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1 UvoD

1.1 LEGISLATIVNI RAMEC VOLNEHO PRiISTUPU DOPRAVCU NA SiT

Kromé subsystému infrastruktury je pro Zelezni¢ni provoz, vcetné vysokorychlostniho,
nejdalezitéjsi a i finanéné nejnarocnéjsi subsystém kolejovych vozidel a jejich vzajemna
interakce zajistujici bezpeénou a pohodlnou osobni dopravu.

Technickou kompatibilitu resi technické specifikace pro interoperabilitu obou uvedenych
subsystému
= infrastruktury (TSI INF) a
= 7 kolejovych vozidel pro lokomotivy a kolejova vozidla pro prepravu osob (TSI
LOC&PAS). Pouze v pfipadé, Ze na vysokorychlostni trati je provozovdna i nakladni
doprava obdobné, jako tomu je u nékterych Zelezni¢nich sprdv v EU, pfistupuje
jesté kompatibilita s TSI WAG (nakladni vozy).

DuleZitou pro provoz vysokorychlostnich vlak(, ale nejen vysokorychlostnich, je otazka
volného pfistupu na sit a povinnost manazera infrastruktury poskytnout dopravci zazemi
a sluzby pro udrzbu a opravy vozidel v potfebném rozsahu.

Volny pfistup dopravcu na sit je v EU zatim dofeSen pouze pro nakladni dopravu ve smyslu

= nafizeni 913/2010/ o evropské Zelezniéni siti pro konkurenceschopnou nakladni
dopravu.

Pro zvySeni konkurenceschopnosti vosobni dopravé a zajisténi podminek pro
nediskriminacni pfistup k infrastrukture byla sice pfijata

=  smérnice 2012/34/EU o vytvofeni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru,
ktera se vztahuje na pouzivani Zelezni¢ni dopravy pro vnitrostatni a mezindrodni
Zelezni¢ni dopravu a mj. stanovuje

- vl 10 Podminky pfistupu k Zeleznicni infrastrukture,

- v ¢l. 13 Podminky pfistupu ke sluzbam, které jsou podrobné popsany
v Pfiloze Il SluZby pro Zelezni¢ni podniky,

- vl 27 Zprava o siti, kterd mj. obsahuje informace stanovujici podminky
pro pfistup k zafizenim sluzeb napojenym na sit provozovatele
infrastruktury a pro poskytovani sluzeb v téchto zafizenich,

ale dosud nebyla v CR pIné transponovéana do narodni legislativy. SZDC zatim jen, jako
spravce infrastruktury, ve smyslu § 34c zadkona 266/1994 Sb., o drdhach, ve znéni
pozdéjsich predpist, s ucinnosti od 1. ledna 2015, zpracovava a vydava Prohlaseni o draze
celostatni a regionadlni, kde zverejfiuje zdkladni podminky pro pfistup na Zelezni¢ni dopravni
cestu. Prohlaseni o draze celostatni a regiondlni (= zprava o siti) je ke staZeni na
internetovych stankach SZDC v ¢eétiné a angli¢tiné (pro rok 2017 bylo Prohldseni o draze
zverejnéno dne 1.12.2015).
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Legislativni rada vlady v srpnu 2015 odsouhlasila navrhy zakon( pro nova pravidla Zelezni¢ni
dopravy, kde

* ndvrh zdkona o Utfadu pro pfistup k dopravni infrastruktufe, naplfiuje transpozici
smérnice 2012/34/EU navrhem na zfizeni nezdvislého Ufadu, ktery ma zabezpeit
spravedlivé a nediskriminacni podminky pro pfistup a uZivani dopravni
infrastruktury a ktery predpoklada i

= novelu zdkona 266/94 Sb. o drahach a nékterych jeho provadécich vyhlasek.

Zfejmé ale termin pfijeti této narodni legislativy bude odvisly od terminu pfijeti
4. zelezni¢niho balicku., ve kterém je mj. navrh EU

= navrh smérnice EU (COM(2013) 29 final), kterou se méni smérnice 2012/34/EU
o vytvofeni jednotného evropského Zelezniéniho prostoru a ktery Clanek 10
odstavec 2 méni takto: ,2. Zelezniénim podnikim se za spravedlivych,
nediskriminacnich a transparentnich podminek udéli pravo na pfistup k Zeleznic¢ni
infrastrukture ve vsech clenskych statech pro Ucely provozovani vsech druht
7elezni¢ni osobni dopravy. Zelezni¢ni podniky maji opravnéni k nastupu cestuijicich
na kterékoli stanici a vystupu cestujicich na jiné takové stanici. Uvedené pravo
zahrnuje pristup k infrastruktufe napojujici zafizeni sluzeb uvedena v pfiloze Il bodu
2.

V soucasné dobé se vSak zda, Ze EU od ndvrhu na plnou liberalizaci Zelezni¢niho trhu
ustupuje a Ze zfejmé necha na c¢lenskych statech, zda provoz na staty vlastnénych
Zeleznic¢nich sitich ponechd statnim dopravcim nebo ho bude soutézit i za ucasti
soukromych dopravcu.

Budou-li shora uvedené nové legislativni dokumenty EU nebo narodni pfijaty do terminu
odevzdani studie, bude studie aktualizovana.

2 UDRZOVANI VOZIDEL PRO PROVOZ NA VRT

2.1 DOPRAVCI NA VRT

Podle smérnice o interoperabilité Zelezni¢niho sytému, Prilohy | OBLAST PUSOBNOSTI, bodu
2 ,Transevropsky vysokorychlostni Zelezni¢ni systém” vysokorychlostni traté zahrnuji

= zvIlasté vybudované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlosti zpravidla
250 km/h nebo vyssi,

= traté zvlasté modernizované pro vysoké rychlosti vybavené pro rychlosti pfiblizné
200 km/h.

Podle podminek zadani studie budou navrhovany Useky sité s tratovou rychlosti vyssi
nez 160 km/h. Je proto Géelné uvaZovat s kolejovymi vozidly pro dopravu osob v kategoriich
rychlosti:
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a) 160 az 200 km/h
b) vétsinez 200 km/h

2.1.1 TYPY DOPRAVCU NA VRT V EVROPE

V Evropé existuje nékolik variant dopravcd v osobni vysokorychlostni (VR) dopravé lisicich
se majetkovym vztahem ke statu a ke spravci infrastruktury:

= dopravce — soucast holdingu vlastnéného statem (napf. Trenltalia — soucast FS
Group, SNCF Mobility — souc¢ast SNCF holding, DB Mobility — souc¢ast DB holding AG,
OeBB-Personenverkehr AG — soucdst OeBB Holding AG), kde soucasti holdingu je
i spravce a provozovatel infrastruktury,

* dopravce — akciové spole€nost vlastnéna 100 % statem (napf. CD a.s., RENFE
Operadora — ten je zaroven i provozovatelem dopravy),

= dopravce — nadnarodni Zelezni¢ni spolecnost, jakou je napf. EIL — Eurostar
International Limited (40 % SNCF, 5 % SNCB, 40 % Velkd Britanie) poskytujici pfimé
spojeni mezi Londynem, Pafizi a Bruselem nebo THALYS (62 % SNCF, 28 %
NMBS/SNCB a 10 % DB) poskytujici spojeni predevsim mezi Pafizi, Bruselem,
Amsterdamem a Kolinem nad Rynem,

= pouze soukromi dopravci jako napf. ATOC (The Association of Train Operating
Companies) ve Velké Britanii, ktery sdruzuje pfes 20 dopravnich spolecnosti,

= kombinace narodnich a soukromych dopravcl — napf. v Italii Trenitalia vlastnéna
statem a soukroma spolecnost Italo.

Prevladaji statni dopravci, s vyjimkou Velké Britanie jsou soukromi dopravci na VRT
v mensiné a, jak je uvedeno v bodé 1.1, v nejblizsi dobé se ziejmé dosahne ,jen” ustaveni
nezavislého reguldtora drahy pro ekonomicky i politicky rozumné vyuZiti kapacity sité mezi
osobni a nakladni dopravou. Liberalizace pristupu soukromych dopravci na VRT bude
zfejmé postupovat méné dynamicky, neZ jak predpokladd EK. ZvySovat se ziejmé bude
i pocet dopravcl, ktefi provoz dopravnich sluzeb zajisti plné v komerénim rezimu
bez spolulcasti objednatele verejné dopravy (viz napf. dale uvedeny pfiklad rakouského
dopravce WESTbahn).

2.1.2 DOPRAVCI NA VRT NEMECKA (DE), RAKOUSKA (AT), FRANCIE (FR), ITALIE (IT) A
SPANELSKA (ES)

Volny pfistup na dopravni trh je v rlzné mife u nakladni dopravy a v osobni dopravé
na konvencni siti. Pfeshrani¢ni vysokorychlostni dopravu zajistuji prevaziné dopravci ve
vlastnictvi statu na zakladé mezistatnich dohod.

= DE — DB ma vertikdlni holdingové usporadani statniho Zelezni¢niho podniku, kdy
holding zajistuje jak funkci dopravce, tak i spravce a provozovatele dopravy.
Vysokorychlostni Zelezni¢ni provoz v zasadé zajistuji pouze narodni dopravci
s vyjimkou mezinarodnich vysokorychlostnich spojl, kde zdleZzi na dvoustranné
nebo mezinarodni dohodé.
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= AT -na VRT v siti OBB je povolena nejvy3si rychlost 230 km/h. Mimo OBB provozuje
osobni dopravu jen jeden dalsi dopravce WESTbahn firmy RAIL Holding AG
Westbahn. Od roku 2011 provozuje WESTbahn konvenéni osobni dopravu
na malé ¢asti kapacity trati Viden — Salzburg.

= FR — mimo SNCF provozuji VR dopravu také narodni dopravci sousednich stat(,
napf. Némecka — DB a dale pak nadnarodni spolecnosti THALYS a EIL (dfive
pod nazvem Eurostar).

= IT — kromé narodniho dopravce Trenitalia vstoupila v roce 2012 do VR dopravy
i soukroma spolecnost NTV (Nuovo Trasporto Viaggiatori = nova osobni doprava)
jako dopravce pod obchodnim ndzvem lItalo. Za zminku stoji, Ze kromé 3 italskych
soukromych spolec¢nosti patfi mezi vlastniky NVT i SNCF s vysi podilu 20 %.

= ES—dopravu na VRT provozuje pouze statni dopravce RENFE Operadora (je zaroven
i provozovatelem celé sité). ADIF je spravce/manazer infrastruktury, oba podniky
jsou v 100% vlastnictvi statu.

= SmiSena osobni a nakladni doprava existuje jen na VRT smérem do Francie.
K otevirani volného pfistupu dopravcl na dopravni cestu doslo u nakladni dopravy
v roce 2007, v osobni konvencni dopravé postupné od roku 2013, vysokorychlostni
stale zUstava pod RENFE.

