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Abstrakt

PFispévek popisuje soutasny stav v procesu homologace jednotek CD fady 680
a jejich uvadéni do provozu. Vysvétluje pficiny zdrzeni projektu a podrobné analyzuje
skutecnosti vedouci k prodluzovani a prodrazovani schvalovaciho procesu. Prvni pfic¢inou
byl rozpad plvodniho konsorcia vyrobcl vedeného &eskym podnikem CKD, po vybéru
nového partnera Fiat Ferroviaria S. p. a. doslo k fazi do francouzského gigantu Alstom.
Homologace viaku se komplikovala i tim, Ze v platnost vstoupily nové evropské smérnice,
zejména Technické smérnice interoperability. Pfes viechny pocatecni potize ma jednotka
redlnou 3anci uspét na stfedoevropském dopravnim trhu v segmentu dalkové osobni
dopravy diky svym konstrukénim parametrim, aktivnimu naklapéni skfiné
a interoperabilnimu pojeti vozidla schopného provozu u zahrani¢nich Zeleznic.
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mezinarodni provoz

Uvod
O slozitostech a komplikacich pfi schvalovni jednotek fady 680 do mezinarodniho
provozu se v posledni dobé diskutuje na mnoha odbornych i laickych Grovnich. Ze tento
proces je ponékud komoplikovany, o tom jisté neni pochyb Ulohou tohoto pojednani by
mélo byt zamys$leni nad mnoha aspekty ovliviiujicimi nasazeni jednotek zvanych
Pendolino na evropské koleje.

Zakladni technické parametry jednotky

V Gvodu si pfipomenme zakladni technicka data vlaku, z kterych je patrna unikatnost
feSeni v evropském pojeti viaku.

Souprava je sestavena ze 7 vozd.

2 vozy 1. tfidy, viz s bistrem a oddilem 2. tfidy, 4 vozy 2. tfidy

celkova délka vlaku — 184,4 m

pocet mist k sezeni — 331 + 2 mista pro vozickare

celkovad hmotnost viaku — 385 tun

dalsi vybaveni — klimatizace, uzaviené toalety, informacni systém pro cestujici

Maximalni konstruk¢ni rychlost: 230 km/h

maximalni provozni rychlost na v sou¢asné dobé nasmlouvané trase Berlin — Praha —
Viden / Bratislava je 160 km/h (do roku 2010 se planuje rekonstrukce trati v SRN do 200
km/h), proto viak bude v prvni fazi schvalen pro rychlost do 200 km/h

Vykon soupravy — 3 920 kW

Zrychleni pfi rozjezdu — 0,41 m/s™

Napajeci systémy:

3 kV ss ((vIeskév republika, Slovensko, Polsko)

25 kV 50 Hz (Ceska republika, Slovensko)

15 kV 16 2/3 Hz (Rakousko, SRN) 5

Vlak je vybaven radiostanicemi a zabezpecCovacimi systémy pro provoz v SRN, Ceské
republice, Rakousku a na Slovensku. Dale je soucasti vybaveni vliaku evropsky



interoperabilni systémem fizeni zelezni¢ni dopravy (ERTMS). Palubni zafizeni vychazeji
z evropského vlakového zabezpecovaciho systému ETCS 2. Grovné a zahrnuji i digitalni
radiotelefon GSM-R.

V parametrech jednotky doslo k modifikaci pvodniho konstrukéniho feseni.
Z pohledu mechanické Casti je konstrukce odvozena, v Casti hrubé stavby skfini, od vlak{
ETR 470-Cisalpino, v Casti pojezdu a naklapéciho systému od FeSeni ALSTOM Ferroviaria
2. generace. Pro potieby Ceskych drah bylo dale nutné provést jesté celou fadu zmén
a dopInéni, a to jak z ddivodu provozu na siti (vIeskych drah, tak z divodu respektovani
novych pozadavki homologaénich organi SRN, Rakouska a CR. zaroven bylo nutno
prizplsobit provedeni jednotky novym technickym poznatklm ziskanym z provozovani
této techniky a rovnéz respektovat nové evropské technické normy a kritéria evropské
interoperability a to samoziejmé pfi zahrnuti sou¢asnych a budoucich pozadavk( na
aroven komfortu pro cestujici.

