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1 UvoD

1.1 UDRZBA TRATI Z POHLEDU LEGISLATIVY

1.1.1 EVROPSKA LEGISLATIVA

SMERNICE O INTEROPERABILITE EVROPSKEHO ZELEZNICNIHO SYSTEMU
2016/797/EU

V Uvodu smérnice o interoperabilité je uvedeno v ¢l. 1.1: Tato smérnice stanovi podminky,
které je tfeba splnit pro dosaZeni interoperability v Zelezni¢nim systému Unie zplsobem,
ktery je v souladu se smérnici 2016/798/EU o bezpecnosti zeleznic. Jejim cilem je vymezit
optimalni droven technické harmonizace, usnadnit, zlepsit a rozvijet sluzby Zeleznicni
dopravy v Unii a se tfetim zemémi a prispét k dokonceni jednotného evropského
Zelezni¢niho prostoru a postupného dosaZeni jednotného trhu. Tyto podminky se tykaji
navrhovani, vyroby, vystavby, uvedeni do provozu, modernizace, obnovy, provozovani
a udrzby soucdsti tohoto systému a rovnéz tak odborné zpusobilosti, ochrany zdravi
a bezpecnosti zaméstnancl, ktefi se podileji na provozu a udrzbé tohoto systému.

Co se rozumi udrzbou, stanovi PRILOHA Il SUBSYSTEMY, ¢€l. 2.8 Udrzba ,,Postupy, souvisejici
zafizeni, logisticka stfediska pro udrzbu a rezervy umozZiujici povinné opravné prace
a preventivni udrzbu k zajisténi interoperability Zelezni¢niho systému Unie a k zaruceni
pozadované vykonnosti.”

PRILOHA 11l ZAKLADNI POZADAVKY v &l. 1.2. Spolehlivost a dostupnost uvadi, 7e ,,Kontrola
a udrzba pevnych nebo  pohyblivych  konstrukénich ~ ¢asti  souvisejicich
s jizdou vlaku musi byt organizovana, provadéna a kvantifikovana takovym zplsobem, aby
byl zajistén jejich provoz za uréenych podminek.”

Smérnice o interoperabilité 2008/57/ES se ve smyslu ¢l. 58 zruSuje s Ucinkem ode dne
16. ¢ervna 2020.

SMERNICE 2016/798/EU O BEZPECNOSTI ZELEZNIC

V ¢l. 32 dlvodové casti smérnice je uvedeno: ,Provozovatelé infrastruktury by méli nést
hlavni odpovédnost za bezpecnou konstrukci, Udrzbu a provoz na své Zeleznicni siti.”

Smérnice o bezpecnosti Zzeleznic 2004/49/ES se zruSuje s U¢inkem ode dne 16. ¢ervna 2020.

NARIZENI 1299/2014/EU O TECHNICKYCH SPECIFIKACICH PRO INTEROPERABILITU
SUBSYSTEMU INFRASTRUKTURA - TSI INF

Nafizeni/rozhodnuti EU, kterymi se vydavaji technické specifikace pro interoperabilitu (TSI)
pro zakladni strukturdlni subsystémy: INF, ENE, CCS, nefesi udrzbu jako samostatnou
¢innost, ale jako soucast jednotlivych subsystémi feSenych v TSI . Historicky sice bylo
pfi vydani prvnich TSI pro vysokorychlostni systém vydano rozhodnuti 2002/730/ES o TSI
pro subsystém ,Udriba“, ale ta se tykala pouze udriby tehdejsich vysokorychlostnich
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vozidel. Toto TSI bylo, spolu s ostatnimi ,vysokorychlostnimi“ TSI, zruSseno rozhodnutim
2012/462/EU), takie udriba nema samostatnou TSI a je vZdy soucdsti jednotlivych
subsystémd.

V Priloze TSI INF - je udrzba trati uvedena v kapitolach:

4.5. Pravidla udrzby:

Pravidla udrzby jsou vytvafena v ramci postupl popsanych v systému fizeni
bezpecnosti provozovatele infrastruktury.

Kniha udrzby musi byt vypracovana pred uvedenim trati do provozu jako soucast
souboru technické dokumentace pfiloZzené k prohlaseni o ovéreni.

Pro subsystém musi byt vypracovdn pldn udriby, aby bylo zajisténo,
Ze po dobu jeho Zivotnosti budou splnény pozadavky stanovené v této TSI.

6.4. Posuzovani knihy udrzby

Ozndmeny subjekt musi potvrdit existenci knihy udrZby a skutecnost, Ze odpovida
kapitole 4.5. Posouzeni je soucasti souboru technické dokumentace a musi
obsahovat veskeré (daje vyzadované podle ¢l. 18 odst. 3 smérnice 2008/57/ES,
tj. podminky a omezeni pouzivani, pokyny pro servis, pribéZnou nebo pravidelnou
kontrolu, sefizovani a udrzbu.

1.1.2

NARODNI LEGISLATIVA

Zdkon 266/1994 Sb., o drdhdch ve znéni zdkona 319/2016 Sb. ze dne 6. zaFi 2016,
ktery mj. stanovuje povinnosti vlastnika drahy zajistit
- zajistit adrzbu a opravu drahy,
- zpracovani navrhu planu omezeni provozovani drahy nebo jeji Casti
z dlivodu provadéni ¢innosti spojenych s udrzbou nebo opravou drahy.

Narizeni vlddy ¢ 133/2005 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisli, o technickych
pozadavcich na provozni a technickou propojenost evropského Zelezni¢niho
systému, které stanovuje technické poZadavky na soucasti a subsystémy
evropského Zelezni¢niho systému.

Vyhldska Ministerstva dopravy ¢. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni
a technicky fad drah, kterd mj. stanovuje technické podminky provozuschopnosti
drahy celostatni.

Podrobnéji je problematika narodni legislativy a i pFedpisti SZDC v&etné jejich potfebné
novely v disledku stavby VRT uvedena v navrhové Casti studie v sesité 13.

2 UDRZBA VRT

Pro udrzbu vysokorychlostnich trati neni mnoho podkladl, které by tuto problematiku
resily systémové napfic evropskymi sitémi VRT. Zatim nejucelenéjsim podkladem jsou
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= zpravy UIC zaméfené na udrzbu vysokorychlostnich trati (Maintenance of High
Speed Lines)

a dale pak

= podklady od jednotlivych zahranicnich spravci VRT, které uadrzbu VRT resi
v zavislosti na technickych i provoznich parametrech vysokorychlostni sité daného
statu odvisle i od rozsahu této sité a jeji vazby na konvenc¢ni Zelezniéni sit, hustotu
sité i napojeni na VRT sousednich stata.

2.1 ZPRAVA UIC 520 MAINTENANCE OF HIGH SPEED LINES

UIC (Mezindrodni Zelezni¢ni unie), jako organizace zabyvajici se prioritné FeSenim
provoznich problémd Zeleznice, vydala vdubnu 1996 zpravu IF 7/96 Maintenance
of High Speed Lines, ve které predstavila tehdejsi zkuSenosti s provozem a udrzbou
vysokorychlostnich trati ve Francii (SNCF), Italii (FS), Spanélsku (RENFE), Belgie (SNCB),
Némecka (DB) a castecné Jizni Koreje (Korail) a Taiwanu (THSRC).

V zari 2010 tuto zpravu aktualizovala jako zpravu UIC 520 Maintenance of High Speed
Line[ 1] a nejenZe zde zhodnotila nové zkusenosti, nové technologie a pozadavky na VRT
z predchazejiciho obdobi, ale udrZbu vysokorychlostnich trati pfedstavila jako systém, ktery
je v Zivotnim nakladovém cyklu LCC (Life Cycle Cost) ovliviiovan fadou faktorl, pocinaje
rozhodnutim o navrhu trasy nové vysokorychlostni traté a konce recyklaci materialu
po ukonceni Zivotnosti jednotlivych prvkd infrastruktury. Preklad této zpravy do cestiny, byl
odsouhlasen UIC, je uveden v sesité 6, vlastnikem prekladu je SZDC s.o.

V roce 2014 rozhodla UIC o prevedeni zpravy 520 do nové se tvoficich Mezinarodnich
Zeleznicnich teseni (IRS — International Railway Solution), pfipravovanych a od roku 2016
postupné vydavanych UIC s de facto celosvétovou platnosti. V zafi 2015 s oznacenim IRS
70002 Railway Application — High Speed — Maintenance of High Speed Lines [2] byl
zpracovan 2. navrh této IRS, ktery byl vsrpnu 2016 jako verze 2.3 schvalen UIC
Meziméstskym a vysokorychlostnim vyborem (Intercity & High Speed Committee) a je
pfipravovan ke konec¢nému vydani.

