNĚ ÚZCE SOUVISEJÍ. A TO, ŽE JSOU OBĚ ZAŘAZENA 
DO DOBY, KDY SE V OSTRAVĚ PŘIPRAVUJE TRADIČNÍ PŘEHLÍDKA 
KOLEJOVÝCH VOZIDEL, TECHNIKY A TECHNOLOGIÍ, JEŽ SE TOČÍ 
KOLEM NICH, JE UŽ JEN DALŠÍM DÍLKEM LOGICKÉ SKLÁDANKY 
TÉMATICKÉHO ZAMĚŘENÍ ČERVNOVÉHO ČÍSLA.

V
e spolupráci s výrobci ložisek se vám sna-

žíme tradičně přinášet informace a pře-

hled o posledních novinkách a trendech 

v tomto oboru. I když by se na první pohled 

mohlo zdát, že právě ložiska jsou záležitostí bě-

hem desítek let svého vývoje tak zvládnutou 

a přivedenou téměř k dokonalosti, že už lze jen 

těžko vymyslet v této oblasti něco skutečně zá-

sadně nového, ale opak je pravda. I když možná 

pro běžného člověka neviditelná, skrytá hluboko 

v útrobách ložisek, kovových či keramických 

prvků otáčejících se v párech souosých kroužků. 

Moderní ložiska – míněno v podobě produkce 

hlavních světových i domácích výrobců – už 

nejsou jen o hardware. Ano, teď máme na mysli 

ten skutečný hardware, jak bylo ještě před ná-

stupem počítačů označováno v anglosaském 

světě železářství. Tedy ten poctivý obchod se 

skutečným artiklem typu kleští, kladiv, sekerek, 

myších pastiček, šroubů a matiček všeho druhu 

apod., v dobách, než slavné kvelby, jako pražský 

U Rotta (tedy V. J. Rott a spol.), Břendovo železář-

ství či obchod s hřebíky a spojovacím materiálem 

páně Truhlářův, převálcovaly supermarkety, jako 

OBI, Baumax, Hornbach, Bauhaus a nevím ještě, 

jak jinak se všechny ty další jmenují. Tehdy šlo 

hlavně o to, aby se ložiska co nejlépe točila, jejich 

součástky měly minimální tření, dlouhou výdrž 

a tím i výsledné produkty co nejdelší životnost. 

Vymýšlely se a zkoušely nové materiály, inova-

tivní konstrukce, testovala nová řešení. O to jde 

dnes samozřejmě také a inženýrské týmy špič-

kových specialistů ve službách hlavních výrobců 

ložisek pracují dnem i nocí, aby jejich produkty 

byly lepší než konkurence, a zajistily tak právě 

jejich značce své místo na slunci – tedy na trhu. 

Potřeba ložisek je v dnešním technizovaném 

světě enormní, stejně jako nároky na ně kladené. 

Od běžných pro kolečkové brusle, skateboardy 

a kola, přes různé dopravníky a manipulační tech-

niku až po ty, které musejí vydržet skutečně ex-

trémní podmínky, jako součásti vrtných souprav 

na ropných plošinách, větrných elektrárnách, na 

lodích, ve vlacích či v letadlech a automobilovém 

průmyslu nemluvě.

Jak již bylo řečeno v úvodu, dnešní ložiskářský prů-

mysl i samotná ložiska jako taková už nepředstavují 

jen ty šikovně poskládané, s vysokou přesností 

opracované kousky kovu, plastů a případně náplně 

maziva, ale jde o rozsáhlý propracovaný systém, 

kde se uplatňují nejen 

nové pokročilé materiály, 

ale i technologie v po-

době sofistikovaných dia-

gnostických řešení, která 

umožňují sledovat životní 

dráhu ložiska, prakticky od 

jeho výroby přes podmínky 

v jakých funguje po celý 

životní cyklus. Např. po-

mocí vestavěných senzorů 

a vyspělých počítačových 

programů, jejichž cílem 

je sledovat (nezřídka do-

konce v reálném čase) nej-

různější parametry ložiska 

(přinejmenším však ty klí-

čové) a vyhodnocovat jeho 

stav či náchylnost k poruše 

a detekovat možnost kri-

tických stavů ještě dříve, 

než k nim vůbec dojde – 

a varovat před nimi servisní 

personál či automaticky 

zajistit nápravu. 

Příkladem může být třeba 

společnost SKF – při po-

hledu na její historii lze 

sledovat, jak se z „pou-

hého” výrobce ložisek, byť 

postupně světově reno-

mované značky, stává, ze-

jména v posledních letech, 

firma zaměřená nejen na 

výrobu precizních výrobků špičkové kvality, ale 

jejíž portfolio zahrnuje např. vlastní specializovanou 

divizi lubrikačních systémů či oddělení zaměřená 

na železnice, energetiku apod., ale stále více orien-

tovanou zejména do oblasti poradenství a služeb. 

Tady může zhodnotit léta zkušeností odborných 

týmů získaných během vývoje, výroby a hlavně 

praktického nasazení a provozu svých výrobků. 

Včetně zmíněné dálkové či jiné diagnostiky a ma-

nagementu až po kompletní převzetí zodpověd-

nosti za určité provozní oblasti tak, aby fungovaly 

optimálním způsobem co nejefektivněji a firma 

dosáhla významných úspor financí i energie. Ano, 

ani „obyčejná” ložiska už dnes zdaleka nejsou jen 

hardware, ale opravdová věda... 
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MĚŘENÍ TVAROVÝCH 
ÚCHYLEK V SÉRIOVÉ VÝROBĚ
Tvarové úchylky se donedávna kontrolovaly výhradně drahými laboratorními přístroji ve 

specializovaných laboratořích, situovaných obvykle mimo výrobu. Nové trendy ve strojírenské 

metrologii, zejména sériově vyráběných součástek, požadují kontrolovat důležité parametry 

přímo ve výrobním procesu, navíc stále častěji 100%. To přirozeně platí i pro tvarové úchylky. 

V článku se zaměřujeme na některé novinky 

v měření úchylek kruhovitosti a přímosti přímo 

ve výrobě.

Metody a přístroje
Měřicí metody a přístroje byly a nadále budou vo-

leny podle přesnostních požadavků, požadovaného 

výkonu měření a finančních možností výrobce. 

Laboratorní přístroje s velkou univerzálností použití 

se vyrábějí sériově, provozní měřicí technika je stále 

více řešena účelově – zakázkově, jen pro kontrolu 

dané součástky a příslušnou výrobní technologii. 

To vyžaduje nové měřicí metody, snímací techniku 

i stavební prvky měřidel. Tato oblast technologie 

zažívá nyní velký boom. Nicméně se v řadě případů 

stále ještě uplatňují i některé osvědčené staré me-

tody a systémy, a to obvykle tam, kde je požadována 

cenová minimalizace.

Nová měřidla na bázi starých metod
Laboratorní měřidla úchylek kruhovitosti a přímosti 

byla koncipována na bázi přesných vřeten a přímo-

vodů s rozhodujícím vlivem na přesnost přístroje. 

Úchylky byly snímány většinou indukčnostním 

snímačem propojeným s vyhodnocovací jednotkou 

a monitorem. Jednoduchá měřidla úchylek kruho-

vitosti využívala také levné relativní metody. V řadě 

případů je použití těchto metod a systémů stále 

vhodné i pro nově koncipovaná měřidla.

Na obr. 1 je příklad využití metody nesymetrického 

měření úchylky kruhovitosti v prizmatické pod-

ložce (při měření otvoru je nahrazována opěrnými 

body). Vrcholový úhel i poloha měřicího doteku 

jsou v tomto případě speciálně voleny tak, aby 

koeficient zvětšení byl shodný pro ovál i troj-

hran; použitá technologie dokončování otvoru 

totiž umožňovala netradičně výskyt obou těchto 

úchylek. Metoda byla aplikována na univerzálním 

dílenském měřidle UD 150, které je celosvětově 

nejrozšířenějším v ložiskové výrobě. K měření se 

používají úchylkoměry nebo el. komparátory se 

submikrometrovou citlivostí. Aby se minimalizovalo 

ovlivňování výsledků silovým působením operá-

tora při protáčení součástkou, je měřidlo nahnuté 

a součástka dosedá vlastní vahou na opěrné body 

a měřicí dotek. Takto lze provozně měřit úchylky 

kruhovitosti, jejichž velikost je blízká jednomu μm. 

Na obr. 2 je příklad účelově koncipovaného pro-

vozního dvousouřadnicového (x/z) měřidla úchylek 

přímosti pláště válečků s mírnou soudkovitostí, 

přičemž úchylky jsou vyhodnocovány v několika 

vztažných bodech. Přímovodná jednotka je opat-

řena velmi přesnou rovinnou keramickou deskou 

s dlouhou životností a umožňující opakovaně měřit 

se submikrometrovou přesností. Stůl je přesouván 

ručně, nerovnoběžnost pláště válečku a funkční 

plochy přímovodné jednotky je eliminována ma-

tematickou cestou. Doba měření a vyhodnocení 

výsledků je několik sekund.

Obr. 3 ukazuje víceparametrickou stanici na kon-

trolu velkých a relativně těžkých rotačních dílů 

a slouží k měření délek, úchylek tvaru i polohy. 

Součástka je uložena na přesném otočném stole 

s vřetenem vedeným v houbovém – porézním 

vzduchovém vodicím pouzdru. 

Progresívní metody měření úchylek 
tvaru a drsnosti
Realizovat progresívní měření úchylek geometric-

kého tvaru přímo ve výrobním procesu je možné za 

podmínky, že použitá měřicí metoda bude:

●  téměř necitlivá na nepřesnost chodu přesného 

vřetene nebo přímovodné jednotky,

● minimálně ovlivňována vibracemi,

●  velmi rychlá a maximálně v sekundových inter-

valech umožní vyhodnotit s nanometrickou citli-

vostí tvarové úchylky ve standardně používaném 

frekvenčním pásmu 2 až 500 vln,

●  způsobilá hodnotit i úchylky spadající do oblasti 

drsnosti,

Obr. 1 – Dílenské měřidlo úchylek kruhovitosti

Obr. 2 – Dvouosé měřidlo úchylek přímosti pláště 
válečků (x/z)

Obr. 3 – Víceparametrická měřicí stanice

Obr. 4 – Metrologické schéma disperzní metody 
OptoSurf
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●  vhodná pro hodnocení úchylek nejen konkrét-

ního řezu, ale velké části kontrolované plochy.

Ještě před několika roky se jevily tyto požadavky 

téměř nesplnitelnými, alespoň ne stávajícími me-

todami.

Disperzní optické metody
Ty se nakonec ukázaly jako optimální, přičemž tech-

nického vrcholu podle dostupných zkušeností dosáhl 

systém OptoSurf, rozpracovaný uznávaným němec-

kým optikem a fyzikem Dr. Brodmannem. Technika 

rozptýleného světla vyhodnocuje vyjma lokálního 

makroúhlu, který byl měřítkem úchylky tvaru, také 

rozložení rozptýleného světla s vazbou na drsnost. 

Zákonitosti platí, jak pro měření válcových, tak i rovin-

ných ploch. Netrvalo dlouho a systém OptoSurf byl 

rychle uplatněn na řadě měřicích zařízení, a to stol-

ními přístroji s ruční obsluhou počínaje a kontrolními 

automaty konče. Nejvíce realizací je v automobilovém 

a ložiskovém průmyslu (oběžné dráhy kroužků spe-

ciálních ložisek, čepy klikových i válcových hřídelí, 

pístnice, kulové čepy řízení atd.). Základ tvoří také au-

tomatické kontroly kloubních tělních náhrad (kyčelní 

klouby, tvarově složité kolenní klouby), v elektrotech-

nickém průmyslu se jimi kontrolují např. křemíkové 

desky pro čipy, a nelze zapomenout ani na uplatnění 

ve vědě a výzkumu (hodnocení povrchových vrstev, 

atd.). Nově získané poznatky naleznou zřejmě brzy 

širší uplatnění i v povrchové defektometrii – oboru 

metrologie s velkou budoucností. 

Obr. 4 znázorňuje metrologické schéma; příklad 

standardního hodnocení povrchu je na obr. 5 a na 

obr. 6 je příklad kompletně změřeného povrchu 

celého čepu, které je stále více prosazováno s cílem 

optimalizovat technologii dokončování ve vazbě 

na vibrační účinek způsobený měřenou plochou, 

ale třeba i schopnost těsnit plochu proti průniku 

řídkého maziva. Příklad kontrolního automatu je 

na obr. 7. Aplikace systému OptoSurf při měření 

úchylek kruhovitosti kroužků velkorozměrových 

ložisek (obr. 8), např. pro větrné elektrárny, u kterých 

se hlídá nejen akustický hluk hlavně od obtékání 

lopatek, ale i vibrace z uložení rotujících prvků.

Česká republika má v této oblasti dlouholetou 

tradici a pracoviště autorů, společnost MESING s.r.o. 

se podílí na realizaci celé řady měřicích zařízení, kon-

cipovaných na bázi jak starších metod, tak hlavně 

nové disperzní s preferencí automatizace. Většina 

zařízení zatím končí u zahraničních odběratelů. 

Jan Kůr, Martin Weigl, Mesing  

(jan.kur@mesing.cz, martin.weigl@mesing.cz)

Obr. 5 – Graf hodnocení povrchu rotační součásti

Obr. 6 – Ukázka výsledku měření kompletního povrchu čepu

Obr. 7 – Automat na kontrolu povrchu rotačních součástí Obr. 8 – Aplikace systému OptoSurf na rozměrné rotační součásti
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NOVÝ MODEL VÝPOČTU 
PROVOZNÍ TRVANLIVOSTI 

LOŽISEK
Vývoj inovativního modelu výpočtu trvanlivosti valivých ložisek vede k hlubšímu pocho-

pení možností zlepšení provozní výkonnosti ložiskových aplikací.

Společnost SKF na veletrhu v Hannoveru předsta-

vila nový průkopnický model, který konstruktérům 

umožní přesnější výpočet trvanlivosti ložisek, pro-

tože zohlední více působících faktorů než dřívější 

modely. Nový model představuje významný krok 

vpřed pro průmysl a výrobcům originálních zaří-

zení (OEM) a koncovým uživatelům přinese vyšší 

jistotu při výběru ložisek pro konkrétní aplikace. To 

se následně projeví zlepšenou životností ložisek 

a snížením provozních nákladů.

Nový všeobecný model výpočtu trvanlivosti ložisek 

(v originále SKF Generalized Bearing Life Model) byl 

vyvinut v rámci programu SKF EnCompass Field 

Performance a umožní konstruktérům i provozo-

vatelům zařízení lépe vybírat ložiska podle reálných 

provozních podmínek. 

SKF všeobecný model  
trvanlivosti ložisek
SKF vyvinula tento model a připravila příslušný 

technický dokument, který byl vzhledem ke svému 

významu pro širší oblast průmyslových a tech-

nických oborů předložen vědecké obci. Nový 

model vychází ze stávajícího ověřeného modelu 

výpočtu trvanlivosti ložisek, standardizovaného 

v normě ISO 281: 2007, který se v současné době 

používá po celém světě a který vychází z modelu 

vyvinutého společností před více než třiceti lety.

Nový všeobecný model trvanlivosti ložisek nyní 

rozlišuje povrchové a podpovrchové příčiny zá-

vad. Vychází z explicitních tribologických modelů 

a nově zohledňuje výkonnostní parametry souvi-

sející například s mazáním, znečištěním, pevností 

povrchu a odolností proti mírnému opotřebení. 

Porozumění a zohlednění většího počtu poten-

ciálních příčin závad umožňuje modelu výstižněji 

předpovědět chování ložiska a jeho trvanlivost 

v širším rozsahu provozních podmínek. 

Základní dynamická  
únosnost ložiska
Současný model výpočtu trvanlivosti ložisek pri-

márně vychází z akumulovaného podpovrchového 

únavového poškození, které se převádí na pravděpo-

dobnost zachování funkčnosti s použitím Weibullova 

rozdělení a následně je modifikováno podle koncen-

trace povrchového namáhání, které je způsobeno 

nedostatečným mazáním a znečištěním maziva. 

Tento model se používá ke stanovení jedinečné 

základní dynamické únosnosti ložiska, známé také 

jako hodnota C. Tato hodnota odpovídá zatížení, 

při němž základní trvanlivost populace ložisek činí 

1 milion otáček, se spolehlivostí 90 %. Dnešní vysoce 

kvalitní ložiska SKF však selhávají jen zřídka vlivem 

podpovrchového únavového poškození. V současné 

době jsou poruchy obvykle důsledkem poškození 

povrchu způsobeného například znečištěním, ne-

dostatečným mazáním nebo jinými vlivy prostředí, 

které způsobují porušení a opotřebení povrchu.

Reálný výkon v provozních  
podmínkách
Hodnota C je stále důležitým výkonnostním pa-

rametrem, nezohledňuje však některé důležité 

faktory, jako je například mikrogeometrie styko-

vých povrchů ložiska, vlastnosti materiálu atd. 

Nové postupy tepelného zpracování oceli, nové 

materiály, lepší textury povrchů a stykové profily, 

vysoce výkonné povlaky, hybridní ložiska, lepší 

maziva – všechny tyto skutečnosti nelze zohlednit 

prostým zvýšením jediného parametru zohledňu-

jícího podpovrchové únavové poškození, jakým je 

hodnota C. Proto vznikla potřeba nové koncepce 

modelu výpočtu trvanlivosti ložisek, který může 

v kombinaci se znalostmi SKF přispět k lepší pro-

vozní výkonnosti různých zařízení. 

Petr Jelínek, SKF CZ

Nový výpočtový model rozšiřuje možnosti, jak 

pomoci zákazníkům při volbě ložisek podle 

konkrétních potřeb aplikace s ohledem na 

trvanlivost ložiska, otáčky, spotřebu energie 

a další charakteristiky. Jeho další výhoda spočívá 

v tom, že je dostatečně flexibilní a umožňuje 

začlenění nových poznatků z tribologie a nauky 

o materiálech. S rozvojem vědy o ložiskách se 

tedy bude vyvíjet i tento model.
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FAG Arcanol FOOD2 splňuje přísné 
požadavky potravinářského průmyslu

Společnost Schaeffler nyní nabízí mazivo FAG Arcanol FOOD2 s certifikací halal a košer, které 

je určeno pro potravinářský průmysl. Tento mazací tuk pro valivá ložiska je registrován u ame-

rické Národní hygienické nadace NSF (National Sanitation Foundation) v kategorii H1, a navíc 

vykazuje podstatně lepší výkonnostní charakteristiky než předchozí verze. 

Nižší tření, zlepšená tekutost při nízkých teplotách 

a vyšší míra ochrany proti opotřebení umožňují 

rozšířit oblast nasazení maziva a snížit spotřebu 

energie i materiálu. Mezi typické oblasti použití 

maziva FAG Arcanol FOOD2 patří například plnicí 

zařízení, uzavírací stroje, stroje na zpracování masa 

a ryb, mrazicí zařízení a mnoho dalších aplikací v ob-

lasti výroby nápojů a v potravinářském průmyslu.

S certifikací halal a košer 
i s registrací dle NSF H1
Pravidla zacházení s potravinami uplatňovaná židov-

ským a muslimským obyvatelstvem se vztahují nejen 

na samotné potraviny a nápoje, ale i na stroje a pro-

středí během jejich produkce. Certifikace mazacího 

tuku FAG Arcanol FOOD2 potvrzuje splnění přísných 

požadavků dle standardů halal a košer. Společnost 

Schaeffler tak rozšiřuje nabídku pro své zákazníky z ob-

lasti potravinářského průmyslu 

o produkty, které odpovídají 

příslušným náboženským po-

žadavkům. Dalším požadavkem 

pro použití v potravinářství je 

registrace maziv u americké 

organizace NSF. Všechny tuky 

a oleje, které by mohly náhodně přijít do styku s po-

travinami, podléhají registraci v kategorii NSF H1. Nové 

mazivo splňuje i tento požadavek. V budoucnu se 

bude tuk FAG Arcanol FOOD2 ve společnosti Schaeff-

ler používat jako standardní mazivo pro konstrukční 

řady korozivzdorných radiálních kuličkových ložisek 

a upínacích ložisek, která se ve zvýšené míře využívají 

v potravinářském průmyslu.

Vláčnější a robustnější mazivo 
s nižším třením
Maziva musejí bezvadně fungovat i za nízkých teplot, 

které jsou často nezbytně nutné především v potra-

vinářském průmyslu. Nový tuk FAG Arcanol FOOD2 

zůstává tekutý i v chladném prostředí a je určen pro 

použití až do teploty −30 °C. Další velkou výhodou je 

nižší tření, které zlepšuje chování valivých ložisek při 

rozběhu a snižuje spotřebu energie. V rámci tzv. FE8 

– testu – zkoušce ochrany před opotřebením dle DIN 

51819 – dosáhla kuželíková ložiska i kuličková ložiska 

s kosoúhlým stykem namazaná tukem FAG Arcanol 

FOOD2 výrazně nižší hodnoty než s předchozí verzí 

maziva. V kuželíkových ložiscích a v kuličkových ložis-

cích s kosoúhlým stykem dochází k extrémnímu na-

máhání maziva, výsledek FE8 – testu proto znamená 

podstatně nižší opotřebení i pro všechny ostatní 

konstrukční řady. Nový tuk FAG Arcanol FOOD2 nejen 

že splňuje přísné normy a náboženské požadavky 

v oblasti potravinářství, ale odolává i vysokým zatí-

žením a nepříznivým okolním podmínkám.

Společnost Schaeffler také nabízí řadu dalších ma-

ziv, která byla navržena a odzkoušena speciálně pro 

ložiskovou techniku. Mazací tuky pro valivá ložiska 

Arcanol vykazují ve všech oblastech lepší vlastnosti 

než běžné tuky a jsou v závislosti na příslušném pro-

vedení vhodné například pro použití při velmi vyso-

kých teplotách, vysokém zatížení nebo extrémních 

rychlostech.  www.schaeffler.cz

Nový mazací tuk pro valivá ložiska: 

s certifi kací halal a košer a registrací dle NSF H1

Na produkci potravin se 
vztahují přísné předpisy – 

mimo jiné musí proběhnout 
registrace u americké 

organizace NSF v kategorii H1

Portfolio nabídky maziv pro 
valivá ložiska rozšířila společnost 

Schaeffler o mazací tuk 
FAG Arcanol FOOD2, který 

byl certifikován dle pravidel 
halal a košer

Certifikát potvrzuje splnění 
přísných předpisů halal
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NSK  LOŽISKA BNEQARTET™ 
PRO PRAČKY S PŘEDNÍM PLNĚNÍM
Společnost NSK vyvinula novou řadu kuličkových ložisek BNEQARTET pro pračky s předním 

plněním. Tato ložiska dosahují až dvojnásobné životnosti ve srovnání se standardními produkty 

používanými v těchto aplikacích. Globálním  komerčním cílem je dosažení ročního prodeje 

nové řady ložisek na úrovni 12,5 milionu USD v roce 2018. 

Cíle vývoje
Za účelem zvýšení kapacity se velikost bubnů pra-

ček na evropském trhu postupně zvětšuje. Výsled-

kem je vyšší zatížení ložisek, což vede ke zkrácení 

jejich životnosti.

Z důvodu zachování co nejmenších rozměrů 

a co nejnižší energetické náročnosti praček ne-

lze nárůst zatížení ložisek řešit použitím ložisek 

větších rozměrů. Odpovědí společnosti NSK na 

tuto problematiku jsou ložiska vyvinutá pomocí 

pokročilých materiálových technologií poskytují-

cích delší životnost při zachování stejných rozměrů 

standardních ložisek.

NSK vyvinula speciální materiál ložisek BNEQARTET 

optimalizací komponent slitiny a patentovanou 

technologií kontroly její čistoty, zajišťující dlou-

hou provozní životnost i při vysokých zatíženích. 

Nová řada ložisek je rovněž vysoce spolehlivá 

za obtížných provozních podmínek (např. vnik 

nečistot do ložiska).

Charakteristika produktu
● Dvojnásobná životnost

●  Odolnost proti odlupování částic povrchu 

oběžné dráhy způsobeného:

 ●  vnikem nečistot do vnitřního prostoru ložiska 

(Surface-Originated Flaking),

 ●  difuzí vodíku z maziva do podpovrchové vrstvy 

oběžné dráhy ložiska (White Structure Flaking),

 ●  vysokými provozními teplotami (High Tempe-

rature Environment Flaking).

