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Abstrakt

Pfedmétem bakalarské prace ,Navrh stanice pro odstaveni a provozni oSetfeni
vysokorychlostnich vlakd® je analyza predpokladaného linkového vedeni vysokorychlostnich
vlakll na siti vysokorychlostnich trati v Ceské republice. Z této analyzy poté vychazi navrh
provazeni vlakl a s tim spojené ramcové rozmisténi odstavnych stanic pro vysokorychlostni
vlaky na uzemi Ceské republiky. Dale obsahuje analyzu priib&hu provozniho o$etieni vlak(
a principl jejich udrzby jak na konvenéni siti v Ceské republice, tak i na vysokorychlostnich
sitich v ostatnich statech. Jednim z hlavnich vystupl je ramcovy navrh kolejisté odstavné
stanice v jedné z vytipovanych lokalit a vyvojovy diagram procesl v ramci navrzené odstavné

stanice.
Klicova slova

Zelezni¢ni doprava, vysokorychlostni traté, vysokorychlostni vlaky, provozni oSetfeni,

odstavna stanice
Abstract

The subject of the bachelor thesis ,Design of Service Station for High-speed Trains" is analysis
expected line routing of high-speed trains on high-speed network in the Czech Republic. This
analysis is then used as a basis fot the design of the train routing and the associated framework
layout of the service stations for high-speed trains in the Czech Republic. Furthermore, it is
necessary to analyse the course of operational treatment of trains and the principles of their
maintenance both on the conventional network in the Czech Republic and on high-speed
networks in other countries. One of the main outputs is a framework design of the track of
a service station in one of the selected locations and a flow chart of the processes within the

proposed service station.
Key words

railway transport, high-speed railway, high-speed trains, operational treatment, service
station
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1. Uvod

Trendem moderni doby je zrychlovani spojeni ¢im dal vzdalenégjSich relaci. Lety na kratké
vzdalenosti se jevi jako dlouhodobé neudrzitelné, a to nejen kvuli Casu stravenému navic pfi
odbavovani, ale pfedevsim z divodu ekologické zatéze, kterou létani pfinasi. Jako optimalni
feSeni se jevi podpora zelezni¢ni dopravy, a pfedevsim té vysokorychlostni (VR). V poslednich
letech se intenzivné pracuje na piipravé sité vysokorychlostnich trati (VRT) i v Ceské republice
(CR). Takovy projekt stoleti si zaslouzi velkou podporu. Se zahajenim provozu sité& VRT budou

Ceska, ale i evropska mésta mnohem dostupné;jsi, a to nejen z hlediska ¢asovych uspor.

Nikoli jen celkova atraktivita projektu vedla autora k volbé tématu provozni udrzby
vysokorychlostnich jednotek, ale taktéz fakt, Ze celkové odstavovani vysokorychlostnich
vozidel nebylo doposud vice feSeno. DalSim divodem volby tématu je fakt, ze udrzba
a provozni oSetfeni jsou zcela zasadni pro udrzeni spolehlivosti a atraktivity celého systému.
Jak je znamo, detail tvofi celek. Idealni pfedstavou je, Ze vZzdy bude v&as pfistavena souprava
na nastupisté pro cestujici a bude fadné pfipravena k provozu, vde bude pIné funkéni, Cisté
a bude zajisténa bezpeclnost cestujicich. Tohoto cile nelze dosahnout bez kvalitniho zazemi
a definovani posloupnosti procesll, kterymi v danych intervalech bude vysokorychlostni

souprava podrobena.

Dale se nabizi otazka, zda je nutné budovat nové odstavné kapacity nad ramec konvencnich.
Odpovéd je vice nez jasna, ano. Lze pfedpokladat, Ze po modernizacich budou stavajici
kapacity pro druhy a tfeti pfepravni segment postaovat. Prvni pfepravni segment ale vnese
do sité zcela nové linky a vozidla a pro ty bude tfeba vybudovat odpovidajici zazemi. Dale je
obtizné v tuto chvili uvaZovat o odstavech v ramci dneSnich odstavnych stanic, a to pfedevsim
z divodu vlastnictvi. Odstavné stanice vlastni zpravidla dopravci, ktefi je i sami vyuzivaji
a provozuji. Jelikoz neni vlibec jasné, jaci dopravci budou dané linky provozovat, je nutnosti
vybudovani odstavnych stanic ze strany provozovatele drahy. Ten by poté mohl jednomu nebo

vice dopravcum své zazemi pronajimat.

Zakladnim pilifem uspéchu je ale velké mnoZzstvi prace na pfipravé takového projektu. Vzdy
musi jit ruku v ruce planovani technologie dopravy s projektovanim infrastruktury. Jednim ze
zakladnich dokumentl, ktery navrhuje a porovnava své navrhy z mnoha kritérii, je
Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav (12/2020) [18]. Tato studie
proveditelnosti (SP) je hlavnim zdrojem této prace, a to zejména pro analyzu pfedpokladaného
linkového vedeni vysokorychlostnich vlakt na siti VRT v CR, ktera se nachazi v prvni kapitole.
Z této analyzy je selektovan prvni nejrychlejsi pfepravni segment, coz jsou linky s navrhovou
rychlosti 350 km/h, pro které je cilem vytvofit navrh provazeni vlaku, které budou zajistovat

jejich obsluhu. Z tohoto navrhu bude poté mozné definovat, kde bude tfeba zfidit odstavné



kapacity, coz je jednim z cilt této prace. Dale je cilem analyzovat procesy spojené s provoznim
oSetfenim vysokorychlostnich vliaku a definovat pozadavky na technické zazemi odstavnych
stanic. Jelikoz nema Ceska republika s provozem vysokorychlostnich vlakd zkudenosti, je
nutné se inspirovat v zahrani¢i. Optimalni je minimalizovat opakovani chyb ostatnich a vyuzit
dlouholeté zkuSenosti a prednosti jinych systému. Hlavnim vystupem prace je poté ramcovy
navrh kolejis§té odstavné stanice pro vysokorychlostni soupravy a s nim spojeny vyvojovy
diagram, ktery jasné ur¢i posloupnost procest od pfijezdu soupravy do odstavné stanice az

po jeji odstav €i odjezd.

Na uvod je jesté nutné dodat, Ze navrhy jsou obecného charakteru a vétsina navrzenych feSeni
generuje dalSi témata pro detailni feSeni. Pro pfiklad zde uvedme, ze jednim z vystupu je
konstatovani faktu, ze prostor sanitarnich koleji by mél byt zastfeSen. Prace ale dale nerozvadi
presny typ zastfeSeni a jeho technické feSeni. Zpravidla je ale rovnou selektovano to, co se

nejevi napf. ze zkuSenosti jako vhodné.



2. Analyza predpokladaného linkového vedeni na siti VRT

v CR
V tuto chvili se navrhy linkového vedeni dynamicky vyviji na zakladé projednavani Spravy
Zeleznic, s. 0. (SZ), s jednotlivymi objednavateli dopravy. Analyza a nasledny ramcovy navrh
odstavné stanice vychazi z navrh(, které obsahuje Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati
Praha — Brno — Bfeclav (12/2020), a dale navazuje na studie proveditelnosti dalSich dil€ich
usekd VRT. Tento dokument slouzi jako hlavni zdroj pfedevS§im pro analytickou Cast této

prace, pokud neni v dokumentu uvedeno jinak.

2.1. Zakladni informace

Jednim ze zakladi celkového planovani budovani vysokorychlostni Zeleznice na tizemi Ceské
republiky je stanoveni koncepce provozu vysokorychlostnich vlaku, jejiz souéasti je navrh
predpokladaného linkového vedeni VR vlakd na siti VRT. Studie proveditelnosti
vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav obsahuje mimo jiné i navrhované linkové vedeni
v riznych etapach vystavby vysokorychlostni trati. V této praci je analyzovano pfedpokladané
linkové vedeni varianty severni koridor (SK), s pofadovym ¢&islem 4, pro ¢asovy horizont roku
2050. V usecich mimo spojeni Praha — Brno — Bfeclav je pocitano s pfedpokladanym
trasovanim viz Obrazek 1.
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Varianta nesouci oznaéeni SK4-320, respektive SK4-250, liSici se v nejvysSi uvazované
tratové rychlosti, je rozliSna, od ostatnich navrhovanych variant, pfedevsim svym trasovanim
z Prahy vychodné pFes terminal Praha vychod a dale pfes Vysodinu a v tésné blizkosti
statutarniho mésta Jihlava. DalSim dllezitym znakem této varianty je umoznéni provozu nejen
vysokorychlostnich jednotek, avSak taktéz provoz klasickych souprav s maximalni rychlosti
230 km/h, které jsou uvazovany pro ploSnou obsluhu regionu. Tyto vlaky poté spadaji do
druhého prfepravniho segmentu, oznaovaného jako segment obsluZznych expresnich
200 km/h. 200 km/h je spodni hranice rychlosti na trati, od které Ize trat definovat jako
vysokorychlostni. NizSi uvazovana tratova rychlost varianty SK4, tj. 250 km/h, by umoznila
nepatrné navySeni kapacity drahy pro pfipadné dalsi relace, €i jiné vyuziti vysokorychlostni
trati, jako je napfiklad specialni expresni nakladni doprava, se kterou se Ize setkat
v zahrani¢nich zemich, provozujicich vysokorychlostni traté. O konvenéni nakladni dopravé
nelze uvazovat z didvodu naro¢ného vySkového vedeni trasy, které neumoznuje provoz
tézkych nakladnich vlakd. Vyhodou je snazsi trasovani VRT a niz$i naklady na vystavbu
z ddvodu niz§iho objemu zemnich praci, které ve vétSiné pfipadl tvofi nejvétsi ¢ast nakladu

na vystavbu liniovych staveb.

Z hlediska studie proveditelnosti se jevi jako perspektivnéjSi varianta pro rychlost 320 km/h,
ktera vyvolava vice pfinosl z hlediska ¢asovych uspor. V pfipadé porovnani varianty 320 km/h
a 250 km/h je €asovy rozdil u jizdy mezi Prahou a Brnem bez zastaveni kolem 6,5 minuty.
V pfipadé zastavujicich vlaku ve stanicich na trase je Casovy rozdil celkem 4,5 minuty. Vlivem
délky jizdni doby, vykazuje varianta SK4-250 nizSi zatizeni nez varianta s vySsi tratovou
¢emuz i odpovida zminéna predpokladana vyssi vytizenost spoji s vySSi rychlosti. Pro
porovnani uvedme systém Inter-city Express (ICE) v Némecku, kde jsou traté prevazné na
250 km/h. Rychlosti vy$&i jak 300 km/h se naopak napfiklad vyuzivaji u systému

Train a Grande Vitesse (TGV) ve Francii.

Navrh linkového vedeni varianty SK4-320/250 pocitd sjiz pIné dokonenym uUsekem
vysokorychlostni trati Praha-Zahradni mésto — Brno-Videriska a Praha — Drazdany, dale
s usekem VRT Jizni Morava (Brno — Bfeclav) a VRT Moravska brana (Pferov — Polsko).
Nezbytnou soucasti této trati jsou taktéz dokoncené pravidelné vyuzivané sjezdy na konvenéni
zeleznicni trati, vyuzivané predevsim dalkovymi vlaky plosné obsluhujici region Vysoc€ina,
spadajici do druhého prepravniho segmentu. V tomto pfipadé se pocita s modernizacemi
usekd konvenéni Zeleznice takto napojenych pomoci sjezdl na VRT Praha — Brno. Nelze
taktéz opomenout vystavbu zcela novych terminalt pro VRT jako je Praha vychod, Jihlava-

Pavov VRT, jiz zminény terminal Brno Videnska a dalsi.



Varianta taktéz pocita s realizaci dalSich neméné dulezitych navaznych projektd, majicich
nezanedbatelny vliv na provoz na VRT. Je to napfiklad projekt nové trati Praha-Uhfinéves —
BeneSov na rychlost do 200 km/h, ktery byl plvodné soucasti varianty trasovani VRT jiznim
smérem, kde nakonec bylo rozhodnuto o novostavbé konvenéni trati v tomto Useku na vyse
zminénou tratovou rychlost. Dal$i stavba, ktera vyrazné napomuze Zelezniéni dopravé
smérem od Prahy na Plzen a bude mit taktéz vliv na provoz na siti VRT, je vystavba tunelu
Praha — Beroun, ktery nejen uleh&i dnes velmi problematickému useku trati podél Berounky
spojujici Prahu se zapadnim regionem a s krajskym méstem Plzefi, ale taktéZ umozni vznik
novych linek, které nabidnou nova rychleji spojeni dalSich mést s Prahou, pro pfiklad Ize
uveést Beroun a Horovice. V budoucnu je planovano i zavedeni spésSnych vlaka Pfibram —
Zdice — Beroun — Praha — Ji¢in, ozn. jako Sp26, které by spadaly do segmentu regionalnich
expresnich linek, viz kapitola 2.3.4. Takovato spojeni budou moci byt realizovana pouze
v pfipadé vystavby berounského tunelu a dokon&eni VRT Vychodni Cechy smérem

k Hradci Kralové.

Studie proveditelnosti taktéZz provéfuje moznosti varianty SK4-MAX. Tato varianta pocita
s plnou dostavbou dalSich navazujicich projektl, jako je elektrizace navaznych trati,
dokonc&eni dalSich usekd VRT a jiné. Tato varianta se autorovi jevi jako velmi optimisticka
a spiSe nerealna, co se tyCe terminu dokonceni k roku 2050. Nejen ztoho ddvodu je

charakterizovana jiz vySe popisovana varianta SK4-250/320.