PREHLED DOPRAVCU V EVROPE

Pfehled narodnich/statnich Zelezni¢nich dopravcd v zahrani¢i — Evropa je ke stazeni na
adrese http://www.ceskedrahy.cz/kontakty/zahranicni-zeleznice/zeleznice-evropa/-7333/
véetné interaktivniho pfistupu na stranky jednotlivych dopravcd.

Pokud jde o dopravce, kterymi mohou byt i infrastrukturni organizace/podniky, pak tito
i na vysokorychlostnich tratich provozuji dopravu tykajici se predevsim dopravy vozidel
zajistujici udrzbu, diagnostiku a méreni trati a o dopravu vozidel zachranné a hasicské
sluzby — viz i kap. 6.2.2.

2.2 MIRA ZAJISTENI UDRZBY DOPRAVCEM VS. DODAVATEL VOZIDEL

Zpusoby zajistovani udrzby vysokorychlostnich vozidel jsou v jednotlivych evropskych
statech rlzné. Pokud je udrZujici organizaci dodavatel vozidel, nemusi to byt zaroven
vyrobce vozidel.

Z hlediska legislativy je dulezité, Ze se pfipravuje revize

= nafizeni 445/2011/EU o systému udélovani osvédceni pro subjekty odpovédné
za Uudrzbu nakladnich voz(, ve kterém je navrzeno rozsifeni plisobnosti ECM (entity
in charge of maintenance - subjekt odpovédny za udrzbu) na vSechna, tj. i na osobni
vozidla.

Navrh revize by mél byt pfipraven Agenturou pro Zelezni¢ni dopravu (ERA) v pribéhu roku
2016 za spolulcasti zastupch z Clenskych statld, wvyrobcl, dopravcd a narodnich
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bezpecnostnich ufadl. Zatim také neni jasné, jaké budou relevantni predpisy
pro ziskani certifikace pro udrzbu osobnich vozidel.

Dalsim normativnim dokumentem, ktery bude upravovat pfistup kreSeni udrzby
Zeleznic¢nich vozidel véetné vysokorychlostnich, je pfipravovana norma EN 17023 Railway
applications — Rolling stock maintenance — Creation and modification of maintenance plan
(Zelezni¢ni aplikace — Udrzba vozidel — Tvorba a zmény planu Gdriby). Norma v souc¢asné
dobé prosla stadiem verejného pfripominkovani CEN (ukonceno 2016-10-27), na které
navaze projedndvani a feSeni prfipominek (trvani v fadu mésicl az 1 roku). Norma nasledné
projde formalnim hlasovanim a jeji vydani Ize ocekavat nejdfive ve druhé poloviné roku
2017.

Tato evropska norma popisuje metody a prvky, které je tfeba brat v Uvahu pfi tvorbé
azménach pland uadrzby draznich vozidel az po jejich validaci. Dale popisuje obecné
pozadavky (seznam vstupnich dat, struktura a obsah) na plan udrzby.

Z hlediska tvorby a zmén planu udrzby draznich vozidel tato norma obsahuje pozadavky na:

= pfipravu a vybér dokumentl a vstupnich dat;

= analyzu vstupnich dat a vyvoj planu udrzby az po jeho validaci;

= dudvody kontroly stavajiciho planu udrzby;

= stanovenijeho dopad( a proces, ktery je tfeba dodrZet;

= podminky sledovani (napf. metody odlvodnéni, verifikace, validace, zpUsoby
dokumentace, role, dovednosti a znalosti zi¢astnénych osob.

Tato evropska norma se bude tykat pouze preventivni Udrzby. S touto normou souvisi dalsi
evropské normy a natizeni EU.

2.2.1 SYSTEM UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL V NEMECKU (DE), RAKOUSKU
(AT), FRANCII (FR), ITALII (IT) A SPANELSKU (ES)

Je obtizné hodnotit vyhody a nevyhody jednotlivych zplsobl udriby vysokorychlostnich
vozidel. Efektivita udrzby je zavisla na radé faktord, jakymi napf. jsou:

= pocet vozidel a pocet jejich typd,

= rocni probéh vozidel véetné podilu v mezindrodni dopravé; jind situace je ve
Spanélsku, jind v Némecku, v Rakousku, ve Francii nebo v Itlii,

= existence stavajicich udrzbarskych kapacit, arealll pro udrzbu, jejich vybaveni
pro udrzbu vlakd konvencni sité a vyuzitelnost pro VR vlaky,

= dostupnost vysoce odborné pracovni sily pro udrzbu,

= smluvni podminky v pfipadé udriby vyrobcem nebo dodavatelem vozidel véetné
pojisténi proti jeho pripadnému Upadku apod.

V nasledujicim prehledu je stru¢na charakteristika udrzby VR vlakd ve vybranych statech,
v nasledujicich bodech 2.2.2 az 2.2.4 je pak podrobné popsdna udriba VR vozidel
v Némecku, Francii a Italii.
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» DE - Udribu zajistuje DB — podrobné viz bod 2.2.2. Udriba némeckych
vysokorychlostnich vlakl ICE (DB) probiha v osmi depech rozmisténych po celém
Némecku. Koncept udriby vychazi ze systému dfive zavedeného pro konvencni
systém, ktery byl dale vyvijen. Podrobny popis udrzby VR vozidel je v bodé 2.2.2.

= AT - OBB nemad vlastni ,vysokorychlostni“ vlaky, pokud nepotitdme soupravy
Railjet, kterych ma asi 70. Jednotky ICE-T, které se pouzivaji v relaci Mnichov - Viden
patii pfimo DB a kromé toho jich ma OBB nékolik od DB pronajatych. Udribu
vysokorychlostnich vozidel ma smluvné zajisténou u DB AG vjejim depu
v Mnichové.

= FR - Francouzské vlaky TGV se wvyznacuji lehkou stavbou, konfiguraci pro
obousmérny provoz bez nutnosti obratu souprav a moznosti provozu ve dvojici
souprav. UmoZiuiji:

- dosazeni vysoké primérné cestovni rychlosti — az 240 km/h (maximalni 300
az 320 km/h podle typu vozidla), coz umoziiuje maximalné kratit dobu
cestovani a konkurenceschopnost s leteckou dopravou az do vzdalenosti do 1
000 km;

- provoz v hustém intervalu; rychlé obratové ¢asy umoZnuji nizké prostoje
souprav v koncovych stanicich;

- maximalni vyuZiti souprav ve Spickovych dobach provozem ve dvojicich a
uspory dik moZnosti provozu samostatnych souprav ve slabsich provoznich
dobach a v koncovych usecich.

Podrobny popis udrzby VR vozidel SNCF je v bodé 2.2.3.

= IT - V Italii provozuje vétsinu VR vlakl na siti trati pro vysoké rychlosti narodni
dopravce Trenitalia, ktery je dcefinou spolecnosti italskych statnich drah FS.
Trenitalia si sva vysokorychlostni vozidla udriovala sama ve svych dilnach, ale
koncem roku 2014 uzaviela dvé smlouvy na udribu vozidel se spolecnosti
AnsaldoBreda (v roce 2015 prodana firmé Hitachi) o udrzbé kolejovych vozidel pro
osobni dopravu. Prvni se tyka adrzby VR vlakd Frecciarossa ETR 500 druha vozidel
pro dopravu na konvencnich tratich.

Kromé statniho dopravce provozuje od roku 2012 vysokorychlostni dopravu v Italii
také soukromy dopravce lItalo.
Podrobny popis udrzby VR vozidel v Italii viz bod 2.2.4.

= ES — Dopravcem vysokorychlostnich vlakl je RENFE Operadora, od riznych vyrobcl
ma ca 400 vysokorychlostnich viakd + soupravy Talgo (naklapéci systém), VR vozidla
VRT pouZivaji i v kombinaci s provozem na konvencnich tratich. ADIF jako vlastnik
Zelezni¢ni infrastruktury vcetné Zeleznicnich stanic pronajima plochy, koleje i
budovy pro udrzbu a opravy dodavatelim vysokorychlostnich vozidel, ktefi v rdmci
smlouvy o dodavce vozidel podepisuji zodpovédnost za udrzbu vozidel na dobu
provozu ca 20 let.

KONCEPCE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL U DB

Soucasné s uvedenim do provozu prvnich vlakl nejvyssi kvality ICE (ICE 1) v roce 1991 byl
pro né u DB zaveden zcela novy koncept udrzby. Vlaky se béhem ni zpravidla nerozpojuji
a udrzuji se minimalné ve tfech Urovnich soucasné:

10



PROVOZOVANI VRT V EVROPE > UDRZOVANI VOZIDEL

= pod vozidlem,
= ve vySi podlahy a
= v oblasti stfechy.

Doba prostoje pfi kratkych provoznich prestavkach pritom neméla presahovat jednu hodinu
a méla probihat ptedevsim v noc¢ni dobé. Vyznamnou novinkou bylo pfedhlaseni poruch
pomoci radiového spojeni do pocitacového diagnostického systému pomoci dalkového
prenosu dat jesté béhem jizdy vlaku.

Spolkové ministerstvo dopravy odsouhlasilo 1. srpna 1987 nejen nakup 41 sériovych vlaki
ICE, ale také zfizeni nutné infrastruktury pro jejich adrzbu. Jiz v listopadu 1986 padlo
rozhodnuti postavit prvni depo vlak(l ICE z ddvodl persondlni a strukturdlni politiky
v Hamburku. P¥i zahajeni provozu byl pldnovany obratovy ¢as pro vlaky prvni linky ICE
ve stanici Hamburg-Altona stanoven na 109 minut, z toho 60 minut mélo pfipadat na pobyt
v depu Hamburg-Eidelstedt.

Pravidelnd udrzba dnesni flotily, sestavajici z asi 260 vlakd ICE, probihd v novych nebo
specialné upravenych depech ICE v Basileji, Berling, Dortmundu, Frankfurtu nad Mohanem,
Hamburku, Koliné nad Rynem, Lipsku a Mnichové — vice o vybaveni dep viz kap. 6.3.2.3.
V depech v Basileji, Dortmundu a Koliné nad Rynem se béhem obratovych c¢asd danych
obéhem vlakd provadéji mensi revize, jako jsou prohlidky pojezdu a drobnéjsi opravy,
doplnuji se provozni hmoty a vyprazdriuji se odpadni jimky WC a kuchyni.

Vlaky ICE jsou podle jednotlivych fad rozmistény v depech v Berliné, Frankfurtu nad
Mohanem, Hamburku a Mnichové, ktera jsou technicky odpovédnd za jednotliva vozidla
a planuji odpovidajici nasazeni vozidel. Odpovidaji rovnéz za dodrzeni udrzbovych Ihat.