O společnosti
Společnost NSK (Nippon Seiko Kabushiki Kaisha) 

zahájila svou činnost v roce 1916 a vyrobila první 

kuličková ložiska na území Japonska. Za dobu své 

existence společnost NSK Ltd. vyvinula kompletní 

sortiment ložisek, která se prodávají po celém 

světě, a velkou měrou přispěla k vývoji v růz-

ných odvětvích ekonomiky a k pokroku v oblasti 

techniky.

NSK využila svoji odbornost a zkušenost rovněž 

při výrobě přesné lineární techniky, komponent 

pro automobilový průmysl a výrobků z oblasti 

mechatroniky. Od roku 1960 aktivně proniká na 

zahraniční trhy. V současné době má NSK více než 

30 tisíc zaměstnanců v 29 zemích a své produkty 

vyrábí ve více než 30 závodech po celém světě.

V roce 1963 byla otevřena první evropská pobočka 

NSK v německém Düsseldorfu, v roce 1976 spo-

lečnost zahajuje výrobu v prvním evropském vý-

robním závodě v Peterlee (UK). V současné době 

jsou evropské prodejní aktivity NSK podporovány 

výrobními závody v Anglii, Polsku a Německu, lo-

gistickými centry v Holandsku, Německu a Anglii 

a technologickými centry v Německu, Anglii, Francii 

a Polsku. Společnost rovněž disponuje rozsáhlou 

sítí autorizovaných distributorů.

Společnost NSK Europe je rozdělena do tří divizí: 

valivá ložiska, lineární vedení a kuličkové šrouby 

pro průmyslové aplikace (EIBU), ložiska a kompo-

nenty pro automobilový průmysl (EABU), dále pak 

sloupky řízení určené rovněž pro výrobce automo-

bilů (ESBU). Organizace s více než 3000 zaměst-

nanci dosáhla v minulém fiskálním roce obratu 

přes 950 milionů EUR. 



Navržena pro boj s nečistotou, vodou  
a vysokými náklady na energii

SKF Energeticky účinná kuličková  
ložiska E2

Díky optimalizované vnitřní geometrii, nové polymerové kleci 
a speciálně vyvinutému plastickému mazivu s nízkým třením, 
energeticky účinná kuličková ložiska (E2) SKF snižují tření mini-
málně o 30 % ve srovnání se stejně velkými ložisky SKF  
Explorer. Podílí se tak na skutečných úsporách energie  
v průběhu celé životnosti aplikace.

Původně byla ložiska k dispozici pouze s kryty, ale tato ložiska 
jsou nyní k dispozici s vysoce účinnými kontaktními těsněními  
s nízkým třením, což umožňuje jejich použití na vertikálních hří-
delích a jiných aplikacích, kde je znečištění vážným problémem.

Snížením třecího tepla a omezením vnikání nečistot mohou 
kuličková ložiska E2 s těsněním SKF prodloužit životnost maziva 
a ve svém důsledku i ložiska samotného. Současně tak dochází 
ke snížení spotřeby energie a emisí CO2.

Více informací naleznete na www.skf.com

Účinnost a ochrana  
pro aplikace s lehkým  
až středním zatížením  
zahrnuje:
• Vodní čerpadla
• Elektromotory
• Textilní stroje
• Dopravníky
• Eskalátory a výtahy
• Kola motocyklů

The Power of Knowledge Engineering
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RYCHLOST V LOŽISCÍCH

Využití ložisek v průmyslu, ale i auto-moto sportu je všeobecně známé, jejich neocenitelná 

hodnota v dalších sportovních oblastech už tak známá není. Na tuto problematiku se pro 

fanoušky skateboardingu podíval z technického pohledu Ing. Petr Jelínek ze společnosti SKF.

Dva kroužky, pár kuliček, 

klec, nějaké to těsnění, tro-

chu maziva… Co je na tom 

složitého a jak moc mohou 

ložiska ovlivnit výslednou 

rychlost na skateboardu, 

respektive longboardu?

Ložisek existuje řada typů, 

liší se tvarem, valivými ele-

menty a podle směru zatí-

žení, které mohou přenášet. 

Ve skejtech se téměř vý-

hradně používají jednořadá 

kuličková ložiska rozměrové 

řady 608. Ta jsou vhodná 

pro vysoké otáčky, převážně 

radiální zatížení, ale jsou schopná přenášet i kombi-

nované zatížení. Tato ložiska se obvykle skládají ze 

sedmi kuliček, vnitřního a vnějšího kroužku, klece 

a případně těsnění nebo krytu.

Kuličky přenášejí zatížení mezi oběma kroužky, 

které je vedou a podpírají. Klec udržuje kuličky 

v rovnoměrných rozestupech, tak aby distribuce sil 

byla co nejlepší, no a těsnění chrání vnitřní prostor 

ložiska před vlhkostí, nečistotami a zadržuje ma-

zivo uvnitř. Mazivo má dvě základní funkce, kromě 

ochrany proti korozi musí oddělovat pracující části 

od sebe. Ideálně by se kuličky měly vždy valit po 

malé vrstvě maziva. 

V každém ložisku se při otáčení ztrácí trochu ener-

gie, v průmyslu to znamená peníze, u závodníka na 

skejtu čas a umístění.

Zkusme se podívat, co odpor proti otáčení (= vý-

sledný čas) ovlivňuje a co s tím jde případně dělat. 

Odpor proti otáčení má několik složek, experti přes 

ložiska rozlišují valivý odpor, moment smykového 

tření, odpor brodění a třecí moment těsnění. 

Valivý odpor – i když to tak nevypadá, tak ložis-

ková ocel je poměrně pružný materiál a když se valí 

kulička zatíženého ložiska po oběžné dráze, tak to 

s nadsázkou a hodně zjednodušeně vypadá, jako 

když dítě kutálí po tlustém koberci málo nafouk-

nutý míč. Kulička oběžnou dráhu mírně deformuje, 

a „tlačí“ před sebou jakousi vlnu. Mimochodem, 

kdo nevěří větě o pružnosti, ať běží a pustí kuličku 

na dlaždičky, bude skákat jako gumová, čím tvrdší 

tím výš…

Valivý odpor ovlivňuje hlavně materiál ložiska, kva-

lita povrchu pracovních částí a čistota v ložisku. 

Obecně se dá říct, že prémioví výrobci mají všechno 

tohle vyladěné do optimální rovnováhy a značkové 

ložisko se bude vždycky odvalovat lépe.

Moment smykového tření – s výše uvedeným 

je úzce spojený určitý mikroprokluz „přebývajícího“, 

vytlačeného materiálu, který se neodvaluje čistě, ale 

určitým způsobem driftuje a „žvýká“ se. Je to procen-

tuálně největší položka odporu proti otáčení, přímo 

závisí na provedení ložiska, materiálu, tvrdosti a přes-

nosti, a docela dost jde ovlivnit použitým mazivem. 

Odpor brodění – když vjedete např. na motorce 

do vody, bahna nebo sněhu, stroj pojede hůř, 

a přesně takhle působí mazivo v ložisku. Kuličky 

musí překonat určitý odpor při odvalování mazivem.

Třecí moment těsnění – každé kontaktní těsnění 

(označení ložiska obsahuje například RS, RZ a po-

dobně) bude vždycky zdrojem určitého tření a tím 

i ztrát. Nekontaktní těsnění, přesněji nazývané kryt, 

chrání ložisko díky velmi malé mezeře mezi krytem 

a vnitřním kroužkem, není tam kontakt a taky žádný 

třecí moment. Zakrytí chrání dobře před většími 

nečistotami, jemný prach už může být problém, 

a určitě neochrání před vodou a vlhkostí.

Zajímavou variantu představují ložiska s těsněním 

s nízkým třením, třeba u SKF mají označení 2RSL (těs-

nění z obou stran) nebo RSL (těsnění z jedné strany). 

Trik je ve specifickém tvaru těsnění, které tvoří labyrint 

a prakticky nemá kontakt s vnitřním kroužkem. Mezera 

je ale mnohem menší než u krytu, a navíc je vyplněná 

mazivem, takže těsnění odolává i velmi malým ne-

čistotám a vlhkosti a třecí moment je zanedbatelný.

Často diskutovaná je otázka, zda použít ložisko 

s těsněním na obou stranách, nebo jen na jedné, 

z vnější strany kolečka. Na první pohled vypadá 

lépe varianta s jedním těsněním, které bude mít 

menší moment tření než dvě. Tato výhoda ale zmizí 

v okamžiku, kdy se do ložiska dostane sebemenší 

nečistota, valivý odpor se v tom okamžiku rapidně 

zvětší. Jen pro představu – v kvalitním ložisku 608 je 

rozdíl mezi největší a nejmenší kuličkou nejvýše 2 

μm. Částečky silničního prachu mohou být zhruba 

od 5 do 60 μm a je tedy jasné, že i množství prachu 

menší než nepatrné znamená okamžitý a poměrně 

značný nárůst valivého odporu.

Přesnost
Co jsou ty magické ABEC třídy? Co znamenají čísla 

1, 3, 5, 7, 9? A proč se vůbec ABEC používá? Jelikož 

byl skateboard vynalezen v Americe, logicky se od 

začátku skateboardingu používaly americké tech-

nické normy. ABEC je zkratka pro Annular Bearing 

Engineering Committee, tedy normalizační orgán 

pro ložiska v USA. 

Co už se ví méně, je, že přesností je více kategorií. 

U ložisek mluvíme o přesnosti vnějších rozměrů 

a o přesnosti chodu. Přesnost vnějších rozměrů je, 

myslím, jasná, jde o to, jak moc nebo málo se vnější 

rozměry mohou odlišovat od takzvaného nominál-

Tolerance dalších rozměrů:

ABEC ISO d D r R

ABEC1 ISO0 0,008 0,010 0,008 0,015

ABEC3 ISO6 0,005 0,008 0,005 0,010

ABEC5 ISO5 0,005 0,006 0,004 0,006

ABEC7 ISO4 0,005 0,005 0,003 0,004

ABEC9 ISO2 0,003 0,004 0,002 0,003

legenda: d – průměr vnitřního kroužku v mm; D – průměr vnějšího kroužku v mm; r – radiální nesouosost 
vnitřního kroužku v mm; R – radiální nesouosost vnějšího kroužku v mm
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ního rozměru, tedy rozměrů uvedených v katalogu.

Příklad: ložisko 608 má Ø otvoru 8 mm, pokud je 

ložisko podle ABEC7, tak otvor může být maximálně 

o 5 μm (tisícin milimetru) menší, tedy v rozsahu 

od 7,995 do 8,000 mm. Pro představu, průměrný 

středoevropský vlas má průměr zhruba 60 μm.

Přesnost chodu je docela složitý parametr, ale v zá-

sadě jde o to, jak moc bude při otáčení „házet“ vnější 

kroužek, a tedy kolečko vůči vnitřnímu kroužku. Vyšší 

ABEC číslo znamená lepší přesnost, nebo menší házi-

vost. V EU požíváme ISO normy s jiným značením tříd 

přesnosti, kde menší číslo znamená lepší přesnost.

Co z toho všeho plyne pro použití na „skejtu“? 

Stará strojařská zásada říká: Používejte ložiska přes-

nosti nejvýše o jednu třídu lepší, než je třída přes-

nosti okolních součástí. Velmi přesné ložisko nemá 

žádné výhody, jestliže je špatně použité vzhledem 

k okolním součástem.

Uvážíme-li, že ložiska jsou namontovaná v po-

lyuretanových (a jiných) kolečkách, která určitě 

nemají toleranci průměru v mikrometrech, spíš 

v setinách nebo desetinách milimetru, tak ABEC1, 

nebo „normální přesnost“ stačí víc než bohatě. Tedy 

z hlediska přesnosti.

Jiná věc je, že přesnost ložiska je jen jeden z parametrů, 

a neříká nic o dalších zásadních parametrech, např. 

o kvalitě pracovních povrchů, tedy jak hladce se mohou 

kuličky odvalovat, neříká nic o přesnosti kuliček, materiá -

lu ložiska, typu tepelného zpracování a podobně. Typ 

a kvalita tepelného zpracování, tedy většinou kalení, 

rozhoduje zásadním způsobem o trvanlivosti ložiska 

a bohužel o tom nám ABEC nic neřekne.

Obecná, dobrá rada je zde těžká, ale v zásadě P6 

(=ABEC3) od renomovaného výrobce bude více než 

dobrá pro závodní použití na „skejtu“, vyšší přesnost 

nic zásadního navíc nepřinese. 

Pokud jde o ložiska „běžných“ výrobců je dobrá 

rada ještě těžší, a pokud jde o ložiska od výrobců 

z Dálného východu, je spolehlivá rada mission im-

possible. Lze spekulovat, že ložiska ve vyšší třídě 

přesnosti budou obecně lépe zpracovaná a z lep-

šího materiálu, ale je to opravdu spekulace. Takže 

asi nejlepší rada je, na trénink zkoušet cokoliv co 

se točí, na závod kvalitní ložisko od renomovaného 

výrobce s oboustranným těsněním s nízkým třením. 

Keramika nebo ocel?
Keramika je trochu nešťastný termín. V češtině 

si každý vybaví křehký hrneček po babičce, ale 

v angličtině „ceramic“ označuje skupinu materiálů 

s výbornými mechanickými vlastnostmi. Většinou 

jde o nějaké spečené nitridy. Asi nejpoužívanější je 

nitrid křemíku Si
3
N

4
, materiál s výrazně vyšší cenou, 

tvrdostí a pevností v tlaku v porovnání s ocelí, pouze 

pevnost v tahu je menší.

Co je ale pro použití na skateboardu velmi užitečné, 

je vysoký modul pružnosti, přibližně o 50 % vyšší 

než má ocel. Větší modul pružnosti zjednodušeně 

znamená, že se matriál pod stejným zatížením méně 

deformuje, a to znamená podstatně menší odpory.

Mazivo 
Základním pravidlem je, že kuličky a oběžné dráhy by 

při odvalování měly být ideálně úplně oddělené vrstvou 

maziva. Na povrchu kuliček i oběžných drahách i toho 

nejlepšího ložiska jsou určité mikroskopické nerovnosti 

z výroby. Pokud není film maziva dostatečný, mohou 

se vrcholky těchto nerovností občas potkat, a vlivem 

velkých lokálních tlaků může dojít doslova k mikrosva-

řování a vytrhávání nepatrných částic materiálu. To se 

po určité době může vyvinout až v odlupování větších 

kusů oběžných drah a může dojít k selhání ložiska.

Ložiska jsou v naprosté většině mazána buď olejem, 

nebo plastickým mazivem (pozn.: vazelína se pou-

žívá třeba v kosmetice, tuk je na smažení, v ložisku 

je zásadně plastické mazivo). Plastické mazivo je 

zjednodušeně kompozice zahušťovadla a oleje. 

Představit si to lze jako namočenou houbu, kdy 

při otáčení ložiska voda (olej) odkapává z houby 

(zahušťovadla) a maže pracovní povrchy ložiska.

O tloušťce mazivového filmu rozhoduje hlavně 

viskozita oleje a rychlost pohybu kuliček. Jednodu-

ché je to s rychlostí otáčení: vyšší rychlost = silnější 

film, je to podobný princip jako lyžař na vodních ly-

žích. Trochu složitější je to s viskositou. Samozřejmě 

vyšší viskozita znamená silnější mazací film, ale také 

větší odpor brodění. A aby to bylo komplikovanější, 

viskosita oleje klesá s narůstající teplotou.

Takže správné mazání je docela alchymie a podle tep-

loty okolí, délky a charakteru tratě a váhy závodníka by 

se měl zvolit nějaký kompromis. Kompromis znamená 

mazivo s co nejmenší viskositou oleje, které ale zaručí 

dostatečné mazání po celou dobu závodu. 

Petr Jelínek, SKF, napsáno pro www.skateframe.cz

Realita Vašich pøedstav ...

PAK JSME TU PRO VÁS!

Zeptejte se nás...

www.pkservis.com

AUTHORISED DISTRIBUTOR INDUSTRIAL:
Tabulka porovnání použití keramiky a oceli

Detail pracovních povrchů v ložisku

Materiál Ložisková ocel Nitrid křemíku Si
3
N

4

Pevnost v tahu [MPa] 1900 800

Modul pružnosti [GPa] 210 310

Tvrdost HV10 [kg/mm] 700 1600

Hustota [kg/m3] 7850 3210

Koeficient tepelné roztažnosti [10-6 K] 11,7 3
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Kompaktní měřicí přístroj FAG SmartCheck společnosti Schaeffler zaznamenal od svého 

uvedení na trh velké úspěchy. Představuje nekomplikované a hospodárné řešení, které 

umožňuje monitorovat i menší nebo z hlediska možného výpadku méně kritické stroje. Při 

nasazení u různých agregátů (např. u vibračních sít, elektromotorů, dekantérů , čerpadel nebo 

kompresorů) vyhovuje veškerým požadavkům. 

Zákazníkům poskytuje nejen spolehlivé informace 

potřebné k zajištění pohotovosti zařízení, ale i roz-

sáhlý soubor dat týkajících se chování příslušných 

strojů v provozních podmínkách.  

Úspěšná diagnostika vibračního síta 
Vzhledem k tomu, že se vibrační síto často na-

chází na počátku delšího výrobního procesu, 

přináší jeho neplánovaná odstávka a s ní spojený 

výpadek výroby značné náklady. Společnost Spa-

leck GmbH & Co. KGU proto hledala spolehlivé 

řešení on-line monitorování, které by jí umož-

ňovalo zvýšit disponibilitu vlastního vibračního 

síta a tím i disponibilitu strojních zařízení zákaz-

níků. V drsných podmínkách, které v provozním 

prostředí vibračních sít panují, se přístroj FAG 

SmartCheck osvědčil a dosáhl ve všech ohledech 

přesvědčivých výsledků. Inteligentní systém mě-

ření umožnil identifikovat nejdůležitější provozní 

stavy vibračního síta, a zajistit tak potřebnou dis-

ponibilitu zařízení. Protože samotné vibrační síto 

způsobuje vysokou hladinu vibrací, je obzvláště 

důležité vypořádat se s potřebou vyfiltrovat ty 

správné informace, které jsou nezbytné k dia-

gnostice poškození. To dokáže jen velmi málo 

zařízení, přičemž se většinou jedná o mnohem 

dražší systémy. 

Přístroj FAG SmartCheck zabodoval nejen díky 

přesnému a spolehlivému monitorování, ale 

i zásluhou jednoduchého uvedení do provozu 

a snadné obsluhy. Umožňuje např. využívat více než 

20 standardně předdefinovaných charakteristických 

parametrů, které se také postaraly o bezproblémové 

nasazení ve společnosti Spaleck. 

Úspěšná měření na elektromotoru 
Také v případě elektromotorů lze podle zvýšené 

úrovně vibrací a hluku včas detekovat defekty lo-

žisek. Společnost Schorch Elektrische Maschinen 

und Antriebe GmbH hledala bezpečné a zároveň 

nepříliš nákladné řešení, které by umožňovalo jak 

monitorování agregátů zaměřené na možná poško-

zení ložisek, tak i zaznamenávání dalších parametrů, 

jako např. teploty, zátěže a otáčky. Rozsáhlý soubor  

dat měl zajistit trvalou informovanost o celkovém 

stavu strojů, a to i v případě těžko přístupných nebo 

odlehlých zařízení. Dále měl být možný přístup 

k historickým údajům poskytujícím další informace 

o dlouhodobém provozním chování příslušných 

strojních zařízení. Za tímto účelem provedla spo-

lečnost Schorch instalaci přístroje FAG SmartCheck 

u motoru, který pohání pístový kompresor. V rámci 

inteligentního monitorování procesů se zazname-

návaly i další parametry, jako třeba teplota prostředí 

a pláště motoru, u nichž se zjišťovala souvislost se 

signály týkajícími se vibrací. Pro zákazníka měl ale 

prvořadý význam výsledek měření vibrací upozor-

ňující včas na počínající poškození valivých ložisek. 

Monitorování dekantérů, čerpadel 
a kompresorů
Přístroj FAG SmartCheck bodoval i v dalších aplika-

cích a suverénně se vypořádal s požadavky ohledně 

monitorování, které na něj byly kladeny. Umožnil 

např. jednoznačně identifikovat, zda byla aktuální 

nevyváženost dekantačního zařízení vyvolána jeho 

šnekem, nebo bubnem. Z hlediska údržby je ta-

kové zjištění nesmírně důležité, protože potřebné 

servisní zásahy se zcela liší dle příčiny způsobující 

danou nevyváženost. Bezchybnou identifikaci této 

takzvané „pohyblivé nerovnováhy“ mezi šnekem 

a bubnem často nedokážou jiné monitorovací 

systémy zajistit.

Při měření na podtlakových čerpadlech detekoval 

přístroj FAG SmartCheck spolehlivě nevyváženosti, 

nesprávná zarovnání a opotřebení ložisek. Tyto 

kritické provozní stavy mohou v závislosti na oblasti 

Nové příslušenství 
pro FAG SmartCheck 
Novými přírůstky do řady snímačů vibrací FAG 

SmartCheck jsou zařízení SmartLamp a Smart-

ConnectBox. Díky produktu FAG SmartLamp 

je i z dálky vidět stav alarmu; 

zařízení FAG SmartConnect-

Box pak slouží ke snadné dis-

tribuci doplňkových signálů.

FAG SmartLamp je příslu-

šenství, které slouží ke snadné 

indikaci alarmů v případech, 

kdy je agregát zapouzdřený 

nebo kdy není zařízení FAG 

SmartCheck přímo viditelné 

- jak tomu bývá u těžko pří-

stupných ventilátorů, elektro-

motorů, čerpadel nebo 

kompresorů. 

Výhody pro zákazníka: 

není potřebné provádět 

konfiguraci +++ Plug & 

Play, a proto minimální 

instalační náklady +++ 

jednoduchá montáž.

FAG SmartConnectBox slouží k distribuci 

doplňkových signálů, např. ohledně otáček, za-

tížení atd. K produktu lze připojit až čtyři zařízení 

FAG SmartCheck, jedno 

zařízení FAG SmartLamp 

a také jeden lokální sní-

mač otáček.

Přednosti pro zá-

kazníka: Plug & Play 

+++ není potřebné 

provádět konfigu-

raci +++ propo-

jení standardním 

prodlužovacím 

kabelem M12 

+++ možnost 

použití v drs-

ném prostředí.

FAG SmartCheck: 
INTELIGENTNÍ STRÁŽCE

FAG SmartCheck – měřicí systém s minimálními 
rozměry, které činí cca jen 44 mm × 58 mm × 45 mm

Vibrační síto společnosti Spaleck GmbH & Co. KG
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ZKL PŘEDSTAVÍ NA Czech Raildays 
NOVINKY ZE SORTIMENTU LOŽISEK 
PRO TRAMVAJE

Mezi současné prioritní směry rozvoje strojírenského koncernu ZKL patří vývoj a produkce 

ložisek pro kolejová vozidla v oblasti železniční i městské hromadné dopravy. Díky intenzivní 

činnosti výzkumně-vývojové základny podniku je sortiment pravidelně rozšiřován o moderní 

produkty, které splňují nejnáročnější požadavky a umožňují spolupráci s renomovanými 

firmami v oboru. 

Strojírenský koncern ZKL, který je největším vý-

robcem velkorozměrových soudečkových, spe-

ciálních a dělených ložisek ve střední Evropě, své 

novinky každoročně prezentuje na mezinárodním 

veletrhu drážní a manipulační techniky, výrobků 

a služeb pro potřeby železniční a městské kolejové 

dopravy - Czech Raildays. Mezi letošní novinky 

patří především rozšíření sortimentu ložisek pro 

tramvaje. „Jde zejména o kuželíkovou jednotku 

sestávající ze dvou speciálních ložisek s izolačním 

keramickým nástřikem na vnějším kroužku PLC 

82-09-01.4 a kuličkovou otoč PLC 01-12-03. Tato 

ložiska, která již byla předána zákazníkům do 

provozních zkoušek, rozšiřují skupinu speciál-

ních ložisek PLC 810-15 určených pro tramvaje 

Škoda Transportation, kterými jsou osazeny 

například tramvaje 28T pro město Konya,“ 

uvedl Vladimír Zikmund, výkonný ředitel od-

dělení Výzkumu a vývoje ve společnosti ZKL.