V neposledni fadé je nezbytné dodat, Ze druha etapa SP Praha — Brno — Bfeclav, ktera
obsahuje vySe popisovanou variantu severniho koridoru pro rychlost 320 km/h, respektive 250
km/h, byla na po&atku roku 2022 schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy [2]. Ve studii
se jeSté objevuje varianta prubézného koridoru, ktery se nevyznacuje tak velkou ploSnou
obsluhou regionu Vysocina jako varianta SK4, pro pfiklad v navrhu neni terminal Jihlava-

Pavov a snim napojeni Jihlavy pfimo na sit VRT.
2.2. Podklady pro zpracovani navrhu linkového vedeni

Zakladnim kamenem navrhu linkového vedeni nové budované sité je vytvoreni dopravniho
modelu, ktery je soucasti SP Praha — Brno — Bfeclav [18]. Cilem dopravniho modelu je
systematické vyobrazeni vyvoje a zmén v doprave, které vzniknou v zavislosti na zméné
vstupnich parametrd takového modelu. ZjednoduSené fe€eno nam takovy model poda
informaci o tom, jak se zméni doprava v Ceské republice v zavislosti na vzniku sité VRT. V&tsi
dlraz se pfi tvorbé dopravniho modelu klade na demografické a socioekonomické ukazatele,
které maiji vliv na mobilitu obyvatelstva. V ramci demografickych ukazateld se napfiklad
sledovala zména poé&tu obyvatel v jednotlivych éastech CR v obdobi od roku 1993 do roku

2018. Data poukazala na jev zvany suburbanizace, ktery postihl vétSinu vétSich mést
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v republice. Jedina Praha byla schopna tento trend zvratit, a to diky vystavbé bytové zastavby
na jejim uzemi. Mezi hlavni sledované socioekonomické ukazatele Ize zaradit vySi hrubého
domaciho produktu (HDP) jednotlivych oblasti, nezaméstnanost a v neposledni fadé taktéz
vyS§i mésicni mzdy. Zdrojem SP pro tyto vySe zminéné Udaje byla data volné dostupna
z Ceského statistického Ufadu. Zpracovana data, v rdmci SP Praha — Brno — Breclav, vyjizdky

a dojizdky lze v mapé vidét na Obrazek 2 dale v dokumentu.

Daldim podkladem pro navrh budouciho linkového vedeni na siti VRT jsou vychozi udaje
o dopravé a prepravé. Diky témto datum Ize co nejlépe kalibrovat dopravni model. Sledovany
nebyly pouze pocty cestujicich vyuzivajicich Zeleznici mezi sledovanymi mésty, pfedevsim
mezi Prahou, Brnem a Ostravou, ale bylo sledovano i zatiZzeni téchto relaci v individualni

automobilové dopravé (IAD) a v autobusové dopravé.

Co se zeleznice tyCe, pfedmétem pruzkumu byly poéty cestujicich za den, celkem 3 hlavnich
dopravcl v relacich Praha — Brno a Praha — Ostrava. Jelikoz se jedna o citliva data v ramci
konkurence dopravcu, tak vysledek prizkumu pouze prozrazuje celkovy pocet cestujicich na
téchto relacich. Z vysledku je patrné silné vytizeni prvniho tranzitniho zelezni¢niho koridoru,
a to pfedevsim v Useku Praha — Ceska Trebova, kde se dale vlaky oddéluji do sméri Brno
a Ostrava. Vystavbou VRT dojde k uvolnéni kapacity na této vysoce vytizené trati. Tato volna
kapacita umozni snizeni intervalu napf. u linky R18 (Praha — Ceska Tiebova — Luhadovice) ze
souCasnych 120 min na 60 min. Dale se pocCita se vznikem novych linek jako linky R40
(Praha — Kolin — Pardubice). Dnesnim problémem je zatéZovani dalkovych spoju pfedevsim

v relacich mezi Prahou a blizkymi mésty, jakym je napfiklad mésto Kolin.
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Obrazek 2 - graficky znazornéna vyjizdka a dojizdka obyvatel v relacich mezi Prahou a Brnem [18]
Viz Obrazek 2, z néhoz Ize vidét zatizenost denni vyjizdkou a dojizdkou mezi Prahou a Brnem
a taktéz mezi sidly nachazejici se na této relaci, coz je jednim z mnoha demografickych

ukazatelU, ze kterych se vychazelo v ramci navrhu linkového vedeni na siti VRT.

Po stru€né charakteristice dnesni pretizenosti prvniho Zelezni¢niho tranzitniho koridoru Ize
Iépe chapat fakt, ze vystavbou sité VRT se nijak revoluCné nezvysi kapacita pro nakladni
Zelezni¢ni dopravu na konvenéni zelezniéni siti. SpiSe |ze pfedpokladat jiz zminéné snizeni
intervalu sou€asnych dalkovych linek, které budou zachovany &i vyuziti kapacity drahy pro
nova regionalni spojeni. Nejvyssi narust nabidky volné kapacity drahy pro nakladni vlaky na
konvenéni siti je zaznamenan v no€nim obdobi. Je ale vice nez ziejmé, Ze nelze nakladni
dopravu presunout pouze do noc¢nich hodin, pfevazné z personalnich divodl ¢&i napfiklad

z divodu expresni povahy pfepravovanych zasilek.

Na zavér této kapitoly je vhodné dodat, Ze je nutna spoluprace mezi SZ, Ministerstvem dopravy
a prislusnymi odbory krajskych ufadu tak, aby doslo k vzajemné shodé v navrhu rozsahu
a trasovani nové navrzenych linek na siti VRT. Projekt VRT je i projednavan s dotCenymi
obcemi, kde se zastupci SZ snazi zohlednit potfeby dotéenych ob&anl a v pfipadé neshody
se snazi objasnit technické podstaty a potfeby projektu VRT.
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2.3. Popis jednotlivych linek na siti VRT

2.3.1. Zakladni informace

Navrh budouciho linkového vedeni je rozdélen do tfi hlavnich podskupin, oznacenych jako
prepravni segmenty. V prvni fadé se jednotlivé prfepravni segmenty od sebe rozliSuji
navrzenou provozni rychlosti. V fadé druhé se rozliSuji dle toho, jaky charakter maji linky
spadajici do téchto jednotlivych pfepravnich segmentl, zda se jedna o linky patefni di

obsluzné nebo zda se jedna o linky Cisté regionalniho charakteru.

Jako prvni a nejvyznamnéjsi je skupina patefnich expresnich vlakl s navrzenou provozni
rychlosti 320 km/h. Do tohoto pfepravniho segmentu jsou zafazeny expresni viaky zajistujici
predev8im patefni spojeni mezi Prahou a Brnem. Dale se do této skupiny fadi taktéz viaky
kategorie expres, které maji charakter mezinarodni a spojuji ¢eskd mésta s velkymi mésty
Ceskych sousednich statu a v neposledni fadé nelze zapomenout ani na spojeni
s Madarskem. Moznost budouci podoby téchto viakd viz Obrazek 3. Zcela novou kategorii
vlakll spadajicich do tohoto pfepravniho segmentu jsou vlaky pracovné oznacené jako super
expres, ale z davodu nevhodné zkratky bylo rozhodnuto o pojmenovani sprinter se zkratkou
SPR. NavrZeny jsou dvé linky kategorie SPR, které budou na Uzemi Ceské republiky
zastavovat pouze v téch nejvyznamnéjSich stanicich jako je Praha hl. n., Brno-Videriska Ci
Ostrava. Tyto nejrychlejSi linky budou v rezimu Open Access, dale jen OA. Ve stru¢nosti se
jedna o to, Ze k témto linkam bude otevieny pfistup dopravcl, coz znamena, Ze se bude jednat
o komeréni linky, které nebudou dotované Ministerstvem dopravy CR. Napfiklad ve Francii
tyto linky v rezimu OA funguji podobné jako lowcostové lety. Jednotky jsou v maximalni mozné
mife nasazovany do provozu a jakékoliv oSetfeni souprav probiha az v noc¢nich hodinach. Pro
ekonomickou rentabilitu je takovy zplUsob provozovani pochopitelny, avSak je tfeba dbat na

stalém udrzeni urcitého standartu kvality a zajisténi komfortu pro cestuijici.

Pravé tyto super expresni linky budou nejvice konkurenceschopné vuci letecké dopravé
pfedev8im svou atraktivitou vychazejici z cestovni doby, kterd je napfiklad v relaci
Berlin — Praha planovana na 2 h a 40 min misto dneSnich 4 h a 17 min. Let v této relaci sice
trva zhruba 1 h a 15 min, ale v pfipadé pfipocCteni 2 h rezervy, kdy je nutné byt o tento Cas
dfive na letisti, se stava Zeleznice pIné konkurenceschopnou. V neposledni fadé
vysokorychlostni vlaky nabidnou kvalitni sluzby v podobé kvalitniho internetového pfipojeni,
pohodinych sedadel s dostatkem prostoru a jiné, které umozni vyuzit straveny ¢as na cesté
nejen Kk vyfizeni pracovnich povinnosti. DalSim faktem je mozZnost cestovat do metropoli
sousednich statu pouze v ramci jednoho dne, kdy rano napfiklad vyjede cestujici z Prahy,
dopoledne vystoupi v Berling, kde Ize uskuteCnit pracovni schizku a odpoledne ¢&i vecer

pojede zpét do Prahy. Tato fakta povznaseji zeleznici na mnohem vysSi Uroven oproti
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nizkonakladovym letdm nabizenych ve vy$e zminéné relaci. Dale se vysokorychlostni
zeleznice stane konkurenceschopnou vici IAD. Konkurenceschopnost nebude zavislé pouze
na cestovni dobé, ale je nutné optimalné nastavit vySi jizdného tak, aby cestovani po zeleznici

bylo atraktivni, avSak zaroven finanéné udrzitelné.

Obrazek 3 - moznost podoby expresnich viaku prvniho prepravniho segmentu, zde konkrétné viak ICE
v mezinarodni relaci mezi Némeckem a Francii [3]
Druhy pfepravni segment je tvofen obsluznymi expresnimi a rychlikovymi vlaky s navrhovanou
provozni rychlosti 230 km/h. Tyto linky budou pfedevsim zajistovat dfive zminénou ploSnou
obsluhu regionu. Vzhledem k pfedpokladané nejvyssi rychlosti a z divodu vedeni linek z velké
Casti trasy po konvencni zelezni¢ni siti lze oCekavat nasazeni konven&nich souprav
s maximalni rychlosti 200 km/h a vy3Si, namisto souprav typicky vysokorychlostnich,
s maximalni rychlosti nad 250 km/h, které by na takovato spojeni postradala smysl. Konvenéni
soupravou je mysleno napfiklad vozidlo fady 1216, Taurus, s ucelenou soupravou pro rychlost
230 km/h, které se v dnesni dobé nasazuji na spojeni Berlin — Praha — Viden, pod komerénim
oznacenim RailJet, viz Obrazek 4. Dale by mohly byt nasazeny na spoje tohoto pfepravniho
segmentu starsi lokomotivy Siemens Vectron se soupravou pro rychlost 200 km/h, coz je vice
nez pravdépodobné alespori v po&atcich provozu VRT v CR, kdy napfiklad nebude dostatek
vozidel, pfedevSim tazenych, schopnych jet 230 km/h. Nutno ale podotknout, ze v idealnim
stavu se s nasazenim jednotek &i souprav pro rychlost 200 km/h v tomto pfepravnim segmentu
nepocita. Jakkoliv pomalejSi nasazena jednotka &i souprava oproti provoznimu konceptu
znamena zdrzovani rychlejsi vrstvy vlakl a nutnost napfiklad predjizdéni v dopravnach, kde

to bude nejdfive mozné.
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Obrazek 4 - souprava RailJet na konvenéni Zelezniéni siti [4]
Treti prepravni segment pocita se zavedenim regionalnich expresnich linek, které budou
vyuzivat useky VRT, a dojde k alespon ¢astecné optimalizaci dopravni obsluznosti regiont
majicich vazbu na budouci useky VRT. Optimalizace dopravni obsluznosti bude zplsobena
pfedevsSim vyraznym zkracenim cestovnich dob v ramci regionalnich a meziregionalnich

relaci.

Autor si je plné védom i vlivu konvenénich dalkovych a regionalnich linek, a to zejména kvuli
zajisténi navazné dopravy a taktovani v uzlech. Pfedmétem této analyzy jsou pouze linky,
které budou pfimo vyuzZivat nové vybudované useky VRT a jsou zafazeny v jednotlivych
pfepravnich segmentech popisovanych vy3e. V podrobnéjSim rozboru linek nejsou uvedeny
linky, které nejsou soucasti ani jednoho pfepravniho segmentu a fadi se mezi konvenéni
dalkové €i regionalni linky i v pfipadé, Ze vyuziji kratky usek VRT, typicky usek Praha — Praha
vychod. Lze pfedpokladat, Ze tyto linky budou pIné obsluhovany vozidly, pro ktera bude stacit
konvencni odstavna kapacita jednotlivych dopravcl. Pro ramcovy navrh odstavné stanice pro
vysokorychlostni vlaky bude pocitano pouze s linkami, které spadaji do nejrychlejSiho prvniho

pfepravniho segmentu.