Do budoucna se maji vlaky ICE udrzovat také v depu SNCF v Pafizi.
Hlavni opravy a opravy po nehodach probihaji v dilnach Krefeld-Oppum a v Norimberku.

Dilny v Norimberku se podle planu reorganizace Udrzby z roku 2001 dlouhodobé
soustreduji na vlaky ICE. V roce 2003 se vSak pocitalo s jeho zrusenim; tézka udrzba vlaku
ICE méla byt pfenesena vyhradné do dilen Krefeld. Dilny ICE se tfemi kolejemi v Krefeldu,
do kterych se investovalo 33 mil. EUR, byly do provozu uvedeny v roce 2003. Jejich kapacita
je 54 revizi vlaka ICE za rok, které trvaji vidy 10 pracovnich dnl s narokem 3 500 aZ 4 000
pracovnich hodin.

INTERVALY UDRZBY
Koncepce udrzby vlakd ICE sestava ze sedmi stupnd (podle stavu z roku 2013) a v kazdém
vySsim stupni Udrzby se provadéji také vSechny cinnosti spadajici do predchozich nizsich
stupnd.

1. KaZzdych 8 000 km probéhne pfriblizné 1,5 hodiny trvajici prohlidka (Inspektion),

béhem které se vyprazdni odpadni nadrze a doplni cerstva voda. Soucasné se
opravi akutni po-ruchy (napf. poruchy dvefi). Dile se provedou bezpecnostné
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relevantni opravy — k tém patfi kontrola transformatort na vihkost a list sbéracl na
opotrebeni. BEhem této prohlidky probéhne také kontrola pojezdu.

Kazdych 24 000 km probéhne tzv. dodatecnd prohlidka (Nachschau) v trvani cca 2,5
ho-diny. Pfi ni se kontroluji brzdy, systémy liniového zabezpeceni a protismykova
ochrana.

Po 144 000 km se provadi tzv. inspekéni stupen 1 (Inspektionsstufe 1). Ve dvou
osmihodinovych modulech se provede revize brzd a kontrola klimatizace,
kuchyniského zafizeni, sedadel, baterii a informacniho systému pro cestuijici.

Po 288 000 km se v ramci inspekcniho stupné 2 (Inspektionsstufe 2) kontroluji navic
trakéni motory, napravova loZiska, osy dvojkoli a spiahla. Casova naro¢nost tohoto
stupné opravy jsou opét dva moduly po 8 hodinach.

Pfiblizné jednou za rok (po cca 576 000 km) se provadi inspekéni stupen 3
(Inspektionsstufe 3) ve tfech osmihodinovych modulech. Kromé praci obsazenych
v predchozich stupnich se provadéji kontroly tlakovzdusnych zatizeni, chlazeni
transformatord a préce v prostoru pro cestuijici.

V ramci 1. revize (1. Revision) se po 1,2 mil. km provadi kontroly vSech komponent
vlaku. Casova naroénost tohoto stupné je dvakrat 5 dn.

V ramci 2. revize (2. Revision) se po 2,4 mil. km vyménuji podvozky a rozebira se
vétdina komponent( vlaku. Casovd narocnost tohoto stupné je rovnéi dvakrat 5
dnd.

Od roku 2005 spada udrzba vlak( ICE pod tzv. integrovanou udrzbu, coz je centralni systém
udrzby DB zavedeny postupné od roku 1998.

Do roku 2006 se u vétsiny komponent( zdvojnasobil zakladni interval udrzby ze 72 000 km
na 144 000 km.

KONCEPCE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL U SNCF

Jak je uvedeno i v bodé 2.2.1 vyznacuji se VR vlaky TGV lehkou stavbou, konfiguraci pro
obousmérny provoz bez nutnosti obratu souprav a moznosti provozu ve dvojici souprav.
Umoznu;ji

maximalné kratit dobu cestovani, s leteckou dopravou jsou konkurenceschopné az
do vzdalenosti do 1 000 km;

rychlé obratové casy umoZiuji nizké prostoje souprav v koncovych stanicich a
provoz v hustém intervalu;

ve S$pickach maximalni vyuziti souprav provozem ve dvojicich a Uspory provozu
samostatnych souprav ve slabsich provoznich dobach (tzv. sedlech) a v koncovych
usecich.

INTERVALY UDRZBY

Koncept udrzby vlakli TGV sestdva z péti Urovni (v kaZzdém vyssim stupni udrzby se provadéji
také vsechny Cinnosti spadajici do predchozich niZsich stuprid):
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Tabulka: Provozované typy souprav

PROVOZOVANI VRT V EVROPE > UDRZOVANI VOZIDEL

vozl } .
Série tras rok vyr v délia pocet Vmax oznamka
¥ yr- 1o viaka | [km/h] | P
souprave

TGVSE | Jihovychod (LYRIA) ' 4476 g5 10 200,2 45 300
modernizované sever
TGV A  Atlantik 1988-92 12 237,6 99 300

jihovychod

vychod

(vnitrostatni)

TGV R sever 1992-94 10 200,2 31 320
jih
jih (ARTESIA)
TGV R 2N “ho‘ﬁ’hChOd 1993-96 10 200,2 31 320
vychod (ALLEO)
TGV POS ihowchod (LYRIA) | 200607 10 200,2 19 320
;S;,MGV #IRIS vsechny 1995 10 200,2 1 320 inspekéni
Atlantik

TGV e 1995- ,
Duplex thO\J{?/r]chod 2012 10 200,2 157 320 patrovy

jih (ALLEO)
-IE-Sr\g;,:zlex jihovychod (LYRIA) od 2011 10 200,2 55 320 patrovy

P vychod (ALLEO)

TGV R PBA sever (THALYS) 1995-96 10 200,2 9 300
TGV R PBKA sever (THALYS) 1996-97 10 200,2 6 300
TGV sever (Burostar) | 50, o¢ 20 393,7 13 300
(Eurostar) jihovychod

UROVEN | — MONITOROVAN{ BEHEM PROVOZU (IN-SERVICE MONITORING)

Tato droven spociva predevsim v monitorovani posadkou vlaku pred odjezdem, béhem
jizdy a po prijezdu (testy, zkousky, verifikace apod.); navic probéhnou kontroly pomoci
automatickych palubnich a tratovych kontrolnich zatizeni.

UROVEN Il — PROHLIDKA (EXAMINATION)

Tato Uroven obsahuje inspekce, verifikace, testy, rychlé vymény komponent(, které mohou
byt vyménény na misté pfimo v soupravé a kratkodobé zasahy, které mohou byt provedeny
rychle na specializovaném misté mezi dvéma provoznimi nasazenimi, takZze neni naruseno
planované nasazeni soupravy.

Preventivni opatfeni v rdmci této Urovné jsou provozni prohlidky (Examinations in service;
ES). Jsou zaméreny na zjiSténi ndhodnych zavad, které se mohou projevit na dvojkoli,
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podvozcich, komponentech vramu vozidla a na sbéracich. Spravné provedeni téchto
provoznich prohlidek, které jsou zapracovany do obéhu vlak(l, zajistuji vysokou urover
bezpecnosti. Prohlidka tohoto stupné probiha predevsim v noc¢nich hodinach v dobé mezi
dvéma nasazenimi soupravy.

Tyto prohlidky se provadi po ujeti 5000 km na specidlni prohlidkové koleji. Prohlidka vlaku
0 10-12 vozech trva priblizné 30 minut. Soucasti je vyprazdnéni systému odpadni vody
a naplnéni systému WC; doplnéni vody a pisku; méreni profilu kol a oprava profilu, pokud je
tfeba; analyza palubniho monitorovaciho systému.

UROVEN 11l — PERIODICKA PROHLIDKA (PERIODIC INSPECTIONS)

Periodické prohlidky vyZaduji specializovanou dilnu (depo) s pfislusSnym vybavenim
a zafizenim. Tato Uroven udrzby sestava z:

= revize komfortu (Comfort examination; CE); sestava z kontroly vnitfniho vybaveni
a vSech casti, se kterymi prijde cestujici do bezprostfedniho kontaktu;

= revize pojezdu (Running gear instpection; RGI); sestava z hloubkové kontroly
naprav, kol a komponentl v ramu vozidla; zarucuje bezpecnost za jizdy a zjisténi
zavad na pojezdu véetné skrytych;

= revize sestavajici z testd, verifikaci a kontrol mohou vést k opravam nebo nahradé
spotrebnich dild. Jsou nasleduijici tfi typy kontrol:

- Castecna revize (Limited inspection; LI),
- generalni revize (General inspection; Gl),
- Uplna generalni revize (Full general inspection; FGI).

= systematickd prdce na soupravé (Systematic work on train set; SWT); prace se
provadéji ve stanovenych intervalech odliSnych od stanovenych pro bézné kontroly
a obsahuji nasledujici prace:

- periodické prace provadéné na urcitych komponentech nebo funkcich,
- sezonni prace provadéné pred nebo po chladném nebo horkém obdobi,
- prilezitostné prace vyvolané riznymi zasahy

= jiné planované prace (Other scheduled work; OSW); verifikace nebo nahrady
komponentl, mimo vySe uvedené prace.

Uvedené prace se provadéji na vyhrazenych inspekcnich kolejich za pouziti vybavy
stanovené pro danou Uroven.

Lhita a doba trvani jednotlivych praci je popsana v nasledujici tabulce.
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Tabulka: Lhata a doba trvdni jednotlivych praci

PROVOZOVANI VRT V EVROPE > UDRZOVANI VOZIDEL

Typ Lhita Trvani

. 37 dnli )
Revize komfortu (CE) 3 hodiny
Revize pojezdu (RGI) 37 dnd 3 hodiny

Castecna revize (LI)

7 mésict nebo 300 000 km

8 hodin (pracovni den)

Generalni revize (Gl)

13 mésict nebo 600 000 km

16 hodin (2 pracovni dny)

Uplna generalni revize (FGI)

25 mésict nebo 1 200 000 km

50 hodin (max. 4 pracovni dny)

Systematicka prace na soupravé

zavisi na druhu prace

zavisi na druhu a obsahu prace

(SWT)

zavisi na druhu a obsahu prace

Jiné pldnované prace (OSW) vice nez 25 mésicu

UROVEN IV — OPRAVY (OVERHAULS)

Tato Uroven vyZaduje zasah specializované dilny tézké udrzby se specifickou vybavou. Tyto
operace obsahuji opravy komponentl vyjmutych z vozidla béhem oprav Urovné | az lIl.

e expertni ohodnoceni komponentu,

e preventivni opravné zasahy,

e korektivni opravné zasahy nebo

e tézké zasahy do struktury vozové skiiné — esteticky komfort (Aesthetic comfort; AC)
nebo operace v poloviné Zivotnosti (Half-life operations; HLO). AC se provadi
kazdych 7-10 let; obvykle trvaji 30 dn(; HLO se provadi kazdych 15-20 let a obvykle
trvaji kolem 45 dnd.