Další zajímavou novinkou jsou těsněná válečková 

ložiska s náplní plastického maziva PLC 410-53/54.2 

pro nápravy moderních elektrických jednopod-

lažních jednotek. Tato ložiska jsou již v běžném 

provozu na všech soupravách RegioPanterů jez-

dících v Jihomoravském kraji. Za zmínku stojí také 

kuželíkové ložiskové jednotky TBU typu PLC 810-13. 

Prvním z této typové řady bylo ložisko vyvinuté 

pro dvoupatrové elektrické jednotky Českých drah 

CityElephant s maximální provozní rychlostí vlaku 

140 km.h-1. „V průběhu zkoušek byla prokázána 

velmi vysoká životnost těchto ložisek, která činí mi-

nimálně 1 000 000 km. Při testování bylo dosaženo 

nájezdové délky přesahující plných 1 200 000 km, 

a to bez jakéhokoliv přemazávání či servisu. S pra-

videlným servisem, který je u kolejových vozidel 

běžný, se tak dá počítat s životností několika miliónů 

kilometrů,“ vysvětlil Vladimír Zikmund s tím, že tato 

ložiska s labyrintovým těsněním a trvalou náplní 

plastického maziva byla úspěšně odzkoušena i pro 

použití na vlacích s rychlostí 200 km.h-1.

Všechny výrobky jsou výsledkem cenných zku-

šeností získaných v praxi během provozu ložisek 

nebo na základě dlouhodobých zkoušek, na kterých 

koncern ZKL spolupracuje především s Výzkum-

ným ústavem železničním. Navzdory náročnému 

vývojovému procesu zahrnujícímu důkladnou 

analýzu provozních podmínek i splnění řady 

evropských norem na technické specifikace, 

podmínky zkoušení i předpoklady pro maziva, 

se ZKL daří intenzivně pronikat do této sféry. 

„Základním sortimentem železničních ložisek 

však i nadále zůstávají válečková ložiska pro 

uložení náprav osobních i nákladních vozů. Tato 

ložiska po zavedení inovované plastové klece 

jsou srovnatelná s výrobky světových výrobců 

ložisek a postupně se daří rozšiřovat jejich po-

užití na vozech různých dopravců i v zahraničí,“ 

řekl Vladimír Zikmund a dodal, že vedle tohoto 

sortimentu se také rozbíhá výroba speciálních 

ložisek pro trakční motory. 

nasazení vést k zastavení celé podtlakové linky 

a způsobit tak vysoké náklady související s tímto 

výpadkem. 

Díky své vysoké flexibilitě se přístroj FAG Smart-

Check osvědčil i v případě agregátů, které se na-

cházejí na odlehlých místech, jako jsou například 

čerpadla sloužící k protipovodňové regulaci nebo 

u přehradních jezer. Zaznamenaná data lze snadno 

získávat prostřednictvím dálkového monitorování. 

Provozovatelé jsou tak stále informováni o stavu za-

řízení, aniž by museli být u dané instalace přítomni, 

a mohou tak v případě alarmu ihned podniknout 

potřebná protiopatření. 

Další diagnostické úspěchy přineslo nasazení 

přístroje FAG SmartCheck u kompresorů. Ty bý-

vají při svém provozu vystaveny silnému zatížení 

i značným vibracím, což může během velmi krátké 

doby způsobit neplánovanou odstávku zařízení. 

Při použití přístroje bylo možné toto riziko snížit 

a také zajistit komplexní monitorování. Podařilo 

se například zjistit poškození ložiska tak brzy, že 

bylo možné bezpečně předejít kontaktu šroubů. 

Díky tomu byl následný servisní zásah podstatně 

levnější. Vzhledem k tomu, že montáž přístroje 

FAG SmartCheck nevyžaduje žádné mechanické 

úpravy, lze jím snadno vybavit i stávající kom-

presory.

Nízká cena – vysoká jistota
FAG SmartCheck představuje inovativní měřicí 

systém, který pomocí patentované diagnostické 

technologie provádí monitorování v reálném 

čase. Díky nízkým pořizovacím nákladům se tak 

nově vyplatí jej nasadit i u menších agregátů. 

Tento kompaktní měřicí přístroj se jednoduše 

instaluje, snadno obsluhuje a díky svým perspek-

tivním charakteristikám přispívá k optimalizaci 

procesů a tím i ke snížení nákladů na životní 

cyklus zařízení. Nabídku přístroje FAG Smart-

Check doplňuje jedinečná a komplexní nabídka 

společnosti Schaeffler – týkající se poradenství, 

uvedení do provozu, servisu na dálku či smluv 

o provádění údržby až po standardní a individuál -

ní školení. Také tato nabídka přesahuje obvyklý 

standard a vždy zohledňuje i bezpečnost zařízení 

a procesů. 

Nasazení přístroje FAG SmartCheck u čerpadla
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VELETRH S OPRAVDOVOU JISKROU

Ceny vítězným exponátům jsou rozdány, vystavovatelé sklidili své stánky a věnují se dalším 

akcím či (spíše) běžným rutinním záležitostem všedních dnů, nicméně s tím, co bylo na letošním 

veletrhu možné vidět, se rozhodně neloučíme – právě naopak: řada prezentovaných novinek 

už míří do praktického nasazení.

S letošním, v celkovém pořadí již 23. ročníkem 

mohou být organizátoři z Terinvestu spokojeni, 

a zdá se, že přesun z Prahy na brněnské Výstaviště 

akci svědčí. Návštěvnost (44 500 lidí, především 

z řad profesionálů) i počty vystavovatelů (na šest 

stovek, z toho pětina zahraničních z 22 zemí) atakují 

rekordní hodnoty.

Počet vystavovatelů se tak opět o něco rozrostl. 

Mezi premiérové účastníky veletrhu se letos zařadila 

i divize Mikroskopie společnosti Carl Zeiss, která se 

na AMPERu prezentovala poprvé, stejně jako např. 

liberecká společnost Foxon. Na veletrh se ale také 

vracejí i někdejší dřívější vystavovatelé, kteří v po-

sledních letech chyběli, např. společnost Lenze.

Expozice, které se ani v obří hale P rozhodně nedaly 

přehlédnout, patřily hlavně tradičním účastníkům 

veletrhu, jako jsou společnosti ABB, Balluff, Kopos, 

B+R Automatizace, Siemens, WAGO, Turck, Murr-

elektronik aj., ale rozhodně stálo za to se podívat 

i k menším firmám.

Ve znamení světla, automatizace 
a měření
K výrazně zastoupeným oborům letos patřila au-

tomatizace, podstatná část expozic byla věnována 

moderním světelným zdrojům, a to především 

úsporným systémům LED osvětlení. Prosazuje se 

jak v rezidenčním a komerčním, tak už i ve veřej-

ném sektoru – ano, i veřejné osvětlení jde s dobou 

a úsporné zářivky nahrazují nejmodernější LED 

světelné zdroje, ještě šetrnější vůči financím, i život-

nímu prostředí. O automobilech nemluvě.

Silné zastoupení měla také měřicí technika, jejíž 

noviny prezentovaly např. firmy jako Ahlborn, Blue 

Panther, GMC, Meatest, National Instruments, Rade-

ton, Rohde & Schwarz, Seba-Dynatronic CZ a další, 

a také obor zabezpečovací techniky, kde vévodil 

např. tradiční český výrobce Jablotron Alarms spo-

lečně s TSS Group a 4ISP či firmy INTV a Sectron 

dodávající špičkovou komunikační techniku.

Česko jako laserová velmoc?
Tradiční součástí veletrhů jsou specializované do-

provodné programy, ať už ryze odborného zamě-

ření, tak určené pro širší veřejnost, a ani letošní 

ročník nebyl výjimkou. Kromě rozsáhlého souboru 

přednášek byly hlavním magnetem veletrhu hlavně 

dvě odborné akce: Fórum AUTOMATIZACE a Fórum 

OPTONIKA, kde každý veletržní den probíhal živý 

program odborných přednášek o nových kon-

cepcích, výrobcích a řešeních v průmyslové au-

tomatizaci, zaměřený na automatizační hardware 

i software, na to, jak se ve vývoji automatizačních 

prostředků odráží koncept Průmysl 4.0, na vývoj 

v oblasti strojového vidění, a také na bezpečnost 

strojů a zařízení, spolehlivost ve virtuální prostředí 

a další zajímavá témata. 

Skutečnost, že ČR patří v oblasti elektrotechnického 

průmyslu k uznávaným zemím, potvrdili zástupci 

Fyzikálního ústavu AV ČR a specialisté z unikátních 

laserových center ELI Beamlines a HiLASE, kteří 

představili projekty nejvýkonnějších světových 

laserů, jež jsou umístěny právě v ČR, a patří mezi 

absolutní technologickou špičku, která láká do 

Česka i světové vědecké kapacity. Nejde však jen 

o špičkový výzkum, ale projekty jsou výrazně zamě-

řeny na přenos nejnovějších vědeckých poznatků 

do průmyslového využití. 

Na baterky se jezdí i létá
K hlavním návštěvnickým „trhákům“ doprovod-

ného programu patřila, podobně jako loni, sekce 

zaměřená na elektromobilitu AMPER Motion, která 

představila výběr nejzajímavějších produktů a akti-

vit, s nimiž se lze v této oblasti v Česku setkat. Mezi 

exponáty, které zahrnovaly zejména elektromobily, 

a to jak v čisté elektrické podobě, tak vozy s hyb-

ridním pohonem, nabíjecí stanice a mnoha dalších 

technických novinek, dominovaly exkluzívní záleži-

tosti,  jako např. luxusní hybridní vůz BMW i8 z dílny 

technologické firmy Nano Energies, elektroletoun 

RAY VUT Brno nebo elektrická formule vytvořená 

na ČVUT Praha, s níž studenti absolvovali už řadu 

prestižních soutěží.

K vidění však byla i řada dalších zajímavých věcí, 

kromě již zmíněných, např. elektromobily firmy 

AIXAM pro teenagery (Coupé, GTI), elektromo-

bily Tesla (Roadster i S), řada elektromobilů z dílen 

nadšenců i studentů (např. projekt VUT Super EL II 

z VUT v Brně), elektrická kola apod. 

/re/

Co nás zaujalo:
Smart house – elektromobil v roli zásobníku 

energie pro rodinný dům. Přednáška odbor-

níků společnosti ABB o možnostech skladování 

elektrické energie pro rodinný dům, pilotních 

projektech a výhledu, jak může vypadat blízká 

budoucnost.

EHV – Connex: inovativní, suchý, zásuvný kabe-

lový konektor od firmy Pfisterer umožňuje vůbec 

poprvé konstruovat délky kabelů s příslušen-

stvím z jednoho zdroje. Kontrolní jednotky pod 

vysokým zatížením během provozu jsou před 

dodáním individuálně testovány v souladu s IEC 

62067. Integrovaný kabelový vyztužený systém 

je odolný proti doteku, vodotěsný (i vůči slané 

vodě) a bezúdržbový.

AMPER Motion aneb slovy Woodyho Allena „vše, co 
jste chtěli vědět o elektromobilně a báli jste se 
zeptat…“

I tohle funguje na elektřinu – letoun VUT 051 RAY 
patřil k nejobdivovanějším exponátům
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Po realizaci projektu první československé jaderné elektrárny Jaslovské Bohunice A1, kterou jsme přiblížili ve dru-

hém díle seriálu k výročí mírového využití jádra v Československu, a po zaměření naší energetiky na tlakovodní 

reaktory, přichází období největšího rozvoje československé jaderné energetiky.

ROZMACH ČESKOSLOVENSKÉ 
JADERNÉ ENERGETIKY
Je zahájena výstavba třech nových jaderných elektráren a mnoho československých průmy-

slových podniků zahajuje výrobu pro jadernou energetiku. Řada z nich se dokonce začíná 

účastnit mezinárodních projektů, avšak přichází i první havárie. 

Koncem jedné etapy československé jaderné energe-

tiky byla druhá havárie reaktoru KS-150 v elektrárně 

Jaslovské Bohunice A1. Došlo k ní 22. února 1977 

vinou obsluhy, která dostatečně nevyčistila jeden 

z palivových souborů od silikagelu, který byl použí-

ván během přepravy k ochraně materiálu souboru 

před vlhkostí. Zbytky silikagelu omezovaly průtok 

chladiva kolem tohoto souboru, což vedlo k jeho 

přehřátí a poškození kanálu, v němž byl umístěný. 

Tím došlo k vniknutí těžké vody, která sloužila jako 

moderátor, do plynového chladicího okruhu a dů-

sledkem bylo poškození pokrytí všech palivových 

souborů v aktivní zóně. Kvůli vysokým nákladům 

na opravu bylo rozhodnuto o vyřazení tohoto bloku 

z provozu, na což měl nepochybně vliv i průběh 

výstavby sousedního dvojbloku s vyzkoušenými 

ruskými reaktory VVER-440 V230.

Ač byl československý program těžkovodních re-

aktorů slepou větví vývoje naší jaderné energetiky, 

měl zásadní význam pro její budoucí rozvoj. Během 

projektování, výstavby, spouštění, provozu a později 

i likvidace elektrárny A1 byla vytvořena významná 

základna špičkových odborníků a techniků ve všech 

oblastech životního cyklu jaderných elektráren. 

Získané znalosti a zkušenosti pak byly uplatněny na 

dalších československých jaderných elektrárnách 

a pomohly řadě československých firem osvojit si 

jaderné technologie a zahájit výrobu zařízení pro jader-

nou energetiku, která klade vysoké nároky na kvalitu.

První elektrárnou s ruskými reaktory VVER-440 byla 

Jaslovské Bohunice V1, jejíž výstavba byla zahájena 

v roce 1972. Projekt elektrárny a zařízení primárního 

okruhu byly dodány ze Sovětského svazu, česko-

slovenské podniky provedly přípravu realizační 

dokumentace, stavební práce a dodávku zařízení 

pro sekundární okruh a pomocné provozy. V roce 

1978 bylo za dozoru sovětských odborníků dosa-

ženo kritičnosti prvního reaktoru VVER-440 V230 

a v roce 1980 byl spuštěn i druhý blok. Komerční 

provoz bloků byl zahájen v letech 1980 a 1981.

Výstavba v lokalitách Jaslovské Bohunice V1 a V2 

a Dukovany probíhala podle mezivládní dohody se 

Sovětským svazem z roku 1970. Během výstavby 

dvojbloku V1 dokončili sovětští odborníci projek-

tování nového typu reaktoru VVER-440 V213, takže 

bylo rozhodnuto další bloky postavit s touto mo-

dernější verzí. Byla tak zahájena éra československé 

jaderné energetiky, která pokračuje dodnes.

V Jaslovských Bohunicích V2 se začalo stavět v roce 

1976 a o tři roky později začala výstavba i poblíž 

Dukovan. V srpnu 1984 dosáhl kritičnosti první blok 

elektrárny V2 a za rok jej následoval i druhý blok. 

Spuštění prvního dukovanského bloku proběhlo již 

v únoru 1985. V současnosti se Jaslovské Bohunice 

V2 podílí 30 procenty na výrobě elektřiny na Slo-

vensku a Dukovany zaujímají 18% podíl na výrobě 

elektřiny v České republice.

Výstavbu elektráren s reaktory VVER-440 V213 prová-

děly podle ruského projektu československé podniky, 

kterých se zapojilo mnohem více než při výstavbě 

elektráren Jaslovské Bohunice A1 a V1. Ze stovek spo-

lečností, které se podílely na přípravě výstavby i její 

realizaci jmenujeme alespoň některé: Energoprojekt 

Praha zpracovával prováděcí projekt a Škoda Praha 

byla generálním dodavatelem technologické části 

projektů. Generálním dodavatelem stavební části 

byly různé společnosti, na Slovensku šlo o Hydrostav 

Bratislava, v případě Dukovany to byly Průmyslové 

stavby Brno. Parogenerátory vyráběly Vítkovice a reak-

tory a turbogenerátory pochází z plzeňské Škodovky. 

V roce 1979 byla v Plzni dokončena nová hala pro 

výrobu kompletních reaktorů a o rok později zde byl 

dokončen první reaktor pro maďarskou jadernou 

elektrárnu Pakš. Následovala výroba reaktorů pro 

československé elektrárny a také pro německou 

Greifswald a polskou Zarnowiec. Armatury a čerpa-

dla dodával tehdejší Sigma Koncern, do nějž patřily 

dnešní Arako, Sigma LUTÍN a MSA. Palivo pro všechny 

české a slovenské elektrárny s reaktory VVER-440 

dodává od jejich spouštění ruský strojírenský podnik 

ve městě Elektrostal, který patří do společnosti TVEL. 

Na počátku 80. let minulého století byl díky působivé 

ekonomičnosti a spolehlivosti provozu jaderné elek-

trárny V1 rozšířen program na rozvoj československé 

jaderné energetiky. Vláda schválila výstavbu v lokalitě 

Mochovce, kde měly vzniknout čtyři bloky s reaktory 

VVER-440 V213, a v lokalitě Temelín, kde byly 

zamýšleny čtyři bloky s reaktory VVER-1000 V320. 

Výstavba v Mochovcích byla zahájena v roce 1983, 

avšak první blok byl uveden do provozu až po 15 le-

tech. Podobně první temelínský blok dosáhl kritičnosti 

až 13 let po zahájení výstavby. Osud těchto dvou pro-

jektů byl však ovlivněn událostmi z dalšího desetiletí, 

které bude obsahem příštího dílu tohoto seriálu. 

60 LET ČESKÉHO JADERNÉHO PRŮMYSLU 
léta: 19751985

Výstavba  reaktorové budovy prvního dukovanského 
bloku v roce 1981

Zavážení paliva do prvního dukovanského bloku 
bylo zahájeno v prosinci 1984

Parogenerátor z Vítkovic pro první blok elektrárny 
Jaslovské Bohunice V2

Armatury společnosti Sigma Opava (dnes Arako)
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LAPAČ AKTIVNÍ ZÓNY  BEZPEČNOSTNÍ 
OPATŘENÍ POSLEDNÍ INSTANCE

Jaderné elektrárny jsou projektovány tak, aby přestály vnější vlivy, ale jak ukázala Fukušima 

Dajiči, může dojít k takové souhře extrémních událostí, která způsobí vážnou havárii. Kromě 

předcházení haváriím jsou jaderné elektrárny konstruovány také tak, aby ochránily obyva-

telstvo a životní prostředí před následky havárie, kdyby k ní došlo. Jedním z těchto opatření 

je i lapač aktivní zóny.

Pokud dojde k natolik vážné havárii, že palivo nebude 

chlazeno a přehřeje se do takové míry, že se začne 

tavit, může dojít až k jeho protavení stěnou reaktorové 

nádoby. V tomto případě je pod reaktorem umístěna 

válcová nádoba, tzv. lapač aktivní zóny, který taveninu 

zachytí a díky obsahu boru vyloučí samovolné spuš-

tění řetězové štěpné reakce. Lapač je vyplněn tzv. 

obětním materiálem, který zastaví postup taveniny 

a trvale zabrání jejímu protavení stěnou lapače.

Šachta, v níž je umístěn reaktor, bude v případě 

takto vážné havárie naplněna velkým množstvím 

vody, které zajistí dochlazení taveniny. Tímto 

způsobem dojde k zastavení a chlazení taveniny bez 

zásahu personálu či jakéhokoliv systému napáje-

ného elektřinou, a je tak chráněno životní prostředí 

před vlivem taveniny obsahující štěpné produkty.

Je zřejmé, že před tím, než lapač aktivní zóny splní 

svou funkci, bude elektrárna neopravitelně poškozena. 

K protavení paliva stěnou reak-

torové nádoby může dojít jen 

v tom nejkrajnějším případě, kdy 

dojde k extrémně nepravděpo-

dobné souhře ničivých událostí, 

které by v dané oblasti nikdo 

nikdy neočekával. Je jakousi 

nejposlednější pojistkou, která 

za jakýchkoliv okolností chrání 

obyvatelstvo a životní prostředí.

Kde lapače najdeme
K použití lapačů aktivní zóny se 

staví různé společnosti různě. 

Jde o velmi nákladné zařízení, 

které s pravděpodobností hrani-

čící s jistotou nikdy nebude po-

užito. Společnost Westinghouse 

například vyvinula systémy chla-

zení stěn nerezového kontejn-

mentu, které by měly zabránit 

případné tavenině v protavení 

jeho stěnou. Na nejnovějších 

elektrárnách stavěných podle 

projektu společnosti Areva 

bychom lapač taveniny našli, 

ale jde o bloky s reaktorem EPR 

nebo Atmea-1, které zatím ne-

jsou nikde v provozu. Podobně 

to je i s varnými reaktory ESBWR 

od společnosti GE-Hitachi.

Jako standardní součást jaderného bloku byl lapač 

aktivní zóny zaveden nejdříve u elektráren stavě-

ných podle ruského projektu AES-91. Jde o dva 

čínské bloky jaderné elektrárny Tchien-wan (známa 

též pod mezinárodním přepisem názvu Tianwan), 

které byly předány do komerčního provozu v roce 

2007. Další dva bloky stejného typu mají být v této 

lokalitě spuštěny v letech 2017 a 2018.

Po dvou blocích v JE Tchien-wan prošel projekt 

lapače aktivní zóny úpravami pro snížení nákladů 

a zlepšením jeho funkce, která nejspíše nebude nikdy 

využita. Nový typ lapače se objevil v Indii u jaderné 

elektrárny Kudankulam, kterou americké odborné ča-

sopisy umístily na druhé místo v soutěži Projekt roku 

2014. Tyto dva bloky zaujaly porotu kombinací bez-

pečnostních systémů, inovativním využitím dosud 

málo montovaného lapače aktivní zóny, účinností 

výroby elektřiny a také moderními technologiemi.

Lapač aktivní zóny bychom našli i na Leningradské 

JE-II, Novovoroněžské JE-II, Baltické JE a Ostrovecké 

JE, které jsou v současnosti ve výstavbě v Rusku 

a v Bělorusku. Jsou součástí projektu všech elektrá-

ren s tlakovodními reaktory VVER, které společnost 

Rosatom staví v Rusku nebo v zahraničí, ať jde 

o Vietnam, Egypt, Jordánsko, Finsko či Maďarsko. 

Pokud by v jednom z budoucích tendrů na výstavbu 

jaderných elektráren v České republice zvítězil Ro-

satom, opět by šlo o projekt s lapačem aktivní zóny.

Důvodem k největšímu rozšíření lapače právě na 

jaderných elektrárnách ruské konstrukce je černobyl-

ská havárie. Po ní došlo k rozsáhlému přehodnocení 

bezpečnosti jaderných elektráren ruského designu, 

které se dnes řadí k nejbezpečnějším na světě. Do-

kazuje to i hodnocení finského regulačního úřadu 

STUK, který patří k nejpřísnějším a který schválil reak-

tory typu VVER-1200 pro provoz na území Finska. 

Vladislav Větrovec
Řez lapačem aktivní zóny včetně pomocných elementů, jako je např. konzole 
pro usazení reaktorové nádoby

Přenášení lapače aktivní zóny pomocí jeřábu na 
staveništi Novovoroněžské JE II

ČÍNA ZAČALA BUDOVAT PRVNÍ BLOK  
S VLASTNÍM REAKTOREM

Odléváním betonu pro základy reaktorové budovy začala oficiálně 7. května výstavba 5. bloku 

jaderné elektrárny Fu-čching v čínské provincii Fu-ťien. Jde o první ze dvou bloků, jež budou 

vybaveny novým čínským reaktorem Hualong One. Nasazení tohoto typu reaktoru má být 

referenční demonstrací nového reaktorového designu vlastní konstrukce, který společnost 

China National Nuclear Corporation (CNNC) plánuje nabízet na export.

Liou Čchi, zástupce ředitele národního energe-

tického úřadu National Energy Administration při 

zahájení výstavby uvedl, že Čína nyní zaujímá důle-

žité postavení ve vývoji jaderných trendů a projekt 

Hualong One reprezentuje znalosti čínského lidu 

ve vlastním jaderném průmyslu, o jehož úspěchu 

je Čína ochotna podělit se se světem. 