Podrobny rozbor navrhovaného linkového vedeni je uveden déle v dokumentu. Pocty souprav
vychéazeji z kapitoly 3.1. Informace pro linky zasahujici do Useku Praha — Usti nad Labem —
Némecko jsou popisovany na zakladech poznatkd ze SP nového Zelezni¢niho spojeni Praha
— Drazdany.
2.3.2. Paterni expresni doprava

Patefnimi spojeni relace Praha — Brno bude zajistovano zejména linkami Ex1, Ex3, Ex5
a Ex22. VSechny tyto linky maji stanoveny interval na 60 minut, coz znamena, Ze v relaci
Praha — Brno je navrzen vzajemny proklad téchto linek. Tim vznikne nabidka spojli tvofenych

témito linkami s intervalem 15 minut. Dale bude mozné vyuzit linek kategorie SPR v rezimu

OA jedoucich ve vzajemném prokladu s intervalem 30 minut.
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Zvlastni popis si zaslouzi linka Ex15. V maximalni varianté je linka idealné vedena jiz z Prahy
pres Brno do Olomouce. Bohuzel kapacita Useku VRT Praha — Brno bude témér piné zaplnéna
vySe popsanymi linkami a dal§imi linkami ze segmentu obsluznych expresnich a rychlikovych
linek. Tudiz je navrh vedeni linky Ex15 v omezené relaci Brno — Olomouc. | tak linka Ex15
vykazuje v dopravnim modelu velkou vytiZzenost i pres jeji omezeny rozsah. V priméru se
jedna o zhruba 300 cestujicich na jeden spoj. Prozatim je ve fazi provéfovani napfiklad
moznost spojovani souprav linky Ex15 se soupravou jiné linky jedouci v relaci Praha — Brno.
Na zavér nutno zminit, Ze provoz linky pocita s dostavbou VRT Hana, ktera neni soucasti

analyzované varianty, a z toho divodu neni linka Ex15 dale vice popisovana. [9]

Pro pfiklad, kapacita soupravy ICE se v zavislosti na generaci téchto jednotek a jejich
provedeni, resp. poctu vlozenych vozl, pohybuje, v rozmezi od 350 az do 600 mist. VysSi
kapacity dosahuji jednotky, které se svou délkou blizi ke zdvojenym standartnim vlakiim ICE,
které dosahuji standartni délky 200 m. [5]

Navrzené linky Ex2 a Ex11, zajiStujici obsluhu pfedevsim I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru,
spadaji do druhého pfepravniho segmentu, a proto jsou charakterizovany v kapitole 2.3.3. Je
nutno proto odliSovat vlaky kategorie expres odliSnych pfepravnich segmentl, oznaceny
zkratkou Ex. Tudiz ne v8echny vlaky s oznaenim Ex Ize povaZovat za ty spoje, které maji
maximalni navrhovanou rychlost 320 km/h. Dal&i linkou, ktera je charakterizovana v kapitole
2.3.3je linka Ex10 zajitujici patefni spojeni hlavniho mésta s vychodnimi Cechami. Tato linka
by se zaradila do prvniho pfepravniho segmentu pouze v pfipadé, Ze by byl dokon&en usek
VRT Vychodni Cechy a Podkrkonosi, imz by doslo k vedeni linky Ex10 aZ do Polska, coZ je
soucasti varianty navrzeného linkového vedeni SK4-MAX. Az v tomto pfipadé by mélo smysl

nasazeni jednotek pro rychlost vy3si nez 300 km/h.

e SPRI1

e relace: Berlin — Drazdany — Usti nad Labem centrum — Praha hl. n. —
Brno Videriska — Viden

e kategorie: sprinter

e maximalni rychlost: 320 km/h

e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

e pocet potiebnych souprav: 11
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Obréazek 5 - trasa linky SPR1 na tizemi CR, [6], upraveno

e relace: Praha hl. n. — Brno Videriska — Frydek-Mistek
e kategorie: sprinter

e maximalni rychlost: 320 km/h

e interval (3pi¢ka/sedlo): 60/60 min

o pocet potiebnych souprav: 6

Obrézek 6 - trasa linky SPR2 na tizemi CR, [6], upraveno

Jak jiz bylo zminéno, tyto dvé nejrychlejsi linky zajistujici spojeni jen téch nejvyznamnéjsich
stanic, budou provozovany vrezimu OA. Zejména poté linka SPR1 ma& byt hlavnim
konkurentem kratkych letd v ramci spojeni ¢eskych mést napfiklad s t€mi némeckymi. Dale
budou tyto linky hlavnim spojovacim mostem Ceské sité VRT a té némecké, kterou Ize vyuzit
pro cestovani do mnoha evropskych mést, a to pravé vysokorychlostni zelezni¢ni dopravou.
Zajimavé je taktéz navazujici spojeni z Berlina do Polska, odkud je budovan projekt nové
vysokorychlostni Zeleznice, s nazvem Rail Baltica, pokracujici z Polska smérem do

pobaltskych republik.

Zaroven se u téchto linek pfedpoklada, Ze bude jejich provoz z velké Casti, & zcela upiné

zajistovan zahraniénimi dopravci, ktefi by své jednotky odstavovali mimo uzemi CR. Je
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logické, Ze nelze napfiklad vypravit prvni mezinarodni ranni vlak z Ostravy, kdyz by byla vétsi
poptavka po prepravé v onen ¢as v relaci Berlin — Praha. Tento fakt poté mirné maze zkreslit

vysledny poc&et souprav, u kterych by se predpokladalo odstavovani na tzemi Ceské republiky.

e Ex1
e relace: Praha hl. n. — Praha vychod — Brno hl. n. — Pferov — Ostrava —
Bohumin — Slovensko/ Polsko
o kategorie: expres
¢ maximalni rychlost: 320 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

o pocet potiebnych souprav: 11x2

Obrézek 7 - trasa linky Ex1 na tizemi CR, [6], upraveno

U této linky je pfedpoklad nasazeni zdvojenych souprav, a to pfi zachovani intervalu 60 minut.
V pfipadé, Ze se na této lince dopfedu pocita s vysokou zatizenosti v ramci celého dne, bylo
by vhodné zvazeni i moznosti vyuziti dvoupatrovych vysokorychlostnich souprav, napfiklad po
vzoru francouzské TGV Duplex. Je ale zfejmé, Zze v ramci sjednocenosti vozového parku ma
i jisté vyhody ono zdvojovani souprav. Poté by mohla byt zajist€éna homogenita vozového
parku. Zde zalezi pfedevSim na volbé vyrobce vozidel a jeho nabidce v dobé&, kdy nakup
vysokorychlostnich jednotek bude aktualni. Spole¢né s linkou Ex4 bude linka Ex1 tvofit patefni

spojeni Brna s Ostravou.

e Ex3
o relace: Drazdany — Usti nad Labem centrum — Praha hl. n. — Praha vychod —
Jihlava-Pavov — Brno hl. n. — Bfeclav — Rakousko/ Slovensko
o Kkategorie: expres
¢ maximalni rychlost: 320 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

o pocet potiebnych souprav: 9
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Obrézek 8 - trasa linky Ex3 na tizemi CR, [6], upraveno

Linka Ex3 je zajimava svym pobytem ve stanici Jihlava-Pavov, kde je navrzen vzajemny
pfestup s konvencéni rychlikovou linkou R37, ktera =zajiStuje spojeni Jihlavy, stanic
nachazejicich se na dnesni trati pfes Havli¢k(v Brod a Kutnou Horu, a Prahy. To poté nabidne
jak rychlé spojeni do krajského mésta Jihlava, tak i alternativni spojeni na Vysocinu, ktera je

v navrhu obsluhovana pfedevsim linkou R34 z druhého pfepravniho segmentu.

. Ex4
o relace: Rakousko/ Slovensko — Breclav — Brno hl. n./ Otrokovice — Pferov —
Ostrava — Bohumin — Polsko
e kategorie: expres
e maximalni rychlost: 320 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

e pocet potiebnych souprav: 14

Obrézek 9 - trasa linky Ex4 na tizemi CR, [6], upraveno
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Vétveni linky Ex4 v oblasti Moravy je navrzeno nasledujicim zptusobem. Spoje jedouci z Vidné
dale pokracuji z Bfeclavi pfes Brno smérem na Prerov a dale do Polska. Spoje jedouci
Z Bratislavy pokracuji z Bfeclavi smérem na Otrokovice a dale na Prerov, odkud pokracuje
standartné pres Ostravu do Polska. V jednotlivych vétvich je navrzen interval 120 minut, tudiz
celkové poté bude mit linka Ex4 60 minutovy interval, a to ve spoleéném Useku Pferov —

Polsko.

e EX5
e relace: Cheb — Karlovy Vary — Usti nad Labem centrum — Praha hl. n. —
Praha vychod — Brno hl. n. — Bfeclav — Bratislava — Budapest
o kategorie: expres
¢ maximalni rychlost: 320 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min (v useku Cheb — Praha 120 min v sedle)

e pocet potiebnych souprav: 14

Obrézek 10 - trasa linky Ex5 na tizemi CR, [6], upraveno

Linka Ex5 v podstaté nabizi obdobné spojeni jako dnesni expresni linka Ex3, Metropolitan.
Nové se ale jeSté pfida pokraCovani kazdého druhého spoje az do Chebu pres

Usti nad Labem.

o Ex22
e relace: Praha hl. n. — Praha-Zahradni mésto — Brno hl. n. — VySkov —
Kroméfiz — Hulin — Otrokovice — Zlin/ Staré mésto u Uherského Hradisté —
Uherské Hradisté — LuhacCovice
e Kkategorie: expres
¢ maximalni rychlost: 320 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

e pocet potiebnych souprav: 7
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Obrézek 11 - trasa linky Ex22 na tzemi CR, [6], upraveno

2.3.3. Obsluzné expresni a rychlikové linky
Druhy pfepravni segment je uréen pro ploSnou obsluhu pfedevsim regionu Vysoc€ina. Nejsou
zde dale charakterizovany linky Ex2 a Ex10. Linka Ex2 bude obsluhovat stanice nachazejici
se na prvnim zelezni¢nim koridoru s tim, ze pojede ve vzajemném prokladu s linkou Ex11. Na
rozdil od linky Ex11 linka Ex2 z Olomouce dale nepokracuje po VRT smér Ostrava, a tudiz
neni dale v dokumentu vice popisovana. V uvodu jiz byla zminéna linka Ex10, ktera zde neni
také vice popisovana z toho divodu, ze v dokumentu popisované fazi vystavby VRT by linka

vyuzila tuto trat’ pouze v useku Praha hl. n. — Praha vychod.

VSechny linky spadajici do tohoto provozniho segmentu spojuje nasledujici koncept. Pro cestu
z velkych sidel, typicky Praha, vyuziji rychly pfesun po VRT ke svému cilovému regionu, kde

se pomoci sjezdu dostanou na konvencni Zeleznicni trati a tam obslouzi mensi mista v onom

regionu.

e Exil

e relace: Praha hl. n. — Praha-Liber — Pardubice hl. n. — Olomouc —
Ostrava — Havifov

o Kkategorie: Ex
e maximalni rychlost: 230 km/h
e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

e RI11

o relace: Ceské Budgjovice — Veseli nad Luznici — JindfichGv Hradec —
Jihlava-mésto — Brno Viderska — Brno hl. n.

e kategorie: R

e maximalni rychlost: 230 km/h

e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min, pouze v Uuseku Jihlava-mésto — Brno hl. n.,

ve zbylém useku interval 120 minut po cely den
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Na rozdil od dnesni podoby linky R11 se projevi nejvétSi zména v trasovani v useku Jihlava —
Brno a samoziejmé v kvalité nasazovanych vozidel. Linka z Jihlavy zamifi pfimo na VRT
vedouci v tésné blizkosti mésta a bude pokracovat pfimo do Brna. Tudiz zajisti pfimé a rychlé
spojeni krajského mésta Vysoc€iny s Brnem. V onom Useku je navrzen celodenni interval
60 minut. V trase z Jihlavy pfes Tiebi¢ do Brna bude linka nahrazena novou rychlikovou linkou

R38, u které se predpoklada navaznost pravé na linku R11.

. 13

relace: Olomouc — Pferov — Hulin — Staré mésto u Uherského Hradisté —
Moravsky Pisek — Hodonin — Bfeclav — Zaje€¢i — Brno hl. n.

e kategorie: R

e maximalni rychlost: 230 km/h

e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

V tomto pfipadé se jedna o doplrikovou nabidku pfepravni kapacity v Useku Bfeclav — Brno se
zastavkou ve stanici Zajeci. Dale linka bude plnit spojeni relaci jako je tomu v dnesni dobé,
pouze dojde k navyseni rychlosti a snizeni cestovnich dob, coz je pro atraktivitu takového
spojeni kliCové. Z davodu uvrati ve stanici Bfeclav bude vhodné nasazeni jednotek napfiklad
typu Raillet, které zname z dneSnich expresu Vindobona. Poté nebude nutné objizdét

soupravu ve stanici a dojde ke snizeni ¢asu pobytu soupravy ve stanici.

* R20
e relace: Praha hl. n. — Roudnice nad Labem VRT — Litomé&fice — Lovosice —
Usti nad Labem hl. n. - D&gin
e kategorie: R

e maximalni rychlost: 230 km/h

interval (Spi¢ka/sedlo): 30/60 min

Trasa linky je navrzena témér totozna s dnesni podobou této rychlikove linky, avSak v useku
z Prahy do Roudnice nad Labem linka vyuzije jizdu po VRT, kde poté sjede na konvencni trat
a obslouzi sidla podél feky Labe. Pfedpoklada se vznik nového rychlikového &i spésného

spojeni Prahy s Kralupy nad Vltavou, které nahradi linku R20.

* R33
e relace: Praha hl. n. — Praha-Zahradni mésto — Jihlava-mésto
e kategorie: R
¢ maximalni rychlost: 230 km/h

e interval (Spi¢ka/sedlo): 60/60 min
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Linka R33 nabidne pfimé spojeni Jihlavy s hlavnim méstem. Jedna se tedy o druhy zpUsob
vyuziti VRT pro cestu do Prahy. Zde, ale neni nutny pfestup ve stanici Jihlava-Pavov, jako pfi

vyuziti kombinace linek R37 a Ex3.

* R34
e relace: Praha hl. n. — Praha-Zahradni mésto — Svétla nad Sazavou —
Havligkav Brod — Pfibyslav — Zd'ar nad Sazavou — Osova Bityska —
Velka BiteS — Brno Videnska — Brno hl. n.
e kategorie: R
e maximalni rychlost: 230 km/h

e interval (Spicka/sedlo): 60/60 min

Tato linka bude plnit dlohu podobnou, jakou dnes plni rychlikova linka R9, Vysoc€ina. Rozdil
bude v rychlém pfesunu z Prahy do Svétlé nad Sazavou, kde se pomoci sjezdu z VRT dostane
na konvenéni trat. Obsluhu mést Gol&av Jenikov, Caslav, Kutna Hora a Kolin zajisti nova linka

R37 jedouci jiz z Jihlavy.