UROVEN V — OPRAVY A UPRAVY PO NEHODACH (ACCIDENT REPAIR AND
MODIFICATIONS)

Tyto opravy se provadeéji zpravidla v rdmci Urovné IV v dilnach tézké udrzby a déli se dvou
vétsich skupin:
e opravy na soupravach, které prodélaly vétsi skody,
e provedeni rozsahlych Uprav vedoucich ke zdokonaleni vozidla, zvySeni spolehlivosti,
bezpecnosti a komfortu cestujicich.

KONCEPCE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL V ITALII (TRENITALIA A ITALO)

TRENITALIA

Trenitalia provozuje VR vlaky ETR (Elettro Treno Rapido) vétSinou italské provenience.
Jedna se o vlaky s nucenym naklapénim skfini nazyvanymi Pendolino (ETR 401, ETR 450, ETR
460, ETR 470, ETR 480, ETR 600) nebo bez naklapéni (ETR 200, ETR 220, ETR 300, ETR 250,
ETR 500, ETR 1000). Prvni evropskou vysokorychlostni trati se stala italska , Direttissima“
(nejpfimé&;jéi), mezi Rimem a Florencii, jejiz prvni Usek byl postaven v roce 1977 a to pro
rychlost 250 km/h. Nové VRT jsou projektovany na 360 km/h, v soucasnosti provozované
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s max. rychlosti 300 km/h. VR udrzoval narodni dopravce Trenitalia, ale koncem roku 2014
podepsal dvé smlouvy s AnsaldoBreda na udrzbu vozidel:

= Prvni tfiletd smlouva se tykd dodavek nahradnich dilG, udrzby a oprav VR vlaki
Frecciarossa (Cerveny Sip) ETR 500 v depech Trenitalia v Neapoli, Milané a Vicenza.
Vozidla ETR 500 jsou v provozu od roku 2000.

ITALO

Druhym dopravce NTV si pro vysokorychlostni dopravu zvolila jednotky AGV francouzské
firmy Alstom, které mohou dosdhnout rychlost az 360 km/h. Italska vysokorychlostni
infrastruktura zatim sice vice nez 300 km/h nedovoli, ale NTV poditala s tim, Ze v budoucnu
tomu muZze byt jinak.

Zakazka na 25 jedenactivozovych jednotek byla Alstomu zadana 26. listopadu 2007. Prvni
z vlakll byl dokonéen 25. kvétna 2010, do provozu byly nasazeny v roce 2012. ltalska
jednotka AGV je v Italii evidovana jako fada ETR 575. Podvozky jsou u nich podobné jako
u jejich predchidcl TGV umistény pod mezivozovymi pfechody, coZ s sebou nese nékteré
vyhody (eliminaci velké ¢asti vibraci a hluku vznikajicich na palubé vlaku, tlumeni pohybl
mezi vozy, optimalizaci aerodynamiky, garantovani optimalni bezpecénosti a mimo jiné také
redukci nadkladd na Gdrzbu fadové o 15 %). Na rozdil od TGV maji AGV pohon distribuovany
po celé délce vlaku.

Za nejvétsi inovaci se da u AGV povaZovat uplatnéni synchronnich motor( s permanentnimi
magnety. UZiti téchto magnetl, potiebnych pro chod motorli, vede ke sniZeni
energetickych ztrat, jez jsou typické pro elektrické motory tradi¢niho typu. Motory AGV,
pracujici na bazi dynama, jsou napdajeny ménici vyuzivajicimi vysokonapétové polovodice
typu IGBT, které jsou oproti tyristordim GTO kompaktnéjsi. Vyhodou tohoto pohonu je
predevsim zvySeni poméru mezi vykonem a hmotnosti na vice nez 1 kW/kg, zatimco
predchozi feSeni obvykle dosahovala na 0,8 kW. Dalsi vyhoda je sniZzena spotieba energie
diky 98 % ucinnosti Ci tfetinové naroky na prostor vici asynchronnimu motoru.

2.3 UMISTENI AREALU A JEJICH NAPOJENI NA SiT

2.3.1 LEGISLATIVNI PODKLADY PRISTUPU DOPRAVCU KE SLUZBAM

Jak je jiz uvedeno v bodé 1.1 této kapitoly legislativni rdmec pro pristup dopravcl
ke sluzbam stanovi smérnice 2012/34/EU o vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho
prostoru, kterd se vztahuje na pouzivani Zelezni¢ni dopravy pro vnitrostatni a mezinarodni
Zelezni¢ni dopravu v €l. 13 Podminky pfistupu ke sluzbam, podrobnosti pak Priloha Il Sluzby
pro Zelezni¢ni podniky, ktera stanovuje

1. Minimalni pfistupovy balik mj. obsahuje:

- poutiti Zelezni¢ni infrastruktury, véetné vyhybek a kolejovych kfizeni;
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provoz vlaku véetné zabezpeceni, fizeni, dispecinku a hlaseni a poskytovani
informaci o pohybu vlaku;

pouziti zafizeni pro dodavku trakéniho proudu, je-li k dispozici;

veskeré dalsi informace potfebné k zavedeni nebo k provozovani dopravni
sluzby, pro niz byla poskytnuta kapacita.

2. Je poskytnut pristup, véetné pristupu po Zeleznici, k nasledujicim zafizenim sluzeb,
pokud existuji, a ke sluzbam poskytovanym mij. v téchto zatizenich:

osobni nadrazi, jejich budovy a ostatni zafizeni, ...

sefadovaci nadrazi a zafizeni pro sestavovani vlakl, vcéetné zafizeni
pro sefadovani;

odstavné koleje;

zafizeni udrzby, s vyjimkou zatizeni tézké Udrzby uréenych vysokorychlostnim
vlakim nebo jinému druhu vozového parku, ktery vyZaduje specificka
zarizeni;

ostatni technicka zatizeni, véetné zatizeni pro Cisténi a myti;

pomocna zafizeni;
Cerpaci stanice a dodavky paliva v téchto stanicich,

3. Doplnkové sluzby mohou zahrnovat:

trakéni proud,
predtapéni osobnich vlakd;
nadstandardni smlouvy tykajici se ... pomaoci pfi provozu mimoradnych vlaku.

4. Pomocné sluzby mohou zahrnovat:

pfistup k telekomunikacnim sitim;
poskytovani dopliujicich informaci;
technickou kontrolu vozového parku;

sluzby tézké udrzby poskytované v zafizenich ddriby uréenych
pro vysokorychlostni vlaky nebo jiny druh vozového parku, ktery vyzaduje
specificka zatizeni.

2.4 ROZSAH KOLEJISTE A JEJICH VYBAVENI

2.4.1 NEMECKO — PRACOVISTE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL DB

Nejpodrobnéjsi Udaje se ndm o pracovistich udrzby vysokorychlostnich vozidel podafilo
ziskat z Némecka, kam by i podle ¢asového horizontu realizace v ramci mezinarodnich
spojeni mély smérovat i prvni trasy RS. Informace kromé technickych udaji obsahuji i
finanéni naklady na vybudovani nékterych dale uvedenych pracovist.

BASILEJ

Provozni pracovisté divize DB Fernverkehr (dalkova doprava) provadi udrzbu na vétsSiné
typa vlak( ICE. Od poloviny roku 2009 provadi také udrzbu vlak( ICE-T uréenych k jizdam do
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Svycarska. V noci na nedéli se jedna jednotka ICE-T nocujici v Curychu vidy pFevaZi na
udrzbu do Basileje a v nedéli rano se vraci zpét do Curychu.

BERLIN

V depu Berlin-Rummelsburg byla v roce 1998 uvedena do provozu hala se dvéma kolejemi
jako v poradi treti pracovisté udrzby vlakd ICE. Po 16 mésicich vystavby byla v lednu 2002
uvedena do provozu druhd etapa — nova hala se tfemi dilenskymi kolejemi; objem investice
byl kolem 30 mil EUR. Po rozsifeni tohoto pracovisté sem byla z Mnichova prenesena
veskera udrzba celé flotily vlakl ICE 2 (tj. 44 jednotek). Celkovy objem investice do tohoto
pracovisté Cinil do zacatku roku 2002 celkem 180 mil. EUR. Rozsifenim pracovisté, které
zahrnuje i pétikolejnou odstavnou a odjezdovou skupinu ve stanici Karlshorst, vzrostla
kapacita depa ze 40 na 60 souprav denné.

V soucasnosti depo sestavd ze dvou hal s péti udrzbovymi kolejemi v hale, dalSimi péti
kolejemi mimo halu a zafizeni pro vnéjsi ¢isténi vlakl, dale zafizeni pro diagnostiku dvojkoli,
na které musi kazdy vlak zajet v pribéhu 8 dn(ll a kolovy soustruh, ktery vyuziva i divize DB
Regio a také soukromy dopravce ODEG. V depu pracuje kolem 800 zaméstnancu.

Depem Berlin-Rummelsburg projde tydné témér 600 vozidel, z toho 400 jsou vlaky ICE typU
ICE 1, ICE 2 a ICE-T.

DORTMUND

V tomto depu je mozno paralelné udrzovat tfi vlaky ICE v hale o délce cca 300 m. Depo
Dortmund-Spahenfelde, ve kterém se do té doby udrZovaly osobni vozy, bylo koncem roku
2002 pfeménéno na paté pracovisté DB, ve kterém se udrZuji vlaky ICE. Rekonstrukce depa
si vyzadala investici kolem 50 mil. EUR.

Po uvedeni do provozu se provadéji periodické revize a Udrzba nizSich stupn( na priblizné
20 vlacich ICE 3 za noc. Dortmund je severni koncova stanice riznych relaci, obsluhovanych
vlaky ICE 3 jezdicich po tehdy nové oteviené vysokorychlostni trati Kéln — Rhein/Main.
Kromé udrzby nizsich stupnl se v Dortmundu vlaky odstavuji a Cisti.

FRANKFURT NAD MOHANEM

Depo, existujici od roku 1938, sestava ze 13 dilenskych koleji, sedmi budov a z celkové
plochy kolem 100 000 m2. Udrzba vlakd ICE probihd na dvou kole-jich pfidélenych pevné
divizi dalkové dopravy. Tti dalsi koleje vyuZiva v denni dobé divize DB Regio a v noci divize
dalkové dopravy.

