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CD Cargo - Geschichte,
Gegenwart, Zukunft
Dies ist der Titel des Videos, mit
D dem wir unser Unternehmen
auf der Wirtschaftskonferenz
CD Cargo in Spindlerdv Mlyn vor-
gestellt haben und das Sie sich nach dem Ein-
scannen des QR-Codes auf unserer Website
auch ansehen kdnnen. Sein Ziel ist es, unser
Unternehmen als modernes Transportunter-
nehmen zu prasentieren, das an die fast zwei-
hundert-jahrige Geschichte des Eisenbahngu-
terverkehrs auf dem Gebiet unseres Landes
anknlpft, und gleichzeitig als modernes Trans-
portunternehmen, das heute eine Sonderpo-
sition auf dem Transportmarkt der Tschechi-
schen Republik einnimmt und sich alimahlich
auch auf auslandischen Markten einen Namen
macht. Wir denken auch Uber die Zukunft
nach, die das Thema des dritten Teils des Vi-
deos ist. Wir sehen die Zukunft in der weiteren
ExpansionimAusland, im Transport mit alter-

als die Lokomotiven noch mit einem roten Stern an der Front fuhren, die Auslastung der hiesigen ,Manipulationsziigen” war enorm.

nativen Kraftstoffen und natdrlich in der In-
termodalitat. Der letzte Teil des Films widmet
sich diesem Thema mit etwas Augenzwinkern.
Inzehn Tagen haben viereinhalb tausend Nut-
zer das Video angeschaut, und ich glaube, es
werden noch mehrwerden. Neben den positi-
ven Ruckmeldungen gibt es auch negative
Kommentare zu dem Video, aber das ist zu er-
warten. Die Anonymitdt des Internets gibt
denjenigen die Maglichkeit, ihre Meinung zu
duRern, die sonst hartnackig schweigen oder
sich einfach nicht trauen, ihre Meinung zu du-
Rern, oder deren Meinung, Verzeihung, nurein
sinnloser ,Schuss ins Blaue" ist. Auf jeden Fall,
dieVergangenheit kdnnen wir beurteilen, tber
die Gegenwart konnen wir alle eine andere
Meinung haben, und es ist besser, sich erstim
Nachhinein damit auseinander zu setzen. Und
die Zukunft? Ich denke, dartiber haben wir alle
eine unterschiedliche Vorstellungen, sei es bei
der Arbeit oder im Leben. Ich wiinsche Ihnen
viel SpaR beim Lesen sowie bei dem Film.
MICHAL ROH
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Innotrans 2024
Deutsche Hauptstadt Berlin fand
O 4 Ende September ein weiteres Jahr
statt Messe Innotrans. Wir konnen
das tun ohne Ubertreibung betrach-
ten als Das Top-Event nicht nurin Europa, sondern
auch weltweit Eisenbahnindustrie. Dieses Jahr eine
ekordzahlvon 2.940 Ausstellern nahm teil. Welche
Neuigkeiten gab es hier zu sehen?
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PPS Zawidow
Nach mehreren Monaten des Aus-
O 6 schlusses war er es im September
wurde der Glterverkehr wieder auf-
genommen Zlge Uber den Grenz-
libergang Frydlant in Bohmen/Zawidoéw. Gerade
noch rechtzeitig, aufgrund der verheerenden Fol-
genAufgrund er Uberschwemmungen in Mdhren
und Schlesien kam es zu Staus Fast tschechisch-
polnische Grenzlibergange gelahmt.

von Martinice im Riesengebirge nach Rokytnice nad Jizerou. Sie wurde vor 125 Jahren, am 7. Dezember 1899, in Betrieb genommen. Diesen
Jahrestag hat die Offentlichkeit auf den Tag genau mit drei Dampfengel-Zugpaaren gefeiert. Einen Tag spdter fuhr ein Fotogiiterzug mit einer Gruppe von Enthusiasten die Strecke, die an die Zeiten erinnerten,
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»Das Jahr 2025 wird eine groRe Herausforderung sein"“

sagt der Vorstandsvorsitzende unserer Aktienge-
sellschaft Ing. Tomas Toth. Doch zunadchst haben
wir mit ihm einen Riickblick auf die Ereignisse der
vergangenen zwolf Monate geworfen und ihm ei-
nige Fragen zu aktuellen Themen gestellt.

» Ich denke, wir beginnen mit der traditionellen Frage.
Wie wiirden Sie das vergangene Jahr bewerten?

Ich mochte zundchst einmal sagen, dass es ein ruhi-
ges und entspanntes Jahr war. Dennoch war es flr
unser Unternehmen wieder eine recht schwierige
Zeit. Fassen wir es also kurz zusammen. Der allge-
genwartige Kriegskonflikt in der Ukraine, die Schiffs-
Uberfalleim Suezkanal, die Unruhen in Paldstina oder
die Wahl des US-Prasidenten - dies sind globale ge-
sellschaftliche Einfltisse, deren Auswirkungen auf den
Transportmarkt und die Warenstrome erheblich sind
und bleiben werden. Die wirtschaftliche Entwicklung
wurde natirlich auch von der fortschreitenden De-
karbonisierung des Energie- und Heizungssektors
beeinflusst, die sich vor allem im Riickgang des In-
teresses an festen Brennstoffen widerspiegelt, und
dasim Falle der Tschechischen Republik leider schnel-
ler ist als erwartet. AuRerdem haben wir durch die
Pleite von Liberty Steel in Ostrava etwa 5 Millionen
Tonnen an Eisen- und Kohlewaren flir den Transport
verloren. Auch die Holztransporte sind das ganze Jahr
Uber zurlickgegangen - die Borkenkaferkalamitat ist
vorbei, und wir missen umTransporte in Ganzzigen
harte Konkurrenzkdmpfe fiihren. Die Industrie sta-
gniert nicht nur in der Tschechischen Republik, was
sich logischerweise in einer geringeren Nachfrage
nach unseren Dienstleistungen widerspiegelt. Es ist
eine einfache Gleichung. Wenn es unseren Kunden
nicht gut geht, geht es auch uns nicht gut bezlglich
Transportvolumen. Aber ich will nicht zu pessimi-
stisch wirken. Es gibt im Gegenteil Rohstoffe, deren
Verschiffungen zugenommen haben und die fiir die
kommende Zeit vielversprechend sind. Ich kann zum
Beispiel Kraftstoffe erwahnen, die in unseren Kessel-
wagen transportiert werden, den kombinierten Ver-
kehr, der langfristig in unseren Zahlen wachst, und
wirhaben auchim Automobilsektor gut abgeschnit-
ten. Wirregistrieren auch ein Interesse am Transport
von Produkten der Kreislaufwirtschaft.

Wie in den vergangenen Jahren hatten wir mit den
Auswirkungen der Aussperrungen zu kampfen, aber
ich muss bestatigen, dass es uns dank der guten Zu-
sammenarbeit mit der Eisenbahnverwaltung (Sprava
Zeleznic) gelungen ist, sie durch geeignete Aussper-
rungsmaRnahmen zu bewaltigen. Und zwar trotz-
dem, dass einige der Sperrungen - zum Beispiel die
Briicke Branicky most", die Strecke Plzeri - Cheb oder
die Strecke nach Brno iiber Vlyso€ina (Hochland) -
wirklich anspruchsvoll waren. Damit nicht genug,
im September kam das Hochwasser, das nicht nur
den Bahnverkehr, sondern leider auch das Leben vie-
ler unserer Mitarbeiter beeintrdchtigte. Gleichzeitig
hat es das vielversprechende Wachstum im Trans-
portbereich gebremst. Im GroRen und Ganzen, wir
haben ein positives Halbjahresergebnis erzielt, zu
dem die sehr guten Ergebnisse unserer auslandischen
Niederlassungen und Tochtergesellschaften wesent-
lich beigetragen haben. Leider werden die Ergebnisse
flir das gesamte Jahr nicht so gut ausfallen, was auf
das geringere Gesamttransportvolumen, aber auch
auf die bereits erwdhnten Uberschwemmungen zu-
rlckzuflihrenist.

» Ein Thema, das sich durch unser Unternehmen zieht,
ist die Kapazitdtsoptimierung, einschlieflich des unpo-
puldren Personalabbaus. Was sind die Griinde fiir die
Optimierung?

Bevor ich zur Antwort auf diese Frage komme,
mochte ich, dass wir gemeinsam ins Ausland
schauen. Die Ergebnisse von DB Cargo sind besorg-
niserregend, das Unternehmen verzeichnet langfristig
einen erheblichen Verlust. PKP Cargo musste unter
Glaubigerschutz gestellt werden, mit finanziellen Pro-
blemen hat manin Italien und Frankreich zu kampfen.
Auch die Swiss Cargo verzeichnete im ersten Halbjahr

Ing. Tomds Téth, Vorstandsvorsitzender der CD Cargo, a.s.

einen Riickgang beim Transportvolumen und den Ver-
lust. Im Gegensatz dazu weist die CD Cargo langfristig
einen Gewinn aus und dies war auch in der ersten
Halfte dieses Jahres der Fall. Das liegt unter anderem
darin, dass wir uns bemiihen, flexibel auf Marktver-
anderungen zu reagieren und unsere Kapazitaten
kontinuierlich zu optimieren. Allerdings ist das Defizit
im Verkehrim Zusammenhang mit der oben erwahn-
ten Dekarbonisierung und der Stagnation der Indu-
strieproduktion bereits so groR, dass wir mit weiter-
gehenden MaRnahmen reagieren miissen.

Leider hangt der Nachfrageriickgang auch mit der
immer schlechter werdenden Rentabilitat des Seg-
ments der Einzelwagenbeforderung zusammen. We-
dervom Staat noch von anderen wird Hilfe kommen.
Und wenn wir nicht so enden wollen wie viele euro-
paische nationale Spediteure, missen wir schnell
reagieren. Wir verschrotten (berflissige Waggons
und Lokomotiven, wir digitalisieren und elektroni-
sieren unsere Prozesse, wir optimieren den Betrieb
einzelner Bereiche und mdussen nun leider zur
schmerzhaftesten MaRnahme Ubergehen, namlich
der Reduzierung unserer Mitarbeiterzahl. Aber bitte
- Kopf hoch. CD Cargo ist eine groRartige Marke und
wir werden in ganz Europa beachtet. Die Struktur
der von den Kunden geforderten Sendungen andert
sich, und die einzige Sicherheit, die wir heute haben,
ist, dass sie nie mehr so sein wird, wie wir sie in Erin-
nerung haben. Deshalb mussen auch wir damit an-
fangen, uns zu verandern. Wir haben ein klares Ziel
und einen Plan.

» Bedeutet dies also, dass wir uns aus dem Einzelwa-
genverkehr zuriickziehen, wie es andere europdische Spe-
diteure in der Vergangenheit auch getan haben?

Wir wollen das Segment des Einzelwagenverkehrs
keineswegs vollig aufgeben. Aber wie ich bereits er-
wahnt habe, mussen wir es effizient betreiben und
dirfen denVerlust des gesamten Unternehmens da-
durch nicht noch weiter vertiefen. Der Verlust wiirde
eine Verschlechterung der Finanzierungsmoglichkei-
ten unserer Aktivitaten bedeuten und damit die Un-
maglichkeit, den Fuhrpark zu erneuern. Wir konnen
es uns nicht leisten, ein oder zwei Wagen Dutzende
von Kilometern weit weg zu den Preisen zu fahren,
die nicht die vollen Selbstkosten decken. Deshalb
mochte ich das Funktionsmodell dieses Systems an-
dern. RegelmaRig diejenigen Tariforte bedienen, an
denen mehrere\Wagen be- und entladen werden, und
sonstige Tariforte je nach Bedarf mit Unterstiitzung
und Personal von einer groReren Station bedienen.
Dieser zweite Teil ist das Modell, das haufig von klei-
neren Beforderern verwendet wird, um Ganzziige mit

& FOTO: ARCHIVDER CD CARGO

Sendungen von verschiedenen Bahnhofen zusam-
menzustellen. Es ist eine bequeme Maglichkeit, das
Angebot des Kernnetzes flr Ladestellen mit geringe-
rem Ladevolumen flexibel zu erganzen.

Die Umstrukturierung des operativen Bereichs im
Frithjahr dieses Jahres brachte den neuen OPR und
operativen Abteilungen mehr Befugnisse sowie Ver-
antwortung. Ich erwarte, dass das Management die-
ser Einheiten involler Verantwortung nunVorschldge
flir Betriebstechnologien unterbreitet, die maximale
Kosteneinsparungen bei geringstem Verlustan Trans-
portvolumen bringen. Ich mochte also wiederholt
betonen, dass wir das Produkt von Einzelwagensen-
dungen nicht aufgeben. Langfristig rechne ich damit,
dass sich die Kapazitdt, die wir furr dieses Produkt zur
Verfligung halten, in einen kontinentalen und
schlieRlich ,nationalen” kombinierten Verkehr ver-
wandeln wird. Wir verlassen die Abrollberge, die
Transporteinheiten werden auf StraRenlastkraftwa-
gen umladen, die die erste und letzte Meile zurlick-
legen werden. Heute ist dies aufgrund des Preisni-
veaus noch unerreichbar, aber angesichts des
zunehmenden Drucks, den Verkehr zu dekarbonisie-
ren, ist dies die einzige Maoglichkeit, nicht nur Emis-
sionen, sondern vor allem den Energieverbrauch im
Verkehr zu senken.

»» Wie wird also das Jahr 2025 aussehen?