2.3.4. Regionalni expresni linky
Treti a zaroven posledni pfepravni segment si Ize zjednoduSené predstavit jako dnesni
priméstské linky, které budou ovSem vyuzivat VRT a budou na nich nasazeny odpovidajici
jednotky ¢&i soupravy. U téchto linek se pfedpoklada nasazeni vozidel pro rychlost 200 km/h,
coz bude i nejniz8i mozna rychlost vozidel jedoucich po VRT. Pfikladem takového vozidla je
jednotka vyrabéna pro norsky trh, kterou je Stadler FLIRT200 s maximalni dovolenou rychlosti
200 km/h, viz Obrazek 12. [7] Vramci tuzemskych vyrobcl Ize napfiklad uvazovat
o jednotkach podobnym dnesSnim RegioPanterim, s maximalni dovolenou rychlosti 200 km/h.
Jiz v dnesni dobé hledaji Ceské drahy, a. s. (CD), vhodné jednotky pro rychlost 200 km/h,
jelikoz je tfeba do budoucna disponovat vozidly, ktera budou schopna jezdit po prvnich usecich
VRT. [8] Lze predpokladat, Zze po dostavbé dil€ich Usekl VRT budou poté tyto jednotky

nasazovany pravé na popisované regionalni expresni linky.
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Obréazek 12 - moznost podoby budouci jednotky ur¢ené pro regionalni expresni linky [7]

Na rozdil od vySe popisovanych prfepravnich segmentl obsahuje, v popisované varianté
navrhu trasovani VRT, segment regionalnich expresnich linek nejmensi pocet nové
navrzenych linek. Zavedeni regionalnich expresl je nejvice zavislé pravé na rozsahu

vybudované sité VRT.

Typickou linkou tohoto pfepravniho segmentu je navrzena regionalni expresni linka RB8, ktera
bude spojovat Velké Mezifi¢i s Brnem, do kterého dorazi pravé po vybudované VRT. Dale se
do tohoto segmentu fadi navrzena linka R40, ktera bude spojovat Prahu s Kolinem
a Pardubicemi pfes Prelou¢. Bude tedy zajiStovat spojeni stanic nachazejicich se v Casti
prvniho tranzitniho koridoru, avSak vyuZije nového useku VRT vychodné od Prahy namisto

konvenéniho spojeni Prahy s Kolinem pres Cesky Brod.

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.1, aZ plna dostavba sité VRT nabidne prostor pro rozvoj linek

s takovymto potencialem, napf. vySe expresni regionalni linka Sp26 a podobné.
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3. Vytipovani lokalit pro umisténi stanic pro odstaveni a
provozni osSetreni vysokorychlostnich viaku

Tato kapitola plné vychazi z analyzy navrhu linkového vedeni na VRT a klade si za cil, alespon
odbornym odhadem na zakladé znamych vstupu, stanovit celkovy pocet vozidel, ktera budou
potfebna pro navrzeny rozsah provozu, a to nejen pro vozbu v ramci CR, ale v celych trasach
linek z prvniho pfepravniho segmentu. Autor si je pIné védom toho, Ze vypocet nelze v aktualni
fazi pfipravy projektu (2022) provést zcela pfesné. AvSak pro ramcovy navrh odstavné stanice
jsou nasledujici vypocty se zaokrouhlovanim dostaéujici, a navic jsou podpofeny grafickymi
pfilohami této prace, kde je mozné vidét schémata provazeni vlaki jednotlivych
analyzovanych linek na siti VRT, viz pfiloha 1 . Vzhledem k pfesahu provozu na VRT do
zahranici, je nutno alespon odbornym odhadem urdit, jaka ¢ast vozidel, z celkového poctu,
bude odstavovana na tzemi CR. Poslednim bodem této kapitoly je navrh rozmisténi a podet

odstavnych stanic na siti VRT na tzemi CR.

3.1. Stanoveni potirebného poc¢tu souprav

Na uvod této kapitoly je vhodné zminit, které elementarni informace je nutné znat pro

stanoveni potfebného poctu souprav pro kazdou linku. Zakladnimi vstupy jsou:

e jizdni doba linky v celé trase a nasledné stanoveni obratového €asu, tj. ¢asu, kdy
souprava dojede ze zalatku trasy na jeji konec a zpét,

¢ interval dané linky,

e rozsah provozu v ramci dne — nutnost pocitani s no¢ni odstavkou provozu — slouZzi
k diagnostice, udrzbé a opravam infrastruktury,

e nutnost pfipocteni provozni rezervy v poc€tu souprav,

e dalsi faktory, napf. nasazeni zdvojenych souprav na linkach.

Jizdni doby a intervaly pro kazdou linku zvlast vychazeji z informaci, které obsahuiji jednotlivé
studie proveditelnosti usekd VRT zminéné v kapitole 2. Vzdy se jedna o udaje, které jsou
pocitany pro navrhovou rychlost 320 km/h. Souc¢tem jizdni doby ze zalatku trasy do cile, jizdni
doby vlaku zpét a Casu potfebného pro obrat soupravy ziskdme obé&znou dobu, se kterou byl
proveden vypocet potfebného poétu vozidel. Casy pro obrat souprav vychazeji z navrhu
taktovani linek v uzlech dle SP Praha — Brno — Bfeclav, konkrétné pfiloha B.7.2 Schéma
integrovaného taktového jizdniho fadu, varianta SK4-320, kde se v pfehledném schématu
nachazeji minuty pfijezdl a odjezdl jednotlivych linek z jednotlivych uzld. Na tomto zakladé
byly poté uréeny obratové Casy v grafické pfiloze 1. Pokud vychazel obratovy €as pfilis kratky,

orientatné pod 20 min, bylo navrzeno pfidani soupravy navic pro optimalizaci obratovych
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¢asu. (Viz poznamky u jednotlivych linek dale v textu). Obézné doby byly zaokrouhleny na
vy$Si pul hodiny, coz pro tento vypocet uréeni poctu souprav postacuje. Vzajemnou kontrolou
spravnosti pro vypocet jsou navrzené obéhy VR souprav, ze kterych poté pocty potfebnych

souprav jasné vyplyvaiji.

Vzhledem k rozhodnuti o vystavbé VRT s klasickym Stérkovym kolejovym lozem, je nutné
pocitat s pravidelnymi odstavkami provozu. VySsi rychlosti kladou vy$Si naroky na udrzbu,
a proto neni mozny nepfetrzity provoz jako na konvenc¢ni siti. Pro zjednodusSeni Ize tyto
odstavky pfipodobnit k pravidelnému pferuseni provozu metra. Napfiklad ve Francii jsou tato
prerudeni provozu stanovena na 5 h, coz je doba, se kterou prozatim pogéita SZ, dle odpovédi
na autorem poloZeny dotaz sméfovany na informaéni email SZ. Pfesna doba, tzn. od kolika
do kolika hodin bude provoz pferuSovan, prozatim neni znama. V této praci je uvazovano
s odstavkami cca od 23:30 do cca 4:30 tak, aby mohli byt zejména cestujici dojizdéjici do
zaméstnani v€as ve svych cilovych destinacich. Nutno podotknout, Ze tato komplikace by byla
eliminovana v pfipadé, Ze by doslo k volbé pevné jizdni drahy, ktera klade minimalni naroky

na udrzbu oproti Stérkovému kolejovému loZi.

Provozni rezervou vozidel je mySlena ta ¢ast vozu, které jsou navic oproti vypoctenému
potfebnému poctu. Tato vozidla se poté nasazuji jako nahradni vozidla pfi pravidelnych
i nepravidelnych opravach vozidel. Jako optimalni je provozni rezerva 10-20%. Minimalni

okrajova podminka je stanovena na 2 soupravy.

V nasledujici ¢asti se nachazi vypocty pro stanoveni potfebného poctu vozidel pro kazdou
linku zvlast a na zavér celkovy pocet vozidel i s provozni rezervou. PocCet vozidel byl vypocten
na zakladé vztahu:

obézna doba

Pottrebny pocet souprav = —88
yp P interval linky

Linka SPR1

e Jizdni doba — 268 min
e (Obézna doba — 600 min

e |nterval — 60 min

600 min

e Potiebny pocet souprav = = 10 souprav

60 min
e Pozn. z divodu optimalizace ¢asu obratu ve stanici Wien je tfeba pfidat jednu soupravu

navic — celkovy pocet souprav je tudiz 11
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Linka SPR2

e Jizdni doba — 144 min
e (Obézna doba — 330 min

e |Interval — 60 min

330 min

e Potrebny pocet souprav = = 5,5 = 6 souprav

60 min

Linka Ex1

e Jizdni doba — 362 min
e ObézZna doba (vétev Praha — Polsko) — 780 min

e Interval (vétev Praha — Polsko) — 120 min

780 min _
120 min

e Pottebny pocCet souprav (vétev Praha — Polsko) = 6,5

e Pozn. dle orientaniho schéma provazeni vlaku viz pfiloha, je tfeba pro tuto vétev linky
Ex1 celkem 7 souprav

e Jizdni doba — 206 min

e Obézna doba (vétev Praha — Slovensko) — 480 min

e Interval (vétev Praha — Slovensko) — 120 min

480 min __

e Pottebny pocet souprav (vétev Praha — Slovensko) = 2omin =

e Celkovy potfebny pocet souprav pro linku Ex1, se zapoctenim zdvojeni souprav u této

linky = 22 souprav (2x11)
Linka Ex3

e Jizdni doba — 201 min
e Obézna doba (vétev Drazdany — Rakousko) — 450 min

e Interval (vétev Drazdany — Rakousko) — 120 min

o « (o p 450 mi
e Pottebny pocCet souprav (vétev Drazd'any — Rakousko) = 120 Z;’i = 3,75

e Pozn. z divodu optimalizace ¢asu obratu ve stanici Wien je tfeba pfidat jednu soupravu
navic — celkovy pocet souprav je tudiz 5

e Jizdni doba — 185 min

e Obézna doba (vétev Drazdany — Slovensko) — 480 min

e Interval (vétev Drazdany — Madarsko) — 120 min

480 min __
120 min

e Pottebny pocet souprav (vétev Drazdany — Slovensko) =

e Celkovy potfebny pocet souprav pro linku Ex3 = 9 souprav

27



Linka Ex4

e Jizdni doba — 366 min
e Obézna doba (vétev Viden — Brno — Polsko) — 810 min

e Interval (vétev Viden — Brno — Polsko) — 120 min

810min __

e Pottebny pocet souprav (vétev Viden - Brno - Polsko) = omin = 6,75
e Jizdni doba — 360 min
e (Obézna doba (vétev Bratislava — Otrokovice — Polsko) — 810 min
e Interval (vétev Bratislava — Otrokovice — Polsko) — 120 min
e Pottebny pocCet souprav (vétev Bratislava - Otrokovice - Polsko) = ?;g Ziz = 6,75
o Celkovy potfebny poCet souprav pro linku Ex4 = 14 souprav
Linka Ex5
e Jizdni doba — 458 min
o Obézna doba (Usek Cheb — Praha — Madarsko) — 960 min
¢ Interval (Usek Cheb — Praha — Madarsko) — 120 min
e Pottebny pocet souprav (Usek Cheb — Praha — Madarsko) = izg :;Z =

e Jizdni doba — 252 min
e (Obézna doba (usek Praha — Madarsko) — 660 min

e Interval (Usek Praha — Madarsko) — 120 min

570 min

e Pottebny pocet souprav (Usek Praha — Madarsko) = =55

120 min

o Celkovy potfebny pocet souprav pro linku Ex5 = 14 souprav
Linka Ex22

e Jizdni doba — 134 min
e ObézZna doba (vétev Praha — Zlin) — 360 min

e Interval (vétev Praha — Zlin) — 120 min

360 min _

e Pottebny pocet souprav (vétev Praha — Zlin) = 20 min —

e Jizdni doba — 170 min
e Obézna doba (vétev Praha — Luhacovice) — 480 min

e Interval (vétev Praha — Luhacovice) — 120 min

480 min _

e Pottebny pocet souprav (vétev Praha — Luhacovice) = 2omin =

e Celkovy potfebny pocet souprav pro linku Ex22 = 7 souprav
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Celkovy pocet souprav véetné provozni rezervy

Souctem poctu souprav pro kazdou linku z prvniho pfepravniho segmentu ziskame hodnotu
83 souprav. S pfipoctenim provozni rezervy s definovanymi podminkami, celkem 10 souprav,
coz vytvari rezervu 10,8 %, ziskdme hledany vysledek. Celkem je tedy potfeba, pro takto

navrzené linkové vedeni s danym rozsahem provozu, 93 souprav.

3.2. Navrh obéhu souprav
Soucasti této prace je grafické priloha 1, ktera obsahuje schémata provazeni VR vlakd pro
jednotlivé linky z prvniho pfepravniho segmentu. Tato schémata jasné znazoriuji jednotlivé
obéhy kazdé linky, které jsou vzdy barevné odliSeny. Linky byly rozdéleny dle jejich vétveni na
varianty A a B. Vstupy pro vytvoreni téchto pfiloh byly stejné, jako byly vstupy pro kapitolu 3.1.
Minuty, ve kterych dané linky pfijizdi a odjizdi z jednotlivych stanic, byly zjistény z navrhu
taktovani linek v uzlech, jeZ je soucasti SP Praha — Brno — Bfeclav. Nutno upozornit, Ze
schémata jsou zjednoduSena tak, aby bylo co nejvice zifejmé kolik ob&hl zacina a konci
v jednotlivych stanicich. Zpravidla zde nejsou uvedeny vSechny nacestné stanice. Navic je ze
schémat patrné, v jakych zhruba hodinach bude pravidelné preruSsen provoz na VRT.

Schémata byla hlavnim zdrojem informaci pro kapitolu 3.3.

3.3. Rozmisténi odstavnych stanic
Z navrhl ob&hl souprav je mozné orientacné urcit, kolik souprav bude tfeba odstavovat
v zahraniéi a kolik jich bude tfeba odstavovat na uzemi CR. V této praci jsou podrobné

popsany lokality na uzemi CR. Podil v deponovani souprav CR x zahrani&i:

e zahraniCi = 39 souprav + 4 soupravy tvofici provozni rezervu = 43 souprav,

e CR > 44 souprav + 6 souprav tvofici provozni rezervu = 50 souprav.