Za podstatné upravy na vlaku CDT 680 je moZno povazovat tyto:

- doplnéni tfetiho napajeciho systému 25kV, 50Hz

- Uprava uspofadani interiéru jednotky vcetné inovace barového vozu a zmény
zpﬁsobu servisu pro cestujici

- instalaci dal3ich sd&lovacich a zabezpecovacich systému odpovidajicich
provozu na tratich IV. Panevropského koridoru

- instalace ETCS 2. Grovné a GSM-R

- Uprava stanovisté strojvedouciho podle pozadavkli DB, OBB a ¢D

Tyto a jesté cela fada dalSich souvisejicich Uprav, byly projektové zpracovany a jsou
soucasti technickych podminek a projektové dokumentace.

Prliibéh projektu

Pro uceleny pohled za¢néme v dobé pred témeér 10-ti lety, kdy na zakladé vladniho
rozhodnuti o budovani tranzitnich koridord v Ceské republice s maximalni rychlosti do
160 km/hod. v pfevazné plvodnich trasach s mnozstvim obloukl v udolich fek byla
zvolena cesta k dal3i aspore cestovni doby pomoci jednotek s naklapécimi skfinémi, které
mohou jet o 20 az 30 % rychleji, nez vlaky konvenéni. Zadani technickych parametrd se
neslo zcela v duchu tehdejsiho stupné vyvoje vozidel tohoto typu, dokonce se da
s trochou nadsazky prohlasit, Ze pro oblast stfedni Evropy byl vlak navrzen témér
nadcasoveé.

Dalsi zasadni krok nastal v roce 1995 podpisem kontraktu v hodnoté 4,35 mid. K¢
a urCenim konsorcia firem vedenych CKD Praha Holding, a.s. Rozhodnuti jisté
chvélihodné s pfihlédnutim k zajisténi pracovnich pfilezitosti v Ceské republice. Bohuzel,
udalosti se vyvijely jinak a neslavny konec CKD jako vyrobce kolejovych vozidel zpUsobil
v r. 1998 zastaveni celého projektu. Nastala zcela pochopitelna snaha Ceskych drah
o zachranu nemalého mnozstvi (cca 750 mil. K&) jiz investovanych prostfedkd.
Vysledkem bylo v r. 2000 uzavreni kontraktu s italskym Fiatem za pfFislibu vyuziti vice,
jak 20-ti letych zkuSenosti s vyvojem nuceného naklapéni vozidel, Gpravou technickych
podminek a hlavné zohledné&nim jiz vlozenych finanénich prostiedkl do projektu.
Slozitost celého procesu z pohledu financniho i pravniho navic umocnoval transformacni
pfrechod (vIeskych drah ze statni organizace na akciovou spolecnost. Ani ve firmé Fiat
Ferroviaria S.p.a. se vyvoj neobesel beze zmén a spole¢nost se stala mezitim soucasti
francouzského gigantu Alstom.

KdyZ konecné v nasledujicich mésicich zacal na vyrobnich linkach fakticky vznikat
Cesky vlak, v platné legislativé Evropské unie jiz byly pfijaty smérnice jednoznacné
definujici parametry interoparibilniho vozidla. V platnosti je jiz smérnice 96/48 EC
o interoperabilité vysokorychlostni dopravy a po projednani je i smérnice 2001/16 EC
o interoperabilité konvencni dopravy. Z toho vyplyva, Ze na vozidlo jsou kladeny
pozadavky schvalovacich organl vychazejich z tzv. Technickych specifikaci
interoperability (TSI). Bylo tedy nutno pfijmout neodkladna opatfeni a angazovat experty
jak na strané vyrobce, tak na strané uzivatele — CD, a.s., zku3ebnich stredisek, ale



i schvalovacich organt k nalezeni Feseni, jehoz cilem je co nejrychlejsi a nejefektivnéni
uvedeni do provozu za dodrzeni viech norem a velmi pfisnych bezpe&nostnich ptedpisd.
Zakladni vlastnost vlaku, tj. schopnost jizdy na tfech napajecich a zabezpecovacich
systémech s vyuzitim dvou modernich systémﬁ radiotelefonnich pouZivanych
v sousednich zemich pfitom musi byt bezpodminecné zachovana!