Es wird wieder ein anstrengendes Jahr werden. Der
Prozess der Abkehr von der Verbrennung fossiler
Brennstoffe scheint unwiderlegbar zu sein. Auch bei
anderen traditionellen Rohstoffen ist keine Lei-
stungssteigerung zu erwarten. Unsere Wirtschaft ist
eng mit dem Nachbarland Deutschland verknipft,
und leider werden fiir dieses keine guten Aussichten
prognostiziert. Die Kreislaufwirtschaft steht erstam
Anfang, und obwohl wir den Transport von Bio-
masse, Kommunalmiill oder von festen alternativen
Brennstoffen fir vielversprechend halten, ist er eher
langfristig zu erwarten. Wir missen daher in erster
Linie den Prozess der Kapazitatsoptimierung ab-
schlieRen und die Belegschaft unseres Unterneh-
mens reduzieren, um es wettbewerbsfahig zu halten.
Ich bin fest davon (iberzeugt, dass wir im Jahr 2025
mehr neue Projekte im kombinierten Verkehrauf den
Weg bringen kénnen, wir wollen uns mehr auf den
Transport von Bauschutt konzentrieren, usw. In die-
sem Herbst haben wir Erde aus dem Prager Stadt-
viertel Smichov entsorgt, was mir bestatigt, dass die
Eisenbahn in diesem Bereich einen unersetzlichen
Platz einnimmt. In Zusammenarbeit mit der Eisen-
bahnverwaltung (Sprava Zeleznic) und dem Verkehrs-
ministerium (Ministerstvo dopravy) mochten wir au-

Rerdem endlich ein Projekt fiir kleinere Umladeter-
minals auf den Weg bringen, das dazu beitragen
konnte, die Zusammenarbeit zwischen dem StraRen-
verkehr und der Eisenbahn in der Zukunft zu verbes-
sern. Zu Beginn des Jahres erwarten wir die Auf-
nahme des Exklusivbetriebs unter ETCS auf
ausgewahlten Strecken. Auf der Wirtschaftskonfe-
renz in Spindlerdv MIyn haben wir unseren Kunden
erklart, dass wir technisch und personell vorbereitet
sind, und ich bin fest davon tiberzeugt, dass dies funk-
tionieren und unsere Wettbewerbsfahigkeit wieder
steigen wird. Dies muss durch unser Handeln in Be-
zug auf Nachhaltigkeit und soziale Verantwortung
unterstutzt werden.

»» Wird die CD Cargo ihre Expansion in andere europii-
sche Ldnder fortsetzen?

Bereits als wir 2015 mit unserer Expansion ins Aus-
land begannen, war ich mir sicher, dass dies ein
Schrittin dierichtige Richtung war. Neben der Tsche-
chischen Republik sind wir inzwischen in sechs wei-
teren europdischen Landern mit Niederlassungen
und Tochtergesellschaften erfolgreich tatig. Wahrend
wirim Jahr 2020 den Transport von rund 4 Millionen
TonnenWaren auferhalb der Tschechischen Republik
sichergestellt haben, waren es im vergangenen Jahr
fast 12 Millionen Tonnen. Bei der Ausweitung unserer
Tatigkeit ins Ausland geht es nicht nur um Wettbe-
werb, wie viele glauben, sondern vor allem um die
Bediirfnisse der Kunden. Wir diirfen nicht vergessen,
dass mehr als 60 % unserer Sendungen ins Ausland
gehen undauchfiir die Leistung in der Tschechischen
Republik entscheidend sind. Ohne das Angebot an
auslandischen Routen hatten wir bei dem Kunden
keinen Erfolg gehabt und wir hatten die Einfiihrung
von tschechischen Routen nicht verteidigen konnen.
Natdrlich ist das Ausland fur unser Unternehmen
auch eine Chance, den Transportriickgang auf dem
heimischen Transportmarkt zumindest teilweise zu
kompensieren und zusdtzliche neue Einnahmen zu
erzielen. Deshalb werden wir unsere Expansion auf
jeden Fall fortsetzen. In diesem Jahr haben wir 10
neue Vectrons angeschafft, die mit dem Paket fiir
den Einsatz in den Niederlanden und in Belgien aus-
gestattet sind - das sind Lander, in denen wir unsere
Aktivitaten weiter ausbauen mochten, zum Beispiel
in Bezug auf den Transport zu Hafen. Wir wollen die
alteren Lokomotiven, die nicht mit der ETCS-Anlage
ausgertistet werden, auf dem Balkan einsetzen. Nicht
nur in Kroatien, wo unsere Tochtergesellschaft CD
Cargo Adria tatig ist, sondern auch in Serbien und
anderen Landern. Die Nord- und Ostseehafen sind
Uberlastet, daher sind die Hafen an der Adria fur uns
sehr perspektiv. Ich mochte nicht einmal Italien ver-
gessen. Uber unsere dsterreichische Niederlassung
besuchen wir bereits die Grenzstationen Brenner und
Tarvisio, und angesichts des zunehmenden Waren-
austauschs zwischen der Tschechischen Republik
und Italien wollen wir auch unseren Geschaftspart-
nern in diesem Land hochwertige Dienstleistungen
anbieten. Wir wollen aber nicht tUberstlirzt weitere
Niederlassungen griinden, sondern auf der Grund-
lage eines konkreten Geschdaftsplans und mit Leuten,
die das spezifische Umfeld kennen.

» Was madchten Sie unseren Mitarbeitern und dem ge-
samten Unternehmen fiir 2025 wiinschen?

Ich mochte nicht nur den Mitarbeitern der CD Cargo,
sondern allen Eisenbahnern ein friedliches Weih-
nachtsfest, gute Gesundheit und viel Kraft fur das
neue Jahr wiinschen. Ich wiinsche mir flir unser Un-
ternehmen, dass wir die Tlcken der nachsten Her-
ausforderungen tiberwinden, dass der Abbau unserer
Uberkapazitaten schnell und mdglichst schmerzlos
vonstattengeht und dass wir uns weiter auf unsere
Entwicklung und eine erfolgreiche Zukunft konzen-
trieren konnen. Wir sehen uns im nachsten Jahr, wo
wir gemeinsam unsere Position als einer der besten
Eisenbahnguterverkehrstrager in Europa verteidigen
werden.

VORBEREITET VON: MICHALROH
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Wir stellen Unternehmen mit Kapitalbeteiligung der CD Cargo vor

Nach einer kurzen Pause stellen
N wir den Lesern von Cargovak
heute die Tatigkeit eines weite-
ren Unternehmens vor, an dem
€D Cargo kapitalmiRig beteiligt ist und sich
vor allem mit Logistikdienstleistungen fiir
das Automobilsegment beschiftigt.

J Raillex

Die Aktiengesellschaft Raillex wurde 2006 als erstes
gemeinsames Unternehmen unter der Gesellschaft
Ceské drahy (tschechische Eisenbahn) mit Schwer-
punkt auf dem Giiterverkehr gegriindet. Die Aufgabe
bestand darin, ein Netz von Logistikzentren mit
Bahnanschluss aufzubauen und zu betreiben. Die
Standorte fur den Bau dieser Zentren waren klar -
Prag, Brlinn, Ostrau. Das erste Zentrum sollte in Prag-
Béchovice gebaut werden, wo zwei Hallen von je
15.000 m* mit Rampen und Bahnanschluss vorge-
sehen waren. Dieser Plan scheiterte an einer massi-
ven Protestwelle der angrenzenden Landbesitzer
wahrend des Planungsprozesses.

Zur gleichen Zeit verhandelte die Agentur Czech In-
vest mit einem auslandischen Investor, Hyundai Mo-
tor Manufacturing (HMMC), der an der Ansiedlung
einer Automobilproduktion in No3ovice interessiert
war. Die Verhandlungen befassten sich auch mit der
infrastrukturellen Anbindung des Automobilwerks.
Der koreanische Partner war anfangs sehr misstrau-
isch gegentber der Bahn und wurde erst durch posi-
tive Referenzen von SKODA Auto und TPCA (iber-

Anschlussgleis im Autowerk NoSovice zustdndig.

Die Mitarbeiter von Raillex sind fiir die Verladung der produzierten Wagen auf die Eisenbahnwaggons am
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zeugt. Das grundlegende Bauprojekt des Autowerks
umfasste daher einVerschub- und ein Anschlussgleis
mit Containerterminalmodulen. Zu dem Zeitpunkt
wechselte der andere Aktiondr von Raillex, als die
Gesellschaft CHB Logistics mit Erfahrung im Stra-
Rentransport fiir die HMMC-Gruppe den Mitgriinder
(Logistikunternehmen Setto, a.s.) ersetzt hat. Im

Herbst 2008 unterzeichnete Raillex mit HMMC einen
Vertrag uber den Bau des Anschlussgleisgelandes
und anschlieRend einenVertrag tiber dessen Betrieb.
Ende Januar 2009 wurde das Anschlussgleisgeldnde
genehmigt und am 17. Februar 2009 traf der erste
Containerzug aus dem slowenischen Hafen Koperin
No3ovice ein.

Heute betreibt Raillex das Anschlussgleisgelande in
der Hyundai-Industriezone in NoSovice, einschlieR-
lich seiner komplexen Wartung. Seit 2017 werden
dort auch fertige Autos auf Eisenbahnwaggons ver-
laden. Die urspriingliche Verladung von Autos ,im
Freien” wurde 2022 dank der Investition von HMMC
in eine moderne und sicherere Innenverladung mit
Hilfe einer Umladestation umgewandelt.

In Zusammenarbeit mit seiner Muttergesellschaft
CD Cargo beteiligt sich Raillex an dem Transport von
Blechen und Komponenten fiir die Automobilpro-
duktionin Containern aus deutschen und belgischen
Hafen sowie aus Korea. In umgekehrter Richtung
werden die hergestellten Hyundai-Fahrzeuge dann
in die ganze Welt exportiert, hauptsachlich Gber
deutsche, belgische und slowenische Hafen. Der Ei-
senbahnverkehrwird in Verbindung mit dem Seever-
kehr in beiden Richtungen héchstmaglich genutzt.
Die urspriingliche Idee von Raillex, ein Netz von Lo-
gistikzentren in der gesamten Tschechischen Repu-
blik zu errichten, verschwand nicht vollig, sondern
wurde schrittweise in die Schaffung des Terminals
Brno und des CD-DUSS-Terminals umgewandelt.

MICHALROH

Raillex in Zahlen

Anteil von CD Cargo 50 %
2 000 000 CZK

250 Mio. CZK
35

Grundkapital

Jahresumsatz

Anzahl der Mitarbeiter

Ein langjdhriges Mitglied des Raillex-Vorstandes und
dessen derzeitiger Vorsitzender ist Herr Ing. Pavel
Sprachal, dem wir mehrere Fragen zu den Aktivititen
dieses Unternehmens stellten.

E

»» Die Zusammenarbeit mit der Muttergesellschaft CD Cargo ist fiir Ihr Un-
ternehmen sicherlich wichtig. Konnen Sie uns dariiber mehr erzahlen? Mit
welchen Einheiten der Organisationsstruktur arbeiten Sie zusammen?

Ja, die Zusammenarbeit ist sehr wichtig und in bestimmten Momenten
absolut entscheidend. Ich beziehe mich sowohl auf die Zusammenarbeit

im Bereich des Betriebs, wo der wichtigste Partner fiir uns OPR Vjchod
ist, d.h. der operative Arbeitsplatz Ostrava-Kuncice, der Kundendienst
016 und die Produkttransportgruppe der Betriebsleitung von Ceska
Trebova. Seit dem vergangenen Jahr stehen wir auch in engem Kontakt
mit der Niederlassung der CD Cargo in Wien, die unsere Containerziige
flir uns in Osterreich beférdert. Was den Verkauf betrifft, so haben wir
den meisten Kontakt mit den Abteilungen fiir Kombi und mit dem Auto-
motive Werk von O6. Es handelt sich um eine langfristige Zusammenar-
beit, die sich aus unserer Sicht auf einem hervorragenden Niveau befin-
det. Ich mochte mich bei allen, die ich erwahnt habe - und ich hoffen
keinen vergessen zu haben - fiir diese Zusammenarbeit bedanken!

» War es schwierig, den koreanischen Investor von den Vorteilen des Eisen-
bahnverkehrs zu iiberzeugen?

Die erste Investition der Hyundai-Gruppe in Europa war der Bau einer
Produktionsstatte fir ihre Tochtergesellschaft Kia in Zilina im Jahr
2004. Der Standort der Produktionsstatte, einschlieRlich des An-
schlussgleises, fir die Hyundai-Muttergesellschaft in der Tschechi-
schen Republik, ergab sich daher fast automatisch. Ein Standort in
Polen war jedoch auch im Spiel. Eine wichtige Rolle bei den Verhand-
lungen spielte die staatliche Agentur Czech Invest, die uns , damals
als €D, a.s., (es handelt sich um das Jahr 2006), zu dem Treffen einge-
laden hat. Das koreanische Verhandlungsteam war dem Eisenbahn-
verkehr gegentiber sehr misstrauisch. Hyundai nutzte die Eisenbahn
weltweit nurin geringem AusmaR, und die Zuige flr Kia starteten ge-
rade erst. Die Verhandlungen waren sehr detailliert und dem koreani-
schen Team musste man alles bis ins kleinste Detail erklaren. Die Ent-
scheidung tiber den Bau eines Anschlussgleises in NoSovice, wodurch
die Bahn in die logistischen Prozesse eingebunden werden konnte,
fielin dem Moment, als wir dem Verhandlungsteam unsere Vorstellung
davon prasentierten, wie das Anschlussgleis aussehen und funktio-
nieren sollte. Auch unsere Erfahrungen und Referenzen aus konkur-
rierenden Produktionsstdtten in der Tschechischen Republik - TPCA
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Ing. Pavel Sprdchal

in Kolin und SKODA Auto in Mlada Boleslav sowie in Solnice - spielten
eine wichtige Rolle.