Vobou dokumentech se shodné uvadi, Ze nékteré doporucené postupy
a cykly pro kontrolu a udrzbu vysokorychlostnich trati jsou s ohledem na budouci vyvoj
technologii a rGzné strategie Udrzby v rlznych zemich pouze orientaéni a mohou byt
nastaveny podle mistnich podminek. To se tyka napt. Ih(t pro cetnost udrzby a intervall
kontrol. Oproti zpravé 520 navrh IRS 70002 zdlrazriuje vyznam a pouziti referencnich
dokumentd, tykajicich se
= snizovani rizika na takovou Uroven, jakd je prakticky (tj. technicky
a ekonomicky) proveditelna — ALARP (As Low As Reasonable Practicable),
= bezporuchovost, pohotovost, udrZovatelnost, bezpecnost — RAMS (Reliability,
Availability, Maintainability, Safety),
= naklady Zivotniho cyklu — LCC (Life Cycle Cost).
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IRS jsou novou verzi znamych vyhldsek UIC a stejné jako ony predstavuji praktické
zkusenosti ¢len UIC z Zelezni¢niho provozu. V fadé pripad( jsou také na zakladé smlouvy
mezi UIC, CEN a CENELEC, vyuZivany pfi tvorbé evropskych technickych norem fesenych v
CEN TC 256 Railway applications (Zelezniéni (drazni) aplikace a CENELEC TC 9X ,Electrical
and electronic applications for railways” (Elektrické a elektronické zafizeni pro Zeleznice).

2.1.1 PREDPOKLAD EFEKTIVNI UDRZBY ZELEZNICNI INFRASTRUKTURY VRT

Pracovnici odpovédni za projekt, stavbu/modernizaci a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury
musi splnit poZadavky na bezporuchovost, pohotovost, udrZovatelnost a bezpecnost tak,
aby pfi vzdjemné dobré spolupraci

= minimalizovali ndhodné poruchy,

= minimalizovali systematické poruchy zavedenim pfisného systému kvality,
= maximalizovali bezpecnost rozvojem systému fizeni rizik,

=  maximalizovali pohotovost systému snizenim poctu hodin vyluk na trati,

= pouzili metody, umozZnujici rychlou obnovu provozu po jeho preruseni.

Problematika RAMS je podrobnéji uvedena v ndvrhové ¢asti studie v kapitole 7.2.

Z hlediska typu konstrukce Zelezni¢niho svrsku plati oba uvedené dokumenty UIC
pro klasicky Zelezni¢ni svrsek s pricnymi prazci i pro konstrukci pevné jizdni drahy.

2.1.2 POTREBY UDRZBY V ETAPE PRIPRAVY STAVBY

Pozadavky na provoz a udrzbu musi byt brany v Uvahu jiz na zacatku etapy projektu.
Zkusenosti z provozu vysokorychlostnich trati ukazuji, Ze pozdéjsi Upravy infrastruktury jsou
mnohem nakladnéjsi nez béhem stavby traté. Dale uvedend opatreni, ktera musi byt vzata
v Uvahu na zacatku navrhu projektu vysokorychlostni traté, by méla byt realizovana
s ohledem na mistni potfeby, okolnosti a organizaci pfedpokladané udrzby.

NAVRH VSTUPU NA VRT

Pfistupova mista pro udrzbu je vhodné volit tak, aby byla co nejblize vyznamnym bodim
(mosty, tunely apod.) na trati, aby pfistupovd doba byla co nejkratsi. Nejde jen o pfistup
udrzujicich organizaci, ale i o pfistup tymu integrovaného zachranného systému pro reseni
pfipadnych nehod, havarii, pfirodnich katastrof apod.

=  Pfistup po Zeleznici z (ze):
- konvencni site,
- strediska (stfedisek) pro udrzbu podél traté,
- vedlejsi koleje pro udrzbu podél traté.

Z vyhodnocenych zkuSenosti Zeleznicnich sprav se pro pfistup po Zeleznici ve zpravé UIC
520 uvazovalo s priimérnou vzddlenosti mezi dvéma Zelezni¢nimi pfistupy na VRT v rozmezi
80 — 100 km, coz pro praktické ucely predstavuje 1 hod k mistu pfistupu a 1 hod
na zpatecni cestu pfi rychlosti pracovnich vlakd az do 100 km/h.
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Navrh IRS 70002 misto téchto hodnot uvadi, Ze vzddlenosti musi byt navrzeny tak, aby byly
v souladu s parametry RAMS, definovanymi pro konkrétni ptistup na trat a kaZdd trasa VRT
se musi posuzovat individudlné.

Pokud to podminky dovoluji, doporucuje se zvazit i moznost zakladni udrzby z pozemni
komunikace podél traté.
=  Pfistup po silnici — pristupové cesty

- ve stfedisku udrzby,

- na misté fizeni provozu,

- v misté napajeci stanice a stanovisté autotransformatoru (cesta
musi vyhovovat pro tézké ndaklady a mit dostatecny prljezdny
prarez),

- u komunikaénich zafizeni (v misté stozarll GSM-R a specifickych
stozarQ pro zachrannou sluzbu),

- na obou koncich viadukt( a tunelq,

- v mistech nouzovych vychodl (v tunelech, zdech apod.), zejména
bezpecnostni vychody a pristupy pouze pro zachrannou sluzbu
(ndvrh bude zaviset na vybrané zachranné strategii),

- v akolem oblasti predmontdze vyhybek a vyhybkovych konstrukci,

- doporucuje se pro pracovniky udrzby zajistit pfistup maximalné asi
kaZdé 4 km stridavé na kazdé strané trati,

- pro dvojcestnd vozidla a nezbytné plosSiny pro nakolejovani
a odstranovani vykolejenych vozidel.

Parametry pfistupovych cest zaviseji na prepravovanych nakladech. Podélny sklon
maximalné 5 %, pokud jsou pfistupy po Stérkové silnici, a 8 %, pokud jsou po asfaltovém
povrchu.

V ptipadé, Ze neni mozné navrhované pristupy vybudovat, musi byt navrZeny paralelni trasy
ke koleji s cilem omezit vzdalenosti pro pfistup jednotlivych ¢et adrzby.

=  Pfistup po silnici — parkovisté
Soucasné s reSenim pfistupu po silnici je tfeba posoudit i nezbytnost a rozsah parkovisté,
ktera mohou byt postavena
- ve stredisku (stfediscich) udrzby: pocCet mist je uréen podle
obsazeni,
- ve sttedisku (strediscich) fizeni provozu,
- vrozvodné (rozvodndch): minimalné 3 mista,
- nakazdém konci viaduktl a tunel(: minimalné 3 mista,
- volitelné v misté predmontaze vyhybek a vyhybkovych konstrukci:
5 vozidel a z toho alesponi dvé nakladni vozidla,
- u béinych vstupl a nouzovych vychodd,
- utechnickych vstupt (napftiklad pro sekacky, kfovinorezy apod.).
V pfipadé, Ze neni moZné navrhované pristupy vybudovat, musi byt navrzeny paralelni trasy
ke koleji s cilem omezit vzdalenosti pro pfistup jednotlivych et udrzby.
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= Vstupy pro pracovniky
Vstupy pro pracovniky se podle IRS 70002 zfidi v maximalnich vzdalenostech 6 km mezi
2 pristupovymi misty, zfizenymi na stejné strané trati (zprava 520 uvadéla vzdalenost 2 km),
a pokud mozZno naproti chranénym kolejovym spojenim nebo stavbam. Pro prechod
pres naspy jsou nezbytné schody z prefabrikovaného materidlu nebo schody zabudované
do kamenného zdiva staveb.

=  Pfistup do tunel( a zarez( nebo zakrytych usekl
Pristupy na koncich tunelu maji rlizné funkce:

- pristupova cesta pro pohotovostni vozidla (prdjezdny prifez,
hmotnost/vyska vozidla) véetné moznosti otaceni,

- v pripadé potreby pristavaci plocha pro vrtulniky,

- parkovani pro vozidla udrzby a odtahovou sluzbu (se zafizenim
pro snadné otéaceni),

- skladovaci prostor pro materidly (nakladni auta, masky, hasici
pfistroje...),

- prostor pro Upravu (fezani) lan trakéniho vedeni a uzemnéni
trakéniho vedeni,

- osvétleni prostoru (10 luxt) je feSeno také v natizeni 1303/2014 -
TSI SRT a vztahuje se na vSechny tunely delsi nez 0,5 km.