Od tohoto stavu nas véak déli jesté splnéni mnoha tkold. Nejvétsim nepftitelem
viech, ktefi maji zajem na v€asném uvedeni vlaku do provozu byl a je pfirozené cas.
K dal8imu zdrzeni totiZ doslo na pocatku schvalovacicho procesu v letech 2002 a 2003
z dlvodl vyse uvedenych a taktéz z faktu, ze vyrobce se soustiedil v Givodnich fazich
vice na zahajeni a organizaci vyroby, nez na dokonceni a distribuci kompletni technické
dokumentace v jazyce Ceském a némeckém tak, jak bylo poZzadovano. Prvni vliak tedy
prijel podle aktualizované smlouvy vcas. Oficialni pfevzeti vlaku (Roll-out) slavnostné
probéhlo v Praze v ¢ervnu roku 2003. AvSak teprve poté, co byla postupné dodavana
dokumentace, ukazalo se Ze ne vSechny komponenty jsou mezinarodné homologovany
(napf. protismykové zafizeni microWUPAR), uznavany sousednimi Zelezni¢nimi spravami
pro mezinarodni provoz (napf. brzdové obloZeni JURID 877), maji uspokojivé hodnoceni
podlozené certifikovanym vypocétem uznanym némeckym spolkovym Gradem Eisenbahn
Bundesamt-EBA (napf. vypocet obrysu podle vyhlasky UIC 505) nebo maji vyhovujici
protokoly o zkouskach (napf. méfeni zp&tnych rusivych proudl elektromagnetické
kompatibility EMC). Napravovani nové vzniklych problémU a slozitosti zpUsobilo zdrzeni
ve zkudebnim procesu a mélo téz za nasledek zastaveni prebirani dalich jednotek.

Teprve v Gnoru 2004 byla pfevzata druha a v bfeznu treti jednotka s podminkou
dofeseni spornych otazek. Dal3i prevzeti tedy bude realizovano az po splnéni klicovych
podminek, pfimo ovliviiujicih homologacni proces. Druha jednotka byla prevezena do
Ceské republiky a slouzi jako druha zkuSebni s jiz zavazanym a zkalibrovanym zkuSebnim
méFicim dvojkolim zapUljéenym od DB. TFeti jednotka z{stava ve vyrobnim zavodé a na ni
i v3ech dal3ich zbyvajicich jiz budou provedeny dodatecné Upravy vyzadované
homologacénimi organy a vy3e zminovanymi evropskymi interoperabilnimi normami (napfr.
piseCniky, Upravy na bezpeénostnich oknech, nouzovych vychodech, Zaluziich, signalizace
pro slabozraké, napisy, ozvuceni apod.). Poté budou Gpravy provedeny i na prvnich dvou
jiz dodanych jednotkach vcéetné doplnujicich zasahl pozadovanych Ceskyml drahami
v dlsledku platnych bezpecCnostnich a ergonomickych norem (stérace, sedacky obsluhy
vlaku, zamykani dvefi, systémy kontroly pfi stahovani sbéracd aj.)

Homologace viaku

V oblasti homologace jednotky je zakladem splnéni vSech predepsanych kritérif,
nutnych pro schvaleni do rutinniho provozu. Za tcelem aktivni spoluprace byla vytvorena
tzv. Homologacni komise, kterd ma za Ukol koordinovat schvalovaci proces a kooperaci
orgénﬁ Evropské unie (EBC), Némecka (EBA, a VSB ZERT), Rakouska (BMVIT) a Ceské
republiky (Dréazni Gfad) s vyrobcem AF, provozovatelem CD a zkuSebnimi laboratofemi
(VUZ a VUKV). Byl vytvofen seznam pfedepsanych zkousek tzv. ,Prifliste” a jejich
ptitazeni zkuenim Gstavim a schvalovacim organdim. Cely proces je, obrazné feceno,
skladani stiipkt do mozaiky, naro€na prace, z niz nakonec vznikne kyzeny obraz.