» Welche Transporte decken Sie derzeit fiir HAMC ab?

Gegenwartig bieten wir HMMC den Transport von Autoteilen in Contai-
nern aus dem slowenischen Hafen Koper an, und als Anschlussgleisbe-
treiber beteiligen wir uns am Export von fertigen Autos aus Nosovice,
hauptsachlich zu den Seehafen Koper, Danzig, Bremerhaven und ande-
ren. Alle diese Transporte finden in kompletten Ziigen statt. Stahlcoils
aus europadischen Stahlwerken werden in Waggongruppen nach
NoSovice transportiert.

» Wie hoch ist der ungefahre Anteil des Schienen- und des Straflentransports
am Versand der hergestellten Autos? Was hindert die Eisenbahnen daran,
ihren Anteil zu erhohen?

DerAnteil der Bahntransporte am Gesamtproduktionsvolumen von Hy-
undai schwankt seit Produktionsbeginn zwischen 15 und 33 %. Wir stre-
ben einen Anteil von etwa 45 % an, was einer Beladung von 3 Zuigen pro
Tagentspricht. Fur dieses Volumen steht uns alles zur Verfligung - Verla-
deteams, Anschlussgleispersonal, Triebfahrzeuge, Lokflihrer und nattir-
lich die Kapazitat der Eisenbahninfrastruktur. Leider miissen wir fest-

stellen, dass wir dieses Ziel noch nicht erreicht haben. Es gibt Falle, in
denen uns ein Fehler unterlauft, z. B. wenn ein Kunde die Verladung des
Zuges storniert, weil sich die Ankunft leerer Zuge fiir die Beladung ver-
zOgert und er den Entladetermin im Hafen verpassen wirde, deswegen
bringt er die Autos mit Lastwagen zum Hafen. Manchmal sind dies
Griinde, die sich unserer Kontrolle entziehen, wie z. B. unzureichende
Infrastrukturkapazitdten, Sperrarbeiten im In- oder Ausland. Zurzeit sind
dies jedoch eher Ausnahmen. Ein wichtigerer Grund flr das Scheitern
der Anteilserhéhung ist der Planungsprozess auf Seiten des Kunden. In
letzter Zeit wurde dieser Prozess beschleunigt, und der Kunde verlangt
beispielsweise, dass 1.000 Wagen innerhalb weniger Tage an einen Be-
stimmungsort (etwa 5 Zlige) geschickt werden. Wir konnen jedoch nur
maximal 2 Ziige finden, verladen und transportieren. Der Rest, d. h. die
meisten Autos, ,flichten” mit Lastkraftwagen.

» Und eine Frage zu einem aktuellen Thema. Wie haben sich die Uber-
schwemmungen in der Mdhrisch-Schlesischen Region auf die Produktion in
NoSovice und auf den Eisenbahnverkehr ausgewirkt?

Das Anschlussgleisgelande in NoSovice war von der Uberschwemmung
keinerlei betroffen und war voll funktionsfahig. Allerdings mussten wir
den Eisenbahnverkehr aufgrund der Einstellung des Betriebs auf der
Strecke Hranice na Moravé - Ostrava einstellen. Die Alternativroute, die
wirwahrend der Sperrungen benutzen und diese ,Valachy" nennen, d.h.
Hranice na Moravé - Valasské Mezifici - Frydek Mistek, war leider auch
bei Frydlant nad Ostravici auch unterbrochen. Dadurch wurde das
HMMC-Anschlussgleis in No3ovice vollstandig vom umliegenden Netz
abgetrennt. Als Alternative wurden die Containerziige aus Koper in Pferov
gestoppt und die Container per LKW nach NoSovice transportiert.

Die Produktion in HMMC No3ovice war von den Uberschwemmungen
keinerlei betroffen und verlief ohne jegliche Einschrankungen. Der Ver-
sand von Fertigfahrzeugen hat sich damit vollstandig auf die Lkw “s ver-
lagert. Am selben Tag, an dem die Eisenbahnverwaltung (Sprava zeleznic)
den Betrieb auf dem Abschnitt Ostrava Kuncice - Frydek-Mistek wieder
aufgenommen hat, haben wir den Bahnverkehr wieder aufgenommen.

» Bereiten Sie irgendwelche Entwicklungsprojekte vor?

Wir arbeiten derzeit an mehreren Projekten, wie z. B. der Optimierung
von Containertransporten oder an vollig neuen Projekten flir den Trans-
port von Rohstoffen zu/von HMMC per Bahn. Ich entschuldige mich
daftir, dass ich nicht konkret bin, aber obwohl es sich um ein internes
Medium der CD Cargo handelt, méchte ich unsere Zug- oder LKW-Kon-
kurrenten nicht inspirieren.

MICHALROH




Innotrans 2024

Ende September findet in Berlin
E alle zwei Jahre die Fachmesse In-

notrans statt. Auch dieses Jahr

zwischen dem 24. und dem 27.
September empfing die deutsche Hauptstadt
Bahnexperten aus der ganzen Welt. Das Inter-
esse an der Veranstaltung wird durch die Stati-
stiken der diesjdhrigen Veranstaltung bestatigt,
die die groRte Flache in ihrer Geschichte be-
legte.

Es haben 2.940 Aussteller (2.771 im Jahr 2022)
aus 59 Landern (56 im Jahr 2022) teilgenommen,
ausgestellt wurden 144 Fahrzeuge, darunter elf
Busse (142/14 im Jahr 2022) und es kamen
137.403 Besucheran(132.319imJahr2022). Wie
immer deckte die Messe das gesamte Spektrum
an Produkten und Technologien ab, die in irgend-
einerWeise mit dem Eisenbahnverkehr zu tun ha-
ben, sowohl im Nahverkehr als auch auf der
Schiene. Einer der Aussteller war in diesem Jahr
zum ersten Mal die CD Cargo, die sich gemeinsam
mit dem Eisenbahnforschungsinstitut (Vyzkumny
Ustav Zelezni¢ni) auf dem Stand prasentierte.

Wie in den vergangenen Jahren stand die Ausstel-
lung im Freien sowie in der Halle ganz im Zeichen
des Personenverkehrs, der auf den europaischen
Eisenbahnen eine immer wichtigere Rolle spielt.
Es wurden mehrere Einheiten flir den Fern- und

Regionalverkehr ausgestellt, wobei die Tschechi-
sche Republik am meisten von der Prasentation
der Comfortjet Wagen der CD betroffen war, die
am 25. September gemeinsam mit Siemens Mo-
bility und der Skoda-Gruppe stattfand. Bislang hat
die CD vier Comfort/ets in einer vorlaufigen Acht-
Wagen-Reihung ohne Leit- und Speisewagen in
Betrieb genommen. Die anderen tibernommenen
nicht traktionsfahigen Einheiten dienen als Re-
serve, beziehungsweise sie werden flir die Einwei-
sung des Bord- und Werkstattpersonals verwen-
det. Mit der Aufnahme weiterer Comfortjets wird
der Betrieb auf Vindobona- und Metropolitan-
Zuge ausgeweitet. Zu sehen waren beispielsweise
auch der Hochgeschwindigkeitszug Frecciarossa
1000 der italienischen FS oder der etwas exotische
Doppelstockzug Mariyung der siidkoreanischen
FirmaRotem, der flir die Eisenbahnen des austra-
lischen Bundesstaates New South Wales herge-
stellt wird. Fortschritte bei der Entwicklung und
Herstellung wasserstoffbetriebener Ziige zeigte
das chinesische Unternehmen CRRC, das hier un-
ter anderem seinen Wasserstoff-Hochgeschwin-
digkeitszug Cinova H2 fiir den schnellen Trans-
port auf nicht elektrifizierten Strecken vorstellte.
Dariiber hinaus wurden mehrere wasserstoffbe-
triebene Rangierlokomotiven europdischer Her-
stellervorgestellt. Interessant ist auch die Prasen-

Vorstellung des Containerwagens Sggns(s) fiir eine Geschwindigkeit von 160 km/h im beladenen Zustand

tation des von der Technischen Universitdt Mun-
chen entwickelten europaischen Hyperloops.
Zugleich wurden hier mehrere StraRenbahnen
ausgestellt, die tschechische Skoda-Gruppe war
mit der StraRenbahn Skoda ForCity Smart Bonn
vertreten, die, wie der Name schon sagt, fir die
ehemalige Hauptstadt des westlichen Teils des ge-
teilten Deutschlands, Bonn, entworfen wurde. Der
zweite stark vertretene Teil, vor allem in der Au-
Renausstellung, war die Ausristung fir die War-
tung, Reparatur und den Bau von Eisenbahninfra-
struktur einschlieRlich Oberleitungen. Erganzt
wurde dieses Segment dann durch die Rettungs-
einsatztechnik, vertreten durch den sehr interes-
santen Bereich Service Jet von Stadler, dem dster-
reichischen Infrastrukturbetreiber OBB Infra. Es
handelt sich um ein dreiteiliges Fahrzeug, das in
erster Linie flr Rettungsarbeiten in Tunneln
gedacht ist, wahrscheinlich vor allem in langen
FuBbereichen wie den unter dem Semmering
und Brenner, deren Offnung langsam aber sicher
naher rickt.

Unser groRtes Interesse giltjedoch dem Giterver-
kehr. Das Hauptthema war auch hier die digitale
automatische Kupplung (DAC), die an den Stan-
denallerfiinfan ihrer Entwicklung beteiligten Fir-
men Dellner, Knorr-Bremse, Voith, Wabtec und
neuerdings auch der tschechischen DAKO vorge-
stellt wurde. Sie stellte sogar ihr eigenes Design

TATRAVAGONKA

—
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vor, das im Handel als DACO CZ bekannt ist. Die
ersten vier Hersteller prasentierten neben ihren
eigenen Standen eine gemeinsame Demonstra-
tion der Verbindung ihrer Kupplungsvarianten,
wobei Knorr-Bremse und Voith zusatzlich eine Hy-
bridkupplungsvariante mit Schraubenkupplung
(aber ohne Zughaken) ausstellten. Die Bedeutung
von DACwurde durch eine Reihe von Prasentatio-
nen und anderen Veranstaltungen unterstrichen,
unter anderem durch die Ankunft eines Sonder-
zugs aus Brussel.

Im Segment der (dualen) Streckenlokomotiven fir
den Guterverkehr demonstrierte die Schweizer
Firma Stadler ihre wachsende Position, diesmal
mit der Prasentation der Lokomotive Class 99 flir
die britische Gesellschaft GBRf. Die Lokomotive
kann sowohl unter der Oberleitung auf dem 25
kV/50 Hz-Netz fahren, wo sie eine Leistung von
6,17 MW hat, als auch auf nicht elektrifizierten
Strecken, dank des 16-Zylinder-Dieselmotors
Cummins QSK50, der der Lokomotive in diesem
Modus eine Leistung von 1,79 MW verleiht (zum
Vergleich: die Lokomotiven CSD T 679.1/781 Ser-
gej, dieimmer noch als sehr leistungsstark gelten,
haben eine Leistung von etwa 1,4 MW).

Die Waggons waren hier durch die traditionellen
Typen vertreten: am meisten die Kessel-, Intermo-
dal-, Hochwand-, Autotransport- und Getreide-
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Lokomotive Class 99 der Firma Stadler

wagen. DieWagen aus der ehemaligen Tschecho-
slowakei waren stark vertreten: Nymwag Nym-
burk und Tatravagbnka Poprad. Das erstaufge-
flihrte Unternehmen prasentierte sowohl einen
Vertreter seiner traditionellen Produktion, d. h.
Kesselwagen, als auch einen intermodalen\Wagen
in Form eines Sektionswagens fur den Transport
von StraRenanhdngern. Der slowakische Herstel-
ler prasentierte sich mit einem dreizelligen Wagen
fur den Transport groRerer Stralenfahrzeuge (er
wurde erstmals auf der letztjahrigen Friihjahrs-
messe in Munchen vorgestellt), einem zweizelli-
gen Korbwagen fiir den Transport gangiger Stra-
Rentrailer und dann noch eine interessante
Neuheit, einen vierachsigen 80'-\Wagen flr den
Transport von Containern, der im beladenen Zu-
stand eine Geschwindigkeit von 160 km/h zulasst
(nurmit einer Gewichtsbeschrankungvon 16 Ton-
nen pro Achse). Das Auto wurde in Zusammenar-
beit mit Metrans vorgestellt, aber es handelt sich
noch um einen allgemeinen Prototyp, und es
bleibt abzuwarten, ob sich die Idee durchsetzen
wird. Ein weiteres interessantes Exponat aus der
Tatravagénka-Produktion war ein spezieller Inter-
modalwagen, der mit einem Wechselaufbau fir
denTransportvon Grainbox-Getreide ausgestattet
war. Die Zukunft dieser Idee ist auch hier eine
Frage, die mit der weiteren Entwicklung des Han-
dels und des Exports mit europdischen und natir-
lich ukrainischen Agrarrohstoffen zusammen-
hangt. AuRerdem wurde ein konventioneller
Greenbrier-Getreidewagen mit interessanter Au-
Rengrafik prasentiert. Derselbe Waggonhersteller
hat auch ein Autotransportwagen der Serie Laaers
ausgestellt, der fir den Transport von Personen-
kraftwagen mit einem Gewicht von bis zu 3,5 Ton-
nen geeignetist, d. h. einWagen, der fiir den Trans-
port von Elektroautos vorbereitet ist. Beachtlich
war auch die Vertretung turkischer Waggonher-
steller mit Hochwand- und Intermodalwagen.