Celkem tedy pfipada na CR potieba odstavovat 50 souprav. Nasledujici Tabulka 1 dale
obsahuje prehled ramcovych lokalit pro umisténi odstavnych stanic na uzemi CR. Neni
feCeno, Ze je nutné umistovat tyto stanice pfimo do nize zminénych mést. Vyhody plynouci
z umisténi pfimo ve mésté jsou zfejmé. Minimalizace prazdnych kilometrd, optimalni
dostupnost stanice pro zaméstnance a jiné. Hlavni nevyhodou je pfedevsim nutnost nalezeni
dostatecného prostoru pro odstavnou stanici na uzemi rozrostlého mésta. Stalo by za hlubsi
analyzu definovat jasné vyhody a nevyhody a taktéz finan¢ni rentabilitu umisténi stanice
v blizkosti VRT, pfiméfené vzdalené od mésta. Pro pfiklad Ize uvést odstavnou stanici
potfebnou na uzemi Prahy. Namisto vybudovani této stanice napf. v lokalité Praha-Strasnice,
Ize takovou stanici umistit nedaleko Prahy. Pro minimalizaci prazdnych kilometr( Ize soupravy
vyuzit v brzkych rannich hodinach pro navoz cestujicich, ktefi by vyuzili manipulaéni pfejezdy

mezi odstavnou stanici a vychozi stanici.
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Tabulka 1 - pfehled rozmisténi odstavnych stanic na Gzemi CR, zdroj: autor

Odstavna stanice: Pocet deponovanych souprav: Provozni rezerva:
Praha 19 3
Brno 8
Ostrava 13 2
Cheb 2 -
Zlin 1 -
Luhacovice 1 -
Celkem: 44 6
50

Viz Tabulka 1, z které je patrné, ze nejvétSi odstavna stanice se bude muset nachazet
v lokalité¢ Praha. Koncepce uspofadani kolejisté je pro tuto odstavnou stanici navrzeno
v pfiloze této prace a podrobné popsano v kapitole 5. Z divodu pfesahu mnoha linek dale do
Polska vychazi na druhém misté, co se poctu deponovanych souprav tye, Ostrava a za ni
Brno. V lokalitach Ostrava a Brno by bylo vhodné vybudovat zazemi obdobné tomu, co je
navrzeno vtéto praci pro lokalitu Praha, av8ak v men3dim rozsahu odpovidajici poctu
odstavenych souprav. Opét plati fakt, Ze autor nepovazuje za nutnost umistovat tyto stanice

pfimo do mést, ale Ize je umistit do jejich blizkého okoli.

Z navrhu linkového vedeni vyplyva, Zze nizky pocet souprav bude nutné odstavit pfes noc
v lokalitach Cheb pro linku Ex5 a v lokalité Zlin a Luhacovice pro linku Ex22. Zde neni
predpoklad nutnosti zbudovani odstavnych stanic, nybrz Ize po itat se situaci, kdy bude
vyuzita kapacita stavajiciho zazemi pro provozni oSetfeni, napf. v lokalité Cheb. V lokalitach
Luhacovice a Zlin Ize napf. vybudovat vzdy jednu sanitarni kolej tak, aby odstavena souprava
v téchto stanicich mohla projit provoznim oSetfenim. Dale by bylo mozné tuto situaci vyreSit
tim, Ze by doslo k optimalizaci obéhu tak, aby Zadny nezacinal a nekondil v téchto lokalitach.
To by s sebou neslo ale nevyhodu toho, Ze by z danych lokalit chybély brzké ranni odjezdy VR

viaku.
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4. Popis €innosti pro provozni osetreni souprav
vysokorychlostnich viaki a pozadavky na technické
zazemi

4.1. Provozni oSetreni kontra lehka a tézka udrzba vozidel
Na samotny uvod kapitoly 4 je vhodné definovat rozsah &innosti spadajici pod provozni
oSetfeni vozidel a popis €innosti, které Ize zaradit pod udrzbu vozidel. Tuto udrzbu Ize dale
délit na vice podkategorii, které se rozliSuji pfedevsim podle poctu najetych kilometra. Pro
bliz8i definovani pojmu Ize provozni oSetfeni popsat, jako soubor €innosti spjatych s mytim
voz(, zbrojenim voz(i nebo vyprazdhiovanim odpadnich nadob. Udrzba vozidel je soubor
¢innosti souvisejicich se servisem Ci s preventivnimi prohlidkami samotnych technickych casti
vozidel. V této praci jsou popsany pouze ¢innosti spojené s provoznim oSetfenim a s lehkou
udrzbou, tzn. s asové nenarocnou udrzbou, ktera nevyZaduje dlouhodobé odstaveni vozidla
a taktéz ji Ize provadét v mistech mimo specializovana depa. Z toho plyne, Ze se tato prace
zameéfuje pfedevsSim na procesy, které Ize realizovat v ramci odstavnych stanic, se zaméfrenim

na vysokorychlostni vozidla.

V ramci CR nejsou prozatim typicky vysokorychlostni jednotky, napf. vozidla typu ICE & TGV,
provozovana. Vyjimku tvofi jednotky fady 680, Pendolino, které dle mezinarodniho oznaceni
spadaji do kategorie vysokorychlostnich jednotek. Nutno ale podotknout, Ze jsou konstruovana
na rychlost 230 km/h, ale formalné je dovolena maximalni rychlost 200 km/h, coz se neda
napfiklad s francouzskymi jednotkami TGV srovnavat, avSak obecné& se vSechna vozidla
a infrastruktura pro rychlost nad 200 km/h oznacuji jako vysokorychlostni. Z tohoto divodu
nelze jasné prohlasit, Ze tyto jednotky generuji stejné naroky na udrzbu jako vysokorychlostni
vozidla evropskych VR systém, které maji maximalni rychlost pfres 300 km/h. Jednotky Fady
680 se vyjimaji pfedevSim vyuzitim technologie naklapécich skfini, ¢ehoz je vyuzivano
k eliminaci ucinkd pFi¢nych sil pfi prdjezdu vozidel smérovymi oblouky. Tim se vyrazné zvysuje
komfort cestujicich pfi jizdé a je mozno projet oblouk vySSi rychlosti, z ehoz plyne i existence

odliS$nych rychlostnik( specialné pro vozidla s naklapéci skfini.

Z vySe popsaného vyplyva, Ze k popisu €innosti pro provozni oSetfeni a lehkou udrzbu
vysokorychlostnich vozidel, je nutné se inspirovat zejména u zahrani¢nich VR systému, které
jiz maji nékolikaleté zkusenosti s provozem nejmoderngjSich VR vlaku. Z této znalosti Ize poté
konstatovat, zda vysokorychlostni soupravy generuji obecné odliSné naroky na udrzbu oproti

konvenénim Zzelezni¢nim vozidlim. Dale viz kapitola 4.2.

4.1.1. Provozni oSetreni vlakovych souprav

Neni-li uvedeno jinak, zdrojem informaci pro tuto kapitolu jsou konzultace s odbornym
personalem OCU/OCP Stfed, Praha Jih. V dubnu 2022 se rovnéz uskuteénila prohlidka tohoto
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pracovisté, kde doSlo k seznameni se zakladnimi ukony provozniho oSetfeni a také doslo
k seznameni se zakladnim potfebnym technickym vybavenim. VétSi pozornost byla vénovana
provoznimu osetfeni a udrzbé jednotek fady 680, Pendolino, a netrakénich jednotek RailJet.
Podrobné informace byly zjiStény na zakladé konzultaci s pracovniky majici na starost udrzbu

a provozni oSetifeni vySe zminénych jednotek.

Pod pojmem provozni oSetfeni si Ize zjednoduSené pFedstavit procesy spojené s uklidem
souprav, vyprazdnovani odpadnich nadrzi a zbrojeni souprav vodou. Déle se nesmi
opomenout napfiklad na zbrojeni souprav piskem, ktery se pouziva pro zvySovani soucinitele

adheze pfi rozjezdu €i brzdéni vozidla.

Pokud kapacita odstavné stanice, €i depa a €as dovoli a je souprava napfiklad po dobu
dopoledniho sedla odstavena do haly, kde probihaji i udrzbové prace na vozidlech, je v ramci
provozniho oSetfeni alespor opticky zkontrolovano to, co je v dané situaci mozné. Vyhodou
VR vlakll je jejich vybaveni sofistikovanym systémem autodiagnostiky. Jako dnesni
automobily, které uméji hlasit nedostatek oleje v motoru a lehké zavady, tak podobné funguji
i moderni VR jednotky. Lze tedy pfedpokladat, Zze pfed pfistavenim vozidla na odstav, ¢i do
depa, budou pracovnici jiz pfedem védét, co vSe je nutné na soupravé opravit. Drobné opravy

poté spadaji pod lehkou udrzbu, viz kapitola 4.1.2.

Vnitini €isténi, vyprazdinovani nadrzi, zbrojeni vozidel

Provozni udrzba je zpravidla provadéna ve dvou variantach. Prvné se jedna o variantu tzv.
obratového provozniho oSetfeni. Takové provozni oSetfeni probiha typicky v koncovych
stanicich dané linky, na kterou je souprava v ten den nasazena. V pfipadé mimoradnosti Ize
takovéto provozni oSetfeni provést i v mezistaniCnich uUsecich, avSak s jistym vznikem
diskomfortu pro cestujici. Typicky se jedna o ukony spojené s €isténim interiéru. Dochazi ke
sbéru odpadkul, vyprazdnéni odpadkovych kosu, uklid toalet a doplnéni hygienického
vybaveni. S timto oSetfenim je taktéz spojeno napfiklad uvedeni sedadel do zakladnich poloh
tak, aby byl zajistén co nejvys&i komfort pro cestujici z vychozi stanice. NejvétSim problémem
obratového provozniho oSetfeni je rozhodné €as. V pfipadé vzniku zpozdéni na trase je Cas

na tento uklid vyrazné omezen.

Obratové provozni oSetfeni by tedy mélo probéhnout i nékolikrat denné v zavislosti na poctu
obratd soupravy v koncovych stanicich. Slouzi predevSim k udrZeni Cistoty ve vozech

a k zajisténi komfortu cestujicich.

Druhou variantu provozniho o$etieni Ize oznadit jako hlavni, ktera probiha denné. Ta probiha
zpravidla v depech, €i v odstavnych stanicich. K tomuto Ucelu jsou v arealech odstavnych

stanic, €i dep, zfizeny tzv. sanitarni koleje. Souprava se na tuto kolej pfistavi a zde dochazi
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predevSim k Cisténi interiéru, které je podobné tomu obratovému, ale zpravidla je dikladnég;jsi
z duvodu vétsi Casové dotace. Precizni Cisténi interiéru, coz zahrnuje napf. rozebrani sedadel
apod., podstupuji soupravy v ramci periodickych oprav, a tudiz takovy to stupen jejich udrzby
nespada pod provozni osetfeni. U souprav, které jsou jiz vybaveny uzavienym systémem
toalet, jsou zde vyprazdnény fekalni nadrze. Je jasné, ze vSechny moderni jednotky, které
budou nasazovany na spoje jedouci po VRT, budou disponovat systémem uzavieného WC,
a tudiz bude nutné nadrze kazdé soupravy, pokud bude potfeba i kazdy den, vyprazdnit.
Podoba odsavaciho ventilu viz Obrazek 13. Po vyprazdnéni téchto nadrzi dochazi v intervalu
stanoveném vyrobcem k proplachu tohoto systému vozidla. Proplach se provadi pfedevsim
z duvodu ocisténi Cidel v systému tak, aby byla zajisténa jejich funkénost. Zde je nutno dbat
k oddéleni zdroju vody tak, aby nebyla kontaminovana pitna voda slouzici ke zbrojeni
soupravy. V idealnim pfipadé je vhodné i v téchto prostorach sanitarnich koleji zbrojit vozidla
piskem tak, aby byla po odjezdu z téchto koleji plné pfipravena do provozu. K ucelim vyse
popsanym slouzi tzv. odsavaci skfing, které jsou souc¢asti kazdé nové &i nové zrekonstruované

sanitarni koleje a jsou vice popsany nize.

~'Vazeno:Bm.

=

Obrazek 13 - podoba odsavaciho ventilu uzavieného systému WC jednotky rady 680, foto: FrantiSek Vestfal,
04/2022

Odsavaci skiiné

Odsavaci skfiné jsou zakladnim vybavenim pro odsati fekalnich nadrzi a pro zbrojeni souprav
vodou, podoba viz Obrazek 14 a Obrazek 15. Jedna se o temperované skfiné, coz je vlastnost,
ktera je zejména pro zimni obdobi zcela zasadni. Je nutné zachovat jejich provozuschopnost
po cely rok. Skfiné jsou dale vybaveny signalizacnim majackem, ktery je schopen pfislusné
zaméstnance upozornit na poruchu temperovaciho zafizeni. Neni vhodné sanitarni koleje

umistovat napfiklad do temperovanych hal, pfedev§im z divodu mozného kontaminovani
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ovzdus$i zapachem v téchto halach. Proto je béznou praxi provadét tyto ukony pod Sirym
nebem. Z vypovédi zaméstnancl udrzby Zelezni¢nich vozidel vyplyva, Ze idealni je zcela
oddeélit €innosti spjaté s provoznim oSetfenim od Cinnosti, které jsou provadény v ramci udrzby
vozidel. Jako optimalni feSeni se jevi koncepce vybudovani zazemi pro provozni oSetfeni pred
halu adrzby tak, aby souprava, ktera mifi do haly udrzby, jiz proSla provoznim oSetfenim. Tato
koncepce se napfiklad odliSuje od té némecké, kde se v ramci systému ICE vyskytuji udrzbové

haly, kde probiha udrzba a provozni oSetfeni sou¢asné, coz je popsano v kapitole 4.2.1.