Z téch mnoha zminme jen nékteré verejnosti pomérné znamé: Po zakladnich testech
a tzv. ozivovacich procesech probéhly stacionarni zkousky jednotky na experimentalni
zakladné VUZ v Cerhenicich. Po schvaleni Draznim Gradem bylo pfistoupeno k jizdnim
zkouskdam na zkuSebnim okruhu.

Soucasny stav v procesu homologace

Pfed redakcni uzavérkou pro tento prispévek vypadala aktualni situace takto:
Problém typu brzdovych kotoudd (vyména typu JURID 877 za 878) na pozadavek OBB
byl vyfeSen v dubnu letodniho roku, dodate¢na homologace protismykového zarizeni
microWupar probéhla v Cerhenicich béhem dvou mimoradnych zasedani brzdové komise
UIC v dubnu a v kvétnu. Jsou provadény a vyhodnocovany revize tzv. Uréenych
technickych zafizeni (UTZ), jez jsou nutnou podminkou k zahajeni zkousek s vozidlem na
verejnych tratich. Je tfeba ovérit funkci vlakového zabezpecovace LS 90, provést mimo



jiné vyskoleni personalu z obsluhy vlaku véetné instruktazi zainteresovanych slozek pro
pfipad mimoradnych udalosti, napfiklad prakticky demonstrovat nakolejovani vozidla.
Nasledovat bude provedeni jizdné- technické zkousky dle vyhlasky UIC 518 a 518-1
(ové&teni parametr( vozidla pfi prijezdu oblouky, méfeni nevyrovnaného pFi¢ného
zrychleni, aktivniho naklapéni sk¥in& véetné havarijnich stavl a verifikace koridorovych
trati). Dale pak provedeni typovych zkou$ek pro maximalni uvazovanou provozni rychlost
zvysenou o 10 % a kusovych zkou$ek tzv. TBZ dle CSN 28 01 01. Pres evidentni snahu
draznich afadl jednotlivych evropskych zemi vzajemné spolupracovat a nekomplikovat
provoz zahrani¢nich vozidel administrativnimi bariérami, existuje ale bohuzel v disledku
historickym vyvojem vzniklé nejednotnosti infrastruktury fada narodnich specifik, ktera
je nutno respektovat. To se tyka zejména zabezpeclovacich zafizeni a vlivu vozidel

s pohonem asynchronnimi motory na jejich ¢innost. Otazkou tedy zatim zUstava
problematika vyse zminéné elektromagnetické kompatibility.

Presto, Ze v soucCasné dobé jsou v3echny problémy v Feseni, cesta ke konsensu neni
zdaleka snadna a jednoducha. Z ddvodu urychleni a vyrazného zlevnéni zkousek byl
i cely schvalovaci proces na zakladé rozhodnuti Pfedstavenstva (vIeskych drah, a.s.
rozdélen na dvé faze a sice pro rychlost do 200 km/h a pro rychlost 230 km/h. Ddvod je
zfejmy: dojde k vyznamnému zrychleni schvalovaciho procesu a dle zamérl v nasazeni
jednotek v strednédobém horizontu nékolika let neni realné praktické vyuziti
Vv rychlostnim rozsahu 200 — 230 km/h. V Ceské republice, v Némecku i v Rakousku bude
v nejblizsich letech provoz realizovan na Gsecich s tratovou rychlosti do 160 km/h.
Zvyseni tratové rychlosti se pfedpoklada v letech 2007-2010 v Usecich Drazdany - Berlin,
ov3em pouze na 200 km/h. VS8echny doposud vykonané prace pro druhou fazi zUstanou
zohlednény a uloZeny a v piipadé efektivniho komeréniho vyuzZiti na né bude priib&zné
navazano. Zkousky maximalni zkusebni rychlosti pro rychlost 200 Km/hod., tj. 220
km/hod. budou provedeny na upraveném Useku koridorové traté Vranovice — Bfeclav za
mimoradnych bezpecnostnich opatfeni. V pfipadé zkousek pro konstrukéni rychlost 230,
tj. zkuSebni rychlost 253 km/hod. by bylo nutno fadu jizd realizovat v zahranici. Naklady
by tim vzrostly fadové o desitky miliond K¢&.