Frankfurt-Griesheim je v poradi ¢tvrté vybudované depo ICE. Jizni ¢ast stavajici haly udrzby
byla prestavéna nakladem témér 20 mil. EUR. Soucasné vznikla na severni strané plvodniho
sefad'ovaciho nadrazi Frankfurt-Hochst myci linka vlak( ICE. Pracovisté udrzby je v provozu
od 27. dubna 2000. Zpocatku zde pracovalo 120 zaméstnancl Udrzby na 13 vlacich ICE 3M a
na 11 vlacich ICE-T5.
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V roce 2006 bylo pracovisté rozsiteno o dvé koleje s prohlizecimi jamami pro udrzbu dalSich
vlak(l ICE a vlakud regionalni dopravy a o podurovnovy kolovy soustruh.

Soucasné byla uvedena do provozu diagnostika umoZiujici udrzbu elektrickych zafizeni
raznych evropskych napdajecich soustav. Zafizeni si vyzadalo naklady ve vysi 2,2 mil. EUR.
Umoznuje volbu ¢ty napdjecich systém( na dvou 300 m dlouhych kolejovych Usecich a
provadéni kratkodobych zatéZzovych zkousek. V dobé uvedeni do provozu to bylo jediné
zafizeni tohoto druhu v Evropé.

Tomuto depu jsou pridéleny vlaky ICE s vice napajecimi systémy — rfada 406 (ICE 3) a rada
411 (ICE-T verze ATCE) umoZfujici provoz ve Svycarsku. Pro udrzbu 15 vlakd ICE 3 fady 407
dodavanych od roku 2011 vznikla na stavajicim pracovisti dal$i 35 m Sirokd a 238 m dlouha
hala o tfech kolejich; byla dokoncéena 9. ¢ervence 2010.

Udriba vlak probiha v $esti rovnich; naklady na vystavbu &inily 40 mil. EUR. Na tomto
novém pracovisti pracuje kolem 100 zaméstnancl. Novd soustava zvedakl poprvé
umoznuje zvednout vSech 56 naprav vlaku ICE o délce 200 m soucasné. Novinkou je také
zkuSebna klimatizace. Rozsifené pracovisté je v provozuod 5. prosince 2011.

KOLIN NAD RYNEM:

V kolinském depu se udrzuji vlaky ICE 2, ICE 3 a ICE-T. V tfisménném provozu pracuje kolem
100 zaméstnancl na dilenskych kolejich délky 220 m a za noc depem projde 6-8 vlakl. Od
prosince 2007 je v provozu dalsi dilenska kolej o délce 220 m, na které Ize rovnéz udrzovat
vlaky ICE.

KOLN-NIPPES

V tomto depu byly 16. listopadu 2015 zahdjeny prace na novém depu uréeném pro vlaky
ICE, které ma byt dokonceno v roce 2017. Pocita se s udrzbou vlaka ICE vSech dosavadnich
typQ a nové také vlakl ICE 4.

Objem investic ma cinit kolem 220 mil. EUR a depo ma poskytnout az 400 novych
pracovnich mist.

Zakladem bude 443 m dlouha hala s osmi pracovisti; souc¢asti ma byt po jedné lince vnéjsiho
a vnitfniho cisténi a také podurovnovy kolovy soustruh.

Depo ma byt vyuZzitim geotermalni, soldrni a fotovoltaické energie zcela neutraini na tvorbu
oxidu uhlicitého.

Béhem noci ma depem projit az 13 vlakl ICE vSech fad.

HAMBURK

V predbéznych planech nového depa ICE se v 80. letech 20. stoleti zvazoval Mnichov a
Hamburk. V dubnu 1987 rozhodlo predstavenstvo tehdejsi DB
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ve prospéch Hamburku. Stavba prvniho depa ICE byla zahdjena 20. fijna 1988 v méstské
Casti Eidelstedt. Soucasti depa se stala myci linka, kterou vlaky projizdély vlastni silou.
Planované naklady cinily kolem 200 mil. DM (cca 111 mil. EUR), z toho 12 mil. DM (cca 6,5
mil. EUR) se planovalo na opatfeni pro ochranu Zivotniho prostredi.

Depo bylo uvedeno oficidlné do provozu 22. zafi 1990; od konce roku 1990 byl zahajen
zkusebni provoz na 8 kolejich. V dobé zahdjeni provozu v depu pracovalo 730 zaméstnancu;
z toho 410 zaméstnancl pfi Cisténi, 130 zamecnikd, 150 pracovnik(l zpracovani dat a 40
technikll a vedoucich pracovnikd.

Nova hala byla podle posledniho stavu techniky vybavena poduroviiovym kolovym
soustruhem a manipuldtory na vzduchovém polstari pro vyménu podvozkd.

V hale o délce 430 m a Sifce 65 m Ize soucasné udrzovat az 8 vlak(l ICE se dvéma koncovymi
hnacimi vozy a 14 vozy vloZzenymi. Pracuje se ve tfech uUrovnich.

Od zahdjeni pravidelného provozu vlakd ICE v ¢ervnu 1991 jsou hamburskému depu
pridéleny vlaky ICE 1; od zahdjeni provozu do Danska se zde udrzuji také motorové jednotky
ICE-TD, presunuté z byvalého depa v bavorském Hofu. Nova linka na Cisténi interiér(
souprav byla uvedena do provozu 28. dubna 2006 ve stanici Hamburg-Langenfelde. Jeji 390
m dlouhad kolej umoZiuje i vnéjsi Cisténi souprav.

MNICHOV

V poradi druhé depo ICE bylo uvedeno do provozu 18. kvétna 1993 v rdmci stavajiciho depa
Mnichov 1. Bylo uréeno pro udrzbu vlak( nové linky ICE z Berlina resp. Brém do Mnichova,
uvedené do provozu 23. kvétna 1993. Dosavadhni flotila 41 vlak( ICE 1 byla tehdy rozsifena
na 60 vlakll a kapacita stavajictho depa Hamburg-Eidelstedt uZ nepostacovala. Podle
pavodniho konceptu se méla v Mnichové provadét pouze udrzba nizSich stupnl; tézka
udrzba méla zlstat v Hamburku. Planovani zacalo v poloviné roku 1991, pfiprava stavenisté
v listopadu 1991. Zemni prace byly provedeny do poloviny roku 1992; stavebni prace
zapocaly 29. cervence 1992; prace byly dokoncéeny 20. dubna 1993.

Vystavba 455 m dlouhé a 20 m Siroké haly se dvéma kolejemi si vyZzadala naklady 120 mil.
DM (cca 67 mil. EUR). Pozdéji doslo k rozsifeni na 6 koleji; tato etapa byla dokoncena 30.
listopadu 1994.

Od kvétna 1998 se na tomto pracovisti udrZuji také soupravy osobnich vozl bez
rozpojovani. Od roku 1999 bylo tomuto depu pfidéleno vsech 43 vlak( ICE-T. Poté, co sem
byly od roku 2000 pridéleny také nové vlaky ICE 3, byla kapacita tohoto depa vylerpana.
Vlaky ICE 2 byly k 1. ¢ervnu 2000 presunuty do Berlina.

V Mnichové se nyni udrzuji také vlaky ICE-T fady 411, ur¢ené pro provoz mezi Némeckem a
Rakouskem; udrzba vlakd této fady uréenych pro provoz do Svycarska byla ponechana ve
Frankfurtu nad Mohanem.
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2.4.2 FRANCIE — PRACOVISTE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL SNCF

ZARIZENi PRO OPRAVU A UDRZBU

Mista, kde se provadi udrzba a opravy vozidel TGV jsou rozdélena podle provadénych
urovni Udrzby a podle pozadavk( provozu. Zakladna pro opravy a udrzbu jednotek TGV

sestava z nasledujicich opravarenskych zafizeni:

e 16 dilen udrzby urovné Il — umistény v koncovych bodech linek na francouzském Gzemi;
e 4 dilny udrzby Urovné lll (depa) — umistény v PafiZi a bezprostifednim okoli;
e 2 dilny udrzby urovné IV a V (tézka udriba) — umistény ve stavajicich dilnach pro udrzbu

vozidel.

Umisténi a rozsah praci v jednotlivych typech dilen je uveden v tabulkach na nasledujicich

stranach.

Tabulka: Umisténi a provadeéné prdce v dilndch udrzby vozidel TGV

Linka (smér) Dilny V blizkosti stanice Uroven Gdriby
Paris Le Landy Sud Paris Nord 1]
. Lille Europe
Sever Lill 1
e Lille Flandres
Paris Le Landy Centre Paris Nord 1]
Paris Chatillon Bas Paris Montparnasse
Rennes Rennes
1
Le Mans Le Mans
Atlantic
Nantes Nantes
Bordeaux Bordeaux
1
Paris Chatillon Haut Paris Montparnasse
Paris Ourq Paris Est Ilall
Vychod
Strassbourg Neudhorf Strassbourg 1]
Paris Charentons & Pasis XlI Paris Lyon
Lyon Lyon
Chambery Chambery
Toulouse Toulouse 1]
Jih
Bezier Bezier
Marseille Marseille
Nice Nice
Paris Villeneuve St-Georges Paris Lyon 1
Hellemmes Lille
Vsechny sméry IVaVv
Bischheim Strassbourg
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Tabulka: Kapacita a délky koleji v dilndch udrzby vozidel TGV

Pocet Koleje (400 200
) prislusejicich ) oleje ( m/ m)
Linka Dilny souprav Kapacita
(smér) souprav nsict arlkevis dr.| Krvté
Odst, |VNéisi ur. ryté ar. ’ryte Jiné
1] 1] ar. 1
Paris Le Landy Sud 30-50 8/0 7/0 4/0
Sever Lille 115 6-12 6/0
Paris Le Landy Centre 30-50 5/0 3/12
Paris Chatillon Bas 50-60 18/0 6/0 8/0 1/0
Rennes 5-8 0/8
Le Mans 4-8 4/0
Atlantic 130
Nantes 6-12 6/0
Bordeaux 4-8 4/0
Paris Chéatillon Haut 10-15 0/10 | 0/5
Paris Ourq 25-44 6/6 5/0 0/9 1/3
Vychod 65
Strassbourg Neudhorf 6-12 4/0 2/0
)F:Ialrls Charentons & Pasis 30-45 0/20 0/21
Lyon 8-16 8/0
Chambery 4-8 4/0
Toulouse 4-8 4/0
Jih 175
Bezier 2-4 2/0
Marseille 14-28 8/0 6/0
Nice 2-4 2/0
Paris Villeneuve St-
Georges 20-30 0/6 3/12 0/5
VEech Hellemmes 2-5 0/5
ety a5
Y| Bischheim 25 0/5
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Vybaveni

Myci
linka

Stav na
méreni
dvojkoli

Kolovy
soustruh

\Vyvazovan
dvojkoli

Zvedaky

Osetfeni
WcC

PInéni
piskem

Paris Le Landy Sud

ano

ano

ano

ano

Lille

Paris Le Landy Centre

ano

ano

ano

ano

Paris Chatillon Bas

Rennes

Le Mans

Nantes

Bordeaux

Paris Chatillon Haut

ano

ano

ano

Paris Ourq

ano

ano

ano

ano

ano

ano

ano

Strassbourg Neudhorf

Paris Charentons & Pasis
Xl

ano

ano

Lyon

Chambery

Toulouse

Bezier

Marseille

Nice

Paris Villeneuve St-
Georges

ano

ano

ano

ano

ano

Hellemmes

ano

Bischheim

ano
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KONFIGURACE A KAPACITA DIiLEN TEZKE UDRZBY

Na rozdil od dilen, které provadéji adrzbu urovné |, Il a lll maji dilny tézké udrzby,
provadeéjici opravy urovné IV a V specialni dilny umisténé v hlavni budové a dalsi mista
udrzby na vnéjsich kolejich. Dilny umisténé uvnitf hlavni dilenské budovy jsou nasledujici:

vstupni dilna;

dilna na opravu sktini vozidel;

dilny predbézného zpracovani a lakovani sktini vozidel;
dilny na opravu velkych komponentd;

dilny na opravu malych komponentu;

vSeobecna zkusebna (simulator);

vystupni dilna (obvykle slou¢ena se vstupni dilnou).