Navrh rtesSeni pfistupu by mél zohlednit i pokryti rizika (napf. smiSend doprava
s nebezpecnym nakladem) a ekonomickou stranku.

MONTAZN| PLOCHA PRO VYHYBKY A VYHYBKOVE KONSTRUKCE

Montazni plocha pro vyhybky a vyhybkové konstrukce se navrhuje nejen v souladu
s technologii stavby, ale zohledriuje i naslednou obnovu vyhybek a vyménu jejich soucastek.
Vidy je tfeba zvaZovat jejich ekonomickou vyhodnost ve vztahu k pohotovosti traté
a nakladdim na uskladnéni a oSetfovani nahradnich dild.

Obrdzky 1 a 2: Pfeprava smontované cdsti vyhybky a jeji pokladani

10
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Tyto plochy lze uvaZovat u stejnych konstrukci na trati (pficné umisténi prvkd) nebo
u vedlejsi (manipulacni) koleje v blizkosti stavajicich konstrukci (podéiné umisténi prvkd).
V obou pripadech je tfeba pocitat s nezbytnym volnym prostorem pro prichod
predmontovanych prvk(; sloupy trakéniho vedeni, elektricka zatizeni, kabelové kanaly
a systém odvodnéni musi byt upraveny, aby volny prlichod umoZnovaly. Délka servisni
zény musi byt nejméné o 2 x 10 m delsi, aby bylo mozné manipulovat s nejdelSim prvkem.
UZite€na je pristupova cesta pro dodavku prvkd.

Vyhybky a vyhybkové konstrukce se stavaji stale vice moduldrnimi systémy a v soucasné
dobé se i vysokorychlostni vyhybky mohou také prepravovat pfedmontované na specialné
feSenych vagdnech. Tato technologie, zvlasté u vyhybek leZicich v hlavnich kolejich, snizuje
Cas potrebny pro jejich vlozeni resp. vyménu.

PODELNE OBSLUZNE CESTY PRO PRACOVNIKY UDRZBY

Cesty pro udrzbu musi byt plynulé: doporucuji se cesty bez vyznamnych vyskovych rozdilt
a schodd. V opaéném pripadé musi byt zajistény rampou (je-li to nutné, se zdbradlim). Sitka
téchto cest podél vysokorychlostnich trati je stanovena mistni legislativou. Pro zajisténi
bezpecného pfistupu pro osoby pracujici se zafizenim uadrzby (skupiny svarecd, skupiny
pracujici na osvétleni..., které obecné maji voziky s rozvorem 650 mm), se doporucuje
minimalni Sitka cesty 800 mm. Volna vyska by méla byt nejméné 2,10 m.

wiglldg

~

b\ e
2 L .“.

Obrdzek 3: SNCF — Pochozi stezky a stanovisté trakcni napdjeci stanice

OSVETLENI

Vykonné osvétleni se doporucuje pro:
= oblasti vné tunell a vedouci do tuneld a Usek( se zakrytymi zarezy,
= oblasti vyhybek,
= pracovni zdkladny,
= specifickd mista.

11
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Obrdzek 4: RFI — Pochozi stezky a podélnd cesta

Pravidla pro osvétleni v tunelu (okolni osvétleni, osvétleni pro pracovniky udrzby a obsluhy
a nouzové osvétleni) jsou uvedena ve vyhlasce UIC , Bezpecnost v tunelech”, v technickych
specifikacich pro interoperabilitu pro subsystém bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech (TSI
SRT) a v platnych vnitrostatnich zakonech a predpisech. Osvétleni specifickych mist podél
koleje nebo v pfistupovych mistech musi byt zapracovdno v etapé projektu. Osvétleni lze
instalovat na samostatnych stoZarech, na sloupech trakéniho vedeni nebo
na mobilnich stozarech. Je-li tfeba, mohou byt k zesileni osvétleni a dodavky energie
pro elektrickd zafizeni instalovany pevné zdsuvky pro zapojeni osvétleni a elektrického
zafizeni.

Energie muZe byt zajisSténa ze samostatné sité (nejméné zavislé reseni), ze sité pro trakéni

vedeni nebo pomoci individualnich energetickych skupin.

SPOJENI VRT S KONVENCNIMI TRATEMI

Nejde jen o pfistup na VRT, ale i o moZné objizdné trasy v pfipadé potieby.

GEOLOGICKY PRUZKUM

Minimalizuje nasledné nepredvidané poruchy v podloZi. Pfednost by mélo byt vyuZiti
nedestruktivni diagnostiky, napt. georadaru.

SKLADBA DOPRAVY

Rozhodnuti, zda trat bude vyuzivana pouze pro osobni nebo smiseny provoz a jaka bude
jejich nejvyssi dovolena rychlost.
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ZPRACOVANI[ STUDIE RAMS

Meéla by prokazat, Ze navrzenad infrastruktura bude béhem celého Zivotniho cyklu splnovat
pozadavky na spolehlivost, dostupnost, udrZovatelnost a bezpecnost. Podrobné bude
problematika RAMS popsdna v ndvrhové ¢asti studie v sesité 7.2 SPOLEHLIVOST PROVOZU
(RAMS).

OSTATNi PODMINKY EFEKTIVNi UDRZBY VRT

= Systém pasportizace jednotlivych subsystém jako zakladni vstup pro naslednou
diagnostiku a monitoring VRT a vyvoj v ¢asové fadé po uvedeni do provozu.
= Navrh prvkl infrastruktury — garance kvality a existence nahradnich dilG v prabéhu
Zivotnosti.
= Kvalita VRT do zna¢né miry zavisi na pocatecni kvalité jednotlivych subsystém
pred uvedeni do provozu a béhem prvnich mésicl po uvedeni do provozu, viz 2.3.1.
Pracovnici udrzby maji byt zapojeni jiz do fazi ovérovani.
= Pro technickobezpecnostni zkousky pred uvedenim VRT do provozu vydala UIC
»Prirucku pro schvalovani vysokorychlostnich trati“ [3], ve které mj. pfedstavuje”
- Postupy, které je treba dodriovat pfi schvalovani jednotlivych typu
kolejovych vozidel na té které trati;
- Prehled zkousek, které maji predchazet schvalovacim zkouskam na VRT:
Posouzeni ndvrhu jako soucasti schvalovaci dokumentace, Sledovani kvality
a prevzeti vyrobeného materialu nebo prvk(, Kontroly a zkousky béhem
stavby VRT, Statické zkousky jednotlivych soucastek, dil¢ich souborl a
subsystému, Statické zkousky rozhran;
- Dynamicka integrita a schvalovaci zkousky: Organizace zkouSek, Zkouska
dvojkoli, Minimalni méreni na zkusebnim vlaku, Dodatec¢na méreni;
- Doplnkové zkousky;
- Vysledky zkousek;
- Specificka rozhrani;
- Zkousky na preshranicni trati.

Vybrané casti prirucky byly preloZzeny do cestiny, preklad viz sesit 6.

2.2 ZAKLADNIi UROVNE UDRZBY

Planovani udrzby ma vychazet z fungujici databaze informaci, na zakladé kterych se mohou
analyzovat konkrétni Urovné/typy udrzby.

Desitky let pouZivana systematicka pravidelna udrzba se miji i¢inkem a je nakladna. Tento
typ udrzby je nahrazovan tzv. Udrzbou podle stavu (Condition-based maintenance — CBM).
Pracovnici odpovédni za uadrzbu si musi vybrat mezi investicemi do rozvinutého
diagnostického systému s maximalni kvalitou dat a omezujicim dohledem (supervizi)
s rizikem zvysSeni ,,nepohotovosti“ traté.
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Ve smyslu CSN EN 50126-1 Draini zafizeni — Stanoveni a prokazani bezporuchovosti,
pohotovosti, udrzovatelnosti a bezpeénosti (RAMS) — Cast 1: Zakladni pozadavky
a genericky proces délime Udrzbu na

planovanou/preventivni, kterda maze byt periodickd (napf. brouseni kolejnic) nebo
podle stavu, tj. na zadkladé sledovani vysledk( diagnostiky a monitoringu v casové
fadé predvidat bliZici se limit, planovat a realizovat opravu,

opravnou/po poruse, které by se mélo pokud mozno predchazet.