Obrazek 14 - pohled na sanitarni koleje v prostoru ONJ Praha, pravidelné rozmisténa zafizeni jsou tzv. odsavaci
skriné, foto: Martin Chlup, 04/2022

Skfiné jsou standartné vybaveny tfemi hadicemi. Prvni hadice slouzi k odsati fekalnich nadrzi
vozidla. Druh& hadice je standartné pfipojena na vodni zdroj a slouzi pro zbrojeni vozidel
vodou. Posledni hadice je ur€ena k proplachu uzavieného systému WC. JelikoZ se proplach
provadi pouze v intervalech stanovenych vyrobci, neni tato hadice trvale pfipojena na vlastni
zdroj. Nachazi se zde rychlospojka, diky které Ize rychle vyménit hadice na vodnim zdroji
a poté Ize zahajit proplach sytému. Pro dodrzeni zakladnich hygienickych podminek je nutné
dbat na to, aby nebyly hadice s napojenim na vodni zdroj prohozeny. Pro zamezeni této chyby
je napfiklad vhodné mit jiny polomér vstupniho otvoru pro zbrojeni pitné vody do vozu proto,
aby zadny zaméstnanec, provadéjici tuto €innost, nemohl pochybit. Zakladni délka téchto
hadic je 8 m, z ¢ehoz plyne i potfebny pocet takovychto odsavacich skfini, aby byl zajistén
pfistup ke zbrojeni vSech vozidel soupravy pfistavené na provozni oSetfeni. NejdelSi varianta
hadice se dodava v délce 10 m. V neposledni fadé je nutné myslet i na parametry pfipojky
vody a napojeni skfini na kanalizaci tak, aby cely systém unesl denni vytiZzeni sanitarnich
koleji. Pro pfiklad Ize uveést, Ze spotfeba vody na jednu soupravu se pohybuje v rozmezi od
800 az do 1000 litra.
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Obrazek 15 - blizsi pohled na odsavaci skfiri nachazejici se na nové (2021) sanitami koleji v Klatovech [10]
DalSi vybaveni

DalSim nezbytnym vybavenim sanitarnich koleji jsou i kontejnery na odpadky, které se vyklizi
z pfistavenych souprav. Je proto nutné myslet i na pfistupovy pfijezd popelafskych vozu do
blizkosti sanitarnich koleji. Taktéz je nutné vybavit takovéto prostory elektrickymi pfipojkami
a osveétlenim. Autor vidi jako vice nez vhodné vytvoreni pfistfeSku nad zvySenymi hranami
sanitarnich koleji ztoho ddvodu, aby byly zajistény vhodné pracovni podminky pro
zaméstnance i za nepfizné pocasi. Nevhodnost umisténi sanitarnich koleji do hal je zminéna
vySe. Déle nesmi byt zapomenuto na vybudovani zazemi pravé pro zaméstnance, ktefi
vykonavaji €innosti spjaté s provoznim oSetfenim vozidel, kde by nasli napfiklad odpocinkovou
mistnost, Satny i prostor pro skladovani hygienického vybaveni a Cisticich prostfedkl. Také
Ize pfedpokladat zajem cateringovych firem, zajiStujicich stravovani na palubé VR vlaku,
0 vybudovani zazemi v arealu, kde dochazi k odstavu vozidel. V tuto chvili neni mozné vyfesit
problematiku az na tak podrobné rozliSovaci urovni, avSak je vhodné pocitat i s takto
podobnymi vstupy pro vytvofeni koncepce odstavné stanice. Nové vybudované, di
rekonstruované, sanitarni koleje mohou byt taktéz vybaveny tzv. kolejovymi vanami pro zachyt

unikd kapalin do koleje.

Kolejové vany

Kolejova vana je zafizeni, které slouzi k ochrané kolejového loze pfed uniky kapalin,
predevsim pfed kontaminaci necistotami z praplachd uzavieného systému WC. Odtok z téchto

van je sveden do kanalizace, na kterou je pfipojena odsavaci skfin, u které se takovato vana

nachazi. Moznost podoby tohoto zafizeni viz Obrazek 16.
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Obrazek 16 - podoba kolejové vany v zst. Dé¢in [11]

Vnéjsi CiSténi vozidel

DalSim ukonem spojenym s provoznim oSetfenim je vné&jSi myti vozidel. Toto myti zpravidla
probiha v mycich linkach, které jsou soucasti dané odstavné stanice, i depa. Pro pfiklad, dnes
je snaha, aby vozidla podstoupila vnéjsi Cisténi alespori jednou za tyden. Je samozfejmé, Ze
kabina strojviidce je umyvana Castéji tak, aby mél strojvidce zajistén stale dokonaly vyhled
z vozidla. Toto Cisténi probiha ruéné, neni automatizovano. Nutno podotknout, Ze i po urcité
dobé je nutné soupravy do istit ruéné i po projeti mycich linek z toho divodu, Ze nedochazi
k uplnému dokonalému umyti celé soupravy. Tento proces lze realizovat v prostoru sanitarnich

koleji v ramci provozniho oSetfeni souprav.

Problémem spojenym s vnéjSim Cisténim vozidel je bezpodmine€né vysoky vyskyt graffiti
zejména na pfiméstskych jednotkach fady 471, priklad viz Obrazek 17. Toto znecisténi nelze
jiz definovat jako zminéné bézné znedisténi, ale je nutno graffiti definovat jako zpusob
poskozeni vozidla, jelikoz na vozidlech vznika finanéni Skoda spojena predevsim s naklady na
odstranéni graffiti z vozidel. Nejen Ze vznika finan¢ni Skoda, avSak taktéz dochazi k delSimu
odstavu vozidla, které nelze napfiklad v rozsahu dnu provozovat, jelikoZ na ném probihaji
gistici prace. CD si napfiklad v ramci Depa Liber zfidily specialni kolej pravé na odstrafiovani
graffiti. ZkouSeji se taktéz zkuSebni nastfiky, které poté usnadnuji odstranéni graffiti, ale

nezamezuji naneseni barev na vozidla. Z vySe popsaného plyne nutnost zabezpeceni arealu
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odstavnych stanic ¢i odstavnych kolejist v ramci stanic. Pfiméstské jednotky Ize napfiklad
doc€asné nahradit standartnimi soupravami s fazenim push-pull, ale v pfipadé systému VRT
by takovyto rozsah poSkozovani, jako probiha v dnesni dobé na jednotkach fady 471,

znamenal velky problém s provozni rezervou vozidel.

Obrazek 17 - ukazka poskozeni graffiti jednotky fady 471 ve stanici Praha-Masarykovo nadraZzi, foto: FrantiSek
Vestfal, 4/2022

Shrnuti

Jako idealni koncepci technického zazemi pro provozni o$etfeni sleduje autor ve vybudovani
sanitarni koleje, pfipadné kolejisté, se zvySenou hranou, tak aby byl umoznén pohodiny vstup
zaméstnancum do souprav. Déle by bylo idealnim stavem vybudovani pfistfeSku nad takovymi
nastupisti pro komfort zaméstnanct a celkové urovni probihani provozniho oSetfeni. Vyska
takového nastupisté poté zavisi na umisténi vypusti a vpusti z a do nadrzi vozidel tak, aby
bylo mozné provést zbrojeni a vyprazdnéni nadrzi. Poté se Ize zamyslet, zda je nutna urdita
vySka nastupisté v celé délce &i nikoliv. To bude zcela zavislé na technickém provedeni
nasazovanych VR vlaku. Zcela zasadnim vybavenim jsou poté odsavaci skfiné. Jako zcela
nedostacujici je povazovano dojizdéni fekalnich vozU do arealll odstavnych stanic, kde
probiha provozni o$etfeni souprav. Nelze opomenout ani na jiz popisované odpadkové
kontejnery a elektrické pfipojky, které mohou byt jiz sou€asti odsavacich skfini. Podrobny

popis celé koncepce odstavné stanice se nachazi v kapitole 5.
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4.1.2. Lehka udrzba vozidel
Jak jiz bylo zminéno na uvod této kapitoly, lehkou udrzbou se rozumi takové Cinnosti, které
nejsou ¢asové narocné a Ize je realizovat napfiklad béhem volnych obratovych ¢asl danych
obéhem vozidla. V praxi se vétSinou jedna o pravidelné prohlidky po pfedem daném
kilometrickém intervalu. Tyto prohlidky zahrnuji kontrolu stavu pojezdu, kontrolu opotfebeni
list sbéracu Ci se kontroluji elektricka zarizeni elektrickych vlakovych souprav, resp. jednotek,
vzhledem k mife vlhkosti atp. Taktéz do této kategorie udrzby spada kontrola brzdného

systému nebo kontrola spravného fungovani liniového zabezpedeni.

Vyjma pravidelnych prohlidek se v ramci lehké udrzby provadéji taktéz realizace oprav
akutnich poruch. Opét se jedna o poruchy, které je personal schopen napravit v ramci svych

Casovych a znalostnich moznosti, napf. lehké poruchy dvefi, zavady v interiéru atp.

4.1.3. Tézka udrzba vozidel
Do tézké udrzby spadaji Cinnosti, které jsou provadény specialné Skolenymi pracovniky
v odbornych pracovistich. V dnesni dobé je trendem, u modernich jednotek, Ze téZzka udrzba
je provadéna samotnymi vyrobci vozidel €i jejich dodavateli. Provozni oSetfeni a lehkou
udrzbu, definovanou vyse, jsou schopni, ve vétSiné pfipadu, si zajistit sami provozovatelé
drazni dopravy. Prace provadéné na vozidlech, které spadaji pod téZkou udrzbu, jsou Casto
realizovany po kilometrickém intervalu v fadu sta tisic kilometrl a provadéji se zde takové

opravy a prohlidky, které generuji Casové delSi odstaveni vozidel, typicky v Fadech tydn(.

Po ujeti vice nez milionu kilometr(i dochazi k celkovému rozebrani vétSiny komponentt viaku
a jejich revizi. Typicky se vyménuji podvozky, kontroluji se trakéni motory, tlakovzdusné

soustavy, chlazeni atp.
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4.2. Inspirace u zahrani¢nich VRT systémui
4.2.1. Némecko
Historie vysokorychlostni Zeleznice na uzemi Némecka saha do roku 1991, kdy na trat poprvé
vyjel vlak nejvyssi kvality ICE, konkrétné ICE 1. Dnes Némecko disponuje pfes 2000 km
Zelezni¢nich trati pro rychlost 200 km/h a vysSi. Celkové je systém této rychlé Zeleznice
vniman lehce odliSné oproti ostatnim. Tento fakt je uréen pfedevsim rychlosti, ktera je fadové
niz8i nez napr. u systému ve Francii, Spanélsku &i Italii. U ICE systému jde o rychlosti kolem
250 km/h, bavime-li se o vnitrostatnich relacich, a u ostatnich hovofime o rychlostech pfes
300 km/h. Zde Ize pozorovat i jistou rezervu v planech naseho systému VRT, kdy v dobé
vzniku této prace jesté neni pevné rozhodnuto, jaka maximalni tratova rychlost bude zvolena,

i kdyZ jsou traté projektované na max. 350 km/h.

Z dosavadniho pozorovani systému ICE vyplyva, Ze drtiva vétdina odstavnych ploch je
spojena pfimo s centry udrzby. Vyhody tohoto uspofadani jsou vice nez zfejmé. Soupravy se
nikam dlouze nemusi pfemistovat, vSe je lehce dostupné, nehledé na vznik prostoru pro
opravy, napf. po nehodach, probihaji v dilnach ve mésté Nirnberg. Vybrana mista pro odstav

a udrzbu vlakld ICE bude popsana nize.

Pét let pfed vyjezdem prvniho ICE na trat bylo rozhodnuto o vystaveni prvniho depa udrzby
pro vlaky ICE. Nejen z politickych divodu bylo vybrano mésto Hamburg, kde doSlo k vystavbé
zcela nové haly v prostoru byvalého sefadovaciho nadrazi. BlizSi popis odstavné stanice ICE
ve mésté Hamburg je uveden dale. V té dobé novinkou byla zcela nova koncepce udrzby
vlakl. Ta spocivala v tom, Ze nedochazelo v ramci lehké udrzby k rozpojovani vlakovych
souprav, ale udrzba byla provadéna na vozech souc¢asng, a to minimalné ve 3 urovnich: pod
vozidlem, ve vySi podlahy a v Urovni stfechy. Z didvodu minimalizace délky prostoji vozidel
spojenych s jejich opravami, jsou vozidla ICE vybavena dimysinym diagnostickym systémem.
Tento systém vydava chybova hlaseni, ktera jsou diky datovému pfenosu zaslana do centra

udrzby, kde dojde k pfipravé mista a nutnych komponentl pro odstranéni vzniklé zavady.

Mista pro odstav a udrzbu pro viaky ICE v Némecku vytvafi logickou sit a jsou rovnomérné
rozloZena po uzemi statu, viz Obrazek 18. Kromé depa Hamburg tvofi tuto sit mista pro odstav
a taktéz pro udrzbu ve méstech Basel, Berlin, Dortmund, Frankfurt am Main, Hannover, Kaéln,
Leipzig a ve mésté Miinchen. Zde je nutno upfesnit, Ze pouze 4 mista z vySe uvedenych slouzi
jako domovské stanice pro nasazovana vozidla, ktera zodpovidaji za dodrzovani udrzbovych
lhat a planuji nasazovani vozidel do obéhu. Konkrétné se jedna o depa Berlin, Frankfurt am

Main, Hamburg a depo Miinchen.
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Obréazek 18 - rozloZeni odstavnych stanic a dep systému ICE v Némecku [12]

Zelené jsou oznacena mista, ktera jsou v provozu, ¢ervené mista zrudena a modie jsou mista,
kde je v planu nova vystavba zazemi pro vlaky ICE. Kapacita zruSené stanice pro odstav

vozidel ICE ve mésté Hof byla pfevedena do stanice Hamburg-Eidelstadt.