Dalsi dilny, umisténé v bezprostifedni blizkosti hlavni dilny mohou obsahovat:

dilny na opravu dvojkoli (mlzZe byt umisténa také uvnitf hlavni dilenské budovy
nebo uvnitf depa provadéjiciho opravy urovné lll);
automatické sklady.

Podplrné dilny jsou umistény mimo hlavni dilenskou budovu a mohou obsahovat:

vnéjsi Cisténi (automatickou myci linku);
odstavné koleje pro odstaveni souprav;
dynamickou zkusebni kolej (pro nizké rychlosti);
predavaci koleje.

Obrazek: Schéma typického usporadani dilen pro tézkou udrzbu

Main and additional building
(with Specialized Workshops)

AN —
Z S

A —

\ TT1 [ 171 / Storage Yard
i

N "

Test track (low speed) Exterior Cleaning :

SPECIALNI DILNY A JEJICH FUNKCE

V jednotlivych dilndch se provadéji nasledujici prace:
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vstupni dilna: rozpojeni soupravy, vyprazdnéni odpadnich ndadrzi a piskovacd,
nahravani informaci z palubnich systém( OBCS (On board Computer System);

dilna na opravu skfini vozidel: odstrojeni vnitik(l voz(, demontaZ sedadel, jejich
kontrola a oprava, pokud je tfeba pfed opétovnou instalaci; pfistup k vozu je mozny
z obou stran vozu a dale od koncl a odspodu skfini;
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dilny predbéiného zpracovani a lakovani skfini vozidel: ocisténi a piskovani
spodkll voz( a skfini, detailni kontrola ocelové konstrukce a nutné opravy na
spodcich a skfinich voz( (fezani, svarovani, brouseni, zadplatovani apod.); poté
zakladni a povrchovy natér.

dilny na opravu velkych komponenti: tato dilna sestava z fady mensich pracovist,
které se soustredi na podvozky a kloubové spojeni voz( (rdmy podvozkd, prichody
mezi vozy), dilny na opravu dvojkoli a dild podvozkl, tézkych elektrickych
komponentl (transformator, pohont, trakénich motorl atd.), tézkych
mechanickych komponentll (pfevodovek, naraznikd, sprahel apod.), pneumatickych
komponent( (brzdovych valcd, kompresor(, susich atd.) a baterii.

dilny na opravu malych komponentu: opravy ¢asti vnitiniho vybaveni (sedadel, dild
vnitfniho vybaveni, klimatiza¢nich jednotek, sanitdrniho vybaveni atd.) a
elektronickych komponent( (stykadd, rozvadécd, vypinact apod.);

vSeobecna zkusebna: série zkousek komponentl souprav a jednotlivych voz(, které
se skladaiji ze:

- zkousek izolace, zkousek prlichodnosti vodicl a kabelaze nizkého napéti;

- zkousek izolace, zkousek prlichodnosti vodicl a kabelaze vysokého napéti;

- zkousky palubni sité OBCS;

- funkcni testy pocitacd OBCS, vybaveni interiéru (informacni systémy pro
cestujici, stfidace, usmérniovace, klimatiza¢ni jednotky, osvétleni,
komunikacni zatizeni, ozvuceni a video), bezpecnostni zafizeni (vstupni
dvere, protismyk, brzdy, detekce poZzaru).

vystupni dilna: podobna ,vstupni dilné“ — spojeni soupravy a jeji vystrojeni; v rdmci
této dilny se po vystrojeni souprav, provedeni testll OBCS a funkcnich testl se
soupravy vystroji vnitinim vybavenim (informacnimi systémy, elektrickymi stfidaci a
usmérnovaci, jednotkami klimatizace, vétrani a vytdpéni, osvétlenim,
komunikacnim zafizenim, ozvucéenim a videem), bezpecnostnim zatizenim (vstupni
dvere, brzdy, detekce poZaru), naplni se vodni nadrze a piskovace a provedou se
radiokomunikacni zkousky (Fidici systémy vlaku, signalizace).

2.4.3

ITALIE - PRACOVISTE UDRZBY VYSOKORYCHLOSTNICH VOZIDEL TRENITALIA A ITALO

TRENITALIA

Jak je uvedeno v bodé 2.2.1 udrZoval Trenitalia VR vlastni kapacitou do konce roku 2014,
kdy s AnsaldoBreda podepsal smlouvu na udrzbu a opravy a oprav VR vlak( Frecciarossa
ETR 500 v depech Trenitalia.

ITALO

NTV si pro vysokorychlostni dopravu zvolila jednotky AGV od francouzské firmy Alstom,
které mohou dosahnout rychlost az 360 km/h. Italska vysokorychlostni infrastruktura zatim
sice vice nez 300 km/h nedovoli, ale NTV poditala s tim, Ze v budoucnu tomu mze byt jinak.
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Zakdazka na 25 jedendctivozovych jednotek byla Alstomu zaddna 26. listopadu 2007. Prvni
zvlakl byl dokoncen 25. kvétna 2010, do provozu byly nasazeny vroce 2012. Italska
jednotka AGV je v Itdlii evidovana jako fada ETR 575. Podvozky jsou u nich podobné jako
u jejich predchlidctd TGV umistény pod mezivozovymi prechody, coZ s sebou nese nékteré
vyhody (eliminaci velké ¢asti vibraci a hluku vznikajicich na palubé vlaku, tlumeni pohybl
mezi vozy, optimalizaci aerodynamiky, garantovani optimalni bezpecnosti a mimo jiné také
redukci ndkladl na ddrzbu fadové o 15 %). Na rozdil od TGV maji AGV pohon distribuovany
po celé délce vlaku.

Za nejvétsi inovaci se da u AGV povaZovat uplatnéni synchronnich motort s permanentnimi
magnety. UZiti téchto magnetl, potiebnych pro chod motorli, vede ke sniZeni
energetickych ztrat, jez jsou typické pro elektrické motory tradi¢niho typu. Motory AGV,
pracujici na bazi dynama, jsou napdajeny ménici vyuzivajicimi vysokonapétové polovodice
typu IGBT, které jsou oproti tyristordm GTO kompaktnéjsi. Vyhodou tohoto pohonu je
predevsim zvySeni poméru mezi vykonem ahmotnosti na vice nez 1kW/kg, zatimco
pfedchozi feseni obvykle dosahovala na 0,8 kW. Dalsi vyhoda je sniZzena spotieba energie
diky 98 % ucinnosti Ci tfetinové ndroky na prostor vici asynchronnimu motoru.

UDRZBA JEDNOTEK

Spravni Ustfedi spole¢nosti a jeji centréla sidli v Rimé. Udriba jednotek probiha v dilnéch,
které si NTV nechala vystavét na katastru obce Nola leZici v oblasti Kampanie. Nolské dilny,
kde jsou jednotky také deponovany, vyrostly za pouhych 21 mésicl a jejich vystavba si
vyzadala néaklady 90 mil. eur (cca 2,25 mld. K¢).

Dilny zaujimaji plochu 140 000 m?, z ¢eho? 30 000 m? pfipadd na kryté plochy. Dilny Nola
jsou od vysokorychlostni trati ponékud vzdalené. V pripadé ukonceni spoji v Neapoli se
vlaky musi vydat po konvencéni trati pres Casalnuovo do Cancello di Cisterna, tam provést
Gvrat adojet na odbocku Bivio di Nola, odkud smérem na vychod vede v délce 1,8 km
jednokolejna trat k nakladnimu nadrazi intermodalniho termindlu ,Interporto di Nola“.
Dilny a depo Nola le#i za nakladnim nadrazim. Vlaky jedouci od Rima mohou teoreticky
vyuzit spojnice VRT s konvenéni trati nedaleko obce Capua, odkud se dostanou pres Casertu
a Cancello di Cisterna aZ k odbocce Bivio di Nola, diky ¢emuz pak mohou do dilen vjet bez
Gvrati. Varianta prazdné vozby jednotek z Rima se ale zna¢né prodraiuje, takie se s ni
pocitd jako se zalozni.

V dilenském aredlu je nyni poloZzeno 8 koleji. Na koleji ¢.1 je umisténa mycka
automobilového typu, po jejimZ projeti se vlak dostava k ostrovnimu zastfeSenému
nastupisti, kjehoZz druhé ndstupni hrané pfriléha kolej ¢. 2. U nastupisté probiha napf.
vyprazdiovani toalet nebo doplfiovani vody. Poté se vlak dostdvd na ultrazvukovou
kontrolu kol, kterou realizuje pti rychlosti 3 km/h na koleji ¢. 1. Pfislusné zafizeni
automaticky predava informace kanalovému soustruhu Hegenscheidt umisténému v kratké
samostatné uzaviené hale, kterou prochazi kolej ¢. 8.

Kolej ¢. 3 az 7 vedou do haly a najet na né Ize z koleji ¢. 1 a 2 aZ poté, co z aredlu vycouva
ven. Na koleji ¢. 7 je mozno vyvazat podvozek, spustit jej prostiednictvim hfize do krytého
tunelu, presunout jej v podzemi o par metrli smérem kvenkovni koleji ¢. 8 a pak jesté
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v hale opét zdvihnout a provadét s nim potfebné operace na specidlnim stavu. V pfipadé
potieby je podvozek mozZno v hale dopravit na tocnu, pfipadné kousek za ni k vratim do
prilehlého skladu, ve kterém jsou sloZzeny nahradni laminatové a jiné zalozni dily. Na tocné
je mozno podvozek otocit 0 90°, vyvézt z haly ven na kratkou kolej, tam jej na dalsi tocné
otolit a dopravit do paralelné vedené specialni mycky. Bezprostfedné utéto mycky je
umisténa soustruzna kol.