Udribu se doporucuje rozdélit do 4 drovni:

Uroven 1 — oprava zavady na misté pracovnikem Gdriby bez vlivu na pohotovost
infrastruktury a jeji provozné-technické parametry.

Uroveri 2 — oprava zdvady pracovni éetou Udriby, vyZadujici po dobu opravy urgité
omezeni provozu.

Uroven 3 — oprava dodavatelskou firmou, vyZadujici za omezeni provozu vyménu
nékterych prvk( a naslednou kontrolu provedené opravy.

Uroveri 4 — rekonstrukce/obnova s vyznamnym dopadem do provozni pohotovosti
infrastruktury.

2.2.1

STREDISKA UDRZBY

Udriba vysokorychlostni traté moze byt organizovéna rGznymi zpGsoby; udriba celého
systému muze byt provadéna vlastnikem/spravcem infrastruktury nebo Udrzba nékterych
subsystéml nebo celého systému mizZe byt zadana subdodavateli na zakladé dohody
o Urovni poskytnuté sluzby (SLA — service-level agreement) s dodavateli.

V obou ptipadech bude pro pracovni prostory pozadovano

parkovani strojq,
skladovani nahradnich soucasti a
pouzivani socialniho zatizeni.

Je tfeba rozliSovat meazi:

pohotovostnimi sklady materialu,
pohotovostnim strediskem udrzby,
plné vybavenym stiediskem udrzby.

VZDALENOSTI MEZI STREDISKY UDRZBY

Cestovni Cas pracovnikl udrzby ze stfediska Udrzby do mista zasahu nesmi presahovat
jednu hodinu. S ohledem na toto omezeni mlzZe centradlné umisténé stredisko udrzby
pokryvat kolem 150 km traté. Tuto vzdalenost lze snizit v oblastech s velkou hustotou
dopravy. Vzdalenost by méla byt upravena také podle pfedpokladanych pracovnich vyluk
a povolené rychlosti pro zafizeni Udrzby.
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2.2.2 FUNKCNOST STREDISEK UDRZBY

Je tfeba rozliSovat meazi:

= pohotovostnim stfediskem udrzby,
= plné vybavenym stfediskem udrzby,
= pohotovostnimi sklady materidlu.

Pohotovostné vybavené stredisko se sklada z

= budov (stravovaci zafizeni, dilny, sklady naradi a socialni zafizeni),
= vozového parku,

= skladovych prostor pro drobné véci.

= Je vybaveno telefonem, internetem a faxem.

Tento typ stfediska mlzZe byt umistén ve stanici konvencni traté v blizkosti vysokorychlostni
traté (< 5 az 6 km), ve stanici vysokorychlostni traté nebo na pozemku vysokorychlostni
traté, v blizkosti nebo v kombinaci se stavédlem.

PLNE VYBAVENE STREDISKO

Tento typ stfediska s pfistupovou cestou nebo Zelezni¢nim pristupem mze byt situovan
= budto ve stanici konvencni traté, ktera je v provozu 24 hodin denné,
= v blizkosti vysokorychlostni traté,
= v depu udrzby infrastruktury (svarovna, dilna pro kolej atd.),
= nebo na pozemku vysokorychlostni traté.

Sklada se z budov (stravovaci zatizeni, dilny, sklady naradi), 3 koleji vybavenych osvétlenim,
vozového parku a skladisté. Pro umisténi a sestaveni pracovnich vlaki a umisténi
nehodového vlaku se Stérkem budou vhodné koleje v délce 300 m. Tyto tfi koleje jsou
rovnéz vybaveny:

= prohliZzeci jdmou pro stroje udrzby,

= Cerpaci stanici pro lokomotivy/stroje,

= vysokou ploSinou a koncovou plosinou pro nakladku a vykladku zafizeni udrzby
a nahradnich soucastek do pracovnich vlaka.

PIné vybavené stredisko bude mit také na strané koleje skladovaci misto pro nahradni
soucastky rdznych subsystém(. Neékteré z nahradnich soucastek jsou skladovany
v uzavieném prostoru, chranéném poplasnym zafizenim a kamerovym dohledem.

Z prehledu na nasledujici strané vyplyva velky rozptyl v pokryti obsluhovaného useku traté,
ktery je dany mistnimi podminkami na Zeleznicni siti toho kterého statu. Lze predpokladat,
Ze pokracujici vyvoj mechanizace pro udrzbu infrastruktury a zafizeni pro diagnostiku
zvysuje jejich akéni radius a snizuje potiebny pocet stfedisek udrzby, viz 2.3.3 a 2.5.
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Tab. 1: Prehled poctu stredisek udrZzby na VRT u sledovanych statu (UIC zprdva 520)

Zelezniéni podnik /stat Trat Délka traté :;z‘r:?::tl Pocet stFledisek
v km km/h /pokryti vkm
RFI - Italie Milan - Bologna 200 300 4/50
Bologna - Florence 100 300 3/30
Turin - Milan 120 300 3/40
Rim - Neapol 200 300 4/55
ADIF - Spanélsko Madrid - Sevilla 471 300 3/150
Cordoba - Malaga 155 300 1/155
Madrid - Barcelona 620 300 4/150
Madrid - Valladolid 180 300 1/180
RFF - Francie Paris - Lyon 389 260 7/78
LGV Meditéranée nevyplnéno 320 3/70
Infrabel - Belgie tiairitzsels - franc. 71 300 1/72
L2 Leuven - Bierset 65 300 2/65
iri:ﬂ:ir_ 36 260 Spolecnd s L2
tié:g‘fegsy - 38 300 Spolegna s L2
Taiwan 345 300 5/69
Jizni Korea 212 300 3/70

POHOTOVOSTNI SKLAD MATERIALU

Pro nékteré sité (SNCF ve Francii; Infrabel v Belgii) byla zfizena pohotovostni depa, ktera
mohou byt umisténa v plné vybaveném stredisku udrzby nebo jako samostatna jednoducha
depa, pokryvajici potfeby vysokorychlostni traté az do 500 km.

Na plose kolem 300 x 20 m obsluhované 3 kolejemi, které jsou od sebe oddéleny prostorem
5 metrd, jsou uloZeny: sdélovaci kabely, materidl pro trakéni vedeni
v pripadé naléhavé situace, polovi¢ni sada vyhybek se sprdvnou orientaci, stfedy
pohyblivych hrotl srdcovek se spravnou orientaci, dilatacni zafizeni, atd. Pro usnadnéni
nakladky na ploSinové vozy mohou byt nékteré materidly skladovany
ve vysce vozu.

PRIKLADY DOPORUCENEHO RESENI KOLEJIST PRO UDRZBU INFRASTRUKTURY NA
VRT VE FRANCII

Dale jsou uvedena nékterd ze schémat kolejist zamérena na Udrzbu v pfedpise SNCF IN3278
(4], viz také sesit 4.1:
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=  kolejisté pro udrzbu na zastavce VRT,
= predmosti viaduktu s plochami pro ptistup k dilatacnim zafizenim (DZ) a ldvkdm
pro kontrolu mostniho objektu.
odstavna kolej
pre Gdrzbu o délce 150 m

1 vytaZné kolej pro GdrZbu o déice 4.1)0 m
1

nastupisté pluilzzg;ir?gz'inrzbu
— 1 ~ ] m N
predjizdna kolej o \ o v provozni vitazné kolej o délce 420 — 500 m
\ kolej &.1
\"\ kolej &.2

Obrdzek 5: Schéma kolejisté zastavky s predjizdnou koleji a strediskem pro udrzbu VRT

Kolejisté ve stredisku pro udrzbu slouzi k odstaveni pracovnich vlak( a kolejové
mechanizace pro udrzbu VRT. Obvykle jsou umisténa na nadrazich pro cestujici a v mistech
napojeni jiné napt. konvencni traté.

= Minimalni osova vzdalenost vici hlavni pfiléhajici tratové koleji je 7,50 m.

= (Qdstavné koleje jsou bez elektrizace, jejich délka je doporucena jako minimalni
a méni se v zavislosti na charakteru strediska a jeho predpokladdaném vyuziti.

= Sklad materialu Zelezni¢niho svrsku a materidlu pro trakéni vedeni musi mit pFistup
i po silnici.