Ein sehr interessanter Teil der Messe war die Pra-
sentation von Eisenbahnen aus einem exotischen
Teil der Welt: Saudi-Arabien und den Vereinigten
Arabischen Emiraten. Das erste davon stellte sich
unter dem Banner der Saudi Arabian Railways

(SAR) und der Transport General Authority (TGA)
vor, das andere von Etihad Railways (,etihad" be-
deutet im Arabischen ,Verbindung" oder ,Vereini-
gung"; der gleiche Name wird auch von einer be-
kannten lokalen Fluggesellschaft verwendet).
Beide haben gezeigt, welche enormen Fortschritte
sieinden letzten Jahren beim Bau und Betrieb ihrer
Eisenbahnnetze gemacht haben. Vereinfacht kann
man sagen, dass auf beiden Bahnen eine Symbiose
aus europaischen und nordamerikanischen Bah-
nen besteht - europaisch im Fall von Personen-
(und Hochgeschwindigkeits-) Transportldsungen
und nordamerikanisch im Guterverkehr, wo ame-
rikanische dieselelektrische Lokomotiven und ame-
rikanische Transporttechnologien zum Einsatz
kommen, einschlieRlich des intermodalen Doppel-
stocks, d.h. des Transports von Containern in zwei
Schichten libereinander. Wir werden auf den Seiten
von ,Cargovak” sicherlich noch einmal auf die Ent-
wicklung der Eisenbahn in diesem Gebiet zurlick-
kommen.

AbschlieRend noch ein paar Eindriicke vom Besuch
in Berlin aus der Sicht des Eisenbahnguterver-
kehrs. In jingster Zeit ist ihr allmahlicher Rick-
gang zu beobachten. Im gesamten Ballungsraum,
der fast 900 Quadratkilometer umfasst, gibt es
nur sehr wenige Orte, die von Guterziigen bedient
werden. Es sollte sich um drei intermodale Termi-
nals handeln, den Westhafen im weiteren Stadt-
zentrum, GroRbeeren und Konigs-Wusterhausen
am siidlichen Rand, und dann die Giiterbahnhdfe
Ruhleben und vielleicht noch Neukadlln. Sicherlich
sind auRer Betrieb der historisch noch neulich
funktionierende Bahnhof Greifswalder Stralke, der
vor allem als Zementverteilzentrum fiir die Bau-
stellen der Stadt dient, und Lichterfelde West.
Leicht ironisch wirkt die Tatsache, dass der letzt-
genannte Bahnhof nun eine Reihe fast neuer Wa-
gen der Serie Uas?** DB Cargo beherbergt, von de-
nen einer 2022 auf der Innotrans zu sehen war. Es
handelt sich um Intermodalwagen mit variabler
Lange, die den Transport einer Reihe von Wech-
selbehdltern und Containern flir eine Vielzahl von
Gutern ermdglichen.

TEXT UND FOTO: MARTIN BOHAC

Wagen der Reihe Sgmmns 41" mit Selbstentlader-Container TVPtainer fiir Getreidetransport
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20. Jahreskonferenz der CD C

Am 7. November 2024 fand im
Hotel Horal in SpindlerGv Mlyn
bereits die 20. Wirtschaftskonfe-
renz der CD Cargo statt. Die erste

Konferenz fand vom 12. bis zum 14. Oktober RADEK <

2004 in Luhacovice statt, unter der Leitung Vic:apmSP}CA

der damaligen Giiterverkehrs- und Transpor- Svaz DFI:Imyq‘zIdEnt

tabteilung der Tschechischen Bahn (Ceské
drahy). Seitdem ist die Konferenz zu einem fe-
sten Bestandteil des Veranstaltungskalenders
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fiir Marketing geworden und ihr Programm
wurde standig verbessert und modifiziert,
und zwar einschlieRlich des begleitenden
Teils.

Im Jahr 2009 kam beispielsweise Lucie Von-
drackova, um fir die Gaste zu singen, und Bar-
bora Spotakova, eine Speerwerferin, Zuzana
Hejnova, eine Leichtathletin, oder Klara Po-
lackova, die den hochsten Berg der Welt bestie-
gen hat, sprachen auf der Konferenz lber ihre
Leistungserfolge. Leider wurde die Kontinuitat
bei der Organisation von Konferenzen durch die
Covid-Pandemie, bzw. durch die damit verbun-
denen MaRnahmen unterbrochen. Dies machte
es letztlich unmadglich, die Konferenz im Jahr
2020 abzuhalten. Zumindest als kleinen Ersatz
erhielten alle traditionellen Teilnehmer den Son-
der-Newsletter der CD Cargo ,Special” mit ge-
planten thematischen Vortrdgen. Die Chance,
im ndchsten Jahr eine Konferenz abzuhalten, war
ebenfalls sehr ungewiss, so dass wir Ende April
eine Online-Veranstaltung durchflihrten, auf der
wir unsere Geschaftsstrategie fir die nachste
Zeit vorstellten, aber vor allem wollten wir uns
in dieser schwierigen Zeit gegenseitig unterstut-
zen, Spafk haben und entspannen. Wir haben die
anspruchsvolle Live-Ubertragung mit einer sehr
positiven Reaktion bewaltigt. Sie endete mit ei-
ner groRen und unvergesslichen Uberraschung,
namlich dem eigens fiir die CD Cargo kompo-
nierten Lied von Xindl X. Dass die Konferenz eine
erfolgreiche Veranstaltungist, konnten die dies-
jahrigen Teilnehmer in einem der im Programm
vorgestelltenVideos sehen, in dem auch die Teil-
nehmer der ersten Konferenz zu Wort kamen.

werden.

Im Rahmen des Auktionsspiels konnten einige interessante Gegens-tdnde mit Eisenbahnbezug versteigert

,Je griiner wir sind, desto réter sind wir leider”, kommentierte Radek Spicar unsere Abhdngigkeit von China.

Doch was erwartete unsere Geschdftspartner
in SpindlerGv MIyn in diesem Jahr? Wir wollten
das Konferenzprogramm wieder ein wenig wei-
ter entwickeln. Wir haben uns von den klassi-
schen Vortragen verabschiedet und in fiinf Pro-
grammblocken mit interessanten Gasten Uber
aktuelle Themen diskutiert, die nicht nur die
Wirtschaft, sondern vor allem den Eisenbahn-
guterverkehr stark betreffen. Wir haben den Fra-
gen, die kontinuierlich Uber die slido-App ein-
gingen, viel Raum gegeben. Im Konferenzteil
konnten sich die Gaste auch tber eine kleine Ab-
wechslung des Programms freuen, und zwar in

Form von Quizfragen zur 20-jahrigen Geschichte
der Konferenzen, wobei man interessante Preise
gewinnen konnte. Das Nachmittagsprogramm
wurde von der CNN Prima News-Moderatorin
Terezie Tomankova moderiert, wahrend das
Abendprogramm von Jan Kovafik, einem lang-
jahrigen Konferenzmoderator und Moderator
des Tschechischen Rundfunks (Cesky rozhlas),
begleitet wurde. Einen Bestandteil ,des Abends”
bildete auch ein Auktionsspiel zur Unterstut-
zung der Ausbildung von dem Cargo Marty As-
sistenzhund.

Die Konferenz wurde vom Vorstandsvorsitzen-
dender CD Cargo, a.s., Tomas Toth, eréffnet, der
alle Gaste begriiRte, darunter auch denVerkehrs-
minister Martin Kupka. Der erste Block konzen-
trierte sich auf die aktuelle Wirtschaftslage, die
von David Marek von Deloitte Advisory und To-
mas Nidetzky von der Nationalen Entwicklungs-
bank (Narodni rozvojova banka) vorgestellt
wurde, und die Sicht der CD Cargo wurde durch
den Finanzvorstand Robert Hedénec erganzt.
David Marek sprach uber die Abhdngigkeit der
Tschechischen Republik von der deutschen Wirt-
schaft, die in diesem Jahr mit erheblichen Pro-
blemen zu kampfen hat. Der erste Block wurde
von seinem Garant, dem unabhangigen Wirt-
schaftswissenschaftler Miroslav Zamecnik, mit
denWorten ,Eswar schon mal besser” abgeschlos-
sen. Der zweite und ebenso interessante Block
Uiber die Transformation von Industrie und Ver-
kehr wurde von Radek Spicar vom Verband fiir
Industrie und Verkehr eroffnet. Er fasste die der-
zeitigen Probleme in drei Hauptpunkten zusam-
men: hohe Energiepreise in Verbindung mit der
Abwanderung von Investitionen in andere Ge-
biete, die Komplexitdt und Schwierigkeit der Ge-
nehmigungsverfahren und die Unfahigkeit, an-
dere Markte zu erschlieRen. Leider wies er auch
auf die traurige Tatsache hin, dass wir im Jahr
2030 rein zu den Importeuren von Strom geho-
ren werden. Die Generaldirektorin Lenka Ham-
plova vom Verkehrsministerium stellte im An-
schluss an diese Prasentation die Mdglichkeiten
der Unterstiitzung von Transformationsprozes-
sen auf der Eisenbahn vor, z.B. mit Mitteln aus
dem Modernisierungsfonds, Unterstiitzung des

kombinierten Verkehrs, und alles wurde dann
vom Garanten des Blocks, Verkehrsminister Mar-
tin Kupka, zusammengefasst. Die CD Cargo
wurde in diesem Block von Tomas Téth vertreten,
der unteranderem sagte, dass die Eisenbahn ein
Instrument zur Dekarbonisierung der Industrie
sein muss. Noch vor der Pause erinnerte ein kur-
zesVideo die Zuhorer an die Bedeutung der nicht-
finanziellen ESG-Berichterstattung.

Vor Beginn des nachsten Blocks dankte Tomas
T6th dem Generaldirektor der Eisenbahnverwal-
tung (Sprava Zeleznic), Jifi Svoboda, fiir seine ein-
wandfreie Kommunikation wahrend des Hoch-
wassers im September sowie fir sein groRes
Engagement bei der Wiederinbetriebnahme der
beschddigten Strecken. Unmittelbar danach in-
formierte Mojmir Nejezchleb von der Eisenbahn-
verwaltung (Sprava zeleznic) Uber die anstehen-
den Modernisierungsmafnahmen an der
Infrastruktur, die von Radek Nedomlel von der
CD Cargo laufend mit Informationen dartiber er-
ganztwurden, was diese Malknahmen fiir unsere
Kunden bedeuten werden und welche MaRnah-
men wir vorbereitet haben. Der vorletzte Block
war dem Europdischen Zugsicherungssystem
ETCS gewidmet, Uiber dessen Einfiihrung JindFich
Kusnir vom Verkehrsministerium (Ministerstvo
dopravy) und David Jelinek von €D Cargo spra-
chen. Sehr interessant waren z.B. die Informa-
tionen Uber die Fortschritte bei der ETCS-Einflih-
rung in anderen europdischen Landern, Garant
dieses Blocks war Jifi KolarF, der u.a. die Bedeu-
tung der ETCS-Einflihrung flir die Erhdhung der
Sicherheit des Eisenbahnverkehrs hervorhob.
Der letzte Block war traditionell der Geschafts-
und Preisstrategie der CD Cargo fir das kom-
mende Jahr gewidmet. Jana Holanova (Business
development), Brigita Bfenkova (Kundenpflege)
und Véra Riederova, Direktorin der Verkaufsab-
teilung, stelltenihreVisionen und Absichten vor.
Die 20. Jubilaumskonferenz war ein Erfolg. Eine
Zusammenfassung der interessantesten Informa-
tionen kdnnen nicht nur unsere Geschaftspartner
im Newsletter Nr. 8 auf unserer Website finden.
https://www.cdcargo.cz/tiskove-centrum

TEXT UND FOTO: MICHALROH




- Diingemittel fiir Staré Misto bei Jicin

o
T

Lokomotive'742.094 der CD Cargo fotografiert mit

dem Uberfiihrungszug Mn 84561 kurz vor Jicin,

die Zl‘]gqgkdpf machen.und zum Anschlusszug Vlec 84890 umnummeriert werden.

BT N TN

Auf Chemikalien und fliissige
Brennstoffe entfallen etwa 10 %
des gesamten Beférderungsauf-
kommens der €D Cargo. Neben
den dominierenden Kraftstofftransporten be-
fordern wir auch landwirtschaftliche Diinge-
mittel. Konkret konnen wir zum Beispiel Trans-
porte von Lovochemie Lovosice oder von der
slowakischen DUSLO Sala (Bahnhof Trnovec
nad Vahom) nennen.

DieTransporte werden sowohl in Form von Ganz-
zugen alsauchin Form von Einzelwagentranspor-
ten durchgefiihrt, je nach Gesamtvolumen der La-
dung. In einigen Fallen werden ganze Zlige am
letzten Bahnhof vor dem Zielort aufgeteilt und
fahren in Gruppen Uiber die letzte Meile bis zu den
Anschlussgleisen konkreter landwirtschaftlicher
Betriebe weiter.

Leideristin den letzten Jahren auch der Transport
von Dungemitteln deutlich zuriickgegangen, da
der Dungemittelverbrauch zurtickgegangen ist.
Einige Ziele werden von den Ziigen der CD Cargo
nicht mehr bedient, namlich z. B. Oslavice bei

Velké Mezifi¢i, Lazné Bélohrad oder Lnafe bei
Blatna. In einer dhnlichen Situation befand sich
auch das Anschlussgleis des Unternehmens Agro-
podnik in Staré Misto bei Jicin, das in den letzten
Jahren von verschiedenen Unternehmen aus-
schlieRlich zum Abstellen von langerfristig unge-
nutzten Lastwagen genutzt wurde. Erstin diesem
Jahrnahm der Kunde wieder die Dienste der Bahn
inAnspruch, und im August wurden insgesamt 80
Guterwagen auf das ortliche Anschlussgleis ver-
laden. Der Startbahnhof der kompletten Zlige war
Trnovec nad Vahom mit dem Zielbahnhof bzw. An-
schlussgleis Staré Misto bei Ji¢in.