Původně měla být elektrárna vybavena již osvěd-

čenými bloky typu ACP1000, avšak s reorganizací 

čínského jaderného průmyslu byly původní plány 

přepracovány a přednost dostaly nové reaktory 

domácí provenience. Rozdíl oproti původnímu 

plánu na výstavbu dvou bloků s reaktory ACP1000 

nejsou však zcela zásadní, neboť jaderné bloky 

s reaktory Hualong One představují v podstatě 

sloučené projekty ACP1000 společnosti CNNC 

a ACPR1000 od společnosti CGN. Tyto měly různé 
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dodavatelské řetězce, jako výsledek úsilí čínských 

úřadů o vytvoření standardizovaného typu jader-

ného reaktoru domácí konstrukce. Verze bloků 

s reaktory Hualong One se budou lišit prakticky 

jen v detailech podle toho, která ze společností 

je bude stavět.

Jak na tiskové konferenci k zahájení výstavby uvedl 

generální ředitel společnosti CNNC, Čchien Č‘-min, 

firma již podepsala dva kontrakty na výstavbu 

reaktorů Hualong One a dalších 5 rámcových 

dohod o spolupráci, a zřizuje také vývojový sys-

tém pro zámořské trhy. Čína aktivně propaguje 

své nové reaktory ve zhruba 20 zemích včetně 

Argentiny, Egypta, Velké Británie a dalších zemích 

Evropy, Latinské Ameriky, Afriky i jižní Asie. V únoru 

letošního roku se již dohodla na spolupráci při 

výstavbě bloku typu Hualong One s Argentinou. 

Společnost China General Nuclear (CGN) se zase 

připravuje požádat o posouzení návrhu své verze 

reaktoru Hualong One, tzv. generic design asse-

ssment (GDA), u britského regulačního úřadu, 

což naznačuje, že se bude snažit nabídnout své 

reaktory pro projekt výstavby jaderné elektrárny 

v lokalitě Bradwell v Essexu. 
Hualong One je reaktor 3. generace vyvíjený 
společně čínskými firmami CNNC a CGN

RYCHLÝ REAKTOR MBIR DOSTAL ZELENOU

Vědeckovýzkumný ústav jaderných reaktorů, který je součástí ruské státní korporace pro jader-

nou energii Rosatom, získal 8. května 2015 od federální služby pro ekologický, technologický 

a jaderný dohled (Rostechnadzor) stavební licenci pro reaktor MBIR. Získání licence, jejíž 

platnost je 10 let, umožňuje ústavu přistoupit k počáteční fázi výstavby reaktoru. 

Na léto tohoto roku je plánováno zahájení prací 

na betonování základové plošiny hlavní budovy 

MBIRu. Projekt MBIR bude víceúčelový výzkumný 

rychlý reaktor, který bude vybudován na pozemku 

Vědeckovýzkumného ústavu jaderných reaktorů 

v Dimitrovgradě a jehož uvedení do provozu je plá-

nováno na rok 2019. Celková cena projektu činí při-

bližně 10,2 mld. Kč. Po uvedení do provozu se tento 

reaktor o tepelném výkonu 150 MWt stane nejvý-

konnějším výzkumným reaktorem na světě (pro 

srovnání: největší český výzkumný reaktor LVR-15  

v Řeži má výkon 10 MW).

„Počátek výstavby MBIRu, který se stane nejvý-

konnějším z provozovaných, projektovaných 

a budovaných výzkumných reaktorů na bázi 

rychlých neutronů, otevírá zcela novou stránku 

v dějinách našeho ústavu. Ten je nejvýznamněj-

ším vědeckovýzkumným centrem, v němž je 

realizováno celé spektrum výzkumu jaderných 

reaktorů. Víceúčelový výzkumný reaktor MBIR má 

nahradit rychlý výzkumný reaktor BOR-60, který 

je v provozu téměř 50 let, a zajistit zásadní rozší-

ření experimentálních možností v oboru, stejně 

jako vytvoření unikátní technologické základny 

Mezinárodního výzkumného centra MBIR,“ uvedl 

ředitel Vědeckovýzkumnému ústavu jaderných 

reaktorů Alexandr Tuzov.

Na reaktoru MBIR se kromě realizace širokého spek-

tra výzkumných úkolů (uzavírání palivového cyklu 

a utilizace aktinidů z jaderných odpadů, perspek-

tivních palivových a konstrukčních materiálů, no-

vých a modifikovaných nosičů tepla, chování paliva 

v nestacionárních a havarijních režimech provozu 

apod.) plánuje také výzkum a řešení aktuálních 

aplikovaných úkolů (výroba izotopů pro nejrůznější 

účely, získávání zkušeností ohledně modifikovaných 

látek, využití svazků paprsků neutronů pro medi-

cínské účely, výroba tepelné a elektrické energie 

atd.). Jako palivo pro reaktor bude využívána směs 

kysličníků uranu a plutonia, plánovaná životnost 

zařízení  je až 50 let.

Přípravy projektu reaktoru MBIR se účastní i Češi. 

V rámci kontraktu v hodnotě 2,5 mil. euro (přes 

60 mil. Kč) vypracovala společnost EGP Invest 

z Uherského Brodu projekt strojovny pro MBIR. 

„Navázání přímé spolupráce s ruským jaderným 

průmyslem v rámci projektu MBIR vnímáme jako 

unikátní možnost i pro další rozvoj naší firmy. Je to 

zcela zásadní referenční kontrakt, jehož úspěšná 

realizace nám umožní vstup na nové zahraniční 

trhy,“ řekl Petr Sláčala, ředitel společnosti.

Firma počítá také s další spoluprací s ruským jader-

ným průmyslem v rámci projektu MBIR. „EGP Invest 

v současné době očekává výsledky výběrových 

řízení na dodavatele rozhodujících technologických 

zařízení pro projekt MBIR. Také předpokládá, že 

bude i nadále zapojena do pokračování projekto-

vých prací na realizační projektové dokumentaci 

strojovny včetně vyvedení výkonu reaktoru MBIR,“ 

řekl František Fiedler, ředitel Divize strojní a jaderné 

technologie společnosti. 

3D model reaktoru MBIR:
1 – Horizontální experimentální kanál; 2 – Primární 
potrubí; 3 – Svislé experimentální kanály; 4 – Pohony 
rotačních zástrček; 5 – Kanál velké smyčky;  
6 – Doplňovací mechanismus; 7 – Pohony tyčí CPS;  
8 – Experimentální kanál; 9 – Rotační zástrčky;  
10 – Nádoba reaktoru s ochranným krytem;  
11 – Palivové tyče; 12 – Boční reflektor; 13 – Vnitřní 
skladovací prostor reaktoru

Podle údajů Mezinárodní agentury pro atomo-

vou energii je dnes po celém světě provozováno 

cca 240 výzkumných reaktorů. Dalších cca 360 

výzkumných reaktorů již bylo vyřazeno z pro-

vozu. Největší počet provozovaných jaderných 

výzkumných reaktorů na světě je v Rusku (62), 

následují Spojené státy (54), Japonsko (18), 

Francie (15), Německo (14) a Čína (13). V České 

republice existují tři neenergetické reaktory 

– dva výzkumné v ÚJV Řež a jeden školní re-

aktor na ČVUT v Praze, známý pod označením 

„Vrabec“ – lehkovodní výukový jaderný reaktor 

bazénového typu.
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3D TISK NABÍRÁ RAKETOVOU 
RYCHLOST
POD OZNAČENÍM CLIP (CONTINUOUS LIQUID INTERFACE PRODUCTION) 
SE SKRÝVÁ POZORUHODNÁ TECHNOLOGIE ADITIVNÍ VÝROBY, KTERÁ 
MŮŽE ZNAMENAT REVOLUCI V OBLASTI 3D TISKU. UMOŽŇUJE VYRÁBĚT 
DÍLY V KOMERČNÍ KVALITĚ RYCHLOSTÍ MNOHONÁSOBNĚ VYŠŠÍ, NEŽ 
DOSAHUJÍ SOUČASNÉ SYSTÉMY 3D TISKU. 

Metoda CLIP je společným vynálezem několika 

vědců, kteří nyní stojí v čele startupové firmy Car-

bon3D zaměřené na využití této technologie. Podle 

nich je tento systém „kapalného 3D tisku“ 25krát až 

100násobně rychlejší než u konkurenčních systémů. 

„Je-li prováděna stereolitografie pomocí okna pro-

pustného pro kyslík, je možná kontinuální výroba 

s kapalinovým rozhraním (CLIP) díky vytvoření 

„mrtvé zóny“ obsahující kyslík tenkou vrstvou ne-

vytvrzené kapaliny“, charakterizují základní princip 

metody její tvůrci. Technologii lze podle nich apli-

kovat na výrobu objektů v širokém rozsahu velikostí 

od miniaturních prvků o Ø 50 μm až po komplexní 

díly o objemu větším než 25 cm.

Využívá rovněž fotocitlivou pryskyřici a působení laseru, 

ale na rozdíl od podobných technik, které vykonávají 

tento proces skládáním vrstvy po vrstvě, využívá CLIP 

laserové světlo jiným způsobem: spolu s kyslíkem k na-

startování procesu, který umožňuje, aby systém 3D tisku 

skutečně tisknul (resp. tvořil) ve 3 dimenzích najednou.

Vybalancování světla a kyslíku
Tiskárna využívá fotopolymerizace s UV zářením 

v kombinaci s kyslíkem. UV světlo spouští fotopo-

lymeraci a kyslík ji naopak brání. Pomocí přesně 

zaměřeného UV záření a pečlivým vyrovnáváním 

vzájemného působení a ovlivňování světla a kyslíku, 

vytváří CLIP kontinuálně objekty v nádržce pryskyřice, 

kde postupně v určených místech dochází k tuhnutí 

pryskyřice. Stavební platforma ve vrchní části pak 

postupně vyzvedává vytisknutý objekt z nádoby. Tato 

technologie jde podle tvůrců mnohem dál a pře-

kračuje dosavadní obvyklá omezení běžného 3D 

tisku. Nabízí nebývalou rychlost, kvalitu i možnosti.

Systém CLIP používá transparentní a pro kyslík pro-

pustné okno, což umožňuje řídit množství kyslíku a la-

serového světla dopadajícího na pryskyřici v tekutém 

stavu. Firma tvrdí, že tiskárna nabízí tak jemné ovládání 

expozice kyslíku, že může být použit k vytvoření mik-

roskopických míst (v řádech desítek mikronů), která 

budou vystavena či odstíněna vůči jeho působení. Me-

zitím může laser posouvající se po povrchu vytvrzovat 

bodové oblasti, které nejsou vystaveny působení kyslíku.

Přesné informace o tom, jak toho dosáhnout, Car-

bon3D tají, tyto údaje i detailní způsob technologie 

prozradil jen několika lidem, aby si zajistil jejich 

investice ve výši 41 mil. dolarů pro rozvoj firmy. 

3D tisk s rychlostí formule 1
Tisk v takových rychlostech je velmi žádoucí, a po-

kud se podaří technologii CLIP přetransformovat 

z ověřeného výzkumu do podoby komerčního 

produktu, mohlo by to skutečně změnit pravidla 

hry a odstartovat revoluci ve výrobě prototypů. 

Firmě se podařilo najít niku v segmentu něčeho, co 

je skutečně užitečné v každodenním zpracovatel-

ském průmyslu. Právě komerční kvalita bude jedním 

z rozhodujících faktorů, které mohou této techno-

logii otevřít cestu k úspěchu. A podle výrobce má 

k tomu dobré předpoklady: Tradičně vyrobené 3D 

tištěné díly jsou často notoricky nekonzistentní 

a mechanické vlastnosti dané součástky se mo-

hou lišit v závislosti na směru, v němž byly části 

vytištěné v důsledku přístupu skládání vrstvy po 

vrstvě. Části tištěné pomocí technologie CLIP jsou 

naproti tomu mnohem více podobné svou struk-

turou vstřikovaným dílům. CLIP vytváří konzistentní 

a předvídatelné mechanické vlastnosti, vytváří části 

s hladkým vnějším povrchem a pevné uvnitř. 

Polyjet 3 hod.

SLS 3,5 hod.

SLA 11,5 hod.

CLIP 6,5 min.

Rychlost výroby prostřednictvím technologií 

typu aditive manufacturing je závislá na různých 

faktorech, ale zatímco tradiční 3D tisk trvá hodiny 

nebo dokonce dny, CLIP je 25 až 100krát rychlejší. 

Firma Carbon3D se to rozhodla demonstrovat na 

základě praktických testů zadaných třetí straně 

a zadala porovnávací testy technologie CLIP „tváří 

v tvář“ proti vedoucí komerční tiskárně v každé 

kategorii technologie 3D tisku. V rámci testu 

se tiskárny musely vypořádat s úkolem vyrobit 

složitý objekt o Ø ca 51 mm (podobný jako na 

obrázku na levé straně), který není možné zho-

tovit pomocí tradičních výrobních technologií. 

Výsledky jsou uvedeny v následujícím přehledu:

Princip výroby pomocí „technologie kontinuálního tekutého rozhraní“, jak zní oficiální dešifrování akronymu CLIP

CLIP pracuje „obráceně“ než standardní 3D tiskárny: 
3D objekt vytváří přímo v nádržce s tekutou 
pryskyřicí

Srovnání povrchové struktury při použití různých 
technologií pohledem elektronového mikroskopu 
(při 130násobném zvětšení – zobrazená plocha má 
délku 100 μm)
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JE LIBO KOSMICKÉ KAFÍČKO?

Astronautům na ISS, kteří musí na stanici zůstat neplánovaně o měsíc déle, zpříjemní život 

novinka: mohou si dát konečně pořádné espresso. Přesněji řečeno ISSpresso, jak zní oficiální 

název prvního kapslového kávovaru ve vesmíru. Jako jediné zařízení svého druhu dokáže 

fungovat I v extrémních podmínkách kosmického prostoru a nulové gravitace, kde se fluidní 

dynamika kapalin a směsí chová zcela jinak než na Zemi.

Zařízení je dílem renomované firmy Lavazza a ital-

ské letecké strojírenské firmy Argotec ve spolu-

práci s italskou kosmickou agenturou ASI. Od 3. 

května, kdy byl experimentální přístroj na palubu 

mezinárodní kosmické stanice nainstalován, se 

může Samantha Cristoforetti, první italská astro-

nautka a členka dlouhodobé mise s názvem Fu-

tura, konečně i v kosmu cítit skutečně jako doma. 

Do historie kosmonautiky se tato kapitánka ital-

ského letectva navíc zapíše jako první člověk, který 

ve vesmíru mohl popít pravé italské espresso.

Kosmický palubní kávovar umožňuje připravovat 

horké nápoje a omáčky pro posádku ISS. Byl na-

vržen a vyrobený tak, aby dodával stejnou kvalitu 

kávy jako autentické espresso (emuluje krémový 

charakter, aroma i teplotu šálků espressa). Skříňka 

o velikosti tradičního kávovaru (43 x 36 x 42 cm 

a hmotnosti zhruba 20 kg) v sobě skrývá speciálně 

upravený kávovar, který, jak konstatuje výrobce, 

by měl astronautům přinést na ISS chuť a vůni 

domova a přispět ke zvýšení kvality života na pa-

lubě kosmické stanice. Oproti běžným přístrojům 

na výrobu espresa má však ISSpresso několik spe-

cifických úprav – např. speciální ocelovou trubku, 

která snese tlak přes 400 barů a všechny kritické 

komponenty jsou z bez-

pečnostních důvodů 

redundantní podle 

specifikací vypracova-

ných italskou kosmickou 

agenturou (ASI). Voda 

o pokojové teplotě je 

zahřáta, a poté pod tla-

kem použita k přípravě 

espressa. Jakmile je káva 

„nalita“, systém automa-

ticky vyčistí poslední 

část hydraulického okruhu. Zároveň je vytvořen 

malý tlakový rozdíl uvnitř sáčku, který se používá 

namísto šálku. Když brčko propichuje váček, je 

uvolněno aroma kávy.

Samotný vak je vyroben z průhledného plastu, který 

umožňuje astronautům pozorovat krémovou pěnu 

jako část tekutiny v rámci dynamického pokusu 

zaměřeného na studium chování kapalin v kosmu 

při vysokém tlaku a teplotě. 

Hrnečky, které podvádějí gravitaci
I když to na první pohled nemusí tak vy-

padat, „kavárna“ na ISS je ve skutečnosti 

seriózní vědecký experiment. 

Inženýři Portland State University (PSU) vyvi-

nuli k tomuto účelu speciální poháry, jejichž 

design umožňuje kosmonautům vychutnat 

si požitek z kávy a jiných nápojů i v prostředí 

nízké gravitace kosmické lodi. V prostředí bez 

gravitace se kapaliny chovají velmi odlišně, než 

je tomu na Zemi – místo toho, aby se daly „nalít,“ 

zachovává kapalina více globulární, kulovitý tvar, 

který drží pohromadě jeho vlastní povrchové 

napětí. Tento jev komplikuje i nejzákladnější 

manévry, jako je pití šálku kávy. Speciální 3D 

tištěný espresso šálek je proto navržený tak, 

aby „podváděl“ nízkou gravitaci směrováním 

kapaliny podél specificky vypočteného obrysu 

nádoby pro využití kapilárních sil, které simu-

lují působení procesu nalévání. Patentované 

řešení využívá speciální „chytrou“ geometrii, 

která umožňuje řízený systém toku kapaliny 

bez potřeby čerpadel nebo odstředivé síly. 

Toho je dosaženo tvarem nádoby, který smě-

ruje kapalinu do požadovaných míst bez použití 

pohyblivých částí – využívá pasivního působení 

vlhkosti a povrchového napětí.

Porce espresa je tvořena komplexem koloidu 

emulgovaných olejů o nízké hustotě. Právě po-

zemská gravitace způsobí, že tyto oleje stoupají 

na povrch a vytvářejí aromatickou pěnu, zatímco 

mikrogravitační podmínky produkci pěny, finál-

ního prvku decentního šálku espressa, potlačují.

Šest experimentálních pohárků různých tvarů, 

vytištěných na 3D tiskárně, bylo dopraveno 

na ISS na palubě rakety SpaceX v únoru 2015. 

Espresso šálek pro podmínky nulové gravitace 

je jedním z projektů v rámci experimentů NASA, 

známých jako „Tok v kapilárním průtokovém 

kanálu“ (Capillary Channel Flow – CCF) a „Ex-

perimenty v kapilárním průtokovém kanálu 2“ 

(Channel Flow Experiments-2, neboli CFE-2).  

Tento výzkum má za cíl zlepšit dosavadní po-

čítačové modely a analytické nástroje použí-

vané inženýry pro navrhování systémů práce 

s tekutinami na kosmické lodi v podmínkách 

nízké gravitace. Experimenty týkající se vývoje 

pohárů pro stav beztíže nesou oficiální označení 

Kapilární nápojový experiment NASA. Testy, 

které mají být provedeny na palubě ISS příští 

rok, zahrnují jednoduché nápoje, jako jsou čisté 

šťávy, až po složité nápoje, jako je kakao či tzv. 

ovocné smoothies.
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ZPÁTKY DO VAJÍČEK!

Maringotky, tesco-baráčky nebo přepravní kontejnery upravené pro nouzové bydlení? Za-

pomeňte na tato obvykle nevzhledná provizoria. Na květnovém Pioneers festivalu ve Vídni 

představila trojice slovenských architektů Soňa Pohlová a bratři Tomáš a Igor Žáčkovi pod 

názvem Ecocapsule pozoruhodný startupový projekt ubytovací „mikrobuňky”. 

Nizkoenergetický domeček v podobě vajíčka 

může podle svých tvůrců posloužit např. jako 

dočasná ubytovna výzkumníkům, expedicím, zá-

chranářům, hlídačům, montérům, ale i jako levná 

ubytovací jednotka vhodná pro lokality, kde není 

zavedena elektrická síť. Můžete v ní přespat, umýt 

se, připravit si teplé jídlo a pracovat připojeni 

k zásuvce, i když do daného místa žádné dráty 

elektrické sítě nevedou.

Vejcovitá kapsle (tvar byl zvolen kvůli pev-

nosti a úspoře hmotnosti, ale hlavně k zachy-

távání dešťové vody, která stéká do zásobníku, 

z níž filtrační zařízení dělá vodu pitnou) o délce 

4,4 m a zhruba dvoumetrové maximální šířce 

nabízí, byť ve velmi kompaktním provedení, 

civilizační vymoženosti, jako je např. kuchyň-

ský koutek, sprcha, splachovací záchod a také 

dva soubory úložných prostorů – jeden vnitřní 

a jeden vnější,  přístupný pouze z vnějšku. Dvě 

velká okna poskytují nejen světlo, ale i dobrý vý-

hled z obou stran kapsle. O zásobování energií 

se starají solární panely integrované do střešní 

plochy vajíčka a větrná turbínka. Vyrobená elek-

třina se ukládá do baterie k následnému využití.

V současné době je hotový funkční prototyp a při-

pravuje se vlastní výroba. Předběžné objednávky 

by zájemci mohli zadávat koncem letošního roku, 

přičemž s prvními dodávkami se počítá během 

prvního pololetí 2016. Protože se Ecocapsule vejde 

do běžného kontejneru, měla by její doprava na 

místo určení být jednoduchou záležitostí. Navíc 

v příštím roce plánují její tvůrci i přidání podvozku, 

takže ji bude možné přepravovat např. za osobním 

autem jako přívěs. 
Bydlení ve vajíčku nabízí na skrovném prostoru veškerý základní civilizační komfort i tam, kde by budování 
klasických ubytovacích objektů bylo problematické či nemožné

Ecocapsule v číslech:
rozměry: (výška/délka/šířka) 

2,55 × 4,45 × 2,25 m

hmotnost: 1500 kg

instalovaný výkon: 750 W větrná turbína

solární panely: 600 W

kapacita baterie: 9744 Wh 

Foto: ecocapsule.sk

VRTULNÍKOVÁ STÍHAČKA 

V pátek za úsvitu 22. května se obyvatelům ve West Palm Beach na Floridě mohl naskytnout 

velmi neobvyklý pohled: do vzduchu se vznesl elegantní vrtulník neobvyklé konstrukce. Na 

svůj první let se vydal zbrusu nový výtvor firmy Sikorsky, S-97 Raider.

Pozoruhodný stroj dvourotorové koncepce 

s tlačnou vrtulí je navržen jako budoucí útočná 

a rychlá dopravní helikoptéra pro americkou ar-

mádu. Dosahuje maximální rychlosti až 450 km.h-1. 

Dvourotorové vrtulníky s protiběžnými rotory 

zatím sériově vyráběli z vojenských velmocí jen 

Rusové (konkrétně firma Kamov, či konstrukční 

kancelář Berkut Aero). Koncept s tlačnou vrtulí 

však posouvá stroje tohoto typu ještě o něco 

dále. Koketuje s nimi rovněž americká firma AVX, 

která však má svůj víceúčelový vrtulník, vyvíjený 

v rámci program JMR (Joint Multi-Role), zatím 

jen v počítačích. 

I když se nový Sikorsky na svém prvním letu po-

hyboval rychlostí pouze 20–40 km.h-1, jde v pod-

statě o skutečnou vrtulníkovou stíhačku. Podle 

svých tvůrců bude schopen právě díky tlačné 

vrtuli a pevným rotorovým listům s vysokou 

tuhostí dosahovat rychlosti až 440 km.h-1 nebo 

přes 400 km.h-1 se zbraněmi, což je v podstatě 

o 100 uzlů (185 km.h-1) rychleji než cokoli jiného, 

co je tam venku, jak uvedl v rozhovoru pro web 

Popular science viceprezident firmy Sikorsky Chris 

Van Buiten. Při svém prvním hodinovém  letu vy-

zkoušel Raider v praxi hlavně kontrolní seznam 

zhruba stovky klíčových prvků: provedl tři testovací 

starty a přistání, rychlý dopředný let, manévro-

vání vlevo, vpravo a dozadu apod. Jak konstatoval 

zkušební pilot Bill Fell, „Raider při skutečném letu 

reagoval přesně jako při simulacích – vzhledem 

k tomu, že nemá standardní zpoždění kloubového 

systému, reaguje téměř okamžitě“. V rámci dalších 

testů podstoupí např. lety v nadmořské výšce až 

3 km a rychlosti přes 400 km.h-1 a pokusí se rovněž 

o „High-G“ manévry, tzn. letové prvky s vysokým 

přetížením. 