=V pfipadé odstavovani mechanizace pro brouseni kolejnic a likvidaci plevele je tfeba
zajistit dostatecny zdroj vody.

= Na konci kusych koleji a i u pfistupu po silnice je tfeba ponechat misto 10 x 10 m
pro manipulaci s kolejnicemi, po délce vytazné koleje je tfeba situovat postranni
sjizdnou cestu o minimalni Sitce 3 m.

- .
o l’lffpnq‘-7 >e. - - -
o= =Y PPt pro Tagis TP -
T = U _S0Nzent

plocha pre mobiint
reviznf ploginu
30x15m

plocha pro mobiln
revizni ploding
30x15m

T

Obrdzek 6: Ndvrh upravy predmosti pro vstup na kontrolni Iavku mostniho objektu a k DZ
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Na konci velkych mostnich staveb, mimo premosténi dalnice, se zfizuji po silnici pfistupné
plosiny, které jsou vybaveny tfemi poli mobilnich kontrolnich lavek. PloSina 30 m x 15 m,
ktera se zfizuje v pfirozeném terénu z jedné i druhé strany mostu pokud mozno v blizkosti
krajni opéry, je na konci vybavena dilatacnimi zafizenimi (DZ), nad ploSinami nesmi byt
vedeno vysoké napéti. Spojovaci silnice se zfizuje pro hmotnost 13,5 t.

Je tfeba pocitat se dvéma plosinami na zacatku viaduktu. DZ mohou byt na jednom nebo na
obou koncich mostu. Pokud jsou jen na jedné strané, na druhé strané jsou pouze ptistupy
na plosiny po silnici pro lehka vozidla.

Na predchozi strance je prfehledné schéma feseni kolejist na trase francouzské LGV Est-
européenne Vaires —Vendenheim [5].

2.2.3  POPIS SITE, DIAGNOSTIKA A MONITORING

POPIS SITE

Pro ndvrh efektivniho systému udrzby infrastruktury musi jeji spravce mit k dispozici:

= Kompletni data s jejim popisem, zahrnujici vSechny subsystémy: INF, ENE, CCS jako
vychozi data pro SW fesici nejen tyto subsystémy, ale i funkéni subsystémy OPE,
TAP a TAF vcetné vazby zahrnujici problematiku SRT (bezpecnost v tunelech)
a pfistupu osob se zdravotnim postiZzenim a omezenim pohybu a orientace (PRM).

=  Propracovany systém evidence projektovaného stavu trati, propojeny se systémem
evidence kontrol, diagnostiky, planovani opravnych praci véetné udriby a jejich
realizace. Tento systém by mél fungovat na principu GIS - Geografického
informacniho systému s interaktivni grafickou podporou zadavani a aktualizace
i vizualizace dat.

= Je tfeba vénovat pozornost i oblasti méficich systémf, instalovanych na komercnich
vlacich. Se zvysujici se rychlosti se zvysuje i frekvence méreni. Nékteré Zelezni¢ni
spravy vyuZivaji kombinace vystup( klasickych méfticich voz( a téchto systémd.

DIAGNOSTIKA A MONITORING

Diagnostika a monitorovani stavu traté zacina jiz pfi dokoncovani stavby a jsou soucasti
prejimky a uvedeni traté do provozu. Je proto nezbytné, aby struktura dat od zhotovitell
byla konzistentni se strukturou dat spravce infrastruktury, kterd sprdvce pouzivd pro
diagnostiku a monitorovani pfi udrzbé.

MERICI VOZIDLA/ZARIZENi A HODNOTICIi SW

Udribu infrastruktury je tfeba planovat na zakladé vysledkd diagnostiky a monitorovani,
do systému jako zpétnou vazbu zaznamendvat informace o provedeni udrzby. Udrzbu
planovat v dohodé s fizenim provozu tak, aby doslo k co nejmensimu naruseni provozu.

Pro diagnostiku a monitoring existuje jiz dnes fada vykonnych méficich vozidel, vlakd
a zarizeni, kterd jak spravci infrastruktury, tak i dodavateli investic, opravnych a udrzbovych
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praci davaji presné vystupy. Je z nich moZné posuzovat nejen kvalitu provedené prace, ale
i vyvoj jednotlivych parametrl, zmény vlastnosti a vyvoj vad v pribéhu provozu
u jednotlivych konstrukénich subsystém( Zelezni¢ni infrastruktury, kolejovych vozidel
véetné jejich interakce. Jsou nezbytné pro vcasné planovani udrzby a oprav tak, aby
pohotovost Zeleznicni infrastruktury byla narusena co nejméné.

»Odl‘ OELRA POCRUIENE MOUEE V ADNOTA YO

1 000

.0‘\0"\4’.0"!.0‘.i\l‘/&‘fi!/‘le‘ll*l‘

&
P — P s

ADIF — Graf délky podbijené koleje v Hornachuelos v letech 1992 az 2010

Mezi dllezité diagnostické systémy patfi indikatory sledujici zavady na jedoucich vozidlech,
jakymi jsou zatizeni sledujici vlastnosti kola: plocha mista a ovalitu, prdmér, profil, tloustku
okolku, trhliny apod. Tato diagnostika je uzite¢na pfri kontrole kolejovych vozidel zejména
na vysokorychlostnich tratich se smiSenou dopravou.

Pro VRT je tfeba uvaZovat s nejmoderné;jsimi méricimi vozy/vlaky/zatizeni a SW, které jsou
nejen navzajem systémové propojené, ale jsou spojeny i s centralnim fizenim provozu. Jiz
dnes jsou méfici vozy spojujici diagnostiku jak koleji, tak trakéniho systému, jak ukazuje
pfiklad schématu méficiho vozu firmy MerMec [6] na nasledujicim obrazku.

Méfici vlak by mél byt schopen jizdy odpovidajici rychlosti v zavislosti na maximalni rychlosti
provozované dopravy, a méfit pti rychlosti o 10 % prevysujici rychlost provozovanou. Je
ucelné zvazit i vyuziti bézné provozovaného vozidla vybaveného jako mérici vlak.

UzZite¢né pro VRT jsou také integrované systémy, které umoznuji ziskani snimkU a dat vSech
typu Zelezni¢niho majetku (koleje, navéstidla, trakéni vedeni, vyhybky, prejezdy, budovy,...).
Systém umoZiuje rychlé a bezpecné sledovani koridoru bez omezeni provozu. Takovym
dnes jiz je napf. Lidar Aerial Survey (letecky mapovaci systém). Pfedevsim na planovani
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udrzby a oprav Zeleznicni infrastruktury jsou jiz dnes pouzivany systémy, jakymi napt. jsou
systémy TRACKWARE® a RAMSYS® [7], jehoZz schéma ukazuje nasledujici obrazek.

Obrdzek 9: Schéma mériciho vozu s popisem systémd, kterymi miZe byt vozidlo vybaveno
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2.3 KONTROLY, MERENI A VYLUKY BEHEM PROVOZU NA TRATI

Cetnost kontrol a méfeni zavisi na typu dopravy na trati (pouze osobni doprava nebo
smiSena doprava) a na kategorii UIC traté. Pravomoc rozhodovat v téchto pfipadech ma
elezniéni bezpednostni Ufad (Railway Safety Authority), v podminkach Ceské republiky jim
je Drdzni drad.

Dale uvedené priklady cetnosti kontrol, méfeni a typy vyluk na vysokorychlostnich tratich
jsou doporuceny v dokumentech UIC, ve zpravé 520 i v navrhu IRS 70002.

2.3.1 PRIKLADY CETNOSTI KONTROL A MERENI NA VRT

Dale uvedené tabulky svym cislovanim odpovidaji Cislovani v prelozené zpravé UIC 520, viz
sesit 6.

V tabulce jsou uvedeny kategorie UIC 1-2, UIC 3-4 a UIC 5-6, které zatim byly pfeneseny i do
navrhu IRS 70002; kategorie vyjadfuji kombinaci provozované rychlosti s ro¢ni projetou
zatézi. Podle informaci z navstivenych evropskych sprav zacinaji po uvedeni do provozu
s hustéjsimu cykly, které nasledné upravuji na zakladé vysledkd méreni a diagnostiky.