Fiir die "letzte Meile" sorgte das Werk der CD Cargo
Nymburk mit regelméRigen Uberfiihrungsziigen,
die jeweils montags, mittwochs und freitags im
Bereich Veleliby - KopidIno zu sehen sind, bei Be-
darf mit einem Abstecher nach Méstec Kralové.
Bei den Dungemitteln wurde auch an anderen Wo-
chentagen, d.h. dienstags und donnerstags, eine
weniger haufige Route im Betriebsmodus ,nach
Bedarf" genutzt. Der Grund fur die Aufteilung der
ganzen Zugein kiirzere ist einfach: Zum einen sind
wir als Beforderer durch die Lange der Bahnhdfe
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noch auf dem Streckengleis aus Ji¢in aufgenommen, auf dem Anschlussgleis im Hintergrund ist jedoch noch
die entladene Garnitur vom \Vortag zu sehen.

der urspringlichen Lokalbahn begrenzt, zum an-
deren aber auch durch den Platz auf dem An-
schlussgleis, dessen verfligbare Kapazitat, wie be-
reits oben erwahnt, fir andere Zwecke genutzt
wird. Von Ji¢in aus werden die Waggons mit den

Dlngemitteln dann mit separaten Anschlussz-
gen an das Anschlussgleis geliefert. Die werden
zuriick nach Ji¢in geschoben.

TEXT UND FOTO: NT

Gliterzige uiber PPS Zawidow

Mit der Einfiihrung des GVD 2023/2024 wurde ein
weiterer historischer Meilenstein der tschechi-
schen Eisenbahn geschrieben, als der Transport

von Einzelwagensendungen (JVZ) iiber den Grenz-

iibergang Frydlant v Cechach/Zawidéw eingestellt wurde.

Der Grund flr die Einstellung des JVZ-Verkehrs war vor allem die ge-
ringe Auslastung der betreffenden Ziige. Mit dem GVD 2023/2024

Ein Paar "Bisons" von Nymburk - 753.615 und 753.618 fahrt mit einem "Stahlzug" durch die Umgebung
von MniSek bei Liberec. \Von dort aus geht es weiter bergauf zum OldFichov-Tunnel.

wurde die gesamte ,)VZ Belastung” zum Rangierbahnhof Ceska
Trebova und von dort tiber den PPS Lichkov nach Polen umgeleitet.
Uber den Grenzbahnhof Zawidéw wurden weiterhin ad hoc Ganz-
zuge geleitet. In diesem Jahr handelte es sich vor allem um Stahl aus
Kladno-Dubi nach Ubersee und wahrend der Aussperrung bei PPS
Lichkov auch um andere Ganzzlige, z. B. mit chemischen Erzeugnis-
sen. Leider wurde auch in diesem Jahr der Betrieb auf der Bahnstrecke
Liberec - Frydlant v Cechach durch eine umfangreiche Aussperrung

Im nun etwas verlassenen Grenziibergangsbahnhof Zawidéw wurde soeben ein Ganzzug aus Kladno-Dubi
libergeben und zuriick werden die Lokomotiven der CD Cargo zwanzig beladene Kesselwagen mit den Ziel-
bahnhdfen Kolin und Lhotka nad Becvou befordern.

beeintrachtigt, die den Eisenbahnguterverkehr drei Monate lang still
legte. Obwohl die Infrastruktur wahrend der Stilllegung modernisiert
wurde, konnte die Streckenkapazitat bis zum Frydlant-Gebiet leider
nicht erhoht werden, sondern es kam im Gegenteil zu einer weiteren
Einschrankung des Umschlags am Bahnhof MniSek u Liberce, wo re-
gelmaRig Holz aus den umliegenden Waldern verladen wird. Auch
im ndchsten Fahrplan wird die Streckenkapazitat in Richtung Polen
zeitlich erheblich eingeschrankt sein, da Giterzlige nur eine freie
Strecke in den Morgenstunden bzw. nur noch die Abendstrecke nach
18 Uhr nutzen konnen.

TEXT: MICHALROH

FOTO: NT
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10 Jahre Cybersecurity-Management in der €D Cargo, a.s.

Das Jahr 2024 ist bereits das zehnte

Jahr in der Reihe, in dem die €D

Cargo, a.s. begann, sich mit der In-

formationssicherheit zu beschafti-
gen. Im Laufe von 10 Jahren hat sich die €D Cargo
mit ihren fast 6.500 Beschaftigten von praktisch
nichts zu einem Niveau entwickelt, das von ex-
ternen Priifern und Experten als ,besser als der
Durchschnitt” im Vergleich zu ahnlichen Einrich-
tungen in der Tschechischen Republik in Bezug
auf den Cyber-Reifegrad bewertet wird.

Bedeutende Meilensteine im Bereich
des Cybersicherheitsmanagements,
die die €D Cargo durchgemacht hat
und die ich erwdahnen mochte, sind:
2014 Einrichtung der Sicherheitsfunktion fiir das Ma-
nagement der Informationssicherheit und Genehmi-
gung des ,Programms zur Gewahrleistung der ICT-
Sicherheit der CD Cargo" durch den Vorstand der
CD Cargo, a.s. fiir den Zeitraum 2014-2016.

2016 Einflihrung des Informationssicherheitsmana-
gementsystems (ISMS) gemaR CSN EN ISO/IEC
27001.

2020 bedeutende generationstibergreifende Moder-
nisierung der Microsoft-Infrastruktur mit dem Einsatz
von Cybersecurity-Instrumenten, sowie der teilweise
Ubergang zur Cloud-Umgebung Azure und M365.
2022 Bezeichnung der CD Cargo, a.s. als Betreiber
des Basisdienstes: Betrieb von Eisenverkehr oder Ser-
viceeinrichtungen gemaR dem tsch. Gesetz Nr.
181/2014 Sb. (der Gesetzessammlung).

Was versteht man unter Cybersicherheitsmanagement?
Die Cybersicherheit ist zu einem festen Bestandteil
der Unternehmensfiihrung geworden. Die Cybersi-
cherheit wird durch Leute in Sicherheitsfunktionen
gewabhrleistet und verwaltet, auch wenn sie nicht
sehr sichtbar sind, was aber in der Natur der Sache
liegt. Viele der Aktivitdten werden nicht 6ffentlich
und im entsprechenden Modus der Geheimhaltung
jenachArtund Schwere der Ereignisse durchgefUhrt.
Inerster Linie geht es darum, den taglichen sicheren
Betrieb von Dienstleistungen und den standigen
Schutz von Informationen vor Cyber-Bedrohungen
und -Angriffen zu gewahrleisten. Der Cybersecurity
Manager sorgt flr die Kommunikation mit dem Na-
tionalen Biiro fiir Cyber- und Informationssicherheit
(Narodni Grad pro kybernetickou a informacni bez-
pe¢nost), der tschechischen Polizei (Policie CR), der
Nationalen Zentrale flr die Bekampfung von Terro-
rismus, Extremismus und Cyberkriminalitat (Narodni
centrala proti terorismu, extremismu a kybernetické
kriminality), dem Verteidigungsministerium (Mini-
sterstvo obrany), den Nachrichtendiensten und an-
deren Organisationen der Staatsverwaltung, mit de-

nen er beim Informationsaustausch zur Verhinde-
rung von Cyberangriffen, bei der Frilhwarnung vor
Bedrohungen und der Risikoprdvention zusammen-
arbeitet.

Die Grundlage bildet das eingeflihrte Informations-
sicherheitsmanagementsystem (ISMS) der CD Cargo,
das die Vertraulichkeit, Integritat und Verfugbarkeit
von Informationen durch die Anwendung von Infor-
mationssicherheits-Risikomanagementprozessen si-
cherstellt und unseren Geschaftspartnern, Kunden
und Behdrden die Gewissheit gibt, dass die Informa-
tionssicherheitsrisiken bei der CD Cargo gemanagt
werden.

Die Belegschaft der Sicherheitsfunktionen sorgtin er-
ster Linie fiir eine kontinuierliche Uberwachung und
Bewertung der operativen Cybersicherheitsereignisse
mit Hilfe von Sicherheitsinstrumenten, die den Be-
triebvon Informationssystemen und die darin durch-
gefihrten Operationen (iberwachen. Es handelt sich
um eine nie endende Aufgabe, denn nach der Imple-
mentierung von SicherheitsmaRnahmen werden Si-
cherheitstests durchgefiihrt, wobei dann jede Woche
neue Schwachstellen gefunden werden, die unter-
sucht und einer Risikobewertung unterzogen werden
mussen, um sicherzustellen, dass angemessene Si-
cherheitsmaRnahmen vorhanden sind, und erneut
untersucht und getestet werden, um festzustellen,
ob die festgelegten MaRnahmen das Risiko beseitigt
oder auf ein akzeptables Niveau reduziert haben. Die-
serVorgang wiederholt sich immer wieder.

In unserem Privatleben sind wir alle fast taglich mit
betriigerischen Nachrichten, E-Mails, SMS, Links, be-
triigerischen Websites usw. konfrontiert, und Sie
selbst haben Mihe, Ihre Daten, Finanzen und lhre
Privatsphdre zu schiitzen. Die Aufgabe der Sicher-

Kiinstliche Intelligenz in der CD Cargo

Die kiinstliche Intelligenz hat sich
in den letzten zwei Jahren zu einem
Hit entwickelt. Das Instrument
ChatGPT hat innerhalb der ersten
zwei Monate nach dem Start 100 Millionen Nutzer
gewonnen und ist damit das am schnellsten
wachsende Instrument in der Geschichte. Auch

die Unternehmen machten sich sofort Gedanken
iber die Nutzung der neuen Technologie. Und
nicht einmal die €D Cargo blieb zuriick. Im Gegen-
teil, die kiinstliche Intelligenz durchsucht Doku-
mente, iibersetzt oder hilft beim Schreiben von E-
Mails. Und geplant wird noch viel mehr.

Seit mehrals einem Jahr extrahiert die kiinstliche In-
telligenz (KI) alle Rechnungen, die bei der CD Cargo
eingehen. Die ePodatelna-Applikation enthalt ein
Modell der klinstlichen Intelligenz, das wir intern trai-
niert haben. Sie extrahiert wichtige Angaben wie Be-
trag mit und ohne Mehrwertsteuer, Falligkeitsda-
tum, Bestellung oder Lieferant. Das Modell kann eine
Vielzahl von Rechnungsmustern verarbeiten. Und
wenn das Modell etwas nicht lesen kann, lernt es
neu und liest die Rechnung beim ndchsten Mal rich-
tig, wenn es eine Rechnung desselben Lieferanten
erhalt.

Die Erfahrungen mit der Rechnungsextraktion wer-
den nunvom internen Entwicklungsteam der Abtei-
lung 20 auf andere Projekte iibertragen. Anfang
nachsten Jahres soll die kiinstliche Intelligenz begin-
nen, Energieverbrauchsdaten abzulesen. Dadurch
entfallt die Notwendigkeit, groRe Datenmengen von
einzelnen Probenahmestellen im ganzen Land ma-
nuell einzugeben. Ein eigenes Instrument zum Ex-
trahieren von Frachtbriefen ist ebenfalls in der Ent-
wicklung. Die automatische Transkription und
Kategorisierung von Anrufen aus dem Helpdesk sind
ebenfalls in Vorbereitung.

Allerdings wird die Kl in Zukunft auch aus dem Buiro
in den Betrieb hineinschauen, wenn auch vorerst nur
fUr unterstiitzende Tatigkeiten. Im November began-
nen wir in Zusammenarbeit mit der Universitat Par-
dubice mit der Arbeit an unserem eigenen KI-Modell
zum Auslesen von Daten aus den Wagenfotos. An-
statt Abschreiben macht man einfach ein Foto des
Fahrzeugs mit einem Mobiltelefon und die App liest
die Daten automatisch aus.

Gemeinsam mit der Universitdt Pardubice und OLTIS
arbeiten wirauch an dem Forschungsprojekt AISTAR,
dessen Ziel es ist, einen Assistenten flir Disponenten
zu entwickeln, der Losungen fiir auftretende Situa-
tionen vorschlagt. Die KI wird auf der Grundlage hi-
storischer Ereignisse und Entscheidungen
lernen.

Die kuinstliche Intelligenz kann bereits jetzt
die Ubersetzung von Dokumenten (iber-
nehmen. Innerhalb des SharePoint-Portals
des Unternehmens konnen die Mitarbeiter
ein PDF-, PowerPoint- oder Excel-Doku-
ment zu Arbeitszwecken in der Applikation
KI Dokumentenibersetzung Ubersetzen
lassen. Die kunstliche Intelligenz kann
praktisch jede Sprache Ubersetzen, kann
gescannte Dokumente und sogar Hand-

schrift verarbeiten. Ausgewahlte Mitarbeitergruppen
haben Zugang zu dieser Applikation, andere konnen
den Zugang zur Applikation beantragen.

Obchodnd: Uil

Coflon cons: 31,4 €2K

Die Mitarbeiter kénnen auch Microsoft Copilot fiir
dasWeb nutzen, das tiber den Webbrowser Microsoft
Edge zuganglich ist, indem sie auf das farbige Copi-
lot-Symbol oben rechts unter dem Kreuzchen klicken.
Der Chat-Assistent kann beim Verfassen einer E-Mail

Analiza dekondens

Adders Sokolaviks 302/114, Praha

heitsfunktionenist es, diesen Schutz fiir die gesamte
Gesellschaft CD Cargo zu gewahrleisten.