Berlin-Rummelsburg

Berlin-Rummelsburg je typickou stanici nejen pro odstav jednotek ICE, ale taktéz je to
domovska stanice, tudiz se zde nachazi hala udrzby s celkem 5 servisnimi kolejemi. Pro
upfesnéni, nejedna se o stejnojmennou stanici pro systém S-Bahn, je nutno tyto dvé mista
zcela odlisit. Mimo halu udrzby disponuje stanice taktéz zazemim pro vnéjsi a vnitini Cisténi
souprav. Nachazi se zde také kolovy soustruh, ktery musi kazda souprava vyuzit kazdych

8 dni. Tento soustruh je vyuzivan i jinymi divizemi DB ¢i soukromymi dopravci.

Viz Obrazek 19 dale. Z onoho obrazku je patrny rozsah této vyznamné odstavné stanice. Ke
stanici jesté patfi 5 odstavnych koleji, které se nachazeji nedaleko v prostoru Berlin-
Karlshorst. Myci linka je defacto hala, ktera slouzi nejen k Cisténi vozidel, ale taktéz je
vyuzivana pro jejich rozmrazovani v zimnim obdobi. BEhem 24 hodin je schopna hala
rozmrazit az 6 kompletnich souprav vliakd ICE. V planech je rozSifeni udrzbové haly, a to
prodlouzenim jeji délky z dneSnich 210 metrl na 450 m. Toto rozSifeni umozni servis

i zdvojenych souprav.
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Obrazek 19 - dispozi¢ni schéma odstavné stanice Berlin-Rummelsburg, [13], upraveno

v v s

Cely areadl je propojen péSi lavkou se stanici S-Bahn Berlin-Rummelsburg. Centrum udrzby
zameéstnava okolo 800 zaméstnancu a je schopnou tydné pojmout az 600 vozidel, z nichz 400
jsou viaky ICE.

Hamburg-Eidelstadt

Jak jiz bylo zminéno vyse, jedna se o zcela prvni misto, které vytvarii zazemi pro jednotky ICE.
Tato odstavna stanice spojena s udrzbou vlaki se nachazi v prostorach byvalého
sefadovaciho nadrazi, vzdalena zhruba 8 km od stanice Hamburg-Altona. Pozlstatkem
byvalého sefadovaciho nadrazi pro nakladni dopravu je stale existujici to¢na v arealu stanice,
viz Obrazek 20.
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Obrazek 20 - dispozi¢ni schéma odstavné stanice Hamburg-Eidelstadt, [13], upraveno
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Areal disponuje bohatou vybavou pro lehkou i tézkou udrzbu jednotek ICE. Dominantou
stanice je rozsahla servisni hala s celkem 8 kolejemi s délkou 430 m, ktera je oproti hale,
nachazejici se v depu Berlin, prijezdna. To umozriuje servis az osmi zdvojenych souprav ICE.
Hala je logicky ¢lenéna na plochy, které se soustfedi na koncova hnaci vozidla a na vlozena
netrakcéni vozidla. Pod kolejistém v hale jsou servisni jamy, které slouzi pfedevSim k opravam
spojenym s podvozky. Diky modernim technologiim jsou pracovnici schopni vyvazat podvozek
ve velmi kratkém c&asovém intervalu. Ve stfedni urovni budovy jsou rampy slouZici
k doplhovani provoznich kapalin €i k vyprazdnéni odpadnich jimek. Zde je zfejmé, Ze i Cinnosti
spojené s provoznim oSetfenim jsou vykonavany v servisni hale. V neposledni fadé probiha
servis i v urovni nad zemi, kde jsou kontrolovany a servisovany pantografy a dalSi zafizeni

nachazejici se na stfeSe vozidel. Podoba takové haly viz Obrazek 21.
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Obrazek 21 - hala udrzby, kde probihaji prace na vozidlech ve tfech urovnich, Hamburg-Eidelstadt [14]
Severozapadné od stanice se nachazi prvni kolejisté slouzici k odstavovani vozidel, druhé se
nachazi smérem ke stanici Hamburg-Altona. Dllezitym zafizenim, které bylo instalovano do
prostoru severozapadniho zhlavi, je diagnostika dvojkoli. Pfi rychlosti 5 km/h Ize kontrolovat,
zda nejsou na kolech praskliny, plocha mista i zda splfiuji podminky soustfednosti. Areal dale

disponuje soustruhem obrabéjici kola vozidel, tudiz Ize lehké zavady tohoto typu odstranit

ihned na misté.
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Druhé zminéné kolejisté pro odstav vozu, které se nachazi smérem ke stanici Hamburg-
Altona, bylo uvedeno do provozu v roce 2006. Vznikla zde nova linka na c&isténi interiérd
vozidel. Délka koleje umoznuje i vnéjsi Cisténi. Jedna se tudiz o rozsifeni kapacity odstavné

stanice Hamburg-Eidelstadt.

Soucasti stanice je taktéz myci linka. Technologie prijezdu vozidla je nasledujici. Nejprve je
souprava tlaéena zadnim trakénim vozem a po vyjezdu prvého trakéniho vozu z myci linky je

souprava dale taZena. Myti celé soupravy zabere 20 minut.

V roce 2020 bylo schvaleno rozSifeni stanice o dalSi servisni halu pro jednotky ICE Ctvrté

generace. Celkova investice ma Cinit vice nez 60 milionu eur. [15]

4.2.2. Francie
Systém vysokorychlostni Zelezniéni dopravy ve Francii je mirné odliSny od systému
némeckého. Zakladnim rozdilem jsou maximalni tratové rychlosti. Zatimco v Némecku je
charakteristicka rychlost 250 km/h, ve Francii je touto rychlosti 320 km/h., coZ je i rychlost, se
kterou je vice pogitano v Ceské republice. Tento fakt celkové reflektuje inspiraci vznikajiciho
Ceského systému VRT v tom francouzském. DalSim dikazem je napfiklad umistovani stanic
mimo mésta s navaznou dopravou do nich tak, aby doslo k usporam pfi vystavbé a mensim

konfliktim v husté zastavéném uzemi.

O systému TGV ve Francii a jejimu zplUsobl udrzby je dohledatelnych podstatné méné
informaci narozdil od sousedniho Némecka. Tézka udrzba zpravidla probiha obdobné jako
u systému ICE v Némecku. Tato kapitola obsahuje zakladni informace o poctu dep ve Francii

a jejich vybaveni.

Celkem se ve Francii vyskytuje 22 dep udrzby pro vlaky TGV. 16 z nich je umisténo na
koncovych bodech jednotlivych linek, dalSi 4 se nachazi ve mésté Paris a v jeho okoli
a posledni 2 se nachazeji v prostorach stavajicich dep konvenéni zeleznice, kde se provadéji
ukony spojené s udrzbou nejvyssiho stupné. Vcelku vysoky poCet dep udrzby je dan rozsahem
systému a velikosti daného statu. Zde nutno podotknout, Ze ne kazdé vySe zminéné depo je
vybaveno zazemim pro provozni oSetfeni souprav. Zpravidla zde chybi myci linky Ci technicka
zafizeni pro vyprazdnéni odpadnich nadrzi. Jako nejvice vybavené depo udrzby plsobi depo
Paris Ourg. Zde se nachazi mimo zédzemi pro provozni oSetfeni i kolovy soustruh, zvedaky,

zafizeni pro vyvazovani podvozku a jiné.
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Obrazek 22 - snimek z depa pro viaky TGV ve mésté Paris [16]

Viz Obrazek 22, na némz se nachazi jednotka TGV v prostorech bliZze nepojmenovaného depa
ve mésté Paris. Lze si povSimnout, Ze kolej slouzi nejen pro sanitarni ucely, ale i pro ucely
spojené s reviznimi prohlidkami soudé na zakladé pfistupu k podvozkim soupravy. Zde
pusobi tato koncepce jako ne uUpIné idealni, a to pfedevSim z divodu absence jakéhokoli
zastfeSeni tohoto prostoru. Kazdopadné inspiraci pro navrh kolejisté odstavné stanice muze
byt zfizeni koleje s prohlizeci jamou. Viaky TGV se totiz kazdych 5000 km podrobujici tzv.
provozni prohlidce, kdy povéfeny zaméstnanec provede kontrolu podvozku a komponentd

nachazejicich se vespod soupravy. Tato prohlidka trva zhruba 30 minut. [17]

4.2.3. Shrnuti systému udrzby ICE a TGV
Z doposud zjisténych informaci neplsobi systém udrzby vlakd TGV tak logicky vystavény
a systematicky jako systém ICE. Autor samoziejmé tento fakt vnima s rezervou s ohledem na
mnozstvi dostupnych informaci z jednotlivych statd. Z némeckého systému ICE vyplyva témér
idealni podoba nastupist u odstavnych koleji a dale je zde mozné se inspirovat jejich vyvinutym
systémem udrzby a vybaveni dep, které je popisovano v kapitole 4.2.1. Separaci nevyhod
a inspiraci se prednostmi obou systému poté vznikl navrh koncepce odstavné stanice feSeny

v této praci.
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5. Ramcovy navrh koncepce kolejisté pro provozni osetreni
a odstav vysokorychlostnich viaku

V této kapitole je popsan navrh uspofadani kolejisté a zazemi odstavné stanice, jejiz schéma

je v pfiloze 3. Tato stanice byla navrzena tak, aby kapacitné odpovidala té v lokalité Praha,

ktera ma kapacitu 22 souprav. PoCet souprav, které se zde maji deponovat, vychazi z kapitoly

3. V pfiloze 2 se nachazi vyvojovy diagram, ktery obsahuje posloupnost procesu, kterymi

souprava prochazi pfi pfijezdu do obvodu odstavné stanice.

5.1. Celkova koncepce odstavné stanice
Odstavna stanice je navrzena jako neprljezdna, a to s ohledem na to, Ze VR soupravy, které
budou vyuzity pro vozbu vlakl z prvniho pfepravniho segmentu, jsou vratné, tzn., Zze maiji
stanovisté strojvedouciho na obou koncich soupravy. V pfipadé, Zze by bylo tfeba napf.
z provoznich, ¢&i jinych davodu zfidit takovou stanici jako prUjezdnou, tak by doslo
k prodlouzeni prijezdné koleje a pfidani jedné odstavné koleje, ale pouze za pfiznivych

prostorovych pomeéra.

Kolejisté stanice je rozdéleno na dvé hlavni ¢asti. V prvni ¢asti nalezneme prostor sanitarnich
koleji, kde dochazi k provoznimu oSetfeni VR souprav. Tato ¢ast je nazvana jako servisni
a usporadani kolejisté viz Obrazek 23. Dale tato €ast zahrnuje myci linku, kde probiha
Casti stanice, ktera je nazvana jako odstavna Cast, pokracuje vytazna kolej, ktera je navrzena

pro obrat souprav jedoucich z myci linky.

VNEJS] CISTENI
SOUPRAV - MYCI LINKA
| 19

AN

Obrazek 23 - servisni ¢ast navrzené odstavné stanice, snimek z prilohy 3
Je uvazovano stim, Ze posledni soupravy, které projdou provoznim oSetfenim, budou
odstaveny na sanitarnich kolejich tak, aby doSlo k uspofe prostoru a maximalniho vyuziti
téchto koleji. Odstavna &ast stanice je tvofena pfevazné odstavnymi kolejemi ukoncenymi

kuse. Odlisna je kolej Cislo 112, viz kapitola 5.4. Uspofadani této ¢asti stanice viz Obrazek 24.
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Obrazek 24 - odstavna cast navrZzené stanice, snimek z pfilohy 3

REVIZNI KOLE

V arealu stanice nechybi ani budova zazemi, ktera je podrobné popsana v kapitole 5.5. Areal
by mél byt fadné oplocen a zabezpecen tak, aby nebyl umoznén pfistup neopravnénych osob
k soupravam a technickym zafizenim. Je nutné dbat na prevenci vandalstvi, aby nedochazelo
k poSkozovani souprav. Dale je v navrzeném schématu mozné spatfit rozmisténi asfaltovych
ploch. Nejvétsi plochy jsou v okoli budovy, napf. pro zajisténi dostatku prostoru pro otaceni
popelafskych vozidel. Dale je umoznén vozidlim pfistup k myci lince a revizni koleji tak, aby

v pfipadé nutnosti bylo mozné se k této lince a koleji dostat se servisnimi vozy.

5.2. Sanitarni koleje
V prostoru servisni ¢asti odstavné stanice bylo navrzeno celkem 5 zvySenych nastupist’ pro
zajisténi pfistupu k soupravam tak, aby mohly podstoupit procesy tykajicich se provozniho
oSetfeni, viz kapitola 4.1.1. Celkovy pocet hran, u nichz Ize odstavit soupravu a oSetfit ji, je 9,
coz je i pocCet sanitarnich koleji. Nastupisté jsou vybavena odsavacimi skfinémi popsanymi
v kapitole 4.1.1, dale je tfeba tento prostor dostatecné osvétlit a v neposledni fadé autor vidi
jako nutnost nastupisté zastresit. Idealné formou pfistfesku, ktery pokryje celou Sifi takového
nastupisté po celé jeho délce. Neprfedpokladaji se zvySené naroky na prostor pro umisténi
nosnych sloupd, jelikoz nezaberou vétSi prostor nez odsavaci skfiné, se kterymi je v Sifce
nastupisté pocitano. Dale Ize uvazovat i o alternativnich moznostech upevnéni zastfeseni, coz
je jiz detailni FeSeni takového prostoru, které neni sou€asti této prace. Dale je nutné kolejové

loze ochranit kolejovymi vanami popsanymi v kapitole 4.1.1.

Nastupisté u sanitarnich koleji nemusi byt nutné zvysSené, pro pfimy vstup do soupravy, v celé
své délce. V8e pfedevsim zaleZi na typu provozovanych souprav, které budou z dané stanice

vypravovany. Je nutné zachovat pfistup k vypoustécim a napoustécim ventilim souprav. Jako
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hlavni Ucel pfipadného zvySeni nastupisté az na urover nastupni hrany soupravy je zajisténi
pohodiného zvySeného pfistupu do dvefi souprav tak, aby byl zajistén komfort pro
zameéstnance. Neni vhodné zajistit tento pfistup uzkymi pfenosnymi schiidky. Mozna inspirace

v zavislosti na typu soupravy viz Obrazek 25.