Kontrola a ovéreni: Tabulka pouZivand béhem obdobi zvysovdni rychlosti a béhem prvnich
tydnd provozu

TYP DOHLEDU PREDMET KONTROLY INTERVALY
Kontrolni cykly na provozované ) o ) ' o
koleji Provcl>zovgna kolej a jeji okoli z kabiny (pfedni nebo 1tyden
zadni) vozidla
TV z kabiny vozidla 1 tyden
Provozovana kolej a jeji okoli pochlzkou 2 tydny
TV pochtizkou 2 tydny
Kontrola pfechodovych zén mezi Kontrola z kabiny vozidla 1tyden
- typy koleji Kontrola pochtizkou
- typy systém( TV 2 tydny
- typy zabezpecovacich systémi
Kontrolni  cykly oblasti Vizualni bezpecnostni kontrola (s vyjimkou 1 tyden
s vyhybkami a bezpecnosti kritickych rozméra)
vyhybkovymi
konstrukcemi
Ovéreni bezpecnosti kritickych rozmér( 2 tydny
Podrobné ovéreni 1 mésic
Cykly specifické kontroly pevné Pochlizka pro ovéreni trhlin v betonu desek 2 tydny
jizdni drahy (PJD)
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Tab. 2 Cykly kontrol a méreni pouzivané v béZném provoznim reZimu

TYP INTERVALY
DOHLEDU PREDMET KONTROLY
UiCla?2 UiIC3a4 UlIC5a6
Cykly kontrol Provozovana kolej a TV pochiizkou 2 mésice 2 mésice 2 mésice
Tratova kolej z vozidla v predni nebo 2 tydny 2 tydny 3 tydny
zadni kabiné
Vyhybky a vyhybkové konstrukce 5 tydn( 5 tydn( 6 tydna
TV z predni nebo zadni kabiny vozidla 6 mésicu 6 mésica 8 mésicu
Okoli traté 5 tydn( 5 tydna 5 tydna
i Chyby ve vysce a sméru koleje,
Zaznamy o véetné dlouhych vin
= konvenéni méfici viz, L L L
o 2 mésice 3 mésice 4 mésice
- koleji ,kolej se stérkovym lozem”,
o Y . . v s o
»pevna jizdni draha” 3 mésice 4 mésice 6 mésicd
- svlisle a prlcng zry([:hlevrjlv(loziska 1 tyden 2 tydny )
ndprav a vozidlova skfin) 3 tydny
Geometrie TV 6 mésicl 6 mésich 8 mésicl
- systému TV
Opotfebeni trolejového vodice 1rok 2 roky
3 roky
Defektoskopie viz podrobné udaje v Tab. 3 Ultrazvukovd kontrola ...
Zjistovani vinkovitosti* 1 rok 2 roky 3 roky
Zaznam o profilu Stérkového loze 1 rok 1 rok 1 rok
Vyhybky a, Podrobné ovéreni nebezpecnych
vyhybkové
konstrukce Vizudlni bezpecnostni kontrola (kromé viz podrobné udaje v Tab. 2a
kritickych rozméra)
Ovéreni nebezpecnych kritickych
rozmérd
Tab. 2a Podrobnd ovéreni vyhybek a vyhybkovych konstrukci
Typ ovéreni Kategorie UIC
Stari vyhybky 384 5&6

1&2

Podrobné ovéreni

< 3 roky

1 x béhem obdobi

1 x béhem obdobi

1 x béhem obdobi

> 3 roky <=6 rokd

2 x béhem obdobi

1 x béhem obdobi

1 x béhem obdobi

> 6 rokd 1rocné 1rocné 1rocné
Vizudlni bezpecnostni | <6 rok 1rocné 1rocné 1rocné
kontrola

> 6 rokd za 6 mésicl 1 roéné 1rocné
Ovéreni nebezpecnych

< 6 rokd za 3 mésice za 6 mésice 1rocné

kritickych rozméra
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Tab. 3 Ultrazvukovd kontrola kolejnic, vyhybek a vyhybkovych konstrukci

Ultrazvukova kontrola Kategorie UIC
defektoskopickym vozem
la2 3a4 5a6

Pfed zahdajenim provozu jednou jednou jednou
Kumulativni zatéz <200 miliond tun jednou ro¢né jednou ro¢né jednou ro¢né
Kumulativni zatéz > 200 milion( tun dvakrat ro¢né jednou ro¢né jednou ro¢né
a <400 miliond tun

Kumulativni zatéz >= 400 milion( tun tfikrat rocné dvakrat ro¢né jednou rocné

Pokud vzniknou béhem provozu neocekdvané zavady na kolejnicich a svarech, Cetnost
ultrazvukové kontroly musi byt podle toho upravena.

Tab. 4 periodicita ¢innosti udrZby trakcniho vedeni

Planované ¢innosti Cetnost
Sit ADIF DB INFRABEL RFI SNCF THSRC
- pochtzkou 6M 2M aM 3/6 M
- drezinou 6M 1M 4/6 T 1D
- vlakem 1R 2M 1T
drdky 1R 1T 3R
izoldtory 1R 1T 1R
izoldtory se silnym 6M 1T 1/2R 6M
znecisténim
> usekové izoldtory 6 M T 6 M
o
s — prujezdné prirezy 1R 1T
o o
T
i > elektricky obrys 1R 2R 1T 6M
o
o ©
(8]
x~ @ (automatické) napinace 1R 6M 4M 1T 3/4R 6M
: »
©w N
c - vyhybky 2M 4M 3/4R 6M
- >
e nadzemni kfiZzeni 2M 1T 1/2R 6 M
T
diody nebo svarované 1R 1R
ventily
prepéti 1R 1R
odpojovace 1R 1R 1R
transformatory 1R 1R 2R

R —rok M —meésic T - tyden
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2.3.2

VYLUKY

Pro rlizné typy vyluk je tfeba stanovit rezim udrzby. Pro optimalni vyuZiti doby vyluky je
tfeba uvaZovat fizeni udrzby v podminkach ,systému infrastruktury” a nikoliv v podminkach
subsystéma.

TYPY VYLUK

Vyluky pro monitorovani

Vyluky pro provedeni podrobné (vizualni) kontroly nékterych zafizeni, nachazejicich
se v nebezpecné zoné. Tyto kontroly jsou provadény bez stroji na koleji
a nevyzaduji preruseni napéti na trakénim vedeni.

Trat mlze byt rozdélena do rdznych ,,zén preruseni provozu”.

Polozky, které budou podléhat kontrole: zavady na kolejnici a jeji pojizdéné plose,
vyhybky a vyhybkové konstrukce (obecny stav, znamky opotiebeni a ojeti, trhliny
v soucastech atd.), obecny stav trakéniho vedeni v oblasti vyhybek a vyhybkovych
konstrukci. Kolej se stérkovym loZzem s bezstykovou koleji béhem obdobi vysokych
teplot. Pravdépodobnost mozZného ovlivnéni infrastruktury v pribéhu nebo
po abnormalnich povétrnostnich podminkach (silny dést, chladna obdobi, silné
snézeni nebo vitr).

Pro tyto kontroly se doporucuje pferuSeni provozu béhem dne, aby bylo
zajisténo dobré osvétleni kontrolovanych zén; mély by byt provadény kazdy den.
Trvdni preruseni provozu: minimdlné 35 minut vcelku.

Vyluky uréené pro méné narocné ¢innosti udrzby
Vyluky kvali pokracujicim opravam provadénych mimo nebezpecnou zénu. Tyto
vyluky mohou byt v noci, neni tfeba je poZadovat kazdy den; minimem jsou Ctyfi
dny v tydnu. Uzavreni koleje a napdjeni jen je-li to nutné.
Trvani: minimalné 4 celé hodiny (kromé casu, ktery zaberou riizné postupy, véetné
¢asu na prepravu stroji) na jedné koleji, minimalné 2 celé hodiny pro druhou
kolej.
Polozky:
0 podbijeni, brouseni, reprofilace, svarovani, kontrola trakéniho vedeni, Cisténi
izolatoru atp.,
0 vyména prvk( (dilataéni styk, kolejnice, praZec, izolator, lano trolejového
vedeni, prestavnik, ndvést atd.),
O opravné prace.
Tyto vyluky musi byt pldnovdny 6 tydnu pred zahdjenim prdce.

Vyluky uréené pro naro¢nou udrzbu (doba trvani jeden nebo vice dn()

Vyluky pro provedeni ndroc¢né udrzby (vyména vyhybky, vyména trolejového
vedeni vrozpéti atd.). Minimalné 10 hodin vcelku, pripadna soubéina prace
na obou kolejich béhem 3 hodin.