Zajímavá je však nejen konstrukce, ale i historie to-

hoto stroje. Původně ho firma vyvíjela pro program 

americké armády AAS (Armed Aerial Scout) jako 

náhradu stroje OH-58 Kiowa, tzn. lehký průzkumný 

a bitevní vrtulník. V důsledku rozpočtových škrtů 

byl však projekt AAS předloni zastaven, nicméně 

firma Sikorsky se rozhodla v „rozjetém” programu 

vývoje tohoto pozoruhodného stroje pokračovat 

a náklady na vrtulník uhradila ze 75 % ze svého, 

zbývající čtvrtinu pak zafinancovali další dodavatelé 

dílů a součástek. Vývoj tak mohl pokračovat a jeho 

výsledkem je právě S-97 Raider.

Ten je samozřejmě pro armádu zajímavý, protože 

nabízí kromě dvojnásobné rychlosti, než jaké do-

sahují současné vrtulníky, i možnost pohodlné pře-

pravy šesti vojáků rychleji, než to dokážou dnešní 

„konkurenti” – uvozovky jsou v tomto případě 

namístě, vzhledem k tomu že v určitých parame-

trech S-97 Raider v podstatě konkurenci nemá. 

Na základě zkušeností s programem S-97 Raider 

hodlá Sikorsky postavit koncepčně podobný, ale 

větší technologický demonstrátor vrtulníku pro 

program JMR (Joint Multi-Role). 

Na základě nového konceptu by tak měla vzniknout 

zcela nová generace vrtulníků s dosud nedosažitel-

nými schopnostmi. Model S-97 nejde považovat jen 

za prostou náhradu vrtulníků. Tento stroj může létat 

mnohem rychleji, do větších výšek, za vyšších teplot 

a s větším užitečnějším nákladem, než kdy dokážou 

klasické vrtulníky kvůli fyzikálním omezením svých 

konstrukcí, jak konstatoval Mark Miller, viceprezident 

firmy Sikorsky pro výzkum a konstrukci. 

Nový S-97 Raider na svém prvním letu – ještě velmi 
pomalu a opatrně, ale jeho koncepce a výkonové 
parametry umožňují věci běžným helikoptérám 
nedostupné

Foto: Sikorsky
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BIOMETRICKÝ PODPIS ZÁSADNĚ ZRYCHLÍ 
ZPRACOVÁNÍ SMLUV

K moderním autentizačním technologiím, které nacházejí uplatnění v nejrůznějších oborech 

při prokazování totožnosti a nezaměnitelné identity osob patří i biometrie. Ta se nyní začíná 

výrazně prosazovat v běžné praxi, např. ve finanční sféře, kde biometrické řešení může na-

hrazovat dosavadní klasické podepisování dokumentů, zejména smluv.

To přináší řadu výhod jak bankám a pojišťovnám, 

které k takovémuto kroku přistoupily, tak jejich 

klientům. Jedním z průkopníků této technologie 

na našem trhu je i skupina Vienna Insurance Group 

(VIG), sdružující tři významné české pojišťovny.

Díky vlastnoručnímu digitálnímu podpisu se pro 

klienty VIG ČR všechno zrychlí. Smlouva je ihned 

v systému a zároveň ji má klient k dispozici na 

svém úložišti. „Vše je velmi přehledné a jednoduché 

a kromě toho tato technologie ušetří jen v Koope-

rativě až 5 milionů listů papíru ročně,“ vyjmenovává 

pro finance.cz nejdůležitější výhody této revoluční 

novinky Jindřich Skrip, vedoucí projektu biomet-

rického podpisu v Kooperativě.

Kdy Kooperativa začala pracovat na projektu 

biometrického podpisu smluv?

Projekt jsme zahájili na začátku roku 2014 a za-

pojily se do něj všechny pojišťovny VIG ČR, tedy 

Kooperativa, Pojišťovna České spořitelny a Česká 

podnikatelská pojišťovna. Od 1. listopadu do konce 

roku 2014 pak ve vybraných obchodních místech 

probíhal pilotní projekt a do konce roku Kooperativa 

sjednala přes 1000 smluv, které byly opatřeny vlast-

noručním digitálním podpisem. Potřebné zařízení 

pro zachycení vlastnoručního digitálního podpisu 

obdrží v průběhu prvního čtvrtletí letošního roku 

všechna naše obchodní místa. Myslím, že podobné 

technologie jsou budoucností pro celý finanční sek-

tor a jsme pochopitelně rádi, že právě Kooperativa 

patří k lídrům i v této oblasti.

Jak proces biometrického podpisu smlouvy 

probíhá?  

Velmi jednoduše, klient se podepíše na speciální 

tablet stejně, jako by se podepsal běžnou tužkou na 

papír. Vlastnoruční digitální podpis obsahuje nejen 

obrázek podpisu, ale i jeho „skryté“ dynamické cha-

rakteristiky. Tím vznikne vlastnoručně podepsaný 

a zabezpečený elektronický dokument, který je po 

právní stránce rovnocenný s podepsaným dokumen-

tem papírovým. Dá se velmi snadno dále zpracovávat 

a uchovávat, a do dokumentu není možné neo-

právněně zasahovat. Na zabezpečeném klientském 

portále si originál pojistné smlouvy může klient otevřít 

a uložit včetně všech doprovodných dokumentů. Sa-

mozřejmě, pokud bude mít zájem, může si smlouvu 

vytisknout a uschovat v papírové podobě.

Co zavedení nové technologie přinese? 

Vlastnoruční digitální podpis by měl v ideálním pří-

padě úplně nahradit standardní papírové smlouvy 

a procesy s ním spojené. Zásadní výhoda je v tom, 

že nevzniká „papírová“ smlouva. V dnešní digitální 

době se kromě samotného aktu podpisu papírové 

smlouvy, děje vše elektronicky. Dokument na papíře 

musíme zkontrolovat, uložit a poté jej převést do 

elektronické podoby. Přijetí smlouvy do systému 

nám tak dnes trvá 9 dní, smlouvy podepsané 

elektronicky jsou zpracovány do 1,5 dne. Zároveň 

ročně ušetříme až 5 miliónů listů papíru. Kromě 

výše uvedených výhod díky elektronickému pod-

pisu získáme jednoznačnou časovou identifikaci 

sjednání smlouvy. Pro klienty je to výhoda. Přesně 

tak víme, kdy a kde smlouva vznikla. Odpadnou tak 

sporné případy, kdy jsme složitě prokazovali, zda 

již byl klient pojištěn či nikoliv. Zároveň nebude 

možné antidatovat smlouvu – i s těmito případy 

se bohužel v naší praxi setkáváme.

Bude možné tímto způsobem podepsat 

smlouvu na všech obchodních místech Ko-

operativy? Co když bude chtít klient smlouvu 

podepsat jen na papíře? 

Během prvního pololetí vybavíme 1000 našich za-

městnanců hardwarem pro zachycování vlastnoruč-

ního digitálního podpisu. Prakticky to znamená, že 

klient se s touto technologií potká kdekoliv v repub-

lice. Musíme si uvědomit, že použití této technologie 

je možnost. Pokud bude chtít klient uzavřít smlouvu 

v papírové podobě, tak mu v tom samozřejmě bránit 

nebudeme. Přijde však o výhody, které z použití 

vlastnoručního digitálního podpisu plynou.

Jakou technologii VIG ČR používá?

Používáme řešení Signosoft, které pro skupinu VIG 

ČR realizuje společnost Pražská softwarová. Tuto 

technologii používá v ČR například telekomunikační 

operátor O2.

Jak je ošetřeno použití vlastnoručního elek-

tronického podpisu z hlediska legislativy? 

Evropské i naší legislativě dynamický biometrický 

podpis naprosto vyhovuje. Takovéto řešení už začí-

nají používat i velké evropské firmy a prokazuje se, 

že zákazníci nejenže z této novinky nemají obavy, 

ale většinou ji velmi vítají. 

Navíc si zkoumaný podpis můžeme i s odstupem 

času přehrát jako zpomalený film. To je velmi uži-

tečná funkce pro hodnocení posloupnosti psacích 

tahů, pro hodnocení směru a rychlosti psacího 

pohybu. V tomto ohledu poskytují biometrické pod-

pisy více spolehlivých informací pro zkoumání pra-

vosti než klasické podpisy psané na papír, u kterých 

bývá obtížné takové informace spolehlivě zjistit. 

Rád bych ještě zmínil, že na naše řešení máme zpra-

covaný profesionální znalecký posudek. Velmi jsme 

si dali záležet na tom, aby se naši klienti nemuseli 

obávat jakéhokoliv zneužití jejich podpisu. Přístup 

k biometrickým údajům nemá žádný pracovník 

pojišťovny a certifikát k jeho dešifrování je uložen 

u renomované společnosti v této oblasti. 

Dali jsme si velmi záležet, aby se klienti nemuseli 
obávat jakéhokoli zneužití biomertického podpisu, 
říká Jindřich Skrip
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SILIKA NOVÉ GENERACE

Silika se používá jako zesilující činitel v běhounových směsích pneumatik. Ve srovnání se sa-

zemi, které jsou tradiční složkou v pneumatikách, snižuje silika valivý odpor, což napomáhá 

ke snížení spotřeby paliva.  

Více než 10 let spolupracovali výzkumní pracovníci 

společností Goodyear a PPG Industries a zkoumali 

vlivy chemicky upravené siliky na výkonnostní para-

metry pneumatiky. Cílem bylo zlepšit hospodárnost 

a vylepšit valivý odpor, aniž by to mělo škodlivý vliv 

na záběr pneumatiky na mokru. 

Novou siliku poprvé začala společnost Good-

year používat ve svých pneumatikách Goodyear 

EfficientGrip SUV v běhounové směsi a v novém 

dezénu, aby byl zajištěn vylepšený valivý odpor 

i zdokonalený záběr na mokru. Tyto pneumatiky 

jsou již uváděny na trhy v Jižní Americe a v ostatních 

regionech budou představeny v průběhu roku.

Ukázalo se navíc, že nová silika, prodávána pod 

názvem „AGILON performance silica“, přináší výhody 

také pro životní prostředí. Jelikož ji lze snáze přidá-

vat do směsí, továrny při její výrobě spotřebovávají 

méně energie a produkují méně emisí. 

VYŠŠÍ TRAKCE NA MĚKKÉM TERÉNU

Pro profesionální motokrosové jezdce vyvinula společnost Bridgestone novou pneumatiku 

BattleCross X20 určenou pro měkký terén. Použitá technologie Castle Block a speciální uspo-

řádání dezénu zvyšují trakci a přilnavost v zatáčkách. 

Novinka X20 navazuje v produktové řadě na pneu-

matiky X30 pro středně tvrdý terén a X40 pro tvrdý 

terén, které jsou velmi dobře hodnoceny motokro-

sovými jezdci. 

Přepracované uspořádání bloků s vyšší tuhostí 

a větším počtem hran zvyšuje přilnavost v za-

táčce a trakci na bahnité trati, kluzkém písku 

i v měkčím terénu. V kombinaci s technologií 

Castle Block, která zvětšuje hranový efekt a trakci 

na pevnějším podkladu, poskytuje nová pneu-

matika jezdcům také více možností v širší škále 

terénů. Praktické testy na závodní dráze, které 

si Bridgestone nechal udělat ukazují, že nové 

pneumatiky poskytují jezdcům na jakémkoli 

měkkém a středně tvrdém povrchu dramaticky 

vyšší trakci a přilnavost v zatáčkách než stávající 

kombinace pneumatik M203/204, které nová 

pneumatika nahrazuje.

Model X20 je k dispozici v rozměru 80/100-21 pro 

přední kolo a ve třech rozměrech pro zadní kola: 

110/100-18, 100/90-19 a 110/90-19. Postupné 

zavedení na evropské trhy proběhlo v letošním 

květnu. 

NOVÁ AUTOMATICKÁ PŘEVODOVKA PRO DS3 

Značka DS, prémiová značka skupiny PSA, vybavila model DS3 zcela novou 6stupňovou 

automatickou převodovkou, která přispívá ke snížení emisí CO
2
 o 28 % oproti verzi VTi 120 

s automatickou převodovkou. Na trhu bude nyní v červnu u verzí hatchback a Cabrio.

Jelikož model DS 3 získává stálé více na po-

pularitě, je obohacován o nové technologické 

inovace a nové možnosti úprav na míru. Po 

světlometech LED Vision nebo motoru THP 165 

S&S s manuální 6stupňovou převodovkou přišla 

nyní na řadu automatická 6stupňová převo-

dovka. Novinka označovaná jako EAT6 je spojená 

s benzínovým tříválcovým motorem PureTech 

110 s přeplňováním, který nabízí vysoký točivý 

moment už při nízkých otáčkách. 

Převodovka má poskytovat 

rychlejší a plynulejší řazení, 

pohodlnější řízení, větší re-

akceschopnost a akceleraci. 

Řazení se díky nové strategii 

synchronizovaného řízení 

motoru a převodovky a po-

užití nového výkonnějšího 

počítače zrychlilo o 40 %. 

Používání EAT6 má být pro 

řidiče příjemnější, a to díky 

kompaktnímu hydrodyna-

mickému měniči, vylepšené 

filtraci, která umožňuje snížit 

otáčky motoru a díky zvý-

šení rozpětí převodových 

stupňů. Ve výsledku je zachování výkonu při roz-

jíždění a snížení otáček motoru při vyšší rychlosti. 

Nižší spotřeby bylo dosaženo snížením vnitřního tření 

automatické převodovky, tj. optimalizovaly se spoj-

kové kotouče, řízení průtoku zmenšeného olejového 

čerpadla v závislosti na zatížení motoru a byl přepra-

covaný hydraulický rozdělovač. V kombinovaném 

provozu na 100 km jízdy vykazuje DS 3 s převodovkou 

EAT6 spotřebu 4,7 l (emise 108 g CO2/km) u hatch-

backu a 4,9 l (120 g CO
2
/km) ve verzi Cabrio. 

Na vrchní stranu normálního bloku přidává 
technologie Castle Block doplňkový konvexní blok, 
který zlepšuje hranový efekt a trakci
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Na autosalonu v Soulu představila korejská značka Kia nejnovější koncepční vůz Kia Novo. Jde 

o studii s dynamickými ostrými liniemi, která naznačuje, kam bude směřovat nová generace 

kompaktních modelů značky.

Silueta konceptu Novo, která byla navržena v de-

signérském studiu Kia v Koreji, je inspirovaná karo-

serii kupé a vychází z upravené platformy modelu 

Cerato (Forte). Je charakteristická minimálním 

převisem vpředu a delším zadním převisem. Příď 

nese upravené znaky masky chladiče vozů Kia ve 

tvaru „tygřího nosu“, a společně s úzkými laserovými 

světlomety vytváří jedinečný světelný design. Záď 

vozu se vyznačuje výraznými liniemi a nízko ulože-

nými trojúhelníkovými koncovkami výfuků, čímž je 

zdůrazněna šířka vozu. V tvarově atraktivním profilu 

vozidla jsou pěkně umístěny výsuvné kliky v jedné 

úrovni s designovým vnějším zpětným zrcátkem 

z hliníku. Kola z lehké slitiny (opracovaná diaman-

tem) doplňují svou dvoubarevnou úpravou (uhlí-

kový kompozit / stříbrný lak) celkový desig vozu.

Díky delší karoserii a inteligntnímu využití obesta-

věné plochy mají všichni cestující k dispozici vel-

korysý prostor interiéru. Široká a dlouhá přístrojová 

deska je natočena směrem k řidiči. Panel přístrojů 

zobrazuje informace na kompaktním displeji v po-

době prostorového hologramu. Dotyková plocha 

vedle volantu umožňuje řidiči ovládat funkce vozi-

dla bez nutnosti odvracet zrak od dění na vozovce. 

Zahrnuje např. skener otisku prstu, který nastaví 

jednotlivé systémy vozidla v závislosti na preferen-

cích řidiče (např. hudbu, hlasitost apod.) 

Poháněcí ústrojí 1,6 GDI s přeplňováním turbodmy-

chadlem a přímým vstřikováním benzinu je sériové 

produkce a je propojeno se 7stupňovou předovkou 

DCT, která přenáší hnací sílu na přední kola. 

První model z luxusní řady Vignale (podle italského karosáře Alfreda Vignale), nový Ford 

Mondeo Vignale, nabízí vysokou úroveň dílenského zpracování a exkluzivní výbavu. Každý 

z těchto modelů je dokončován ručně a prochází zvláštní kontrolou týmem specialistů.

Uhlazený desing exteriéru vozidla odráží aktuální 

designový sloh značky se speciálními detaily, které 

zdůrazňují exkluzivitu. Jako první evropský model 

značky Ford dostal novou technologii potlačování 

hluku (Active Noise Cancellation), která pomocí 

trojice mikrofonů v interiéru sleduje hluk motoru 

pronikající zvenčí a díky vysílání cílených zvukových 

vln z audiosystému vyruší hluk motoru. Spojením 

této technologie a přídavnou akustickou izolací 

a zadní nápravou Integral Link se může pyšnit tento 

nový model velmi důsledným odhlučněním.

Každý model prochází v závěrečné fázi výroby manuál -

ním dokončením. O tuto pečlivou výstupní kont-

rolu se stará šestice zručných řemeslníků nového 

oddělení Vignale Centre. Vozy se zde také vyrábějí 

přesně podle individuálních požadavků jednotlivých 

zájemců. Toto výrobní zařízení ve Valencii spojuje 

tradiční postupy s nejmodernějšími technologiemi. 

Precizní přístup a smysl pro detail je vidět na každém 

kroku, např. při ručním leštění laku nebo při podrobné 

kontrole kvality materiálu a švů na každém ze 40 la-

serem řezaných kožených dílů potahu sedadla. Kůže, 

která je zapotřebí na luxusní potahy, palubní desku, 

středovou konzolu, loketní opěrku a části výplní dveří, 

prochází přísným výběrem a procesem, při kterém 

jsou díly vystaveny působení slunečních paprsků, aby 

se po osazení do automobilu již neměnil její vzhled. 

Vignale nabízí propracované technologie jízdních asi-

stentů a výbavy pro usnadnění obsluhy. Mezi ně patří 

nový systém detekce chodců, komunikační systém 

Sync 2, aktivní parkovací asistent s funkcí kolmého 

parkování, rozpoznávání dopravních značek, systém 

prevence nehod v nízkých rychlostech či adaptivní 

LED světlomety. V nabídce je také pokročilý navi-

gační systém a audiosystém s 12 hi-fi reproduktory. 

Bezpečnost cestujících na zadních sedadlech zvyšují 

unikátní airbagy integrované do bezpečnostních 

pásů, které zmenšují zatížení hrudního koše.

Luxusní Vignale je nabízeno výhradně s vysoce 

výkonnými motory, mezi které patří dvoulitrový 

zážehový EcoBoost a vznětový TDCi. Dvoulitrový 

EcoBoost je dodáván ve verzích 149 a 176 kW a pro-

pojen se 6stupňovou automatickou převodovkou. 

Motor 2,0 TDCi o výkonu 132 kW umožňuje výběr 

mezi manuální a samočinnou převodovkou. K dis-

pozici bude také nový motor 2,0 TDCi Bi-Turbo 

154 kW a také hybridní pohon.

Na českých silnicích se první vozy Ford Mondeo 

Vignale objeví letos v létě. K dostání budou jako 

čtyřdveřový sedan nebo 5dveřové kombi. Na přání 

bude k dispozici systém detekce chodců či inteli-

gentní pohon všech kol. Navíc budou mít zákazníci 

po celou dobu vlastnictví vozu speciální služby, 

ke kterým patří např. osobní manažer Vignale či 

bezplatná infolinka Vignale One Call s nepřetržitým 

provozem. Na přelomu letošního roku se počítá 

ještě s uvedením modelu S-MAX Vignale. 

Značka Vignale 
Alfredo Vignale předtím, než začal navrhovat 

a vyrábět exkluzivní karoserie, provozoval za-

kázkovou karosárnu a učil se u mistra karosáře 

Pinina Fariny. Ve své praxi využíval mimo jiné 

výrobní postupy vyvinuté pro letecký průmysl. 

RUČNĚ DODĚLANÝ A SESTAVENÝ NA MÍRU

 KONCEPČNÍ FASTBACK NOVO
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ZAČALA VÝROBA NOVÉ GENERACE MODELU CADDY

Pro výrobu nové generace modelové řady Volkswagen Caddy se přeorientovala výroba 

v poznaňském závodě. Po výrobě zhruba 140 000 modelů Caddy 3. generace byla ukončena 

výroba, aby se mohlo přejít na novou, čtvrtou generaci.

Jen v roce 2014 bylo v závodě v Poznani vyrobeno 

více než 175 000 vozidel, z toho bylo 80 % vozů 

Volkswagen Caddy. Celkem bylo během 12 let 

(2003 až 2015) vyrobeno více než 1 578 000 vozidel 

třetí generace.

„Naše dlouholeté zkušenosti s výrobou tohoto 

modelu zajistí i v budoucnosti nejvyšší kvalitu pro 

naše zákazníky,“ říká Jens Ocksen, předseda před-

stavenstva závodu Volkswagen Poznaň. „Čtvrtá ge-

nerace oblíbeného městského dodávkového vozu 

a rodinného MPV byla zdokonalena ve všech ob-

lastech.“ Nové vznětové motory ušetří v porovnání 

s předchůdcem až 1,2 litru nafty na 100 kilometrů. 

Početné nové bezpečnostní a komfortní prvky 

chrání v novém modelu Caddy cestující a pod-

porují řidiče. Stylově čistý design nového modelu 

Caddy přesvědčí ostřejšími konturami a jasně 

definovanými plochami.

Předprodej nového modelu Caddy na českém 

trhu byl zahájen počátkem května 2015. U příleži-

tosti uvedení na trh je nabízen akční model Caddy 

Generation Four s exkluzivní výbavou za ceny od 

482 054 Kč včetně DPH. Skříňové verze nového 

Caddy jsou k dispozici za ceny již od 325 858 Kč 

bez DPH. 

ZATÍM JEN KAMUFLOVANÝ PROTOTYP

Tradice kompaktních modelů Opel je dlouhá již 80 let. Nejnovější 11. generaci modelu Astra 

představí automobilka na podzimním autosalonu ve Frankfurtu nad Mohanem.

Až dosud bylo možné vidět nanejvýš jen zcela 

kamuflované prototypy při testovacích jízdách. 

A jak avizuje Dr. Karl-Thomas Neumann, před-

seda představenstva Opel Group, nová generace 

kompaktní Astry přinese kromě skvělého designu, 

množství inovací.

Nová Astra prošla znovu vývojem od základu. Vý-

sledkem má být revoluční automobil, který bude ve 

všech aspektech na špičce segmentu. I při zmenše-

ných vnějších rozměrech bude nabízet výrazně větší 

vnitřní prostor. Díky snížené hmotnosti bude Astra 

agilnější s nezanedbatelnou sníženou spotřebou. 

O pohon se budou starat nejmodernější pohonné 

jednotky nové generace.

„Řada generací modelu Astra přinesla do segmentu 

kompaktních vozů inovativní technologie z vyšších 

tříd a každá generace posunula laťku bezpečnosti, 

komfortu a účinnosti na vyšší úroveň. Nová Astra 

bude opět stanovovat nové standardy v kompaktní 

třídě. Kromě jiného např. telematické služby Opel 

OnStar, ” řekl Dr. Karl-Thomas Neumann. 

 IBIZA PŘEKVAPÍ INOVATIVNÍMI TECHNOLOGIEMI

Španělská automobilka Seat představila novou Ibizu s rozsáhlejším souborem inovativních 

technických řešení. Ať už jde o nové motory, prvky výbavy či bezpečnostní systémy. Na našem 

trhu by se měla objevit koncem letošního léta.

Jelikož je hlavním faktorem současné doby konekti-

vita, zaměřili se vývojáři právě na tuto oblast. V no-

vém modelu je použita druhá generace informač-

ních a zábavních systémů Easy Connect. Systém lze 

doplnit funkcí MirrorLink, která umožňuje integraci 

chytrých telefonů do informačního systému vozu.