Einer der wirksamsten SchutzmaRnahmen fiir die
Cyber- und Informationssicherheit ist die Kenntnis
aller Mitarbeiter in Bezug auf die Cybersicherheit.
Selbst die besten technischen MaRnahmen kdnnen
die Moglichkeit eines Cyberangriffs oder -vorfalls
nicht zu 100 % verhindern, wenn der Nutzer nicht
frilhzeitig Uber potenzielle Bedrohungen und Risiken
informiert ist und nicht weil, wie er Bedrohungen
erkennen und sich dagegen verteidigen kann.

Eine wichtige MaRnahme im Bereich der Cybersi-
cherheitist daher die Sensibilisierung aller Mitarbei-
ter fiir die Cybersicherheit, z. B. durch regelmaRige
Schulungen oder Informationen Uber die Informati-
onsbroschiire "Stay safe”, die in unregelmaRigen Ab-
standen aufgrund aktueller Cybersicherheitsbedro-
hungen verschickt wird. Die Informationen tragen
wesentlich dazu bei, die Kenntnisse im Bereich Cy-
bersicherheit zu erhéhen, und helfen so, Cybervor-
falle nicht nur im Arbeitsumfeld, sondern auch im
Privatleben der Mitarbeiter zu verhindern.

Die Cybersicherheitist ein Indikator fiir den Reifegrad
des gesamten Unternehmens der CD Cargo. Dabei
handelt es sich jedoch nicht um die Arbeit eines Ein-
zelnen, sondern um eine Zusammenarbeit der Sicher-
heitsmanager mit der Geschaftsfihrung der CD
Cargo und allen leitenden Arbeitnehmern, die im
Rahmen ihrer Zustandigkeiten an der Durchsetzung
der festgelegten CybersicherheitsmaRnahmen be-
teiligt sind, und allen Arbeitnehmern, die diese MaR-
nahmen aufgrund des Sicherheitsbewusstseins bei
ihrer taglichen Arbeit beachten.

JOSEF BLAZEK
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helfen, einen langen Text zusammenfassen oder beim
Brainstorming unterstltzen. Im Rahmen des Ma-
nagements versuchen wir nach und nach eine ko-
stenpflichtige Version von Copilot fiir M365 einzu-
flihren, mit der man auch Unternehmensdokumente
durchsuchen, eine Prasentation aus einem Word-Do-
kument erstellen oder einen E-Mail-Entwurf direkt
in Outlook schreiben kann. Wenn sich der kosten-
pflichtige Copilot bewahrt, wollen wir ihn
schrittweise auf mehr Nutzer ausweiten.
UnsereVision ist auch ein Chatbot flir Mit-
arbeiter. Stellen Sie sich vor, Sie wollen ein
Dokument finden und beschreiben einfach
nur, wonach Sie suchen. Der Chatbot fin-
detes, schreibt den Link und beantwortet
vielleicht sogar gleich die Frage anhand
des Dokuments. Aber naturlich geht es
auch darum, dass der Chatbot nicht nur
antwortet, sondern auch handelt. Ich
schreibe dem Chatbot zum Beispiel, dass
ich morgen Home-Office mochte, und er
fligt die Anfrage automatisch der entspre-
chenden Applikation hinzu. Bedingung ist jedoch,
dass alle Systeme in der Lage sind, sich mit der Mi-
crosoft 365-Welt zu verbinden.

MICHAEL BOUSKA

Wie die kiinstliche Intelligenz funktioniert

Stellen Sie sich vor, dass die KI wie ein sehr intelligenter Koch ist. Dieser Chefkoch hat Zugang zu einer
Vielzahl von Rezepten und Kochbtichern, die er standig studiert. Wenn Sie eine Mahizeit kochen mussen,
sagen Sie ihm, was Sie vorhaben. Der Chefkoch wird dann alle seine Rezepte priifen, das beste auswahlen
und mit seiner Erfahrung ein kostliches Gericht genau nach Ihrem Geschmack zubereiten.

Die kiinstliche Intelligenz arbeitet auf eine ahnliche Art und Weise mit Daten. Anstelle von Rezepten liest
und analysiert die Kl riesige Mengen an Informationen, lernt daraus und erstellt eigene Muster und Regeln.
Wenn die KI auf eine neue Herausforderung stoRt, nutzt sie ihr Wissen, um die beste Losung zu finden. Es
ist, als wiirde ein Koch seine Erfahrung nutzen, um ein neues Gericht zu kochen, das er noch nie probiert
hat, aber er weif3, wie er die Zutaten kombinieren muss, damit es gut schmeckt.

Die beiden vorangegangenen Absdtze wurden von der kiinstlichen Intelligenz selbst generiert (ganz konkret
vom Microsoft Copilot Tool). Ich beauftragte sie, die Funktionsweise der Kl anhand eines einfachen Beispiels

fiir eine Firmenzeitschrift zu beschreiben.
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Elektronisierung der Lokfuhrertatigkeiten - ein Instrument,
das nicht nur die Betriebssicherheit erhoht

Die ganze Welt verandert sich und die
Eisenbahn mit ihr. Schauen wir uns
gemeinsam an, wie sich die Arbeit ei-
nes Lokfiihrers in den letzten rund

zwanzig Jahren verandert hat. Es besteht kein Zwei-

fel, dass der Lokfiihrer nach wie vor ein Schienen-
fahrzeug fiihrt und mit vielen Vorschriften vertraut
sein muss. Doch alles, was damit zusammenhangt,
hat sich revolutionar verandert, und es bleibt kaum

ein Stein auf dem anderen.

Wenn man zur Schicht ging, musste man eine, wenn
nicht sogar zwei Ledertaschen mit sich fiihren, die mit
der obligatorischen oder unentbehrlichen Ausrlstung
gefiillt waren und ein betrachtliches Gewicht aufwiesen.
Zur Grundausstattung gehdrten Vorschriften, Schemata
und verschiedene Ausziige aus der technischen Doku-
mentation von Triebfahrzeugen. Diese Papierstapel wer-
den nun durch ein sehr kleines und leichtes Arbeitsta-
blett und die darauf gespeicherten Dokumente im
Mobilen Elektronischen Regelbuch (MEKN - Mobilni
elektronicka kniha normalif) und im Regelbuch ersetzt.
Vorschriften und ihre Korrekturen bei Erlass ihrer Ande-
rungen fuhrt der Lokfiihrer nicht mehr aus. Fir die Er-
fassung von Anderungen ist der Manager der Norm zu-
standig, und Anderungen an Texten werden immer
automatisch mit einer roten Markierung versehen. Die
durch dasTablett zur Verfligung gestellten mobilen Da-
ten ermdglichen den Zugang zum internen Portal der
CD Cargo, wo jeder Mitarbeiter, einschlieRlich des Lok-
flhrers, die notwendigen Informationen oder Kontakte
finden kann. Vor zwanzig Jahren war das noch véllig un-
realistisch. In der Tasche durfte ein groRes Set an
Werkzeugen nicht fehlen, darunter eine sperrige Ta-
schenlampe, die heute durch eine eingebaute LED-
Handybeleuchtung ersetzt ist. Das erforderliche Min-
destwerkzeug ist nun Teil des Inventars und befindet
sich dauerhaft in einer Box auf dem Antriebsfahrzeug.
Die vorgenannten Taschen wurden durch einen Service-
Rucksack mit reflektierenden Elementen ersetzt, in den
die gesamte Ausristung, einschlieRlich Snacks, bequem
hineinpasst. Frither musste der Lokfuhrer die Kenntnis
der Neuerungen durch seine Unterschrift im Normen-
buch bestdtigen, heute gentigen ein paar Klicks in der
MEKN-App und alle wichtigen Anderungen sind fiir ihn
permanent und Uberall verfiigbar.

Ein Vorrat an Tachostreifen aus Papier war unverzicht-
bar, denn elektronische Tachometer gab es so viele wie
Safran. Heute ist die Situation umgekehrt, und mecha-
nische Tachometer sind dank der Einfiihrung des ETCS
bereits in der Minderheit. Der Lokfiihrer muss die Qua-
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Cinnosti HY

DPS-Umgebung

litdt und Vollstandigkeit der Aufzeichnungen auf dem
Papierstreifen mindestens einmal wahrend der Fahrt
uberprifen und einen Teil mit den Aufzeichnungen am
Ende der Schicht entnehmen. In der Vergangenheit war
die Beschreibung sechs Zeilen lang und wurde immer
von einem numerischen Zeichen nach dem PJ-System
begleitet (die urspriinglichen DKVs). Da die Zahl der me-
chanischen Tachometer bereits minimal ist, gibt der Lok-
flihrer nur noch einen zentral generierten Code fiir das
gesamte CDC-Netz in der DPS-Umgebung (DPS steht
fur digitaler Arbeitsplatz des Lokfuhrers) ein.

Zur obligatorischen Ausriistung gehorten auch Blndel
von Berichtsformularen von der Vorschrift Sei 412, auf
denen der Lokfiihrer detaillierte Informationen tber die
ihm zugewiesene Leistung wahrend der Schicht aus-
fullte. Vor allem nach der Nachtschicht war es ein Pro-
blem, alle Ziffern in die richtigen Kastchen zu stecken,
und ehrlich gesagt war es ein Alptraum fiir den Lokftih-
rer. Mit der Einflihrung des Informationssystems PRIS
(Betriebs- und Informationssystem) vor Jahren wurde
diese Verpflichtung abgeschafft.

Wer auf der Strecke D3 (vereinfachte Verkehrssteue-
rung) gearbeitet hatte, musste das Heft mit dem Fahr-
plan mit sich filhren. Darliber hinaus wurden diejenigen,
die eine Schicht mit kommerzieller Abfertigung hatten,
unter anderem mit einer Markierungszange, Blindeln
schriftlicher Fahrkarten und einem Fahrplanbuch aus-
gestattet.

Erste Informationen Uber den Verlauf der Schicht wur-
denvom Lokdienstleister weitergegeben, darunterauch
ein Betriebsprotokoll in Papierform. Heute erhalt der
Lokfiihrer diese Informationen in der ASC-Applikation
(Applikation eines Cargo-Lokfiihrers) auf seinem Tablet.
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ASC-Umgebung

Der Lokfihrer kann bereits im Voraus sehen, welchen
Zug er fiihren wird, einschlieRlich des zugewiesenen
Triebfahrzeugs. Sie sehen auch den Namen und die Te-
lefonnummer des letzten Lokflhrers, der im Zugfahr-
zeug sitzt oder saR. Die neue Version des ASC ermdglicht
sogar eine sofortige Telefonverbindung zu diesem Lok-
fuhrer Uber ein Tablett. AuRerdem bietet es dem Benut-
zer eine permanente monatliche Ubersicht (iber die
Schichtenund zeigt dieindividuellen Leistungen an. Der
geleistete Zugverkehr sowie das Rangieren wird auto-
matisch in das EPZ-System (Elektronische Betriebsein-
tragung) eingegeben. Fin CDC-LokfGhrer verwendet das
gedruckte Formular also nicht und das elektronische
Formular lduft automatisch im Hintergrund des ASC.
Nur im Falle einer Unstimmigkeit kann der Lokfiihrer
eine Anderung vornehmen. ASC ermdglicht auch den
sofortigen Ubergang zu anderen Informationssystemen

oder Applikationen wie E-Learning, PRIS, Reparaturen-
buch (SH SAP), NavTrain, NavSim, MEKN, DPS. Die Ap-
plikation erméglicht es dem LokfUhrer, durch Eingabe
des Transportgewichts und der Neigung im Abstellort,
an dem er sich befindet, schnell die erforderliche Siche-
rungskraft fiir den bestimmten Zug zu ermitteln.

Nach einer AuRenbesichtigung des Triebfahrzeugs be-
geben wir uns in die Station, wo die erste Uberpriifung
des Zustands des Reparaturenbuchs und des Uberga-
bebuchs stattgefunden hat. Dank der betreffenden Apps
kann der LokfUhrer den Status dieser Dokumente bereits
an der Einstiegsstelle iber ein Tablett einsehen. Uber
einen QR-Code, deram Schrank des Triebfahrzeugs oder
am LokfUhrerplatz angebracht ist, kdnnen die Basisda-
ten des Triebfahrzeugs mit einem Tablett abgerufen wer-
den, sowohl fiir die Applikation Ubergabebuch als auch
flr das Reparaturenbuch. Das gedruckte Reparaturen-
buch wurde durch ein Formular (Mangelruge) ersetzt,
das Teil des Fahrzeuginventars ist, aber vom Lokfiihrer
im Routinebetrieb nicht verwendet wird; er iberprift
lediglich das Vorhandensein des Formulars im Fahrzeug.
Die Zeitersparnis liegt vor allem in der Erfassung von
Fehlern direkt am Triebfahrzeug wahrend der Schicht.
Man sollte nicht einmal die Sammlungen von SJR (Fahr-
planhefte), TTP (Tabellen mit Streckenverhaltnissen) und
Erlduterungen dazu vergessen. All dies machte einen
betrdchtlichen Inhaltteil im Triebfahrzeugschrank aus.
In der Zeit, in der diese Dokumente gedndert wurden,
waren auch die Triebfahrzeugfiihrer mit der Bearbeitung
dieser Drucksachen beschaftigt. Diese fanden mehrmals
im Jahr statt, und wenn der LokfUhrer in einer Schicht
mehrere Triebfahrzeuge austauschte, verbrachte er ei-
nen betrachtlichen Teil, manchmal sogar die ganze
Schicht, mit dem Papierkram. Dies war sowohl sehrun-
produktiv als auch unattraktiv. Heute gibt es diese Ta-
tigkeiten nicht mehrund alles wird automatisch in elek-
tronischer Form erledigt. Dieser Bereich der Veranderung
ist im Hinblick auf die Effizienz der Nutzung und den
Komfort des Lokfiihrers nicht als unwichtig wahrzuneh-
men.