Predpokladané nasazeni do provozu

Soudasné s Fesenim technickych problémU probihala i intenzivni jednani o mozném
a co nejefektivnéjsim nasazeni naSich Pendolin na mezinarodnich spojich. Kli¢ovym
partnerem pro tyto Gvahy je bezesporu némecka draha Die Bahn (DB). Ktera relace bude
pfima a ktera s pfestupem, totiz neni dano tim, zda se jedna o mezinarodni Ci
vnitrostatni spoj, ale silou prepravnich proudfl (tedy zajmem cestujicich). Z tohoto
potencialu pak vychazi cely systém dalkové dopravy. Ze uréeni optimalniho feSeni neni
vibec snadné, dosvédéuji vyjadieni nasich kolegl z DB podléhajici rychlému vyvoji
a pomérné ¢asto se ménici. Faktem, ale zistava, ze vétsina nasich vliakl bude mit obrat
v DradZzdanech, které se v soucasnosti jevi jako frekvencné vyznamny uzel. Navic existuji
vyhodné ptipojové vazby do vice smérd, nejen na Berlin a Hamburk, ale i na Lipsko —
Frankfurt / M. a Halle - Hannover. Na pfimych rovinatych tratich v severovychodnim
Némecku navic neni vyuzito naklapéci techniky. Zkraceni severniho provozniho ramene
jen do Drazdan pfinese i nékteré dalsi provozni vyhody. Odpadne problém zajistovani
Gdrzby pro DB atypického viaku a téz feeni relativné slozitych situaci pfi jakékoliv
mimoradnosti. Zcela jisté v3ak vyuzZiti kapacit 7 souprav poslouzi k prokazatelnému
zvyseni kultury cestovani a nasazeni na destinace Praha - Brno — Viden / Bratislava
planované v grafikonu 2004/2005 nastavi pro naSe klienty novou dimenzi kvality.
Dosazeni stavu, kdy v denni dobé na rameni Praha — Brno a zpét pojede
v dvouhodinovém taktu jednotka Pendolino, bude, doufejme, prilomem
v konkurenceschopnosti (vIeskych drah na této lukrativni trase.

Smysluplné vyuziti jednotek fady 680 je tedy realné. Jeho legitimnim poslanim jsou
co nejvyssi kazdodenni trzby, nebot tento druh Zelezni¢ni dopravy u nas nepatfi ke
statem subvencovanym a ma tvrdou konkurenci nejen v individualni a autobusové silni¢ni
dopravé, ale téz v nové vznikajici kategorii nizkonakladové letecké dopravy.



Anotace

Der internationale in Betrieb genomene aktuelle Stand des Zulassungsprozesses der
Triebziige CDT 680

Der Beitrag beschreibt den gegenwartigen Stand des Zulassungsprozesses der
Triebztige CDT 680 und ihrer Inbetriebnahme. Er erklart die Ursachen der Projekt-
Verzogerung und analysiert ausfuhrlich die Tatsachen, die zur Verlangerung und
Verteuerung des Zulassungsprozesses fuhrten. Als die erste Ursache wurde der Zerfall
des ursprunglichen Konsortiums der Hersteller unter der Leitung des tschechischen
Betriebes CKD, nach der Auswahl des neuen Partners — Fiat Ferroviaria S.p.a. — und dann
ist Fiat durch Fusion zum franzdsischen Gigant Alstom geworden. Die Zulassung des
Zuges wird durch die Tatsache kompliziert, dass die neuen europdaischen Richtlinien, vor
allem die TSI fur Interoperabilitdt begonnen haben zu gelten. Trotz allen
Anfangsschwierigkeiten hat der Triebzug eine reale Schanze, dank seinen
Konstruktionsparametern der aktiven Wagenkastenneigung und der interoperabilen
Konzeption, die den internationalen Verkehr ermaglichen, auf dem europaischen
Verkehrsmarkt im Segment des weitstrecken- Reisezugverkehrs Erfolg zu haben.



	Abstrakt
	Úvod
	Základní technické parametry jednotky
	Průběh projektu
	Homologace vlaku
	Předpokládané nasazení do provozu
	Anotace