Vnější dynamický design, kterému dominuje maska 

chladiče, neztratil nic ze své moderní koncepce, 

nové světlomety jsou osazeny LED diodami pro 

denní svícení, přibyly nové laky a designy kol ve 

velikostech 16 a 17 palců. Modernizovaný interiér 

je zaměřen na detaily a individualitu uživatele. 

K dispozici jsou nové barevné pakety, které odlišují 

prvky vnitřní výbavy. Uživatel si může dle svého 

cítění vybrat z nabídky možných kombinací mezi 

lakem karoserie a barevným paketem. Na 

trhu budou tři karosářské varianty 

(5dveřový hatchback, třídveřový 

SC Sport Coupé a kombi ST) se 

třemi výbavovými liniemi.

Mezi bezpečnostní systémy při-

byl systém rozpoznávní únavy 

řidiče a multikolizní brzda, která 

dokáže po vážné kolizi automa-

ticky zpomalit vozidlo a zapnout výstražná světla.

Pohon Ibizy bude zajisťovat nová generace hos-

podárných zážehových a vznětových motorů. 

Nejmenšími zážehovými jednotkami jsou tříválce 

se zdvihovým objemem 1,0 l (55, 70 a 81 kW) 

v přeplňovaných verzích TSI. Pak čtyřválcové mo-

torizace 1,2 TSI (66 a 81 kW) a jednotka 1,4 TSI 

ACT s aktivní deaktivací válců o výkonu 110 kW. Ze 

vznětových agregátů je k dispozici 1,4 TDI s výkony 

55, 66 a 77 kW. Motory 1,0 TSI (81 kW) a 1,4 TDI 

(66 kW) mohou být na přání vybaveny komfortní 

dvouspojkovou převodovkou DSG. 

Volkswagen Užitkové vozy 
v Poznani
Výrobní závod Volkswagen Poznaň byl zalo-

žen v květnu 1993 a od prosince 1996 je 100% 

dceřinou společností koncernu Volkswagen 

AG. Od roku 2003 je v tomto závodě vyráběn 

Volkswagen Caddy. V roce 2014 bylo vyrobeno 

více než 175 000 těchto vozidel a vybraných va-

riant modelové řady T. Kromě toho zde probíhá 

také výroba komponentů. 

Ve Vřesně (Września) je nyní budován nový 

závod, v němž bude od roku 2016 vyráběna 

nová generace užitkového Crafteru. 
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Co ve vás vyvolá slovo rio? V první moment se mi vybavil brazilský karneval v Rio de Janeiro, 

pestré barvy, samba, bílý písek..., a tak na mě působila i čtvrtá generace modelu Rio od auto-

mobilky Kia – veselá, barevná a pestrá, vytvořená pro městský provoz. Jde o svěží a prostorný 

model, se kterým není problém zaparkovat v městské aglomeraci.  

Kompaktní hatchback se v totožné podobě za-

čal prodávat v roce 2011 a nyní je tady upravená 

verze. Porovnáním obou verzí zjistíte, že došlo jen 

ke kosmetickým úpravám, protože tento model si 

v prvopočátku našel ihned své příznivce, nebylo 

tedy nutné dělat větší designové zásahy. Patrné jsou 

změny v přední části: v přepracované masce chladiče, 

předního nárazníku a změnil se tvar mlhovek, které 

nyní zdobí dvě vodorovné stříbrné lišty. Na zádi se 

změn dočkal zadní nárazník s jiným tvarem mlhovek. 

Hezké dynamické linie s vystouplými boky zůstaly 

zachovány, ale celková délka se zvětšila o 5 mm.   

Interiér působí prostorným dojmem s moderními 

prvky, jako jsou např. nově chromové obruby kolem 

průduchů klimatizace nebo nový design ovláda-

cího panelu. Zaujaly mě netradiční a velmi dobře 

fungující páčky ventilace a klimatizace a také dobře 

přístupné vstupy Aux a USB pro přehrávače médií. 

Prostornost, která je docílena delším rozvorem, ocení 

cestující na zadních sedadlech, kde mají více místa 

v oblasti kolen. I když je z vnějšku vidět dynamická 

svažující se střecha, neubírá prostor nad hlavou ani 

vyšším pasažérům, v tomto ohledu patří Rio mezi 

nadprůměrné. Sedadla v přední řadě jsou dosta-

tečně pohodlná s delším sedákem a příjemným 

bočním vedením, což jsem ocenil při delší neuna-

vující jízdě. Volant je pěkně tvarovaný, dobře padne 

do rukou, nadchly mě velké a přehledné ovladače 

na volantu. Do výplně dveří vepředu se vejde i 1,5l 

lahev, vzadu pouze 0,5l lahve, zato je v zadních 

dveřích k dispozici malá kapsa třeba na mobil.

Přístup do zavazadlového prostoru je dobrý, kazí 

to jen vyšší nakládací hrana, ale díky šířce zavaza-

delníku se může Rio řadit ve svém segmentu mezi 

elitu, i co se týče objemu (288 l).

V nabídce motorů pro pohon hatchbacku Rio 

jsou modernizované dva benzínové čtyřválce 1,25  

a 1,4 CVVT a jeden tříválcový diesel 1,1 CRDi. Z na-

bídky oproti předchůdci zcela vypadla dieselová 

jednotka 1,4 CRDi. Jinak všechny již splňují emisní 

normy Euro 6. Pro redakční test jsem měl k dispozici 

Rio ve výbavě Comfort s čtyřválcovou jednotkou 

1,25 CVVT (62 kW) propojenou s 5stupňovou ma-

nuální převodovkou.  Maximum točivého momentu 

121 Nm dosahuje až při 4000 ot.min-1. Motor je 

úsporný, dá se docílit spotřeba kolem 5 l na 100 km, 

ale při silnější akceleraci se hodnoty rychle mění. 

Pro styk s vozovkou bylo Rio obuto do 15“ kol. Díky 

komfortnímu odpružení zvládá projíždění příčných 

nerovností bez problémů. Hluk od vozovky je tichý, 

při vyšších rychlostech byl v kabině trochu znát, ale 

jinak je Rio akusticky dobře izolované. Motor není tak 

pružný, jak by odpovídalo vůči dynamické karoserii, 

takže při předjíždění na dálnici je nutno podřazovat. 

Podvozek je příjemně tuhý a pěkně čitelný, řidič 

se cítí bezpečně a auto se chová předvídatelně. 

5dveřový hatchback, jehož konkurencí je Škoda Fabie, 

Ford Fiesta nebo VW Polo, je příjemný automobil. 

Primárně je stavěný pro městský provoz, ale dokáže 

nadchnout i na delších cestách, např. na dovolenou. 

Předpoklady pro to má, prostorný a komfortní interiér 

s bohatou bezpečnostní výbavou. A co je podstatné, 

nabízí pěkný poměr výbava vs. cena. /ks/

KIA RIO OKOUZLÍ  
SVÝM VZHLEDEM I PROSTOREM

Kokpit je přehledný a pěkně zpracovaný

Netradiční a velmi dobře fungující páčky ventilace 
a klimatizace

Výplň zadních dveří nabízí nejen prostor pro 0,5 l 
lahev, ale i kapsu třeba na mobil 

Na zadních pozicích mají cestující dostatek místa 
v oblasti kolen i nad hlavou

Dobře přístupné konektory Aux a USB pro připojení 
mobilních zařízení
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DOBRÁ ZPRÁVA PRO FIRMY: ČESKO ZÍSKÁ  
Z EU MILIARDY NA ZVÝŠENÍ ZAMĚSTNANOSTI 

Evropská komise počátkem května schválila ČR operační program Zaměstnanost (OPZ) na roky 

2014 až 2020, což znamená, že Česko bude moci z evropských peněz čerpat zhruba 70 mld. Kč 

na zvýšení zaměstnanosti, boj proti chudobě či na podporu sociálního začleňování. 

Jak uvedl Petr Habáň, mluvčí ministerstva práce 

a sociálních věcí, které program spravuje, je tak 

možné začít vyhlašovat výzvy k předkládání pro-

jektů a žádostí o evropské peníze. Časový plán 

výzev je na webu Evropského sociálního fondu 

www.esfcr.cz. 

Podle mluvčího bude možné více než tři pětiny 

zmíněné sumy (což představuje zhruba 43 mld. 

Kč) využít na podporu zaměstnanosti. Peníze by 

měly zlepšit možnosti uplatnění pro lidi, kteří 

obtížně hledají práci. Projekty se zaměří na mladé 

bez praxe, starší osoby, matky malých dětí či 

lidi s nízkou kvalifikací. Cílem je také zkvalitnit 

pracovní místa a zvýšit mobilitu pracovních sil. 

Další více než čtvrtina peněz, asi 19 mld. Kč, má po-

moci v sociálním začleňování, v boji proti chudobě 

a s financováním sociálních služeb. Na inovační 

projekty a rozvoj mezinárodní spolupráce jsou 

vyčleněna 2 % prostředků, dalších 6 % má přispět 

k větší efektivitě úřadů, zbývající finance jsou ur-

čeny na výdaje související s řízením programu OPZ 

a jeho technickou podporu. Brusel zdůvodňuje 

vyčlenění těchto peněz administrativní nároč-

ností projektů, potřebou koordinace plánování 

výzev či monitorování a sběru dat o podpořených 

osobách. 

ZÁPADNÍCH FIREM V ČR UBÝVÁ,  
STŘÍDAJÍ JE PODNIKATELÉ Z VÝCHODU 

V roce 2014 bylo v ČR evidováno přes 450 000 firem, 

z nichž téměř čtvrtina má zahraničního vlastníka. Jak 

vyplývá z analýzy portálu Informaceofirmach.cz, nej-

častějšími zahraničními vlastníky jsou Slováci (20 000), 

Rusové (17 500), Ukrajinci (10 800) a Němci (9500), při-

čemž během posledních let rostl hlavně počet firem 

se slovenskými, polskými, maďarskými, rumunskými 

či bulharskými vlastníky. Opačný trend lze sledovat 

u podnikatelů ze západní Evropy. Došlo k mírnému 

poklesu počtu u firem s vlastníky z Rakouska (-7,4 %), 

Německa (-5,6 %) a Nizozemska (-6,1 %). 

Na Slovensku je jedničkou v počtu firem se zahra-

ničním kapitálem ČR (ca 17 000). Ruský ekonomický 

vliv je mnohem menší. S ruským vlastníkem tam 

působí necelých 500 firem, zároveň ale vzrostl počet 

společností, které jsou z více než 50 % vlastněny 

Ukrajinci. Slovensko je pro ně přístupem na západní 

evropské trhy.  

ČESKÝ PRŮMYSL TRÁPÍ NEDOSTATEK A KVALITA 
ABSOLVENTŮ TECHNICKÝCH OBORŮ

„Řada průmyslových firem upozorňuje na nesoulad mezi nabídkou a poptávkou na trhu práce 

v oblasti kvalifikovaných absolventů technických oborů a jejich nedostatečnou praktickou 

připravenost,“ říká Jaroslav Hubata-Vacek, ředitel Francouzsko-české obchodní komory. 

Ta provedla v závěru loňského roku mezi 200 ma-

lými a středními průmyslovými firmami průzkum 

zaměřený na stav a kvalitu českého technického 

vzdělávání. Již dnes pociťují firmy nedostatek ně-

kterých profesí a situace se podle nich v příštích 

5–10 letech nezlepší. K postrádaným profesím pa-

tří nyní hlavně zámečníci, svářeči, obráběči kovů, 

zedníci a elektrikáři, CNC mechanici a strojníci. Více 

než polovina (54 %) dotazovaných firem si myslí, 

že hlavním důvodem, proč budou řemesla v bu-

doucnu chybět, je nezájem mladých lidí o studium 

technických oborů. Téměř třetina vidí příčinu v tom, 

že již nyní řemeslo chybí na trhu práce a 14 % uvádí 

důvod v nedostatku a rušení odborných učilišť.

Největší poptávka je po kvalifikovaných zaměstnan-

cích se středním odborným vzděláním či vyučením. 

Polovina firem naopak nepotřebuje pracovní sílu se 

základním, středním všeobecným vzděláním s ma-

turitou a vysokoškolským vzděláním. Třetině firem 

se nedaří nalézt vyučené zaměstnance, zatímco 

čtvrtina pociťuje nedostatek absolventů středních 

odborných škol s maturitou. 

Tři čtvrtiny firem zaměstnávají čerstvé absolventy 

– největší poptávka je po absolventech učilišť 

a středních odborných škol. Zbývající čtvrtina firem, 

která čerstvé absolventy nezaměstnává, poukazuje 

hlavně na jejich nedostatečnou praxí, ale i malý 

zájem o nabízenou práci. Ani kvalitu absolventů 

firmy nehodnotí velmi pozitivně, hlavně na jejich 

nedostatečnou praktickou připravenost. Mezi dal-

šími aspekty vzdělání, které u absolventů postrádají, 

uvádí sociální dovednosti, flexibilitu či jazykovou 

vybavenost. Nejčastěji proto zaměstnávají odbor-

níky s 3–5letou praxí. Průměrný věk nově přijíma-

ných zaměstnanců je většinou v rozmezí 26–35 let, 

zatímco u dosavadních zaměstnanců 36–45 let.

Firmy vidí jasnou roli státu ve zvýšení atraktivity 

technických oborů a to hlavně v jejich propagaci či 

v podpoře odborných škol formou dotací a stipendií, 

ale řada zaměstnavatelů se snaží řešit situaci pomocí 

vlastních aktivit – 20 % dotazovaných má vzdělávací 

programy, podporují konkrétní studenty nebo finan-

cují specifický obor na existující škole. Více než po-

lovina organizuje doplňkové vzdělávací programy, 

např. dlouholetou praxi pro studenty a absolventy, 

exkurze do podniku či vlastní odborné kurzy.

Podrobnější informace na www.news.ccft-fcok.cz/

pruzkum-fcok-ceske-prumyslove-firmy-narazi-na-ne-

dostatek-kvalitu-absolventu-technickych-oboru/ 

ČR A NĚMECKO  
JAKO PARTNEŘI 
V NANOTECHNOLOGIÍCH
První květnový týden se poprvé v Praze setkali 

zástupci nanotechnologických klastrů a pod-

nikatelů z  Německa a  ČR, aby diskutovali 

o možné spolupráci při vstupu na trh a dalším 

vývoji technologií. 

Setkání organizovaly CzechInvest a German Trade  

& Invest na 1. česko-německém workshopu pro 

podnikání v nanotechnologiích, který byl podporo-

ván kooperační platformou NANORA financovanou 

EU, oborovým svazem Nano in Germany, sdružením 

Fraunhofer Allianz Nanotechnologie a Česko-němec-

kou obchodní a průmyslovou komorou (ČNOPK).

Podle náměstka ministra průmyslu a obchodu 

Tomáše Novotného se využití nanotechnologií 

neomezuje jen na tradiční průmyslové obory, ale 

právě v sektorech, jako nové materiály, biotechnolo-

gie a fotovoltaika jsou nanotechnologie nositelem 

inovací. Prezident ČNOPK Rudolf Fischer vyzval obě 

strany, aby se v budoucnu zaměřily na společné 

projekty týkající se všech procesů tvorby přidané 

hodnoty, což pomůže malým a středním firmám 

obstát v konkurenci. 

V průběhu konference představili zástupci firem 

z obou zemí své inovativní produkty a výrobní po-

stupy. Byly prezentovány např. přísady do cementu 

pro vytvoření odolnějšího betonu, samočisticí fa-

sády a plavecké bazény nebo antialergenní lůžko-

viny nebo tkáně pro hojení ran. Během workshopu 

byly navázány první dohody o dodávkách, zároveň 

se diskutovalo o společných záměrech ve výzkumu 

a vývoji. Podle účastníků dosud takováto možnost 

výměny zkušeností mezi českými a německými 

nanotechnologickými partnery chyběla. 
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MĚLO BY BÝT „UDAVAČSTVÍ“  
VE FIRMÁCH PLACENÉ?

Česká republika musí vyřešit právní úpravu pro tzv. whistleblowing, tedy pro oznamování 

nekalých praktik nadřízených, korporací nebo spolupracovníků. Největší diskuse se vedou 

kolem toho, zda oznamovatele motivovat. Podle některých podporovatelů whistleblowingu 

by měli dostávat odměny.

Např. na Slovensku, kde je takováto praxe nasta-

vena, jsou odměňováni až k hranici 50násobku 

minimální mzdy. Také firmy potýkající se s problémy 

ochrany duševního vlastnictví, jako např. Microsoft 

či sdružení BSA sázejí na aktivní motivaci pro ty, kteří 

nekalé aktivity nahlásí.

Termínem whistleblowing (podle anglického 

výrazu pro varovné pískání) je označováno cho-

vání, které může být na tenké hraně mezi ne-

loajálním udáváním vlastního zaměstnavatele 

a oprávněnou ochranou společnosti před ne-

legálními praktikami korporací. Právní ukotvení 

úpravy whistleblowingu očekává od ČR Evropský 

parlament. „Zatímco v případě obchodních kor-

porací by to neměl být větší problém, neboť řada 

z nich má již nyní zaveden určitý systém vyřizování 

stížností, na který bude možné navázat, v rámci 

společnosti obecně bude nalezení odpovídajícího 

řešení o mnoho složitější,“ míní Jakub Morávek 

z Právnické fakulty Univerzity Karlovy v Praze, 

člen Komise k whistleblowingu předsedy Rady 

vlády pro koordinaci boje s korupcí. 

Cílem je korektní a efektivní  
právní úprava
Rozhodnuto dosud není, návrhů je několik, zákon 

se teprve připravuje, ale např. Ministerstvo vnitra už 

poslalo do připomínkového řízení jím připravované 

nařízení vlády, které řeší whistleblowing pro účely 

zákona o státní službě. Odborníci, kteří o tomto 

tématu diskutovali naposledy před několika dny 

v Seči u Chrudimi, se mj. shodli, že předpokladem 

pro fungování takového systému je zejména mo-

rálka a rozvinutá občanská společnost. Právo však 

není samo o sobě schopno ani jednu z těchto 

oblastí vyřešit a přehnaně ambiciózní právní úprava 

by mohla znamenat navenek sice krásnou, ve sku-

tečnosti ale nefunkční schránku, jakou je třeba 

zákon o whistleblowingu v Moldavsku, kde je 

legislativa formálně příkladná, fakticky však zcela 

neúčinná, konstatovali právní experti.  

„Jde o citlivé téma, protože na jedné straně máme 

chránit lidi, kteří splní svoji občanskou povinnost, 

ale na straně druhé bychom neměli s plněním 

právě této povinnosti kupčit za třicet stříbrných,“ 

říká Jakub Morávek. Měli bychom mít takovou 

právní úpravu, která chrání nejen oznamovatele, 

ale i druhou stranu, protože stále platí presum-

p ce neviny a zákon o ochraně osobních údajů 

a whistleblowing se zdaleka netýká jen vztahů 

zaměstnanec – zaměstnavatel. Zahrnuje i malé 

firmy a živnostníky, kteří by například měli mít 

možnost bezpečného oznámení podezření na 

korupci ve veřejných zakázkách. „Na tyto všechny 

by měl zákon o oznamování, pokud má být přijat, 

dopadat. Nemělo by se jednat jen o předpis pro 

vnitřní chod státní správy nebo morální kodex pro 

firmy,“ upozornil Morávek. 

„Práskači“ pod ochranou – aspoň  
formálně
Dosavadní judikatura v ČR, podle Petry Gříbkové 

z firmy Atlas Consulting, která se zabývá právními 

informačními systémy, ukazuje, že oznamovatelé 

se u nás ochrany domáhají nejčastěji u soudu 

v rámci pracovně právních sporů. V nich se ty-

picky domáhají neplatnosti výpovědi z důvodu 

„hrubého porušení pracovní kázně“. „Statistika 

ukazuje, že soudy musí v každém případě vždy 

vážit na miskách vah soukromý zájem zaměst-

navatelů, například image obchodní značky, 

a veřejný zájem, jakým je zdraví občanů nebo 

ochrana životního prostředí. Ochrana význam-

ných společenských zájmů vítězí,“ říká Gříbková. 

Je tedy nutné, aby se vyjasnily hranice pro whist-

leblowing a aby existovala jasná právní úprava 

nebo alespoň všeobecně akceptovaná stano-

viska soudů, jak se whistleblowing posuzuje. 

„Oznamovatelé jsou už nyní samozřejmě pod 

ochranou pracovněprávních předpisů a zákona 

o ochraně osobních údajů. Kromě toho u nás 

máme historicky zakotvenu oznamovací povin-

nost, pokud jsme svědky trestných činů,“ připo-

míná Gříbková. 

BSA láká „lovce pirátů“  
příslibem odměn

Organizace BSA, která sdružuje významné vý-

robce softwaru, např. firmy Adobe, Autodesk 

nebo Microsoft, spustila nedávno kampaň na 

nábor placených „lovců pirátů“. Vychází z kon-

ceptu odměn pro oznamovatele korupce, které 

mají motivovat oznamovatele ke spolupráci 

při dokazování trestné činnosti a jejímž cílem 

je získat více informací o firmách užívající ne-

licencovaný software. Inzeráty a bannery typu 

„Odměna za ohlášení pirátů aneb Nahlášení 

pirátství odměníme až 300 tisíci korunami“ 

byly směrovány na speciální webové stránky 

www.softwarelegalne.cz, kde jsou k dispozici 

smluvní podmínky a je možné ihned podat 

oznámení.

„Vyplácíme 10% podíl ze zaplaceného odškod-

nění, a to ve výši až 300 000 korun. Odměnu 

oznamovatel obdrží až v okamžiku úspěšného 

vyřešení případu, tedy zaplacení náhrady 

škody. Chceme se dostat k velkým případům 

pirátství a odměny kompenzují také čas a úsilí, 

které věnuje oznamovatel spolupráci při od-

halování a prokazování porušování autorského 

práva k softwaru,“ vysvětluje Jan Hlaváč, zá-

stupce BSA. 

Podle poslední analýzy BSA se v ČR užívá pi-

rátsky 34 % softwaru a softwarové firmy tím 

přicházejí ročně o tržby v hodnotě 3,6 mld. Kč. 

I když mnozí považují statistiky BSA za nadsa-

zené, sdružení se jejich výše hodí a argumen-

tuje s tím, že lovci pirátů mohou na odměnách 

získat přes miliardu korun, vzhledem k tomu, že 

poškození výrobci softwaru mohou požadovat 

odškodnění až ve výši trojnásobku původní ceny 

softwaru (náhradu nelicencovaného softwaru 

a navíc dvojnásobek této hodnoty jako formu 

odškodnění). 

Obdobný protipirátský program BSA zavedla 

už dříve ve Velké Británii, Švédsku, v USA, Jižní 

Africe a v Německu. Česká BSA odstartovala 

pilotní program v roce 2013 a pro hlavní 

kampaň, která probíhala na jaře letošního 

roku, zaměřenou zejména na věkovou sku-

pinu 25–45 let, pracující ve středně velkých 

firmách ve větších městech, využila sociální 

sítě (konkrétně facebook) a výsledky pova-

žuje za úspěšné – získává v průměru několik 

oznámení týdně. 

Hrdinové, nebo zrádci?
Pojem whistleblowing, upozornění na nekalé 

praktiky, nebo vynesení důkazů o takových ak-

tivitách příslušným úřadům či na veřejnost, se 

stal fenoménem hlavně ve spojitosti s lidmi, kteří 

prostřednictvím získaných dokumentů nechali 

nahlédnout svět do zákulisí tajných služeb, jako 

Edward Snowden či Julien Assange – a vysloužili 

si tím žalobu za ohrožení státních zájmů. Jejich 

přesvědčení, že jednají ve veřejném zájmu, ale 

nesdílel stát a soudy. Pro jedny jsou to hrdinové, 

pro postižené subjekty naopak škůdci, s nimiž 

je potřeba nekompromisně zatočit s pomocí 

všech využitelných možností. Od toho se odvíjí 

i ochota (či spíše obavy) whistleblowerů spolu-

pracovat s úřady, o nichž se domnívají, že jim 

nezajistí odpovídající ochranu.
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ČTÚ VARUJE OPERÁTORY PŘED SNAHOU 
JEDNOSTRANNĚ MĚNIT SMLOUVY 

Zatímco dosavadní praxe telekomunikačních operátorů přinášela zákazníkům občas nepří-

jemná překvapení v podobě jednostranně změněných smluvních podmínek, a to nezřídka 

bez toho, že by na tuto skutečnost uživatele svých služeb v dostatečném časovém předstihu 

předem připravili, ČTÚ je vyzval k nápravě a chce se postavit na obranu uživatelů.