Wenn der Lokfiihrer ldngere Zeit von der Arbeit freige-
stellt war, sei es wegen Urlaub, Krankheit oder unbe-
zahlten Urlaubs, war es flr ihn sehr schwierig, sich mit
den Anderungen des TTP wahrend seiner Abwesenheit
vertraut zu machen, als er zurlickkehrte. Derzeit steht
dem LokfUhrer die Applikation NavSim zur Verfiigung,
in die er das Datum eingibt, ab dem er alle Anderungen
sehen méchte, und die betroffene Strecke mit den ein-
gefuihrten Anderungen in einer grafischen Simulation
abfahrt. Es handelt sich hierbei um ein leistungsfahiges
Instrument, dessen Einsatz eine mogliche Vorbeugung
gegen die Unkenntnis tiber den aktuellen Stand der tech-
nischen Ausrlistung einer bestimmten Strecke darstellt.
Wir haben diese Applikation den Lesern in Cargovak in
der November-Ausgabe des letzten Jahres ausfiihrlich
vorgestellt.

Der SJR wurde bereits erwahnt. Wahrend der Fahrt lag
esauf dem Flihrerpult, irgendwo in der Nahe des Fahr-
reglers (Fahrhebel) und es kam vor, dass es wahrend
derFahrt wackelte, manchmal sogar herunterfiel, aber
vor allem passte es nicht gut hin. Es war sehr schwierig,
das nachts wahrend der Fahrt zu lesen. Wir verwenden
jedoch jetzt die NavTrain-App, die dem Lokfiihrer nicht
nur einen automatischen Nachtmodus (keine Blen-
dung) bietet, sondern auch die Mdglichkeit, die Schrift-
groRe anzupassen. Der Triebfahrzeugftihrer sieht die
Folge aller Signale gemaR Tabelle 9 der TTP in zwei
Bremswegen sehen. Ich mdchte eine der groRartigen
Funktionen erwahnen, namlich die Maoglichkeit, bei
der Fahrt zu einer Kreuzung mit dem Befeh! "Op Teil 1"
zu hupen. Ich wage zu behaupten, dass es, wenn der
Triebfahrzeugfiihrer von dieser Funktion Gebrauch
macht, praktisch unmaglich ist, die Anweisung nicht
zu befolgen, so dass der sichere Betrieb des Eisenbahn-
verkehrs in diesem Fall gewahrleistet ist. Um zu
verhindern, dass das Tablett wahrend der Fahrt her-
unterfallt und sich selbst beschadigt, ist an den Trieb-

fahrzeugen der CDC eine Halterung angebracht, die
das Gerat in einer sicheren Position halt. Die Reichweite
und die Uberwachung der Arbeitstatigkeiten des Lok-
flihrers mssen ebenfalls gewahrleistet sein.
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Berechnung der erforderlichen Sicherungskraft

Eine neue Applikation wird demndchst die EVP (Strek-
kenkenntniserfassung) sein, welche die Papier-Erkennt-
niskarten ersetzen wird. Das System gibt einen Uber-
blick Uber die glltigen Berechtigungen der
Triebfahrzeugserie und zeigt die aktuell giiltigen Strek-
kenkenntnisunterlagen in der Kartenschnittstelle. An-
hand der Farben (grun, blau, orange, rot und rosa) der
markierten Strecken in den Lokfilhrer-Unterlagen stellen
die Gliltigkeitsdauer dar. Die Applikation erhalt Daten
liber die geleisteten Strecken des betreffenden Lokfiih-
rers. So weil er genau, wann er welchen Abschnitt ge-
fahrenist. Die Informationen werden auch den Maschi-
nenmeistern zur Verfiigung gestellt, die damit die
Schichten besser planen kénnen, damit die Strecken-
kenntnis-Unterlagen der jeweiligen LokfGhrer nicht un-
notig verfallen.

Um einen Uberblick iiber die notwendigen Informatio-
nen, nicht nur fUr die Arbeit eines Lokfiihrers, zu erhal-
ten, wurde ein Regelbuch (KP) erstellt, das einen Teil
von MEKN bildet. In diesem Bereich konnen Sie sehr
schnell und intuitiv die Informationen abrufen, die Sie
flr eine bestimmte Aufgabe benétigen. Dabei spielt es
keineRolle, ob sich der Lokfiihrer mit einem technischen
Defekt des Triebfahrzeugs, einer vorschriftsmaRigen
Pflicht oder mit einem Sonderereignis in der Schicht be-
schaftigen muss. Das Regelbuch ist eigentlich eine Ta-
sche oder besser eine ganze Bibliothek mit Informatio-
nen, die zu einem reibungslosen Schichtablauf
beitragen.

Um das Auftreten von ungewdhnlichen oder auRerge-
wohnlichen Situationen wdhrend einer Schicht zu mel-
den, muss der Fahrer die elektronische Lokfiihrermel-
dungverwenden, die ein Teil des DPS ist. Dies geschieht
entweder nur zur Information oder mit dem Abruf der
Ruckmeldung. Die Eintragungen werden in der Reihen-
folge ihrer Entstehung zentral verwaltet. Die Lokfiihrer
haben die Moglichkeit, die Meldungen ihrer Kollegenin-
nerhalb ihrer Organisationseinheit zu lesen und so ak-
tuelle Informationen iber nicht alltagliche Ereignisse
zu erhalten. Sie sind eine wertvolle Quelle fiir betriebli-
che Informationen und liefern wichtiges Feedback, nicht
nur fr uns in der Sicherheitsbranche.

Wir haben die aktuelle Ubersicht der Applikationen nicht
nur flir Lokfuhrer bereits ausgeschopft. Es ist nicht we-
nig, aber alles hat seine Begriindung und ein klares Nut-
zen flr die Erhohung der Sicherheit im Eisenbahnver-
kehr. Und obwohl dieses Zeitalter mit seinen
Fortschritten, nicht nur in der digitalen Technologie,
seine Kritiker hat, haben sich die Arbeitsbedingungen
und das Arbeitsumfeld fur die Lokflhrer eindeutig ver-
bessert. AbschlieRend mdchte ich mich nicht nur bei
den Entwicklern dieser Applikationen bedanken, son-
dern auch bei meinen Kollegen - den Lokfiihrern der CD
Cargo, die an der Erstellung, Priffung und Verbesserung
dieser Applikationen beteiligt waren.

VLASTIMILHYBRANT




Die Expansion In auslandische

Markte wird fortgesetzt.
Nun zu Kroatien.

Eine der vier strategischen Sau-
len der €D Cargo ist die Expan-
sion auf auslandische Markte.
Die jiingste auslandische Toch-

tergesellschaft hat ihren Sitz in der Republik

Kroatien und trigt den Namen €D Cargo Adria.

Und gerade flr sie wurden Ende 2023 auf dem
Geldnde der SOKV Ceské Budéjovice zwei dltere
Lokomotiven der Baureihe 742.0 rekonstruiert.
In sie wurden die erforderlichen Komponenten
eingebaut, darunter das Zugsicherungssystem
Indusi, das fur den Betrieb in Kroatien und auf
dem gesamten Balkan erforderlich ist. Die Lo-
komotiven 742 126-6 und 742 136-5 wurden
flr das Pilotprojekt ausgewahlt.

Im September dieses Jahres wurden beide Lo-
komotiven nach Kroatien transportiert, wo sie
in Zagreb statischen und dynamischen Tests
unterzogen wurden. Diese Priifungen sind ein

wesentlicher Bestandteil des Zulassungsver-
fahrens fir den Betrieb von Fahrzeugen in
Kroatien. Diese beiden Lokomotiven sind auch
fur den Einsatz in der Republik Serbien vorge-
sehen. Von der technischen Ausstattung her
sind die Lokomotiven flir den Betrieb in diesem
Land bereit. Das Zulassungsverfahren lauft in
diesen Wochen, und die Lokomotiven werden
voraussichtlich 2025 in Betrieb genommen.
Doch dabei sollte es nicht bleiben. Fur das so
genannte ,Balkanisierungs"-Projekt sind in Zu-
kunft nicht nur die Lokomotiven der Baureihe
742.0, sondern auch die ,Laminate” der Bau-
reihe 230 vorgesehen. Auf keiner dieser Strecken
werden ETCS-Zugabsicherungen installiert, und
sie werden schrittweise durch neue oder um-
gebaute Fahrzeuge auf dem Netz der Eisen-
bahnverwaltung (Sprava Zeleznic) ersetzt.

PETR PROKES
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Das Foto der Lokomotive 742.126 wurde am Montag, den 30. September 2024 wdhrend dynamischer
Tests auf dem Abschnitt Zagreb RK - Sisak - Zagreb RK aufgenommen.
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Bericht uber den kombinierten Verkehr in Europa 2024

Ende November 2024 wurde der
Bericht liber den kombinierten
Verkehr fiir dieses Jahr von der
UIC (Internationaler Eisenbahn-
verband) und der UIRR (Internationale Ver-
einigung fiir den kombinierten Verkehr auf
StraRe und Schiene) veroffentlicht.

Das Material macht deutlich, dass das ehrgei-
zige Ziel, bis 2030 einen Anteil auf dem Ver-
kehrsmarkt von 30 % auf der Schiene zu
erreichen, das sich die Europdische Union im
Rahmen ihrer Klimaziele gesetzt hat, ohne we-
sentliche Anderungen und Verbesserungen
des derzeitigen Verkehrssystems nur schwer
zu erreichen sein wird, insbesondere ohne eine
deutliche Verlagerung von Gutern von der
Strale auf die Schiene. Nach einem leichten
Ruckgang zwischen 2013 (19 %) und 2020
(17 %) hat sich der Anteil des Eisenbahnguter-
verkehrs am europdischen Verkehrsmarkt
dank des Wachstums des kombinierten Ver-
kehrs stabilisiert, bez. er ist nicht weiter zu-
rickgegangen. Mit 17 % im Jahr 2022 wurde
jedoch nur etwa die Halfte des Ziels fiir 2030
erreicht, was auf weiteren Handlungsbedarf
hindeutet. Im Gegensatz dazu hat der Stra-
Rengtiterverkehr 2013 (74 %) und 2020 (77 %)
auf 78 % im Jahr 2022 zugenommen. Die euro-
paischen Lander mit dem hochsten Anteil des
Eisenbahnverkehrs am Guterverkehrsmarkt
sind Lettland, Litauen und die Schweiz, wobei
die ersten beiden Lander durch die Sanktionen
gegen die Russische Foderation erheblich be-
eintrachtigt wurden. Der Anteil des Eisen-
bahnguterverkehrs ist im Allgemeinen in
Nord- und Osteuropa hoher als in West- und
Sudeuropa. Die Lander mit dem geringsten An-
teil am Eisenbahnguterverkehr sind Spanien,
Griechenland und Irland - allerdings sind dies
die Lander mit einem Anteil von mehr als 50 %
am kombinierten Eisenbahnguterverkehr.
Deutschland ist in absoluten Zahlen der bei
weitem wichtigste Eisenbahngtterverkehrs-
markt in Europa, bedingt durch die GroRe sei-
ner Wirtschaft und seine Lage im Zentrum
Europas. Der zweitgroRte Markt, Polen, ist we-

niger als halb so groR wie Deutschland, und
der drittgrofRte Markt, Frankreich, ist weniger
als ein Viertel so groR wie Deutschland.

Was die Verkehrsleistung betrifft, so hat der
kombinierte Verkehrzwischen 2018 und 2023
um 8,7 % zugenommen, wahrend der gesamte
Eisenbahnguterverkehr im gleichen Zeitraum
um 8,1 % zuruckging. Insbesondere im Jahr
2023 wird das Verkehrsaufkommen (sowohl
im kombinierten Verkehr als auch im Eisen-
bahnguterverkehrinsgesamt) jedoch deutlich
zurlickgehen, was vor allem auf eine Kombi-
nation aus Preissteigerungen und Konjunk-
turabschwachung zurlickzufiihren ist. Beide
Faktoren sind auf die Energiekrise zurtickzu-
fuhren, die durch den Einmarsch Russlands in
der Ukraine ausgelost wurde. Langfristig hat
der kombinierte Verkehr zwischen 2010 und
2022 um 42 % zugenommen. Fur den kombi-
nierten Verkehr wird bis 2040 ein jahrliches
Wachstum von 3 % prognostiziert. Nach Anga-

ben von Eurostat entfallt mindestens jeder
dritte Tonnenkilometer des Eisenbahnguter-
verkehrs auf den kombinierten Verkehr. In der
Marktanalyse wird der tatsachliche Anteil je-
doch auf rund 50 % geschdtzt. Der kombi-
nierte Eisenbahnverkehr ist daher zu 80 %
grenzuberschreitend. Mehr als 90 % des kom-
binierten Verkehrs ist unbegleitet.