Obrazek 25 - sanitarni koleje pro soupravy ICE ve stanici Berlin-Rummelsburg, autor: Marcus Meyer (2004)

Viz Obrazek 25, z néhoz je patrna koncepce nastupisté pro sanitarni uely. Opét zde ale chybi
zastireSeni. Dale je ze snimku zfetelny centralni pfistup k témto nastupistim, ktery je i sou€asti
navrhu odstavné stanice v této praci. Pfistup by mél umoznit prijezd malé manipulacni
techniky, jakou mize byt napfiklad maly nakladni automobil ,Multicar”, ktery by navazel
a odvazel naklad pfimo k/od soupravam. Nakladem jsou mySleny hygienické pomdacky,

napoje, potraviny, odpadky ze souprav a jiné.

5.3. Odstavné koleje
Navrzena odstavna stanice disponuje celkem 10 kolejemi urCenymi pouze pro odstav VR
souprav. DalSi tfi koleje jsou vyhrazeny pro soupravy tvofici provozni rezervu. Poslednich
9 mist, tvoficich v sou€tu celkovou kapacitu 22 odstavnych mist, se nachazi v servisni Casti
stanice, kde jsou pro ucely odstavu vyuzity sanitarni koleje. Podminkou je, ze zde budou
odstaveny posledni soupravy podstupujici provozni o$etfeni v dany den. V pfipadé

mimofadnosti by bylo mozné vyuzit kolej €. 112 jako odstavnou, viz kapitola 5.4.
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5.4. Revizni kolej €. 112
V odstavné Casti navrzené odstavné stanice se nachazi kolej €. 112, ktera je vybavena
prohlizeci jamou. Jedna se o kolej, ktera je ur¢ena pro provozni prohlidky podvozku souprav,
které probihaji kazdych 5000 km. Idealni hloubka prohlizeci jamy je takova, aby mél pracovnik
pfi vstupu do jamy stfed naprav v urovni o€i pro zajisténi komfortu pfi praci. Dale se kontroluje
opotiebeni list sbéracu v ramci prevence mimoradnych udalosti. K tomuto t€elu by mohla byt
vystavéna u této koleje i lavka pro pfistup zaméstnancu ke sbéracliim. V zavislosti na kratkém
intervalu téchto prohlidek je z pohledu autora praktické umistit tuto kolej pfimo do arealu
odstavné stanice. Zde zaleZi pfedevsim na vzdalenosti odstavné stanice od depa udrzby
nasazovanych vozidel. Pokud budou tyto dvé zafizeni napf. soucasti jednoho arealu, tak neni

nutné vybudovani této koleje v ramci odstavné stanice.

V pfipadé, Ze nebude kolej potfebna v urcity Casovy okamzik, tak ji Ize vyuzit jako rezervni pro

napfiklad manipulaci souprav, ¢i jako dalSi odstavné stani.

5.5. Zazemi
Soucasti arealu stanice je budova zazemi celé odstavné stanice. Pocita se zde s prostory pro
kancelafe, se zazemim pro zaméstnance, dale se sklady hygienickych potfeb a ostatniho
materialu potfebného pro provozni oSetieni. Dale by zde nemély chybét plochy pro odstaveni
manipulaéni techniky, ktera bude dopravovat material k soupravam pfimo na sanitarni koleje.
Ze schématu odstavné stanice vyplyva i umisténi kontejnerl na odpadky pfimo u budovy.
V neposledni fadé je nutné vymezit v budové prostory pro sklady potravin cateringovych firem.
Je cilem, aby souprava z odstavné stanice odjizdéla zcela pfipravena do provozu

s cestujicimi.

5.6. Parametry odstavné stanice
V nasledujici tabulce je uveden prehled uUkond, jejich ¢asova dotace a z nich plynouci
hodinova kapacita v poltu souprav, které je mozné napfiklad v dané stanici za hodinu

provozné oseffit.

Tabulka 2 - pfehled parametr(i navrhu odstavné stanice, zdroj: autor

ukon doba trvani [min] hodinova kapacita [-/h]
provozni os’etren'll na 60 9
sanitarni koleji
prijezd myci linkou 20* 3
provozni prohlidka 30 2
Celkovy mozny pocet 2941
odstavenych souprav

*zavisi pfedevsim na typu myci linky
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V neposledni fadé patfi mezi parametry stanice i jeji ploSné naroky. Odbornym odhadem Ize
alespon orientaéné urcit, jak velkou plochu sanitarni a odstavna c¢ast stanice zabere. P¥i
zakladni osové vzdalenosti 5 m a zakladni délce odstavnych koleji pro soupravy o délce 200 m
vychazi, Ze odstavna C¢ast kolejisté stanice zabere priblizné 15500 m?2. Nastupisté
u sanitarnich koleji v servisni ¢asti zaberou minimalné 4,54 m Sifky, coz je Uudaj vychazejici
z navrh(l odstavné stanice pro konvenéni Zeleznici ve vyhledavaci studii odstavnych
kapacit. [21] BoCni nastupisté poté zabere minimalné 3,70 m Sifky. PloSné naroky této Casti
stanice poté vychazeji celkem na zhruba 16 300 m?2. Takovéto usporadani kolejisté odstavné
stanice zabere celkem priblizné 31 800 m? plochy. Velikost ostatnich ploch zalezi predevsim
na rozmérech budovy zazemi a asfaltovych ploch, které by byly upfesnény v dalSich fazich

pfipravy takového projektu.

Na zavér této kapitoly jsou shrnuty nevyhody, které s sebou nese navrzena koncepce
odstavné stanice. Prvni moznou nevyhodou muze byt neprijezdnost takovéto stanice. Tento
fakt je zde uveden z toho divodu, ze velmi zalezi na konkrétni situaci umisténi takové stanice
a nasledné napojeni na zelezni¢ni sit. Koncepce stanice umoznuje pfidani dal§i odstavné
koleje a prodlouzeni priijezdné koleje €. 1 pro vytvoreni prijezdnosti stanice. Dal$i nevyhodou
je nutnost rozpojovani pfipadnych zdvojenych souprav na lince Ex1 z dlvodu navrzené délky
koleji pro soupravy o délce 200 metrd. Pokud by technologie dopravy tuto moznost
neumozfiovala, bylo by nutné alespon 2 sanitarni koleje prodlouZzit, na kterych by zaroven

doslo k odstavu zdvojenych souprav pro linku Ex1.
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6. Zaver

Vysokorychlostni Zelezniéni doprava predstavuje budoucnost cestovani mezi metropolemi.
Diky své udrzitelnosti dochazi stale k rozvoji a podpore této sité. Tento moderni zplsob
cestovani pfichazi i do zemi, kde do té doby byla znama pouze konvenéni zeleznice. Timto
statem je napt. Ceska republika, kde v poslednim desetileti Zeleznice zaznamenala takovy
uspéch, ze zacala kapacitné nevyhovovat. Z diivodu nezkuSenosti je tfeba se inspirovat od
zemi, které maji jiz i nékolik desitek let zkuSenosti s provozovanim vysokorychlostnich viak.
Tato prace se v oblasti vysokorychlostni zZelezni¢ni dopravy soustfedi na vysokorychlostni

vozidla se zaméfenim na jejich provozni oSetfeni a systém odstavovani.

Cilem této prace bylo definovat procesy spjaté s provoznim oSetfenim, navrhnout rozmisténi
lokalit pro odstavné stanice a hlavnim vystupem mél byt ramcovy navrh odstavné stanice pro
vysokorychlostni vlaky. Lokality jsou uréeny na zakladé vytvoreni navrhu orientaénich obéhu
vysokorychlostnich vlakd na siti VRT v CR, ze kterych jasné vyplyva, kolik souprav bude tfeba
v jaké koncové stanici odstavit. Vysledkem této dil&i prace bylo rdamcové uréeni poctu souprav
odstavovanych v CR, celkem 50 souprav, a v zahraniéi, celkem 43 souprav i se zapog&itanim
provozni rezervy, ktera byla stanovena jako 10 % z celkového poétu. Z CR poté byla
selektovana stanice, ktera je potfebna v lokalité Praha s kapacitou 22 souprav, pro kterou bylo
koncipovano usporadani kolejisté a arealu stanice v kapitole 5. Podkladem pro rdmcovy navrh
obéhu VR souprav byla podrobna analyza predpokladaného linkového vedeni, ktera vyplyva
z navrh( Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Ostrava a dalSich studii
proveditelnosti pro ostatni uUseky VRT v CR s planovanym zprovoznénim k horizontu
roku 2050.

Pro popis procesu spjatych s provoznim oSetfenim a nasledné definovani pozadavkd na
technické zazemi odstavnych stanic bylo nutné se inspirovat u zahrani¢nich systému VRT,
kde nejvice informaci bylo zjisténo o systému ICE v Némecku. Déle bylo méné informaci
k dispozici o systétmu TGV. Z obou systému byly selektovany pfednosti a ty poté byly
zakomponovany do této prace. Konkrétnim pfikladem je vybaveni odstavnych stanic pro vlaky
ICE, kdy drtiva vétSina stanic disponuje bohatym zdzemim ve formé mycich linek &i sanitarnich
koleji s odsavacimi skfinémi, coz neni u vétSiny stanic ve Francii pro vlaky TGV bézné.
Z Francie byly zakomponovany do procesu spjatych s provoznim oSetfenim provozni
prohlidky vlakll TGV s intervalem 5000 ujetych km. Pro tyto ucely byla navrzena v odstavné
stanici revizni kolej s prohlizeci jamou, a to pfedev§im z divodu kratkého intervalu téchto
prohlidek. Tento krok vede k minimalizaci pfejezd(i souprav mezi odstavnou stanici a depem
udrzby, které se zpravidla nemusi se nachazet v tésné blizkosti. Praktické zkuSenosti byly poté
nabyty v rdmci konzultaci s odbornym personalem OCU/ OCP Stfed, Praha Jih, coZ je nejvétsi

odstavna stanice konvencni zeleznice v Praze. V dubnu roku 2022 byla na toto pracovisté
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uspofadana exkurze se zamérenim predevSim na vysokorychlostni jednotky Fady 680,
Pendolino a netrakéni jednotky RailJet. Podnéty k optimalizaci zazemi od zaméstnancl udrzby
byly zapracovany do této prace. Konkrétnim pfikladem je upIné oddéleni prostor pro provozni
oSetfeni a pro udrzbu tak, aby souprava jedouci do haly udrzby byla jiz oSetfena a bylo u ni
provedeno zbrojeni. Dale z konzultaci vyplynula nevhodnost umisténi sanitarnich koleji do
Velmi pfinosnym bylo seznameni s podobou modernich odsavacich skfini pro sanitarni ucely,
které tvori zakladni vybaveni odstavné stanice. Ze vSech dilCich vystupl byl poté zpracovan
vyvojovy diagram, ktery jasné definuje posloupnost procesu, kterymi vysokorychlostni
souprava prochazi od pfijezdu do arealu odstavné stanice aZ po jeji odjezd &i odstav. Jedna

souprav a v neposledni fadé popisovana provozni prohlidka.

ZavéreCné schéma odstavné stanice predstavuje cely koncept usporfadani kolejisté a celého
arealu. Odstavna stanice je rozdélena na dvé ¢asti. Prvni, servisni ¢ast, kde se nachazi celkem
9 sanitarnich koleji, 1 kolej prijezdna a 1 kolej s myci linkou. Druha, odstavna ¢ast, kde jsou
navrzeny 3 koleje pro odstaveni souprav tvofici provozni rezervu a dale je zde 1 kolej vytazna
pro manipulaci vlakt jedoucich z/do myci linky. Pouze pro odstavovani souprav se v této ¢asti
nachazi dalSich 10 koleji. Posledni kolej v této €asti stanice slouzi k provoznim prohlidkam
souprav. Kapacita 22 souprav této stanice je dana tim, Ze po ukonceni procesu na sanitarnich
kolejich jsou i zde soupravy odstaveny. To vede k minimalizaci prostorovych naroku této
stanice. Mimo uspofadani kolejisté zde nechybi ani asfaltové plochy pro pfistup silni¢nich
vozidel k jednotlivym €astem odstavné stanice, konkrétnim pfikladem je plocha pro kontejnery
na odpadky a prostor pro ota¢eni popelarskych vozu pfimo v arealu. Dale se v navrhu nachazi
budova zazemi, ktera zajisti prostory pro kancelafe, Satny, sklady a jiné. Tento vysledny
koncept by poté mohl byt aplikovan na konkrétni lokalitu, kde by byl prostor a kde by bylo

potfeba odstavnou stanici umistit.

Celkova koncepce odstavné stanice se jevi z pohledu autora jako idealni a je doporu€ena na
zakladé poznatku zjisténych pfi zpracovani této prace. Je tfeba neopakovat chyby ostatnich,
a naopak se inspirovat tim, co sklizi uspéch. Pouze kvalitni zazemi zajisti Cistotu, funk&nost
a bezpecénost vysokorychlostnich souprav a tim bude dosazeno atraktivity a stability celého

systému.

Cile prace byly naplnény, kazdopadné navrh stanice generuje dalsi podnéty k podrobnému
zpracovani, prikladem je konkrétni navrh situace, detailni vyfeSeni pristfeSku nastupist anebo

porovnani vyhod a nevyhod umisténi odstavnych stanic do mést, ¢i mimo né.
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Zakladnimi pilifi zdroj(i této prace jsou studie proveditelnosti jednotlivych usek VRT v CR.
Fotografie a inspirace ze zahranié&i prameni prevazné z internetovych zdrojil. Cast fotografii je
poté vlastni autorova fotodokumentace. Grafické pfilohy byly zpracovany pomoci software
Autodesk AutoCAD 2020.

Dosud zadna prace podobného charakteru nevznikla, a proto by se mohla stat podkladem pro
dalsi detailngjSi FeSeni konkrétnich staveb. Pevné véfim, ze zkuSenosti a znalosti, které jsem

nabyl v priibéhu zpracovani této prace, v budoucnu vyuziji jak pfi zpracovani dalSich praci, tak

i v profesnim Zivoté.
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