Telekomunikační firmy, včetně mobilních ope-

rátorů, by neměli jednostranně měnit podmínky 

v zákaznických smlouvách, jak to činí v současné 

době. Jak upozorňuje Český telekomunikační úřad 

(ČTÚ), současná praxe neodpovídá požadavkům 

nového občanského zákoníku. Podle ustanovení 

nyní platné právní úpravy mohou operátoři ve 

smlouvách jednostranně měnit jen ta ustanovení, 

na kterých se před tím se zákazníkem smluvně 

dohodli. „ČTÚ analýzou 12 operátorů s největším 

počtem klientů zjistil, že žádný z nich tomuto 

požadavku zcela nedostál a rozsah možných 

změn nemá buď vůbec, nebo není dostatečně 

ve smlouvě dopředu ujednán,“ řekl mluvčí úřadu 

Martin Drtina. 

Dosavadní praxe operátorů řídících se pouze zá-

konem o elektronických komunikacích byla, že 

mohli podmínky měnit, pokud to klientovi ozná-

mili s předstihem jednoho měsíce. Při zhoršení 

podmínek jej pak museli upozornit na možnost 

předčasného odstoupení od smlouvy na dobu 

určitou bez sankce. 

Pokud by se operátoři dál řídili současnými smlou-

vami, nebyly by podle úřadu jednostranně prove-

dené změny platné. ČTÚ proto operátory vyzval, 

aby své smluvní podmínky uvedli do souladu 

s novým občanským zákoníkem a přesně vymezili, 

kterou část smluvních podmínek lze jednostranně 

měnit, nastane-li pro to konkrétní důvod.

Změna smlouvy je možná, ale má svá 
pravidla
Monitorovací zpráva ČTÚ se k tomuto tématu 

věnuje podrobněji ve svém březnovém vydání, 

kde konstatuje, že možnost jednostranné změny 

smlouvy musí být platně ujednána. Upozorňuje 

také, že zákon o elektronických komunikacích 

v novelizovaném ustanovení § 63 odst. 6 upra-

vuje pouze rozsah a podmínky splnění informační 

povinnosti podnikatele ve vztahu k účastníkovi, po-

kud podnikatel navrhuje provést změnu smlouvy. 

Samotné právo podnikatele navrhnout jednostran-

nou změnu smlouvy se pak řídí ustanovením § 

1752 občanského zákoníku, které stanoví materi-

ální náležitosti a podmínky pro provedení takové 

jednostranné změny obsahu smlouvy, k němuž je 

tak nutné především splnit podmínky vyplývající 

z § 1752 občanského zákoníku. 

Ve smlouvě tedy musí být předem sjednáno, že ji lze 

v budoucnu jednostranně měnit, v jakém rozsahu 

a z jakých důvodů. Musí být sjednáno, jakým způso-

bem bude změna druhé smluvní straně oznámena, 

musí být sjednáno právo druhé smluvní strany 

změnu odmítnout a smlouvu z tohoto důvodu 

ukončit a smluvní straně, jež má právo smlouvu 

z důvodu provedení změny ukončit, musí být po-

skytnuta dostatečná doba k obstarání obdobných 

plnění od jiného dodavatele. 

Ustanovením § 63 odst. 6 zákona o elektronic-

kých komunikacích jsou již pouze nad rámec výše 

uvedené obecné úpravy obsažené v občanském 

zákoníku rozvedeny některé náležitosti oznamovací 

povinnosti a podmínky jejího splnění, a to tak, že 

podnikatel je povinen: 

 – Nejméně měsíc před nabytím účinnosti změny 

smlouvy zveřejnit informaci o takové změně v každé 

své provozovně a způsobem umožňujícím dálkový 

přístup a zároveň je musí účastníka o takovém 

uveřejnění, informovat. 

 – V případě jedná-li se o podstatnou změnu 

smlouvy vedoucí ke zhoršení postavení účastníka, 

je podnikatel povinen prokazatelně informovat 

účastníka, jehož smlouva obsahuje ustanovení 

o úhradě v případě ukončení smlouvy před 

uplynutím doby trvání, na kterou je smlouva 

uzavřena, rovněž o jeho právu ukončit smlouvu 

ke dni nabytí účinnosti změny, a to bez sankce, 

pokud nové podmínky nebude akceptovat. 

V tomto případě je podle ČTÚ potřeba připo-

menout, že tuto povinnost je nutné vykládat 

v souladu se směrnicí Evropského parlamentu 

a Rady EU 2002/22/ES, která vztahuje toto právo 

na všechny typy smluv, tzn. nejen na smlouvy 

uzavřené na dobu určitou s definovanou úhra-

dou v případě jejího ukončení před uplynutím 

doby trvání. 

Dalším kritériem, které na provedení jednostranné 

změny smlouvy klade ustanovení § 1752 občan-

ského zákoníku, je i otázka přiměřenosti rozsahu 

takové změny a jejích důvodů. Změna smlouvy ne-

může být pouhým odrazem vůle jedné ze smluv-

ních stran získat ve smluvním vztahu výhodnější 

postavení, ale oprávněnost provedení změny by 

měla být podložena objektivními důvody, s jejichž 

existencí a možností, že nastanou, byly smluvní 

strany srozuměny již při uzavření smlouvy. 

Podmínky určuje český zákon i evrop-
ská směrnice
Tento koncept vyplývá ze směrnice Rady 93/13/EHS 

z 5. dubna 1993 o nepřiměřených podmínkách 

ve spotřebitelských smlouvách. Podle jejího 

znění je nepřiměřenou podmínkou ve spotře-

bitelských smlouvách možnost, aby prodávající 

nebo poskytovatel jednostranně změnil podmínky 

smlouvy bez pádného důvodu, který je uvedený 

ve smlouvě, a bez toho, že by o tom informoval 

spotřebitele přiměřeným oznámením s tím, že 

spotřebitel musí mít možnost smlouvu vypovědět. 

Nutnost prokázání důvodnosti provedení jedno-

stranné změny (pádný důvod) je tak obsažena 

již v této normě, jež byla i v podobě citovaných 

ustanovení občanského zákoníku a zákona o elek-

tronických komunikací promítnuta i do českého 

právního řádu. 

Dalším podstatným parametrem je i rozsah 

změny. Případné ustanovení smlouvy, v jehož 

rámci si strany sjednávají, že jedna z nich je 

oprávněna smlouvy měnit jakýmkoli způsobem 

a z jakýchkoli důvodů, nelze považovat za ujed-

nání, kterým by byl rozsah změn sjednán. Taková 

situace je předvídána ustanovením § 1752 odst. 

2 občanského zákoníku, podle něhož se za před-

pokladu, že rozsah změn nebyl sjednán, nepřihlíží 

k takovým (jednostranným) změnám smlouvy, jež 

byly vyvolány změnou okolností, které smluvní 

strana měnící smlouvu musela předpokládat již 

při uzavření smlouvy. V jednotlivých sporech by 

pak Úřad musel konstatovat, že tyto změny ne-

jsou platné. 

Vzhledem k tomu, že ustanovení § 1752 občan-

ského zákoníku nijak neomezuje právo účastníka 

smlouvu ukončit v případě nesouhlasu s její jed-

nostrannou změnou, bude toto právo účastníkovi 

svědčit v případě jakékoli jednostranné změny 

smlouvy. 

Ustanovení § 63 odst. 6 zákona o elektronických 

komunikacích, pouze v případě podstatné změny 

vedoucí ke zhoršení postavení účastníka, stanoví 

povinnost podnikatele účastníka informovat 

o jeho právu smlouvu bez sankce ukončit, nijak 

však právo ukončit smlouvu z důvodu nepřijetí 

jednostranné změny smlouvy neomezuje, či nevy-

lučuje. Výjimku představují takové změny smlouvy, 

které byly vyvolány změnou právní úpravy, a rov-

něž případy, kdy by se jednalo o zneužití práva 

(např. pokud by změna smlouvy byla výhradně 

ve prospěch účastníka a ten by přesto trval na 

ukončení smlouvy). 

ČTÚ hodlá především hodnotit, zda byly splněny 

všechny předpoklady pro to, aby podnikatel mohl 

jednostrannou změnu smlouvy dle ustanovení 

§ 1752 občanského zákoníku platně provést, jakož 

bude posuzovat i splnění informačních povinností 

stanovených § 63 odst. 6 zákona o elektronických 

komunikacích ve smyslu výše uvedené směrnice 

2002/22/ES. V rámci sporného řízení tak bude 

ČTÚ zkoumat mj. i to, zda účastnická smlouva 

obsahuje ujednání o rozsahu, v jakém je 

podnikatel změnu oprávněn měnit, rovněž tak se 

zaměří i na posouzení toho, zda provedení změny 

obsahu smlouvy bylo podnikatelem dostatečně 

odůvodněno. 
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ERFA VYZVALA K REFORMĚ EVROPSKÉHO 
ŽELEZNIČNÍHO TRHU

Evropská asociace nákladních železničních dopravců (ERFA) na svém výročním zasedání 

na jaře letošního roku v Bruselu varovala před ustrnutím evropského železničního trhu 

v monopolním prostředí. Vyzvala k větší podpoře otevřeného železničního trhu proti diskri-

minačním praktikám. 

Představitelé asociace zdůraznili, že železnice by se 

měla stát atraktivním, dynamickým a inovativním 

dopravním systémem. Klíčem k tomu by měla být 

i změna postoje subjektů ovládajících fungování 

železniční infrastruktury. Provozovatelé infrastruk-

tury by se měli chovat jako obchodní partneři všech 

železničních podniků a snažit se zajistit kvalitní 

služby pro všechny operátory, zatímco v současné 

době fungují podle EFRA jako detašované pobočky 

monopolních železničních koncernů.

Evropská komisařka pro dopravu Violeta Bulcová 

poukázala na výroční valné hromadě na nezastu-

pitelnou úlohu železnice, ale konstatovala, že tento 

sektor musí zlepšit řadu parametrů, zejména spo-

lehlivost spojů a celkovou efektivitu služeb. Vyjádřila 

rovněž podporu připravovanému 4. železničnímu 

balíčku, který by měl vést k odstranění diskriminace 

nových subjektů, zejména z řad soukromých firem, 

a nastavení takových podmínek, jež by naopak 

podpořily konkurenceschopnost sektoru.

Skutečnost, že noví soukromí dopravci se denně se-

tkávají s diskriminačními praktikami, potvrdila i prezi-

dentka ERFA Irmtraut Tonndorfová, která upozornila, 

že nepružná struktura evropského železničního trhu 

zatím brání výraznějšímu růstu a nepodporuje ani 

příliv investic. Nejkřiklavější případy porušení principu 

rovného přístupu do evropské železniční sítě by měly 

být náležitě prošetřeny. Svaz podpořil záměr prosadit 

striktní oddělení správy železniční infrastruktury od 

samotného provozování železniční dopravy, jako pří-

klad z praxe bylo v sekci seminářů během výročního 

zasedání ERFA prezentováno úspěšné fungování 

britského odděleného systému (infrastruktura vs. 

provoz dopravy). Velká Británie po reformě železnice, 

kde se záruka rovných podmínek pro všechny stala 

standardem, registruje silný nárůst poptávky po 

železničních službách, dosud největší počet nabí-

zených spojů, zvýšení kvality služeb na nádražích, 

nákladních terminálech i v samotných vlacích. 

EU NAVRHUJE NOVÁ PRAVIDLA PRO BIOPALIVA: 
MODERNÍ ANO, ALE 1. GENERACE S OMEZENÍM

Evropský parlament schválil legislativní návrh, který omezí výrobu biopaliv z plodin pěsto-

vaných na zemědělské půdě a urychlí přechod na alternativní zdroje k jejich výrobě. Cílem 

nových pravidel je snížit emise skleníkových plynů, které vznikají vzrůstajícím využíváním 

zemědělské půdy na pěstování plodin pro výrobu biopaliv. 

V současnosti platná legislativa vyžaduje po člen-

ských státech, aby do roku 2020 zabezpečily ales-

poň 10% podíl energií z obnovitelných zdrojů na 

celkové energetické spotřebě v dopravě. Nová 

pravidla zavádí následující změny:

●  Biopaliva první generace (vyráběná ze zeměděl-

ských plodin) by se neměla na celkové spotřebě 

energie v dopravě podílet do roku 2020 více 

než 7 %.

●  Dodavatelé paliv budou muset orgánům člen-

ských států a Evropské komisi podávat zprávy 

o odhadované úrovni emisí vyplývajících z ne-

přímé změny ve využívání půdy, tzv. ILUC (indirect 

land-use change), což znamená vyčlenění doda-

tečné půdy na pěstování zemědělských plodin 

určených ke spotřebě ve snaze vykompenzovat 

ztráty způsobené pěstováním plodin určených 

k výrobě biopaliv.

●  Komise bude publikovat údaje o emisích vy-

plývajících z nepřímé změny ve využívání půdy.

●  Komise předloží Evropskému parlamentu a Radě 

ministrů EU zprávu o možnosti zahrnutí odhado-

vaných emisí ILUC do existujících kritérií trvalé 

udržitelnosti.

Nové předpisy napravují staré chyby
V průběhu 18 měsíců po vstupu nové směrnice 

v platnost budou muset členské státy unie stanovit 

národní cíle týkající se podílu moderních biopaliv, 

tedy paliv vyrobených z alternativních zdrojů (např. 

některých druhů odpadů či mořských řas) na celkové 

spotřebě energie v dopravě. Nová pravidla budou 

muset začlenit do vnitrostátních právních předpisů 

do roku 2017. Tím bude učiněn důležitý krok k po-

stupné (byť  částečné) nápravě jednoho z hlavních 

problémů spojených s neuváženým prosazováním 

biopaliv v počátečních fázích tažení za ekologizaci 

dopravy a jejího vlivu na životní prostředí.

Na biopaliva pěstovaná na zemědělské půdě bylo 

z veřejných zdrojů dosud vynaloženo každý rok při-

bližně 10 mld. eur. Brzy se však ukázalo, že využívání 

zemědělské půdy k pěstování plodin určených pro 

výrobu biopaliv zmenšuje plochu, na které je možno 

pěstovat potravinové produkty, a přispívá tak k tlaku 

na uvolnění další půdy, např. prostřednictvím odles-

ňování, na které by se pěstovaly plodiny určené ke 

spotřebě. Tento proces se nazývá nepřímá změna 

ve využívání půdy (ILUC). Odlesňování však vede 

k nárůstu emisí skleníkových plynů, čímž dochází 

k částečnému a v některých případech dokonce 

i úplnému negování pozitivního dopadu biopaliv. 

Evropský parlament proto od roku 2008 požadoval, 

aby byl v politice EU týkající se biopaliv brán do úvahy 

i zmíněný faktor nepřímé změny ve využívání půdy. 

Biopaliva jsou nyní v EU pod přísnějším dohledem

ČESKÁ PRAVIDLA DO SOULADU S EU

ČR by měla do konce června letošního roku uvést svá pravidla o bezpečnosti železnic do 

souladu s pravidly evropskými. Tento požadavek vznesla v dubnu Evropská komise, která 

upozornila, že pravidla související s úkoly inspekčních orgánů měla platit od dubna 2006. 

Řízení v této věci zahájila komise v loňském 

roce, nyní poslala do Prahy tzv. odůvodněné 

stanovisko. Pokud Česko nezareaguje způso-

bem, který by unijní požadavky uspokojil, může 

záležitost skončit až u Soudního dvora EU.

Právní úprava úkolů drážní inspekce se týká povin-

nosti zahájit vyšetřování v konkrétní lhůtě, zasílání 

závěrečné zprávy o vyšetřování a určení dopo-

ručení, která mají být přijata. Komise zdůrazňuje, 

že účelem právních předpisů EU o bezpečnosti 

železnic je vytvoření společného přístupu, aby že-

lezniční sítě v unii byly stabilně vysoce bezpečné.

Evropská pravidla zavádějí bezpečnostní poža-

davky na železniční systém a stanoví role a po-

vinnosti železničních podniků a provozovatelů 

infrastruktury, společný regulační rámec pro 

bezpečnost, společné zásady řízení a dozoru 

nad bezpečností železnic a nezávislé vyšetřo-

vání nehod. 
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REINKARNACE PODIVNÝCH BRÝLÍ
Brýle, které by umožňovaly lepší 

čtení v posteli, se jako projekt 

objevily už v roce 1936, ale v té 

době se ještě zařízení nazvané 

Hamblin glasses neujalo.

Na trhu se tato kuriózní pomůcka 

pro čtenáře-lenochy neobjevila. 

Nápad však oprášila o mnoho de-

setiletí později firma ThinkGeek 

a původní vynález, brýle vybavené 

zrcátky naklopenými v 45stupňovém 

úhlu – ovšem v modernější podobě 

a designu – skutečně realizovala (aby 

byla vzápětí napodobena i několika 

dalšími výrobci). Prizmatické brýle 

se tak dočkaly své reinkarnace – ale 

spíše než k četbě (byť k původnímu 

účelu jsou rovněž nabízeny) slouží 

dnes často ke sledování televize 

z gauče, na kterém můžeme pak 

vzápětí i usnout… 

Foto: Nationaal Archief/ThinkGeek

DIGITÁLNÍ ŠMÍROVADLO UKÁŽE, 
KDO JE ZA DVEŘMI
Znáte to: přiložíte oko ke ku-

kátku na dveřích, a osoba za nimi 

v ten moment ví, že jste doma, 

i když zrovna tomuto člověku 

byste se raději zapřeli. Tyto pro-

blémy ovšem odpadají, pokud 

máte na dveřích místo tradiční 

čočky věcičku, nazývanou Digi-

tal Peephole Viewer, tedy něco 

jako digitální pozorovací dírku. 

Tento produkt firmy Brinno (k do-

stání jsou i obdobná zařízení dal-

ších výrobců) používá LCD panel, 

který zobrazí, kdo je u vašich dveří, 

aniž by upozornil na vaši přítom-

nost. Na displeji podobném jako 

u mobilu či digitálního fotoaparátu 

promítne obraz z kamerky, která 

zastupuje klasické tradiční kukátko, 

ale navíc má i pár vylepšení – např. 

kompenzuje špatné osvětlení, eli-

minuje zkreslení širokoúhlých ob-

jektivů typu rybí oko, používaných 

obvykle k těmto účelům, nebo 

po stisknutí tlačítka přiblíží obraz 

pomocí zoomu, respektive zvětší 

jeho střed, což umožní lépe si pro-

hlédnout obličejové detaily – to vše, 

aniž by o tom osoba před dveřmi 

věděla. Některé verze umožňují 

i automatický záznam aktivovaný 

senzorem pohybu, přičemž zařízení 

se po 10 s nečinnosti samo vypne, 

aby se šetřily baterie (podle výrobce 

vydrží ca 9000 aktivací). Snímky jsou 

zachyceny a uloženy na mikro SD 

kartu, ať už jste doma, nebo ne, 

a po návratu si můžete přehrát, co 

se dělo před vašimi dveřmi po dobu 

vaší nepřítomnosti. 

NASA VYTVOŘILA DESETIMOTOROVÝ 
ELEKTRICKÝ LETOUN

Zatím sice jen ve zmenšeném mo-

delu, ale již s úspěchem otesto-

vala jeho funkčnost.  Projekt 

s  označením Greased Lighting 

(GL-10) je letadlo s 10 motory, 

které vzlétne jako vrtulník, ale letí 

jako letadlo. Stroj, který je v sou-

časné době vyvíjen a testován, by 

mohl potenciálně sloužit jako 

bezpilotní letoun (UAV).

Jak konstatují jeho tvůrci, je několik 

možností, pro které by koncepce 

s vertikálním vzletem a přistáním 

mohla být dobrým řešením – 

od doručování zásilek přes dozor 

pro zemědělství, mapování a další 

aplikace, kde je ceněna dlouhá výdrž 

stroje ve vzduchu. Zvětšená verze 

by mohla dokonce sloužit i pro 

dopravu až čtyř osob. Výzkumný 

tým původně počítal s velkou 

verzí s rozpětím 6 m, vybavenou 

dieselovými i elektrickými motory, 

ale pro počáteční testy byla nakonec 

zvolena menší varianta. Celkem bylo 

postaveno 12 prototypů, finální 

GL-10 je dálkově pilotovaný stroj s tří-

metrovým rozpětím křídel a startovní 

hmotností zhruba 28,5 kg, osazený 

10 výkonnými elektromotory (dva 

na ocase a osmi na křídlech).

Již úspěšně předvedl svou schopnost 

přejít ze svislé vzletové polohy 

do normálního letu (z visu do křídla, 

které nese stroj za letu jako konvenční 

letadla) a pak znovu zpět do režimu 

vznášení, což vyžaduje náročnou 

koordinaci všech motorů. Podle 

týmu je jednou z hlavních výhod 

GL-10 nízké množství hluku, který stroj 

vytváří. „Současný prototyp je tišší než 

sousedova sekačka s plynovým poho-

nem,“ říká letecký inženýr NASA LRC 

Bill Fredericks, jeden z tvůrců letounu. 

Nyní se tým zaměří na vylepšování 

aero dynamické výkonnosti GL-10, 

s tím, že dalším cílem je ukázat, že 

tento koncept je při letu aerodyna-

micky více než čtyřnásobně efektiv-

nější než vrtulník. 

PRO ŠŤASTNÝ DOMOV
Domácí štěstí mohou zachránit 

i  zdánlivé maličkosti. Jednou 

z nich je možná i systém poloau-

tomatického zdvihání a sklápění 

záchodového prkénka.

Systém zajišťuje, že často kritizovaný 

nešvar mužské části populace iritující 

její ženský protipól – odklopené zácho-

dové prkénko po opuštění toalety poté, 

co byl domácí pán ulevit svému mo-

čovému měchýři, zůstane opět ve své 

sklopené poloze vyžadované dámami. 

Na trhu je už několik systémů, které 

různými způsoby řeší tento technický 

problém. Zatím, pravda, většinou na zá-

kladě jednoduchých mechanických 

principů. Ale kde je psáno, že v dnešní 

době hi-tech automatiky se jednou 

nedočkáme systému, který pomocí 

senzorem aktivovaného motorku 

a hydrauliky přizpůsobí inkriminova-

nou součást toaletního areálu pohlaví 

a výšce osoby rozeznané řídicím soft-

warem na základě skenu obličeje či ji-

ných parametrů a dovede personalizaci 

WC prkénka k absolutní dokonalosti, 

kupř. včetně vhodného nevtíravého 

hudebního doprovodu zvoleného 

na základě osobních preferencí získa-

ných z facebookového profilu? 

Foto: NASA Langley/David C. Bowman
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KDY ZÍSKAJÍ ROBOTI 
MICHELINSKOU HVĚZDU?

I když se roboti používají hlavně 

pro přesně definované precizní 

úkony v průmyslové výrobě, za-

čali už pronikat i do sfér dříve 

vyhrazených výlučně pro bytosti 

druhu homo sapiens, kde je po-

třeba používat i lidský mozek, 

takže se s nimi můžeme setkat 

např. při lékařských operacích. 

Další oblastí bude možná umění 

kulinářské: Britská firma Moley Ro-

botics hodlá v letech 2017/2018 

(demonstrační moduly dokonce už 

příští rok) uvést na trh v rámci kon-

ceptu robotické kuchyně inteligent-

ního (smartphonem ovládaného) 

robota určeného pro přípravu jídel. 

Počítačem řízený robotický kuchař 

napodobuje v podstatě činnost 

skutečného mistra vaření, který 

předtím pracuje ve speciálních ru-

kavicích, jež přesně zaznamenávají 

každý pohyb jeho rukou a ukládají 

do paměti robota. Což je mj. také 

základní omezení jeho práce: dvo-

jice robotických rukou, pohybující 

se pomocí 20 motorů, 24 kloubů 

a 129 senzorů, jako dokonalá kopie 

lidské předlohy, musí mít všechny 

potřebné pomůcky na vaření, ingre-

dience, apod. přesně na místě, kde 

je používal vzorový kuchař.