In Europa gibt es etwa 2 700 Linien des kombi-
niertenVerkehrs, von denen 13 % mindestens 4
Abfahrten proWoche anbieten. Und weitere 25
% bieten 2-3 Abfahrten pro Woche an. Nach
einer Stichprobe von RNE-Daten (RailNetEu-
rope) erreichen 80 % der Ztige des kombinierten
Verkehrsihr Zielinnerhalb von 15 Minuten nach
ihrer planmaRigen Ankunftszeit. Gleichzeitig
kommt es jedoch zu erheblichen Verspatungen
bei einer Vielzahl von Zugen. Der Wagenbe-
stand des kombinierten Verkehrs wuchs zwi-
schen 2013 und 2023 um 40 %. Nach
Eigentumsverhadltnissen verteilen sich die Fahr-

zeuge auf traditionelle Spediteure (35 %), pri-
vate Spediteure (25 %), Leasingunternehmen
(35 %) und sonstige Unternehmen (5 %). Die
Einnahmen der Eisenbahnunternehmen aus
dem kombinierten Verkehr werden fiir das Jahr
2022 auf 6,4 Milliarden Euro geschatzt.

Der kombinierte Verkehr ist eine klimafreund-
liche und nachhaltige Losung, die zu den Prio-
ritaten und politischen Zielen der EU beitragt.
Im Fernverkehr beispielsweise reduziert sie
den Energieverbrauch um bis zu 70 %, wo-
durch sowohl die Abhangigkeit Europas von
externen Quellen als auch der Kohlenstoff-
FuRabdruck des Giiterverkehrs um bis zu 90 %
verringert. Weitere Vorteile sind die Schaffung
hochwertiger lokaler Arbeitsplatze, die Frei-
setzungvon StraRenkapazitaten, die Senkung
von Unfallen und die Verringerung des Verfalls
der StraReninfrastruktur.

VORBEREITET VON: MICHAL VITEZ

Entwicklung des Anteils einzelner Giiterverkehrsarten in Europa
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Neue Verstirkung der Lokomotivflotte der CD Cargo

Die Weihnachtsstimmung ist allgegenwartig, und Silvester und der damit verbundene
SpaR sowie Unterhaltung stehen vor der Tiir. Lassen Sie uns die letzte Seite der diesjdhrigen
Cargovak in diesem Sinne nutzen, um die Neuankdmmlinge in der Lokomotivflotte der D
Cargo vorzustellen. Wie Sie sehen werden, kdnnen wir damit sicherlich in weitere interes-
sante Bereiche vordringen.

Lokomotive 749.001 GIGANT

Die Dampflokomotive 749.001 entstand durch die Rekonstruktion von der urspriinglich sowjetischen Anlage
AA-20.Sie ist eine leistungsstarke Dampflokomotive mit sieben gekuppelten Achsen in einem ungeteilten Rah-
men. Die Lokomotive wurde 1934 im ukrainischen Lugansk gebaut, als die Miihe der Sowjetunion, Rekorde in
allen Bereichen zu brechen. Unter damaligen Bedingungen Uberlebte die Lokomotive jedoch nicht und wurde
abgestellt. Aufgrund ihrer hervorragenden Leistungen, die seinerzeit nicht voll genutzt werden konnten, wurde
diese Lokomotive von der CD Cargo gekauft und das urspriingliche Werk in Lugansk wurde beauftragt, anlasslich
des 90-jahrigen Jubilaums ihrer Herstellung eine umfassende Rekonstruktion flir den Einsatz im Giiterverkehr
derTochtergesellschaft CD Cargo Asia vorzunehmen, wo sie zur Abwicklung der wichtigsten Geschaftsfalle der
CD Cargo auf den Gstlichen Mérkten eingesetzt wird. Die Lokomotive wird mit den modernsten Systemen fiir
den sicheren und wirtschaftlichen Betrieb auf Breitspurstrecken nicht nur in Europa, sondern vor allem auch
im asiatischen Raum ausgestattet sein. Sie wird mit tiblichen Bahninformationssystemen, Kamerasystem und
GPS ausgestattet sein. Durch den speziellen Umbau der Dampfmaschine und den Ersatz der Gleitlager durch
Walzlager kdnnen lange Transportstrecken ohne nachtrdgliche Schmierung tiberwunden werden. Die Compu-
tersteuerung der Dampfmaschine gewahrleistet maximale Effizienz und eine Online-Verbindung mit der Zentrale
in Prag-HoleSovice.

Lokomotiven der Bauart Garratt MAMUT

Die Garratt-Dampflokomotiven bestehen aus drei Teilen: Der zentrale Teil besteht aus einem Kessel mit einer
Kabine, der auf zwei separaten Schienen ruht, die Kohle und Wasserbehalter tragen. Die Lokomotiven wurden
von dem Australier Herbert William Garratt entworfen und sein Patent wurde von der britischen Firma Beyer-
Peacock genutzt. Garratts" werden hauptsachlich in Afrika verwendet. Um die afrikanischen Markte zu er-
schlieRen, kaufte die CD Cargo acht dieser leistungsstarken Lokomotiven und lieR sie fiir den eigenen Bedarf
bei den Nelson Mandela vereinigten stidafrikanischen Maschinenwerken in Kapstadt rekonstruieren. Die MA-
MUT-Lokomotiven der Tochtergesellschaft CD Cargo Africa werden die Geschéftsfalle der CD Cargo auf dem
gesamten afrikanischen Kontinent bedienen. Sie werden mit hochmodernen Sicherheits- und Steuerungssy-
stemen ausgestattet sein, einschlieRlich massiver Pfliige, um die zahlreichen Rinder- und Elefantenherden von
der afrikanischen Bahnstrecke abzulenken. Ein spezieller Schutz fiir das Dampfverteilungssystem verhindert
ein Festfressen der Lager bei der Fahrt durch sandige Gebiete, insbesondere in der Sahara. Um die Verfligbarkeit
von Wasser fiir diese Dampflokomotiven zu erleichtern, hat die CD Cargo ein vorrangiges Recht auf Wasser-
entnahme in allen afrikanischen Oasen erhalten. Die Daten Uber die Fahrten der Lokomotiven werden online
an dieVerkehrsleitzentrale in Ceska Trebova Gibermittelt, und danach werden die Lokomotiven in den giinstigsten
Fallen in Afrika eingesetzt. Dank dieser Lokomotiven erwartet die CD Cargo Africa eine Leistungssteigerung
von 50 % im Vergleich zum Vorjahr.

Lokomotiven mit dem Malletsystem BIG BOY

Die Dampflokomotiven der Bauart BIG BOY von Mallet wurden in den Jahren 1941-1944 in den ALCO-Lokomo-
tivwerken in den Vereinigten Staaten fiir die Union Pacific gebaut. Ihre Aufgabe war es, schwere Giiterzlige
Uiber die Rocky Mountains zu fahren. Sie gelten als die groRten Dampflokomotiven der Welt. Dank des Fahrwerks
sind sie in der Lage, Kurven mit einem Radius von 88 m zu durchfahren. Von den acht Uberlebenden Einheiten
hat die CD Cargo sechs dieser auRergewdhnlichen Maschinen Gibernommen, um ihr Geschaft in Nordamerika
zusichern. Die Lokomotiven werden bei Lincoln Machine Works in Chicago einer umfassenden Rekonstruktion
unterzogen und mit der neuesten Technologie fiir Dampflokomotiven ausgestattet, einschlieRlich Kamera,
Diagnostik, GPS und ATCS (American Train Control System). Aufgrund der riesigen Gebiete Nordamerikas, die
von Indianerstammen bewohnt werden, ist es der CD Cargo gelungen, mit allen Indianerhduptlingen ein Frie-
densabkommen auszuhandeln, das die reibungslose Durchfahrt von Ziigen mit BIG BOY-Lokomotiven in der
Firmenfarbe der CD Cargo durch alle Indianergebiete erméglicht. Die BIG BOY-Lokomotiven sind die einzigen
in den USA, die groRe Mengen von Gltern im Auftrag der Aktiengesellschaft CD Cargo beférdern kdnnen. Das
Bundesgesetz iber den Eintritt der CD Cargo in den amerikanischen Eisenbahnmarkt wurde bereits vom Prasi-
denten der Vereinigten Staaten unterzeichnet.

Lokomotiven der Reihe 84 DR  BLESK / BLITZ

Die Dampflokomotiven der Baureihe 84 der ehemaligen Deutschen Reichsbahn wurden in den 1930er Jahren
von BMAG und Orenstein&Koppel in 12 Einheiten gebaut. Lokomotiven mit hervorragenden Betriebsparametern
wurden vor allem im GUterverkehr auf Bergstrecken, aber auch im Personenverkehr eingesetzt. Da die CD
Cargo einen zuverlassigen, regelmaRigen und schnellen Austausch von Schriftstlicken zwischen der Zentralein
Hole3ovice und der CDC DE-Zentrale in Frankfurt am Main sicherstellen musste und die Preise fiir Strom und
Diesel immer weiter stiegen, wurden die beiden tiberlebenden Dampflokomotiven 84.010 und 84.012 von der
ehemaligen Deutschen Reichsbahn tibernommen und den Krupp-Werken in Essen zum Wiederaufbau tiberlas-
sen. Sie werden nicht nur Kurierztige, sondern auch wichtige Auftrage von CD Cargo Germany beférdern. Die
Lokomotiven werden mit der neuesten Technologie ausgestattet und werden nach einer Anderung der Dampf-
verteilung und einer verbesserten Schmierung héhere Geschwindigkeiten erreichen. Auf dem tschechischen
Abschnitt werden die modernisierten Lokomotiven der Reihe 84 die Kuriersendungen der neu gebauten Dampf-
expresslokomotive CD Cargo 386.001 ibernehmen.

Lokomotive 386.001 GENERAL

Die 1927 gebaute Dampflokomotive 386.001 mit Tender der Baureihe 923.0 wurde 1938 verkleidet, um den
Kraftstoffverbrauch in Abhangigkeit von der aerodynamischen Form der Lokomotive zu untersuchen. Sie repra-
sentierte ein neues modernes und zeitloses Design von Dampflokomotiven. Da sie jedoch nicht geschatzt wurde,
wurde sie 1948 abgeschafft. Aufgrund ihrer Vorteile gegeniiber herkémmlichen Dampflokomotiven, die zum
Zeitpunkt ihres Bestehens nicht verantwortungsbewusst bewertet werden konnten, beauftragte die Geschafts-
fuhrung der CD Cargo die Herstellung dieser Lokomotive vor allem fiir den Betrieb von Sonderziigen, die fiir aus-
wartige Sitzungen des Vorstandes der CD Cargo bestimmt waren. Die Lokomotive wurde im Jahr 2022 anldsslich
des 95-jahrigen Jubilaums der urspringlichen Lokomotivproduktion in SOKV Ostrava gebaut, wo die urspriingliche
Maschine mit einem aerodynamischen Gehduse ausgestattet wurde. Die Lokomotive 386.001 ist mit den neue-
sten Technologien ausgestattet, von der computergesteuerten Lokomotivsteuerung, dem Kamerasystem, GPS,
ETCS bis hin zur alternativen Wassererwarmung durch Strom aus der Oberleitung bei Betrieb auf elektrifizierten
Strecken. Alle Antriebs- und Verteilerlager sind als Walzlager ausgefiihrt, wodurch der urspriingliche Mangel der
Erwarmung unter dem Gehduse beseitigt wurde - was auch durch ein spezielles Beluiftungssystem unterstiitzt
wird. Die Walzlager in Verbindung mit der aufbereiteten Kohle ermdglichen es, die Hochstgeschwindigkeit in
kurzen Zeitraumen zu erhdhen. Aufgrund des geringen Gewichts pro Achse kann derVorstand der CD Cargo eine
Ausfahrtssitzung in einem beliebigen Teil des tschechischen Eisenbahnnetzes abhalten.

Lokomotive der Baureihe 569.0 GOLEM

Die urspriingliche Konstruktion der Dampflokomotiven der Baureihe 569.0 mit dem Tender der Baureihe 938.0
entstand Anfang der 1950er Jahre, als das Verkehrsministerium den Bau von Dampflokomotiven mit auReror-
dentlicher Leistung anordnete, um den standig steigenden Bedarf der nationalen Wirtschaft zu decken. Die Pro-
duktion wurde jedoch zu Gunsten der Lokomotiven der Baureihe 556.0 und neuer Traktionen eingestellt. Aufgrund
des zeitlosen Designs und der hohen Leistung ist die CD Cargo zum urspriinglichen Projekt zuriickgekehrt und
hat das Werk CZ LOKO mit der Produktion dieser Lokomotiven beauftragt, die im Jahr 2021 anldsslich des 100-
jahrigen Jubildums der Lokomotivkennzeichnung nach dem System von Vojtéch Kry3pin auf den Markt kommen
werden. Die Dampflokomotiven der Serie 569.0/938.0 sind ein brandneues Produkt von CZ LOKO. Sie werden
mit den modernsten Technologien ausgestattet sein, darunter mit der vollstandigen Betriebsdiagnostik, einem
ETCS-Sicherungssystem, GPS, einem Computer fiir die optimale Entladung der Dampfverteilung je nach Belastung
und Art der Verkehrsstrecke sowie mit einem Kamerasystem. Neben der Beheizung mit Kohle Gber einen me-
chanischen Stapler wird es moglich sein, mit Wasserstoff zu heizen, der durch die Zersetzung von Wasser mit
Hilfe von elektrischem Strom aus dem Wagen erzeugt wird. Natdrlich gibt es Rollenlager an allen Achsen und
eine Dampfverteilung, die Verwendung von kondensiertem Dampf fiir den Antrieb der Lokomotive, die Beheizung
des Lokflihrerkastens und als Neuheit ein WC im Tender. An der Gestaltung der Serie 569.0 im Einklang mit den
Grundsatzen der CD Cargo haben fiihrende Designer aus der Abteilung Verkaufsforderung der CD Cargo mitge-
wirkt. Die Lokomotiven werden hauptsachlich auf den Hauptstrecken der Tschechischen Republik und der Slo-
wakei eingesetzt, wo sie Leistungen erbringen, flr die nicht einmal Vectron und Traxxxe ausreichen.
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