Musi byt napldnovdny nejméné 3 mésice pred zahdjenim prdce.

Vyluky uréené pro hlavni prace a/nebo dlouhé obdobi
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Vyluka umozZnuje provedeni narocnych obnovovacich praci, provadénych
v nebezpeénych zdénach. Minimalné 10 hodin vcelku; nepretrzitda vyluka mize
zdvojnasobit nebo ztrojndsobit vykon.

Musi byt napldnovdna nejméné 18 mésicu podle UIC 520 (nebo/12 mésicti podle
IRS 70002) pred zahdjenim prdce. VZdy ovlivni béZné jizdni Fady.

2.3.3 ZNOVUZAVEDENI PROVOZU PO VYLUKACH

Po dokonceni opravnych praci, stejné jako pred zahdjenim béZného provozu
na novostavbach VRT, je tfeba potvrdit, Ze

= na trati nejsou zadné prekazky a trat je vhodna pro jizdu vysokou rychlosti,

= nejsou zjistény zadné zavady pred otevienim/znovuotevienim trati (napf.
v dUsledku vandalismu),

= trakéni vedeni a fizeni provozu véetné zabezpecovaciho
a komunikacniho systému jsou v fadné funkci,

= po provedeni Udrzby nebo obnovy byla provedena kontrola stability koleje (u koleji
se Stérkovym loZzem).

Kromé dokladli o odpovidajici kvalité provedené uadrzby, opravy, obnovy néktefi
manazefi/spravci zelezniéni infrastruktury v téchto pfipadech nasazuji tzv. ,zametaci” nebo
»zkusebni” vlak jedouci snizenou rychlosti. U nékterych VRT i kazdodenné pred opétovnym
otevienim traté pro komercni provoz, pokud na trati neni no¢ni provoz.

Toto feSeni neni povazovdno za nezbytné, pokud nejvyssi povolend rychlost na trati
nepfevysuje 220 km/h (IRS 70002 uvadi: tyto jizdy se provadi s pfihlédnutim k celkovym
parametrdm RAM, podminkdm a plandm adrzby traté. Provadi se, pokud je provozni
rychlost na trati vyssi nez 220 km/h).

Pro ziskani dobrého prehledu o infrastruktufe se doporucuje rychlost 160 - 170 km/h
(160 km/h podle IRS 70002). Funkce ,zametaciho” vlaku mdze byt spojena s prvnim
komercénim vlakem; doporucuje omezit se rychlost tohoto vlaku.

2.4 KONCEPCE UDRZBY VRT V NEMECKU (DE), RAKOUSKU (AT), FRANCII
(FR), ITALII (IT) A SPANELSKU (ES)

V Uvodu bodu 2.1.1 je ve zpravé UIC 520 uvedeno, Ze ,Desitky let pouzivana systematicka
pravidelna udrzba se miji Ucinkem, je ndkladnd a tento typ udrzby je nahrazovan tzv.
udrzbou podle stavu (Condition-based maintenance — CBM)“. Rika se ji také predictive
maintenance — tj. udriba s predikci potfeby. To dosvédCuji i koncepce udriby VRT ve
vybranych evropskych statech.

Vsichni uvedeni spravci infrastruktury:

= Upfednostiuji preventivni Udrzbu, vyhybaji se Gdribé po poruse (opravné /
korektivni).
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=  Maji podrobné pasporty o vSech zafizenich infrastruktury, dlouhodobé sleduji vyvoj
kvality jednotlivych jejich ¢asti v ramci naklad( Zivotniho cyklu (LCC) a jeji udrzbu
planuji na zakladé prijatého systému diagnostiky a monitoringu.

= Pro diagnostiku a monitoring pouZivaji nejmoderné;jsi vozidla, zafizeni a systémy.
Rovnéz tak pro udrzbu VRT pouzivaji vykonné tratové stroje vybavené diagnostikou,
at jiZ pro udrzbu, kterou zajistuji vlastnimi pracovniky (Uroveni 1 a 2, nebo ji zajistuji
dodavateli (Uroveri 3 a 4) — viz kapitolu 2.2.

= DuUsledné prejimaji u wvyrobcl rozhodujici soucasti Zelezni¢ni infrastruktury,
predevsim soucasti zelezni¢niho svrsku a kamenivo pro kolejové loze.

= QOsazeni VRT indikatory horkych loZisek naprav, brzd a kol (IH) a detektory prekazek
v koleji

- SNCF: Kazdych 40 km, nepouzivaji pocitate naprav, pouzivaji jen kolejové
obvody, i kdyZ neodhali lom kolejnice.

- ADIF: Vsechny VRT vybaveny IH, osazeno maiji 80 ks v prlimérné vzdalenosti
80 km, horkobéZznost indikuji i na vozidlech. Celistvost kolejnic hlidaji
prostfednictvim kolejovych obvodi.

- RFl: Vsechny VRT vybaveny IH, nasazuji je v primérné vzdalenosti 40 km.
Pro zvyseni bezpecnosti v tunelech monitoruji: horkobéznost loZisek vozidel
pred viezdem do tunelu (indikatory jsou osazeny tak, aby v pripadé zjisténi
horkého loziska vlak zastavil jeSté prfed vjezdem do tunelu), obrysy
jedoucich vozidel, zahoteni ve vozidle. Celistvost kolejnice zjistuji mj.
pomoci vysilani ténovych signall. Pomoci optickych kabell detekuji
predméty spadlé z mostl na trat, detektory jsou i u vSech vstupl do tuneld.

=  Mosty s pribéznym kolejovym loZzem jsou pfi moznosti vyuZiti automatickych strojt
(pobijecek) efektivnéjsi pro udrzbu GPK.

DB a ADIF pro zlepseni komfortu, sniZzeni opotfebeni a prodlouZeni Zivotnosti
v prechodové oblasti ve vyménach a pohyblivych srdcovkach pouZivaji optimalizaci
kinematického obrysu podle navrhu firmy Voest.Alpine FAKOP — FAKOP (KGO).

Pfi konzultacich u spravcl infrastruktury v ramci TPS VRT jsme kromé zakladnich informaci
o Zeleznicni siti ziskali nasledujici poznatky, tykajici se udrzby infrastruktury v zemich:

=  Némecko /DE/
= Rakousko /AT/
= [talie /IT/

=  Francie /FR/

= Spanélsko /ES/

Pro porovndni je v zavéru uvedena i Ceskd republika /CZ/ v parametrech: rozloha statu,
pocet obyvatel a délka Zeleznicni sité.
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NEMECKO
- Délka Zelezni¢ni sité: 33 000 km
0 Ztoho VRT: 1350 km
o Nejvyssi dovolena rychlost v km/h: 250 — 300
o SmiSend doprava: na casti VRT, doprava v noci, rozdily rychlosti
250 vs. 120 km/h
- Spravce Zzelezni¢ni infrastruktury VRT: DB Netz, soucast holdingu DB
vlastnéného statem
- Poznatky z provozu a udrzby VRT:
0 Velky ddraz na kvalitni odvodnéni pfi ztfizeni VRT a jeho dobrou udrzbu
béhem provozu
O DB Netz DB (a ADIF) pouZivd pro zlepSeni komfortu, snizeni
opotrebeni a prodlouZeni Zivotnosti v prechodové oblasti vymén
a pohyblivych srdcovek optimalizaci kinematického obrysu podle
navrhu firmy Voest.Alpine FAKOP — FAKOP (KGO) — podrobnéji viz
sesit 4.1.
RAKOUSKO

- Délka Zeleznicni sité: 5 900 km

0 Ztoho VRT (230 km/h a vyssi) : 50km

0 Nejvyssi dovolena rychlost v km/h: 230 s vyhledem 250

0 SmiSena doprava: ano, rozdily rychlosti 230 vs. 80 km/h

- Spravce Zelezni¢ni infrastruktury VRT: OBB Netz,
- Poznatky z provozu a udrzby VRT:

0 Kromé napojeni na konvencni traté maji na nékterych VRT vloZené
jednoduché kolejové spojky (JKS) po ca 15 km s rychlosti
do odbocky 100 km/h, coz jim umozriuje lepsi vyuziti trati v pfipadé
vyluk, nepravidelnosti a poruch.