Ackoli je trolejové vedeni varedlu ina tratich vedoucich od VRT pod stejnosmérnym
napétim 3 kV, v hlavni hale se na dvou z péti koleji daji provadét statické napétové zkousky i
pfi stfidavém napéti 25 kV/50 Hz. Pro praci na stfechach jednotek jsou v hale zfizeny
specialni nadurovnové rampy a zafizeni na odklon troleje z osy koleje. Pracovisté fizeni
provozu je umisténo v jihovychodnim rohu dilen, kde je také hlavni vstup. Odtud je moZno
sledovat pohyb jednotek po celé zemi.

Popsana podoba arealu neni definitivni, protoZe pokud dojde na planovanou expanzi NTV,
bude krytych ploch i koleji vice.

V soucasné dobé pracuje v Nole skoroh 200 osob, z nichZ cca 130 spada pod Alstom, ktery
obdrzel zakazku na udrzbu jednotek na dobu 30 let. Lidé z NTV s Alstomem spolupracuji
a zaroven ovéruji, zda jejich partnerska spolecnost o jednotky pecuje tak, jak bylo
dohodnuto ve smlouvé (jedna se tedy z¢asti o jakysi ,management kvality jakosti“).

Mimo nolsky areal se o jednotky pecuje i v koncovych stanicich, jedna se ale pouze o rutinni
¢innosti jako vnitini Uklid, od¢erpani fekalii, doplnéni vody, potravin apod.

2.4.4 UMISTENI AREALU A NAPOJENI AREALU NA ZEL. SIT, VLASTNICTVI AREALU V CR

V CR byla v ramci transformace Ceskych drah, s.o. na Ceské drahy, a.s. ve smyslu zakona
77/2002 Sb. ponechadna tehdejsi vozovd a lokomotivni depa v majetku Ceskych drah.
V dnesni dobé jsou vyuzivana pro vozidla

OSOBNIi DOPRAVY

» (D a.s.: Praha Liberi, ONJ a patfi k nim i depo Dé&¢in, dale Plzeri, Olomouc, Brno,
Bohumin — pro soupravy 680 (Pendolina)

= Regiolet a.s. ma v pronajmu ¢ast kolejisté v zst. Praha Smichov a opravy zajistuje
v haldch u Zst. Praha Zli¢in (byvaly areal Siemens)

* LEO Express a. s. vyuzivd na zakladé smlouvy s CD a.s. kolejisté a zafizeni depa
kolejovych vozidel Olomouc, provozni jednotky Bohumin; adrzbu provadi
na zakladé smlouvy vyrobce vozidel (firma Stadler)

NAKLADNi DOPRAVY

= (D Cargo, a.s. (CDC), kdy p¥i oddé&leni nakladni dopravy do CDC byly od CD
oddé&lena i kolejova vozidla, depa: Ceské Budé&jovice, Ostrava, Usti n. L.
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Metrans, a.s.: Kolin (Gdribu provadi v byvalych dilnach CSD, které od roku 2011
nesou nazev METRANS DYKO Rail Repair Shop), Lovosice, Praha Uhtinéves (kde

vybudovala nové kontejnerové prekladisté)

Rozhodovani o nejvhodnéji lokalité pro aredl oprav vysokorychlostnich vlakd v CR bude
ovliviiovat rada faktora:

max. provozni rychlost vysokorychlostnich viakd (napf. Rakousko provozuje vlaky
max. rychlosti 200 km/h stim, Ze se strategickou rezervou se trat stavi a udrzuje
na rychlost 220 az 250 km/h. Pro provoz vozidel nebudovala OBB 7adné nové
areadly, vozidla udrzuje na zdkladé smlouvy s DB v Mnichové)

o jaké konstrukce vozidel pljde - jiz sériové vyrabéné, nebo pljde o vozidla zcela
nové konstrukce, vjakém celkovém poctu, vjaké denni frekvenci a v kterych
trasach v¢. mezinarodniho spojeni, budou provozovana

v
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Obrdzek: Mapa uvaZovanych Rychlych spojeni v CR
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3 KOLEJOVE NEHODOVE PROSTREDKY

3.1 TYPY A ROZSAH KOLEJOVYCH NEHODOVYCH PROSTREDKU

Zaméfili jsme se na informace o zachrannych a hasicich vlacich v blizkém zahranici, protoze
u staveb rychlych spojeni v CR Ize pfedpokladat narlist poctu tunelovych a mostnich staveb
a bude proto tfeba zarover posoudit i dostate¢nost technického vybaveni HZS SZDC
a organizaci feseni pfipadnych mimoradnych udalosti na téchto tratich.

ZACHRANNE A HASICI VLAKY

= Zachranny vlak slouzi k zachrané osob a prepravovaného nakladu v disledku
mimoradné udalosti,

= hasici vlak potom k vseobecnym zasahlm pfi poZarech v bezprostfedni blizkosti
Zeleznicnich zafizeni a pro likvidaci ekologickych havarii.

Obé tyto funkce mohou byt sjednoceny do jedné jednotky.

V dnesni dobé jsou zachranné a vyprostovaci vlaky jako specidlni jednotky neodmyslitelnou
soucasti zachranného systému na kolejich nejen pro vysokorychlostni dopravu. Dnes jsou
zachranné vlaky organizacné propojeny se zachrannymi prostfedky hasi¢skych sborli mimo
Zeleznici do jednotné fizeného a pracujiciho systému.

ZACHRANNE VLAKY PRO TUNELOVE USEKY

Dalsi vyznam ziskaly hasici a zachranné vlaky s pribyvajicimi tunely a diky poznatku, Ze
pfi nehodach v tunelech, pokud neni k dispozici paralelni zachranna $tola sjizdnd pro silni¢ni
vozidla, je kolejovy dopravni prostifedek nejrychleji na misté a Ize jej z nebezpecné zdny
také rychle odstranit. Dnesni Zelezni¢ni tunely dosahly takovych délek, ze zasah konvencni
hasici techniky zvenci jiz neni dobfe mozny.

Pfi zasazich v tunelech poskytuje kontejnerovy systém modernich zachrannych vlaki
dostatecnou ochranu pred horkem, plyny a koufem. Kontejnery jsou vystrojeny zasobou
vzduchu a zafizenim na jeho filtraci; zdchranné muiZstvo a zachranéné osoby mohou byt
uvnitt zasobeny nezavisle vzduchem vhodnym k dychani po nékolik hodin.

Dale maji zachranné vlaky vybavu prvni pomoci. Zvlast dobfe chranéné nadrzkové
kontejnery dodavaji dostatecné mnozZstvi hasicich prostfedkd. V cele vlaku je umistén
nejmodernéjsi hasici robot, kterého Ize pomoci dalkového ovladani posouvat na pdsech i po
poskozeném kolejovém svrsku do ohniska poZaru k hasebnimu a zdchrannému zasahu.
Soucasti jsou také specialni komunikacni zafizeni, které zajisti pfi vypadku komunikace
v tunelu kontakt svelenim zdsahu. Pribéiné se shromaZiduji data o teploté, mnoZstvi
kysliku, stavu viditelnosti a pfitomnosti vybusnych plynd v tunelu a pfedavaji se zasahovym
silam i centrdle.

Dale je uveden popis zachrannych a hasicich vlakd v Némecku, Rakousku a ve Svycarsku.
V pfipadé zajmu ze strany zadavatele studie mlzeme poskytnout i podrobnéjsi popis
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technického vybaveni viakll. Za zminku stoji i skute¢nost, Ze dodavatelem dvou zachrannych
lokomotiv pro turecky podmotsky Zelezni¢ni tunel pod Bosporem je ¢eska firma CZ LOKO.

3.2 KOLEJOVE NEHODOVE PROSTREDKY

3.2.1 ZACHRANNE A HASICI VLAKY V NEMECKU (DB)

Zachranné vlaky (Rettungsziige, ve zkratce RTZ); do roku 1989 také tunelové pomocné vlaky
(Tunnelhilfszug, ve zkratce TuHi), patfici spravci infrastruktury DB Netz, jsou kolejové
zachranné prostredky pro nasazeni v pfipadé zavainych nehod v Zelezni¢ni dopraveé,
predevsim v tunelech.

Soucasti systému je 6 vlakd se specidlni vybavou v neustalé pohotovosti, které jsou
pfipraveny zasahovat predevsim na starsich vysokorychlostnich tratich po celém Némecku.

Vlaky sestavaji ze dvou lokomotiv, dvou prepravnich vozu, naradového vozu, vozu na hasici
prostfedky a sanitniho vozu a nabizeji mnohostranné moZnosti nasazeni pfi nehodovych
udalostech k odvraceni a zdolani nebezpeci a také pro zachranu a oSetfeni osob.

V pripadé nasazeni se uvadéji do Cinnosti zasadné oba nejblize se vyskytujici zadchranné
vlaky. Vlaky maji byt schopné odjezdu k nehodé béhem péti minut.

Podobné zachranné vlaky existuji i v Rakousku (u OBB) a ve Svycarsku (u SBB a BLS AG).

UCEL
Vlaky jsou vybaveny k vyprostovani, zachrané a oSetfeni az 500 zasazenych. Hlavni oblasti

nasazeni jsou starsi vysokorychlostni traté Hannover — Wirzburg a Mannheim — Stuttgart.
Nasazeni je samoziejmé mozné i mimo tyto traté.

Vlaky slouzi mimo jiné k prepravé zdsahovych sil na misto nehody, pfepravu zafizeni
pro likvidaci tézsich i lehéich poZard a pro prepravu ranénych a poskytovani prvni pomoci.
Zasobeni vlakl energii a ¢erstvym vzduchem probihd pti zdsazich nezavisle. Vlaky musi
zGstat ve vainych pripadech po delsi dobu v provozuschopném stavu i za extrémnich
podminek.

VYVOJ V NEJBLIZSI BUDOUCNOSTI

Dne 20. zafi 2012 bylo oznameno, Ze spravce infrastruktury DB Netz uzavrel s firmami
Drager (Némecko) a Tatravagdnka (Slovensko) smlouvu na dodavku sedmi novych
zachrannych vlakl. Pro né ma byt dodano 36 nastaveb a 36 nosnych vozl; nové vlaky maji
do roku 2018 nahradit dosavadni zachranné vlaky. Sedmy vlak ma slouzZit jako zaloZni.
Naklady na pofizeni téchto sedmi vlak(l dosahnou ¢astky kolem 80 mil. EUR. Dosavadnich
14 lokomotiv pro zachranné vlaky ma byt do roku 2017 modernizovano.