Zatím umí nový robot uvařit jen ně-

kolik pokrmů (jako první zvládl jem-

nou krabí polévku), což asi při ceně 

10 000 liber není příliš motivační 

pro jeho pořízení. Jeho tvůrce, Mark 

Olevnik je však přesvědčen, že za dva 

roky, kdy má být robot uveden na 

trh, zvládne rozšířit svůj repertoár až 

na 2000 jídel. Ceny různých modulů 

by se měly pohybovat od 15 000 do 

72 000 dolarů. Špičkoví mistři ku-

chyně jsou však přesvědčeni, že ně-

která jídla, jako třeba příprava suši vy-

žadující určitý cit pro tlak a formování 

a speciální rychlé pohyby, zvládne 

člověk vždy kvalitněji než sebelépe 

naprogramovaný robot. 

Novinky z nakladatelství GRADA  Novinky z nakladatelství GRADA  Novinky z nakladatelství GRADA

Knihy lze objednat na:  GRADA Publishing, a.s., U Průhonu 22, 170 00 Praha 7, tel.: 234 264 401, info@grada.cz.
Pro podrobnější seznámení s vybraným titulem nabízí nakladatelství na www.grada.cz 
kromě možnosti objednání také možnost prohlédnutí až 20 % většiny svých publikací.

Československé 
zbraně ve světě
V míru i za války

Vladimír Francev 

Československo patřilo po celé 

20. století mezi zbrojní velmoci, ale 

všechny bližší informace o pohybu 

zbraní vyráběných v našich továrnách 

či vyvinutých českými konstruktéry 

byly přísně utajované. Zákulisí ex-

portu bylo tabu. Zpřístupněním 

archivu a díky péči specialistu na vo-

jenskou historii Vladimíra Franceva se 

čtenáři seznámí s jedinečnou knihou 

o téměř půlstoleté historii tankových 

jednotek, hlavní úderné síle pová-

lečné československé armády. Autor 

podrobně rozebírá fáze vývoje této 

součásti armády z hlediska technic-

kého provedení a pokroku, výrobní 

základny, organizačního členění 

a předpokládaného použití.

Čtenář získá velmi zajímavý přehled 

o tématu, o kterém dosud vydané 

články neumožňovaly vytvořit si do-

statečně plastický obraz.

240 stran, 369 Kč

Pinnacle Studio 18
Josef Pecinovský 

Nová kniha českého odborníka po-

drobně popisuje práci s nejnovější 

verzí oblíbeného programu Pinnacle 

Studio, který je určen pro zpracování 

videa a hodí se pro domácnosti, ama-

térské kroužky, školy a další uživatele 

natáčející video spíše pro radost. 

V úvodu knihy je čtenář seznámen 

s prostředím programu, s jeho základ-

ním nastavením a jak s ním pracovat. 

Autor provází čtenáře krok za krokem 

celým procesem od momentu, kdy 

natočený materiál potřebuje z kamery 

přesunout na pevný disk, a z něj ná-

sledně vytvořený film publikuje na 

internetu nebo ukládá na DVD. 

128 stran, 199 Kč

Četl jsem v pranostice, že měsíc červen, kdy vyjde toto nové číslo, voní 
deštěm. A protože štěstí přeje připraveným, pro období deštivých dnů  
jsme vybrali další ochutnávku z nakladatelství Grada.
V první knize se historik Vladimír Francev ujal průvodcovství, aby při-
blížil čtenářům pohyb zbraní vyráběných v čs. továrnách, jejichž cesty 
byly dlouho utajované.
Jak importovat videa, střihat je v časové ose, jak sestavit film a vybírat 
správné scény, jak na titulky a podobné vychytávky seznamuje čtenáře 
Josef Pecinovský v nové knize o nejnovější verzi (verze 18) programu 
Pinnacle Studio. 

„Robocook“ v akci na Hannover Messe 
– výrobek firmy Shadow Robot dnes 
sice zvládá jen omezený sortiment, ale 
co když jednou bude aspirovat na 
prestižní ocenění?

Foto: Demanjo

K USB UŽ PŘIPOJÍTE 
I VYSAVAČ

Jarní úklid je možná už poněkud klišé, 

ale čas od času si vše vyžaduje úkli-

dovou operaci, počítače nevyjímaje. 

O údržbu obsahu se obvykle stará spe-

cializovaný software, hardware zbývá 

na nás – obvykle pomocí prachovky či 

hadříku, puristé nebo počítačoví geekové 

používají na úklid v mezerách klávesnice 

třeba speciální gel, na který se přichytí 

nečistoty, které gelová vrstva po odlepení 

vytáhne z jejich úkrytů. Anebo lze použít 

speciální mikrovysavač napájený z USB 

rozhraní. Kromě počítače dokáže ukli-

dit třeba i drobky ze svačiny, kterou jste 

v pracovním zápřahu absolvovali u po-

čítače místo pořádného oběda. Na trhu 

je k dispozici hned několik takovýchto 

šikovných zařízení v různých cenových 

relacích a některá z nich dokonce i jako 

skutečný vysavač vypadají. 
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Vodotrysk
V Sovětském svazu byl před časem uveden na trh 

malý vodotrysk pro domácnost, jelikož v oblasti 

Moskvy panuje v létě poměrně suché klima. Vyrábí 

se ve dvou provedeních – pro napětí 120 a 220 V, 

s možností postavit jej na stůl nebo zavěsit na zeď. 

Celá konstrukce je dokladem vysoké vyspělosti 

sovětské techniky.

Vodotrysk se skládá z kulovitého plechového krytu 

se třemi nohami nebo drátěným závěsem a polysty-

renové misky s mosaznými tryskami. Uvnitř je malý 

asynchronní motorek, jehož rotor je uložen v kulových 

samomazných ložiskách. Hřídelka o Ø 2 mm prochází 

zvláštním gumovým těsněním do prostoru nad mis-

kou, kde je na ní nasazena malá 6lopatková odstředivá 

vrtulka, zakrytá polyamidovým víčkem. Ve víčku je 

upravena komůrka s čerpacím otvorem. Tangenciální 

vývod z čerpací komory ústí uprostřed krytu do ma-

lého nástavce, na který se pak přišroubuje plechové 

víčko se 16 malými tryskami. Trysky jsou na obvodu 

kruhovitě uspořádány a mírně přihnuté ke středu. 

Použitím vodotrysku se v domácnostech zlepší cel-

kové ovzduší. Může se použít i u nás, zejména tam, 

kde se v zimě vytápí ústředním topením. Vodotrys-

kem lze vzduch nejen zvlhčit, ale i navonět, jestliže 

do vody přidáme vhodný parfém nebo deodorační  

prostředek. Svým vzhledem a tichým šuměním 

vody zvyšuje celkový pocit pohody v bytě. 

CO SE PSALO PŘED PŮL STOLETÍM 
V POPULÁRNÍM TECHNICKÉM 
MĚSÍČNÍKU „SVĚT TECHNIKY”

Prémii za přesnost
Od anglické vlády dostal v roce 1911 mechanik 

Harrison prémii za sestrojení chronometru, který 

pracoval s přesností 30 vteřin za 24 hodiny. 

Částka činila 10 000 funtů šterlinků. 

Cisterna obr
Železniční cisterna nevídaných rozměrů o délce 

21,6 m a výšce 4,7 m pojme 82 400 litrů kapaliny. 

Je rozdělena na čtyři oddílky po 20 600 litrech. 

Sestrojena byla v USA a je určena k převážení 

nafty. 

Motor ze zlata
Ve vrchních vrstvách atmosféry ve výšce při-

bližně 100 km jsou rozrušovány molekuly kyslíku 

ultrafialovými paprsky na atomy. Kdybychom 

atomy kyslíku – opět sloučili na molekuly, vyba-

vila by se při této reakci část tepla. Vědci vypo-

čítali, že každý kubický metr atmosféry vybaví 

takto ve 100kilometrové výšce jednu kalorii. 

Katalyzátorem této reakce je zlato. Propustíme-

-li proto přes trubici, která je uvnitř pozlacena 

atomární kyslík, začíná teplota uvnitř trubice 

rychle vzrůstat. Taková trubice o průměru 1 m² 

by letěla ve výšce 100 km rychlostí dvakrát větší, 

než je rychlost zvuku. 

Samovytápěcí garáž
Ve Švédsku byla zkonstruována garáž, která 

se samočinné vytápí zbytkovým teplem auto-

mobilového motoru. Stěny i strop garáže jsou 

z hliníkového plechu a tepelně izolovány od 

vnějšího prostředí. Tím bylo dosaženo jakési 

„termosky“, v níž se teplo udrží dlouho pro pří-

jezdu automobilu. 

Inovované vagóny z Prahy
Nový železniční vagón pro osobní dopravu na me-

zinárodních tratích projektoval  kolektiv konstrukce 

národního podniku Vagónka Tatra v Praze na Smí-

chově. Vůz má teplovzdušné parní a elektrické vě-

trání, zářivkové osvětlení, automaticky regulované 

termostaty a nucené větrání. Nový typ podvozku 

dovoluje rychlost  až 160 km v hodině. Na snímku 

pohled do oddělení I. třídy. Sedadla i opěradla jsou 

stavitelná do různých poloh. 

Samonosné lešení
Na železniční trati Trento – Male v jižních Tyrolích 

u Sv. Gustina byla překlenuta rokle hluboká 160 m 

ocelobetonovou konstrukcí světlosti 78 m, při 

niž bylo použito samonosného lešení zvláštního 

uspořádání. Stejného postupu bylo použito 15 km 

od Cles, u Mostizzolo (také v jižních Tyrolích) pro 

světlost 63 m při přemostění rokle hluboké 130 m. 

Stavba se osvědčila. Lešení mostu u Sv. Giustina 

se skládá ze dvou souběžných oblouků celkové 

šíře 6 m u podpor, odkud se jejich šířka zužuje 

k vrcholu až na 4 m, neboť průběžná šířka 6 m 

by byla nehospodárná. Vnější spoje oblouků byly 

nakloněny dovnitř, takže při podpoře byly od 

sebe vzdáleny dále než ve vrcholu. Toto kon-

struktivní opatření a zesílení u podpory bylo 

zvoleno vzhledem k velkému rozpětí, úzkému 

příčnému řezu konstrukce a k častým prudkým 

větrům, které tam panují. Na staveništi pracoval 

kabelový jeřáb o nosnosti 2 t. Byl umístěn v ose 

mostu. Jeho dosah byl 200 m do délky a 20 m 

do výšky. Kabelový jeřáb pro hlavní oblouky měl 

dosah 160 m a nosnost 25 tun a jeho stožáry byly 

40 a 36 m. K otáčení kabelového jeřábu sloužilo 

6 zdvihadel po 1 tunové nosnosti. 

Hlavní oblouky jsou složeny ze tří příhradových pásů 
systému Gruziany, přičemž střední a spodní pás byly 
vestaveny na zemi vcelku, kdežto vrchní jen do třetiny

Pro zkoumání vesmíru
Vyobrazenou fotokameru vám nemůžeme dopo-

ručit na dovolenou. Jde o speciální zařízení pro 

výzkum vesmíru a při výzkumu v raketové technice, 

kde je velmi důležitá. Fotokamera má dvanáct spe-

ciálních kamer, které pracují s přesností osvětlení 

jedné desetimilióntiny vteřiny. 
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Vlak s rychlostí letadla
Omezená rychlost současných dopravních pro-

středků se v době proudových letadel pociťuje 

stále více jako brzda pozemní dopravy. Zvlášť kon-

struovaný moderní vlak nepřekročí v nejpříznivěj-

ším případě 200 km/h. Běžné rychlíkové soupravy 

dosahují maximální rychlosti 100 až 140 km/h, 

zatímco proudová letadla dopravují v dnešní 

době osoby a náklady rychlosti až 900 km/h.

V roce 1928 bylo navrženo motorové kole-

jové vozidlo bez kol, spočívající nad kolejemi 

na vzduchovém polštáři vytvářeném proudo-

vými motory – mělo dosáhnout rychlosti až 

1600 km/h. Nyní se konstruktéři zaměřili na 

praktické využití tohoto návrhu a vypracovali 

dokumentaci a prototyp vozidla, které bude 

dosahovat rychlosti od 350 do 800 km/h. Pro-

totyp nazvaný Levacar byl jedním z exponátů 

nedávné výstavy Fordových závodů v USA. Jde 

o proudnicový vagón poháněný proudovými 

motory na zádi. Motory vytvářejí proud vzduchu, 

který prochází ocelovými profily upevněnými 

pod vagónem, obepínajícími s nepatrnou vůlí 

hlavu kolejnic. Polštář stlačeného vzduchu mezi 

kolejí a profilem nadnáší vagón a uvádí jej do 

částečně beztížného stavu.

Požadavky na pohonnou energii budou nižší než pro 

leteckou dopravu. Čtyřmotorové dopravní letadlo 

s proudovými motory o nosnosti cca 50 t vyžaduje 

motory o výkonu 9600 k, zatímco pro Levacar bude 

dostačovat výkon motorů 4300 k – z toho 2500 k na 

vytvoření vzduchového polštáře a 1800 k na vyvinutí 

rychlosti přes 700km/h. Brzdy budou mechanické 

nebo magnetické, popřípadě se bude využívat brz-

dícího účinku zpětného chodu motoru.

Výstavba první experimentální trati se má usku-

tečnit v nejbližších létech. Levacar by mohl být 

skutečným převratem v kolejové osobní dopravě 

a vážným konkurentem letecké přepravy osob. 

Pravidla sudoku jsou prostá: 

stačí vyplnit hrací plochu složenou z devíti čtverců tak, aby v každé řadě, v každém sloupci a také v každém čtverci 

byly umístěny číslice od 1. do 9., přičemž se čísla v jedné řadě, sloupci či čtverci nesmí vyskytnout dvakrát. 

Stačí vyluštit a zaslat na adresu redakce: 

TechMagazín, K Červenému dvoru 24, 130 00 Praha 3

CENA PRO TŘI PRVNÍ NEJRYCHLEJŠÍ ŘEŠITELE: 
Volná vstupenka pro dvě osoby do Národního technického muzea v Praze. Čestnou 
vstupenku je možno kdykoliv směnit v pokladně muzea. Nenechte si ujít jedinečný zážitek 
z nově koncipovaných expozic představujících staletí technického vývoje.
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Vyluštění sudoku z minulého čísla TM 5/2015:
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Vylosovaní luštitelé sudoku z minulého čísla:
Stanislav Ivan, Hodonín
Vojtěch Kazda, Nymburk
Marcela Pešková, Benešov

Lokomotiva bez topeniště
Pro vnitrozávodní dopravu byla sestrojena polskými 

inženýry lokomotiva bez topeniště. Absenci topeni-

ště nahrazuje zásobník páry, do kterého je možno 

pojmout dostatek páry, aby mohla lokomotiva být 

poháněna až osm hodin. 

Vyhrajte vstupenky 
do NTM

Rakety a arterioskleróza
Ve Spojených státech amerických bylo pro rakety s vel-

kým doletem vyvinuto elektronické zařízení, jehož se 

nyní úspěšně používá jako diagnostické pomůcky při 

podezření na kornatění tepen. Zařízení registruje tep 

a vibrace tepen odebírané na zápěstích a kotnících 

pacienta. Zjištěné hodnoty se bleskově vyhodnocují 

a lékaři je dostávají v grafické formě. Výsledné křivky 

a body umožňují odborníkům rozpoznat anomálie 

krevního oběhu a odhalit i začínající arteriosklerózu 

ve stadiu, kdy je možné účinné léčení. 

Rychlostí 150 km za hodinu
Takovou rychlostí budou jezdit visuté dvouvagó-

nové vlaky mezi středem Moskvy a letišti Vnukovem 

a Seremeťjevem. Na projektu se intenzivně pracuje 

v moskevském podniku Metrostroj. 
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16.–18. 6. Ostrava: Czech RailDays 
2015 – veletrh drážní techniky, výrobků 
a služeb, Dny kolejové dopravy. Pořádá/
/info: M-Presse plus, s.r.o., tel.: +420 972 
762 300, fax: +420 595 626 695, e-mail: 
zapletal@railvolution.net, czechrail-
days@centrum.cz, www.railvolution.
net/czechraildays

18. 6. European Automotive Compo-
nents Expo – výstava pro evropské do-
davatele komponent pro automobilový 
průmysl. Pořádá/info: UKIP Media & Events 
Ltd., tel.: +44 1306 743744, fax: +44 1306 
887546, e-mail: mailto:a.obrien@ukint-
press.com, www.ukipme.com

16.–20. 6. Dusseldorf, Německo: GIFA 
– slévárenský veletrh, NEWCAST – ve-
letrh odlévání, THERMPROCESS – vý-
stava průmyslových pecí a termických 
výrobní procesů, METEC – výstava pro 
hutní technologie. Pořádá/info: Messe 
Düsseldorf GmbH, tel.: +49-211-4560 
900, fax: +49-211-4560 668, e-mail: 

info@messe-duessleldorf.de, www.
messe-duessleldorf.de 

22.–25. 6. Mnichov, Německo: LASER. 
WORLD OF PHOTONICS 2015 – vele-
trh a kongres pro inovativní a praktickou 
laserovou technologii a optoelektroniku. 
Pořádá: Messe München GmbH, tel.: +49 
(89) 9 49-2 07 20, fax: +49 (89) 9 49-2 
07 29, e-mail: newsline@messe-muen-
chen.de, www.messe-muenchen.de. Info: 
EXPO-Consult+Service,s.r.o., tel.: 545 176 
158, fax: 545 176 159, e-mail: vondruska@
expocs.cz

23. 6. Stuttgart, Německo: SICHERHEIT 
+ AUTOMATION 2015 – výstava kom-
ponent, systémů a služeb pro automati-
zaci, bezpečnostní systémy, monitoring 
a auditování, certifikaci a bezpečnost 
a ochranu objektů a osob. Pořádá/info: 
Landesmesse Stuttgart GmbH, tel.: +49 
711 18560-0, fax: +49 711 18560-2440, 
e-mail: info@messe-stuttgart.de, www.
messe-stuttgart.de  

24.–26. 6. Soul, Korejská republika: 
INSIDE 3D PRINTING – SEOUL 
2015 – B2B veletrh průmyslu 3D 
tisku. Pořádá/info: Meckler Media, tel.: 
+1 (212) 389 2000, fax: +1 (866) 880 
1429, e-mail: events@mecklermedia.
com, www.mecklermedia.com

1.–3. 7. Ho či Min, Vietnam: AUTOMA-
TION VIETNAM 2015 – výstava průmy-
slové automatizace pro výrobní procesy, 
kontrolní a měřicí techniky a aplikací pro 
automatizované systémy, LIGHTNING 
VIETNAM – veletrh osvětlovací techniky, 
METALTECH VIETNAM – veletrh kovo-
obrábění, nástrojů a technologií. Pořádá/
/info: Top Repute Co., Ltd. Hong Kong, 
tel.: +852 2851 8603, fax: +852 2851 8637 
e-mail: mailto:topreput@top-repute.com, 
www.toprepute.com.hk

1.–3. 7. Lyon, Francie: INNOROBO – vý-
stava robotiky. Pořádá/info: InnoEcho, tel.: 
+33 (0) 483 076 281, fax: +33 (0) 483 076 
281, e-mail: mailto:contact@innoecho.com

Měsíčník pro technické obory, vědu, 

výzkum, strojírenství, plastikářský a au-

tomobilový průmysl, IT a technické 

školství
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SOUTĚŽ PRO PŘEDPLATITELE
V zavedené tradici losování z nově příchozích objednávek předplatného (včetně 

obnovených) pokračujeme a každý měsíc jsou vylosováni tři předplatitelé, 

které odměníme věcnými cenami. 

PRO ČERVNOVÉ VYDÁNÍ JSME VYLOSOVALI:

Ivo Janza, Jindřichův Hradec; Viola Lániková, Frýdek-Místek; Karel Král, Praha

Ceny do soutěže – vybrané knihy z katalogu Grada – připravila spo-

lečnost GRADA PUBLISHING, největší české nakladatelství odborné 

a zájmové literatury. Knižní nakladatelství už od roku 1991 každoročně 

přináší na český trh v rámci desítek specializovaných edičních řad stovky 

titulů odborného i hobby zaměření z nejrůznějších oborů, včetně 

novinek, překladů odborné literatury z publikací renomovaných 

zahraničních vydavatelství, ale i vybraných titulů dětské literatury 

domácích i zahraničních autorů. Zárukou vysoké úrovně nakla-

datelství je spolupráce s předními odborníky technických, vědních 

a společenských oborů. Podrobnější informace o katalogové nabídce 

nakladatelství najdete na www.grada.cz.
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Zahraniční veletrhy, na kterých mohou firmy 
využít výhod společné prezentace CzechTrade
Pokud vás některý veletrh zaujme, kontaktujte garanta akce pro bližší 

informace k osobní/katalogové prezentaci nebo asistenčních služeb 

agentury CzechTrade. Všechny akce najdete na www.czechtrade.cz.

14.–17. září, Belo Horizonte, Brazílie: 

EXPOSIBRAM – veletrh těžebního 

průmyslu, koná se jednou za dva roky. 

Souběžně s ním probíhá Brazilský kon-

gres těžebního průmyslu, kterého se 

pravidelně účastní na 2000 oborníků. 

Brazílie patří mezi přední hráče v ob-

lasti nerostného bohatství a ČR má 

v tomto segmentu bohaté zkušenosti 

a může brazilskému trhu nabídnout 

inovační technologie. Kontakt: martin.

pelikan@czechtrade.cz, tel.: 224 907 574

22.–25. září, Samara, Rusko: PRŮ-

MYSLOVÝ SALON 2015 – kovo-

obrábění a strojírenství v Rusku patří 

tradičně a dlouhodobě k jednomu 

z nejperspektivnějších a nejpřitaž-

livějších odvětví, proto zastoupení 

CzechTrade v Jekatěrinburgu při-

pravuje prezentaci českých firem 

na veletrhu. Firmy budou mít mož-

nost kromě standardní účasti na 

výstavě jednat napřímo se zástupci 

důležitých strojírenských podniků 

regionu např. AutoVaz, Samarskij 

mašinostroitelnyj závod, Aviakor 

a další. Kontakt: dagmar.matejkova@

czechtrade.cz, tel.: 541 159 255, 

724 340 444.

17.–20. listopad, Paříž, Francie: MI-

DEST 2015 – je největším mezi-

národním veletrhem zaměřeným 

na průmyslové subdodávky: zpra-

cování kovů, plastů a kaučuku, 

elektrický a elektronický průmysl, 

mikrotechnika, nástroje, formy, mo-

dely a zařízení, služby pro průmysl. 

Jde o skvělou platformou pro na-

vázání nových obchodních vztahů. 

Kontakt: dagmar.matejkova@

czechtrade.cz, tel.: 541 159 255, 

724 340 444.
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NSK – největší světový výrobce jednořadých kuličkových ložisek
Jednořadá kuličková ložiska jsou nejběžnějším typem valivých ložisek používaných v mnoha aplikacích; zejména tam, 
kde jsou vyžadovány vysoké otáčky a nízký třecí moment. Jednořadá kuličková ložiska společnosti NSK jsou vhodná 
jak pro radiální, tak i pro menší axiální zatížení v obou směrech. Jsou snadná pro montáž a mohou být provozována 
v nejrůznějších uspořádáních.

NSK – přední světový výrobce ložisek a lineární techniky. Značka kvality od roku 1916.
Více o NSK naleznete na www.nskeurope.com popr. volejte + 420 724 796 102

PARTNERSTVÍ ZALOŽENÉ NA DŮVĚŘE
DŮVĚRA ZALOŽENÁ NA KVALITĚ



  murrelektronik.cz

3-fázový spínaný zdroj 
nejnovější generace

PRÉMIOVÉ NAPÁJENÍ
EMPARRO® 3~

 maximální spolehlivost

hodnota MTBF 1 000 000 hodin
integrovaný svodič přepětí
účinnost až 95 %

 optimální výkonnost
vydrží dlouhodobé
přetížení až 20 %
funkce PowerBoost a HyperBoost

 minimální nároky na prostor
maximální šířka 65 mm

EMPARRO® 3~  
VÝHODY