0 OBB Netz pfijala novou koncepci v oblasti udrzby trakéniho vedeni,
které ma v rozsahu cca 10 000 km, a naplriovani této koncepce vede
ke sniZzovani poctu servisnich stredisek pro provozni ¢innost v oblasti
udrzbovych stredisek trakce. Realizace planu vybavovani stfedisek
vykonnymi tratovymi stroji pro TV, multifunkénimi MTW Fady 100,
u kterych se kromé jejich technického vybaveni zvySuje i jejich
vykonnost a provozni rychlost na 100 resp. 120/140 km/h, vedla
ke sniZeni poctu 79 stavajicich servisnich stfedisek na 26 stfedisek
vybavenych 1 az 2 modernimi MTW do konce roku 2016. Cilovym
stavem po roce 2020 je 19 servisnich stfedisek pro TV. Z pohledu
zaméstnancl to znamena vyssi odbornost, ale podstatné sniZeni jejich
poctu.[8]

0 Velky ddraz na kvalitni odvodnéni pfi ztizeni VRT a jeho dobrou udrzbu
béhem provozu. Zavady v odvodnéni zvysuji ndklady na udrzbu koleje
nékolikanasobné (obecné uvadéji az faktor 35). [9]
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0 Sohledem na nejvyssi dovolené rychlosti na VRT, které jsou pod
250 km/h, se pfi provozu neprojevuje odlétavani kameniva. Problémy
maji spiSe s opadavanim ledu a se snéhem.

Délka Zelezni¢ni sité: 16 700 km

0 Ztoho VRT: > 1000 km

0 Nejvys$si dovolend rychlost v km/h: 300

0 SmiSena doprava: omezené

Spravce Zeleznicni infrastruktury VRT: RFI soucast statniho holdingu FS
Poznatky z provozu VRT:

0 Na siti maji celkem 24 propojeni mezi VRT a konvencénimi tratémi,
napf. na trati Rim - Neapol jsou 3-4 propojeni pro zajisténi objizdnych
tras pro pripady vyluk a mimoradnosti.

O RFl Uzce spolupracuje s projektovou organizaci Italferr (soucast
skupiny FS) mj. i v oblasti monitorovani Zelezni¢ni infrastruktury
v pribéhu provozu a vyhodnocovani efektivity [10]

0 RFIl pouZiva integrovany systém OCC (Operation Control Centre)
pro fizeni Zelezni¢ni dopravy, navrieny ve spolupraci s fimskou
universitou La Sapienza. Na ndrodni Zelezni¢ni siti se pouziva od roku
2002 a byl také instalovan na nové VRT Milano - Firenze, Roma -
Napoli a Torino — Milano. Ma 3 funkcionality: fizeni provozu a dohled
nad hlavnimi tratémi a jejich spojenimi, informace o udrzbé systémi
a objekt(l, centralizace a vyména informaci vyuzZitelnych pro verejnost
[10]

0 U smisené prepravy rozdily rychlosti 300 vs. 80 km/h potiebuji ¢astéjsi
udrzbové zasahy.

Délka Zelezni¢ni sité: 30 000 km
0 Ztoho VRT: 2 000 km
0 Nejvyssi dovolend rychlost v km/h: 300 — 320
0 SmiSend doprava: Velmi omezené na nékterych VRT jizda rychlych
nakladnich vlakd v dobé mensiho provozu osobni prepravy, rozdily
rychlosti 300 vs. 150 km/h.
Spravce Zelezni¢ni infrastruktury VRT: Za vétsSinu sité VRT je odpovédny
SNCF Réseau, soucast statniho holdingu SNCF, s vyjimkou preshranicnich
Usekd VRT do Spanélska, kde zodpovédnost ma, nadnarodni spoleénost,
vlastnénd  50/50 3panélskym  podnikatelskym  uskupenim  ACS
a francouzskou skupinou Eiffage, a do Velké Britanie na VRT Eurotunel, kde
ma odpovédnost nadnarodni spolecnost Groupe Eurotunnel sloZena
z francouzské spolecnosti Eurotunnel SA a britské Eurotunnel plic.
Poznatky z provozu a udrzby VRT:
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SPANELSKO

30

0 Pro optimalizaci kontaktu mezi trolejovym vedenim a liStou sbérace
pouzivaji SW OSCAR a SW Esmeralda, pomoci kterého predem simuluji
elektrické parametry trakéniho systému. SW Esmeralda je
permanentné aktualizovan podle zpétné vazby z provozu TV a slouzi
pro navrhovani TV jak na konvencnich, tak i vysokorychlostnich
tratich.

0 Kromé problému s odlétavanim Stérku, ktery se snazi feSit napf.
i novym aerodynamickym navrhem dvoublokovych prazcl, fesiu VRT
s rychlosti nad 250 — 270 km/h problém, ktery se jim projevuje
u kolejového loze se stérkem, kdy ca po 2 tydnech provozu
se objevuje ,odtékani Stérkovych zrn seshora dold a do stran”
a objevuji se tzv. visici prazce — hanging sleepers. Zatim maji rozdilné
nazory, zda pficinou je podloZi nebo tvar prazce.

0 Dilata¢ni zafizeni (DZ) na mostech (do délky mostu 90 m se DZ
nepouZiva): DZ povazuji za problém v udrzbé geometrie koleje, DZ
vede ke zméné zatiZeni a spolu s rozdilnosti teplot ve dne a v noci
vede ke zméné chovdani DZ. Doporucuji zvysit délku expanze na 118 m
a vlozit dalsi 2 DZ, eventualné ptipad od pfipadu resit most bez DZ, ale
nelze to brat pausalné.

Délka Zelezni¢ni sité: 16 000 km

0 Ztoho VRT: 2 700km

0 Nejvyssi dovolena rychlost v km/h: 300-310 (projektovana 350)

0 SmiSena doprava: jen v pfeshrani¢nim Useku do Francie
Sprdvce Zelezni¢ni infrastruktury VRT: ADIF ve vlastnictvi statu s vyjimkou
preshrani¢niho Useku traté do Francie, kde je spravcem nadnarodni
spoleénost TP Ferro, vlastnénd 50/50 Spanélskym podnikatelskym
uskupenim ACS a francouzskou skupinou Eiffage.
Poznatky z provozu VRT:

o Udribu VRT zaji$tuje ADIF vlastni kapacitou, konvenéni traté zajistuji

firmy na zakladé smlouvy s ADIF.
0 Udribu VRT realizuji v cyklech [11] uvedendach v tabulce 5:

0 Udriba a opravy se planuji zdsadné na zakladé diagnostiky, méreni
a vyvoje vad a to jak koleji, tak i trakéniho vedeni a sdélovaciho
a zabezpecovaciho zafizeni v¢é. ETCS a GSM-R, a interakce
vozidlo/kolej, vozidlo/TV. Problém odlétavajiciho Stérku resi kvalitni
prejimkou kameniva, Upravou kolejového loZze [12] a Upravou horni
plochy prazcli; v TSI INF je tato problematika stale jesté otevienym
bodem, viz také sesit 4.1. Periodicita méreni parametrd GPK 1 x za
mesic,
i kdyZ nyni uvazuji prodlouzeni na 1 x 3 meésice, protoZe jiz maji
dostatek zkusenosti, aby mohli predvidat dalsi vyvoj.
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0 Vsechny VRT traté se pred uvedenim do provozu méfi méficim vliakem
SENECA, nejdFive pro v = 200 km/h, pak kontrola opét vlakem SENECA

a pak vyssi rychlost [12].

Tabulka 5: Cykly udrzby ve Spanélsku

Popis prace Cyklus
Podbijeni a stabilizace koleje 1 x za 4 roky
Podbijeni a stabilizace vyhybek 1 x za 2 roky
Brouseni kolejnic 1x za 3 roky
Brouseni ve vyhybkach 1 x rocné

Opravy svart v hlavé kolejnic (jednotlivé zavady)

2 x za rok 100 km

Oprava ostatnich jednotlivych zavad

1 x za rok 100 km

Vymény nebo opravy jazykd ve vyhybkach zadné
Opravy lomU kolejnic zadné
Cetnost méteni GPK (v ramci mé¥eni celé sité ADIF) 2 xro¢né
Cetnost ultrazvukové defektoskopie kolejnic (v celé siti ADIF) 2 xro¢né

CESKA REPUBLIKA

- Délka zelezni¢ni sité: 9 600 km
o Ztoho VRT: 0 km

0 Nejvyssi dovolena rychlost v km/h: 200
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