Kromé toho DB vypsala vybérové fizeni na vyménné nastavby na Ctyfnapravové vozy
s nejvyssi rychlosti 120 km/h. Nové vozy se dodavaji od roku 2014.
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POHOTOVOST, MISTA ODSTAVEN{ A PROVOZNi KONCEPT

V Uvodu uvedenych Sest vlakl je rozmisténo ve stanicich Hildesheim Hbf., Kassel Hbf.,
Fulda, Wirzburg, Mannheim Hbf. a Stuttgart (sefadovaci nadrazi Kornwestheim Rbf.).

Pavodni koncept nasazeni predpokladal, Ze v pfipadé mimoradné udalosti vyrazi oba
nejblizsi zachranné vlaky. Pfi nejvyssi rychlosti 100 km/h by pak prvni z vlak( dorazil
nejpozdéji do 30 minut k portdlu tunelu, aby mohl byt obsazen silami mistnich hasi¢skych
sbord. U tunelového portalu budou vyloZeny a pfipraveny k provozu agregaty pro radiovy
provoz; dale bude uzemnéno trolejové vedeni. Pro vjezd do zakoufeného tunelu by
strojvedouci prestoupil do predniho prepravniho vozu. V zachranném vlaku se predpoklada
posadka 20 hasicl, 4 nouzovych lékarl a 30 sanitar.

Do roku 1997 byly zachranné vlaky udrzovany v pohotovosti pouze v dobé pravidelného
provozu vlakli osobni prepravy po vysokorychlostnich tratich, a tak pfi noc¢ni nehodé
v listopadu 1992 u Northeimu nebyly v pohotovosti. V soucasné dobé je po dobu 24 hodin
v pohotovosti strojvedouci patfici pod spravce infrastruktury DB Netz.

V pfipadé mimoradné udalosti poplachovy plan predpokladd, Zze po nouzovém volani
zasazeného vlaku pfislusSnému provoznimu dispecerovi se okamiité informuje Fidici
pracovisté pro nouzové stavy, které kromé jinych mist DB a pohotovostnich sil pfislusSného
okresu vyrozumi fizeni provozu na nejblizSich stanovistich zachrannych vlakd. Ty nasledné
vyrozumi pohotovostni strojvedouci zachrannych vlakd. Vlaky musi byt do 5 minut
pohotové k odjezdu; vSechny provozni systémy se proto po 24 hodin udrZuji na provozni
teploté.

Béhem 10 minut musi zakladni posddka obsadit vlak na k tomu uréenych mistech. Dnesni
predepsany stav posadky sestava z 20 hasicl (z toho jeden velitel), dvou nouzovych lékafi
a osmi zachranar(. Jako velitel zachranného vlaku pracuje pfi odjezdu velitel hasicl.
Pohotovost k odjezdu hlasi strojvedoucimu predni lokomotivy. Zachranny vlak Wiirzburg se
v zdvainych ptipadech obsazuje profesionalnimi zachranafi, zadchranny vlak Fulda pak
¢astecné dobrovolnymi a ¢dstecné profesionalnimi zachranati.

Zatimco zachranné vlaky jedou z obou smérld k zasazenému tunelu, jedou k obéma
portallim tunelu mistni hasi¢ské sbory. Po pfijezdu zachrannych vlakd k portalim musi
velitelé hasicli ve spolupraci s manazerem DB pro nouzové stavy rozhodnout, zda a ktery z
vlakll vjede do tunelu.

V kazdém obvodu DB pro nouzové stavy musi nejméné jednou rocné probéhnout cvi¢eni
nouzového stavu. Strojvedouci zachrannych vlak( na vSech mistech rozmisténi zdchrannych
vlakll absolvuji dvakrat ro¢né skoleni na simulatoru nouzového stavu.

3.2.2 ZACHRANNE VLAKY V RAKOUSKU (GBB)

Zachranné vlaky sprévce infrastruktury OBB Infrastruktur byly dodany v letech 2004-05. P&t
vlakll je rozmisténo ve stanicich pfrilehlych k tunelovym a obtizné pfistupnym Usekim:
Bludenz, Bockstein, Mallnitz-Obervellach, Spittal-Milstattersee a Villach Sid. Vlaky je moZno
vyuzit jak v tunelech, tak na Siré trati anebo v tézko pfistupnych usecich horskych trati.
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Obdobné jako zachranné vilaky DB Netz jsou tyto vlaky sestaveny z kontejnerl tésnych proti
vnikani plynt a mohou tak poskytnout jak zachranar(im, tak zasazenym co nejlepsi ochranu.

Vlaky sestdvaji z hasi¢ské a zdchranné jednotky, které jedou na misto zdsahu v jedné
soupravé; zde se rozdéli tak, Ze hasiska jednotka zlistava pred mistem nasazeni, zatimco
zachrannd jednotka kyvadlové prepravuje zachranare na misto zasahu a odvazi zranéné.

Nastup do chranénych prostor vozidel usnadnuji Siroké vysuvné rampy na celech vozd.
Uvnitf voz( je kromé techniky (dodavka hasici vody s cCerpadlem a nadriemi, vyroba
elektrického proudu, filtrace a regenerace vzduchu) dostatek mista pro zasahové sily a
ranéné cestujici ze zasazenych vlakd.

Kontaminaci vnitfnich prostor vozidel brani vicestupriovy systém vstupu do vozidel na
nejmensi mozné mire.

Hasici jednotka sestdva z energetického a hasiciho kontejneru, ve kterém je umisténa vétsi
Cast technického vybaveni a z kontejneru pro muizstvo, ktery tvofi chranény prostor
pro zasahové sily.

Zachranna jednotka sestavd ze zachranného kontejneru, do kterého se umistuji zranéni
cestujici, kterym poskytuje zdravotnicky personal prvni pomoc.

Teplota a obsah skodlivin ve vnitfnim prostoru i v okoli se zjistuje pfislusnymi Cidly; zjisténé
hodnoty se vyhodnocuji a podle jejich velikosti se mlzZe rozhodovat o stazeni zachrannych
sil.

3.2.3 ZACHRANNE VLAKY VE SVYCARSKU (SBB A BLS)

ZACHRANNE VLAKY SBB

Svycarské spolkové drahy (SBB) fadi do kategorie hasicich a zachrannych viak( (Lésch- und
Rettungszug, ve zkratce LRZ) specidlni drdzni vozidla pro zachranu osob a zboZi (predevsim
v Zelezni¢nich tunelech), pro vSeobecnou likvidaci pozar( (pfedevsim pak v bezprostredni
blizkosti draznich zafizeni) a pro likvidaci ekologickych katastrof.

V soucasnosti je 17 hasicich a zachrannych vilakd rozmisténo ve stanicich Airolo, Basilej,
Bellinzona, Bern, Biel, Brig, Brugg, Erstfeld, Lausanne, Olten, Rapperswill, Rotkreuz, St.
Gallen, Winterthur, Zirich a Zeneva. Vzhledem k tomuto rozmisténi mohou hasici a
zachranné vlaky dosahnout vsech rizikovych mist Svycarské Zelezni¢ni sité do 30 minut.

LRZ jsou samohybné s diesel-hydraulickym pohonem a sestdvaji z jednoho hasiciho vozu
s nadrzemi na hasici prostfedky, jednoho naradového a jednoho zachranného vozu. Vlaky
mohou jezdit nejvyssi dovolenou rychlosti 100 km/h. Vlak typu LRZ 08 sestava z hasiciho
vozu s nadrzi na 44 000 litrd vody a s nadrzi na hasici pénu s objemem 1 800 litrd.

Provoz téchto vlakl zajistuje u SBB muzstvo z odboru ochrany podniku, které Ize v pfipadé
potieby posilit specidlné vyskolenymi zachranafi z dobrovolnych a profesiondlnich
hasi¢skych sbor z blizkosti kritickych mist Zeleznicni sité.
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ZACHRANNY VLAK BLS

Svycarska Zelezniéni spoleénost Bern — Létschberg — Simplon (BLS) provozuje od roku 2004
hasici a zachranny vlak LRZ 04, ktery byl vyvinut a vyroben s ohledem na vyuZziti v Upatnim
tunelu Lotschberg o provozni délce 34,6 km.

Vlak LRZ 04 sestava z naradového vozu, hasiciho vozu a dvou zachrannych vozl v uvedeném
fazeni; v pfipadé nasazeni se nedéli. Oba zachranné vozy a naradovy viz maji vlastni pohon,
zatimco hasici vz je bez pohonu. Vsechna tfi hnaci vozidla jsou pohanéna dvéma hnacimi
jednotkami (naftovy motor s prepliovanim, automatickd prevodovka s retardérem
a chlazenim) podle normy EURO Ill, které pohdnéji vidy jednu ndpravu v kaZdém
z podvozkd. Vzhledem k vykonu vSech hnacich vozidel 315 kW je zachranny vlak schopen jet
rychlosti 100 km/h. Vlak je vybaven zabezpecovacim zafizenim INTEGRA a ETCS Urovné 2.

Vsechna ctyfi stanovisté strojvedouciho a oba zachranné kontejnery jsou tlakové utésnéné
a maji filtracni a ventilacni zafizeni, vytvarejici urcity pretlak v interiéru. Na stanovistich
strojvedouciho naradového a hasiciho vozu jsou navic ovladaci prvky hasici techniky.
Na vsech stanovistich a v prostorach vozl pro posadku a zasaZené se nachdazeji pfipojky
na primé pfipojeni dychacich pfistroju.

Zachranny vlak LRZ 04 je umistén v zdsahovém centru BLS ve stanici Frutigen, které se
pouziva spole¢né s mistnim hasi¢skym sborem. Velitelsky sbor sestdva z 9 profesiondlnich
velitel( hasi¢ského sboru BLS; 3 z nich jsou ve stalé pohotovosti tak, aby v pfipadé nasazeni
mohli nastoupit do funkci ,velitel zasahu BLS“, ,velitel zasahu v tunelu” a ,velitel
zachranného vlaku“. Hasi¢sky sbor BLS doddva vidy strojvedouciho, ktery je ve stalé
pohotovosti v zasahovém centru. Pohotovostni strojvedouci musi béhem 5 minut zahdjit
pfipravu LRZ 04 k odjezdu. Hasi¢sky sbor BLS a mistni hasi¢sky sbor uvedou do cinnosti
hasici techniku, filtraci a ventilaci vzduchu a zachrannou techniku.

Pfedepsand pohotovost k odjezdu LRZ je 15 minut po vyhlaseni poplachu s 15-20
zachranafi. Vsichni hasici, ktefi mohou byt ve sluzbé na LRZ 04, jsou vyskoleni jako
specialisté pro zadsah v tunelu.

Pozndmka: Stav a Feseni HZS u SZDC pro VRT je uvedeno v sesité 7.3 Provozovdni VRT v kap.
2.3.4 ,0rganizaéni jednotky GR (mimo OR)”.
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