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Abstrakt

Evropska komise prosazuje zvySeni podilu Zelezniéni dopravy na celkovém objemu pfepravy.
K tomu ma pfispét i zména systému predpisu, ktera by méla vést ke zjednoduSeni a zlevnéni procesu
spjatych s oblasti Zelezni¢ni dopravy. Realny stav vSak ukazuje prakticky opaéné tendence. Je
uvedena strucné historie vyvoje pfedpisu v kolejovych vozidlech. V pfispévku jsou popsany nékteré
rozporuplné pozadavky z nové vytvarenych nebo revidovanych pfedpist pro kolejova vozidla, které
pfimo ovlivAuji jejich vyvoj. Jedna se o pfiklady z oblasti dimenzovani vozidel, jizdnich vlastnosti,
hluku, aerodynamickych vlastnosti a obrysu vozidel.
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1 Uvod

Zelezniéni doprava byla prvnim modernim druhem dopravy. V 19. stoleti a v prvni poloviné 20.
stoleti méla jako jediny pozemni dopravni systém dominantni podil v pfepravnich vykonech a tomu
odpovidalo i jeji postaveni v narodnim hospodarstvi a zplisoby organizace resp. fizeni. S nastupem
automobill a rozvojem letecké dopravy zacal jeji podil na pfepravnich vykonech klesat, zatimco
rozsah infrastruktury a organizaéni usporadani zUstavaly v zasadé zachovany. S cilem zastavit tento
pokles pfijalo Evropské spoleCenstvi nékolik legislativnich opatfeni, jejichz hlavnim cilem je oziveni
Zelezni¢ni dopravy postupnym vytvarenim ,Zelezni¢niho prostoru®, integrovaného na urovni Evropské
unie.

V technické oblasti provozovatelé jednotlivych Zeleznic jiz v 19. stoleti pro zajisténi pfechodnosti
vozidel uzavirali vzajemné dohody. Na vyvoj Zzeleznic ve stfedni Evropé méla zna&ny vliv dohoda
uzaviena mezi nékolika némeckymi Zeleznicemi jiz v roce 1850. Predpis vzesly z téchto dohod byl
v roce 1866 pojmenovan ,Technische Vereinbarungen® (zkratka TV). Vztahoval se plvodné na
Zeleznice Spolku némeckych Zelezni€nich sprav, k némuz se asem pfipojily i nékteré dalsi Zeleznicni
spravy zemi sousedicich s Némeckem.

Jako vyssi stupen se zacala vytvaret rizna uskupeni, ktera se snazila o zajisténi technické
jednotnosti Zeleznicniho systému v evropském méfitku, tedy i nezbytné jednotnosti kolejovych vozidel.
V roce 1882 byla nékterymi stfedoevropskymi staty podepsana na statni Urovni dohoda o Technické
jednotnosti. Vyznamnym pocinem ve sféfe standardizace Zelezni¢niho systému byla dohoda
némeckych Zelezniénich sprav a Svycarska z roku 1912 o zavedeni stfidavé trakéni soustavy
15000 V 16 2/3 Hz. V roce 1921 vznikly Mezinarodni svaz pro nakladni vozy (RIV) a Mezinarodni
svaz pro osobni vozy (RIC). Oba svazy byly zaloZzeny k usnadnéni vzajemného pouzivani vozi
v mezistatni pfeprave. Otazka pouziti hnacich vozidel v mezinarodni doprave se stala aktualni
mnohem pozdéji, a to ve vétSim méfitku az v 90. letech 20. stoleti. V roce 1922 pak byla z podnétu
Spolec¢nosti narodl zaloZena Mezinarodni Zelezniéni unie UIC, jako unie pfevazné statnich
zelezni¢nich sprav. Je to dosud nejvyznamnéjSi mezinarodni zelezniéni organizace. Pro feSeni
technickych problémd, které vyvstavaly pfi velmi rychlém rozvoji Zeleznice po 2. svétové valce byl
zalozen v roce 1950 vyzkumny a zkuSebniho ustav ORE (v roce 1992 pfejmenovany na ERRI) jako
organ UIC, ktery ve své tematické sekci B fesil problematiku tykajici se kolejovych vozidel, v sekci C
tématiku interakce vozidla a koleje. Cely tento funk&ni systém se opiral o existenci statnich
(narodnich) zelezni¢nich sprav, zahrnujicich vSechny nezbytné kompetence k provozovani zelezni¢ni
dopravy. Ztrata dominantniho vyznamu zeleznic v narodnim hospodafstvi a jejich ztratovost vyvolaly
potfebu pfehodnotit dlouholeté principy fungovani tohoto odvétvi. V ramci sjednocuijici se Evropy
vyzdvihla Evropska komise v tzv. bile knize ,Strategie obnovy Zeleznic spolecenstvi“ z roku 1996
potfebu vyraznéji reformovat obor Zeleznice tak, aby zelezni¢ni doprava dostala pfilezitost uspét na
evropském vnitfnim trhu. Podstatou nového pfistupu je, zjednodusené fe€eno, rozdéleni jednotnych
(pfevazné statnich) zeleznic na spravy zeleznicni infrastruktury a celou fadu samostatné
hospodafricich zelezni¢nich dopravnich podnikd, vlastnich provozovatell zelezni¢ni dopravy. Tento



pfistup znamenajici odklon od filosofie narodnich Zeleznic a tim i oddéleni infrastruktury od
provozovatell vSak vedl k rozpadu dosavadniho systému feSeni technickych probléma. VedlejSim
produktem téchto zmén je mimo jiné rozpad dosavadnich struktur, ve kterych byly odborniky
jednotlivych Zelezni¢nich sprav kompetentné feSeny zakladni technické i vyvojové otazky fungovani
Zelezni¢niho systému. Jako technicky nejcitelnéjsi ztrata se jevi zruSeni ERRI k 30.6.2004,

dalezité platformy, kde se ve vzajemné soucinnosti pfedstavitell Zelezni¢nich zprav a vyrobcu
kolejovych vozidel feSily technické otazky. Tato moznost nebyla zatim adekvatné nahrazena a doSlo i
k pferuSeni znalostni kontinuity a ¢aste¢né i ke ztraté know-how. Na druhé strané vyvstala potfeba
legislativniho a normativniho zabezpec€eni fadného fungovani evropského Zelezniéniho systému v této
jeho nové podobé. Podstatné vétsi pocet subjektl, zainteresovanych v podnikani v Zelezniéni dopravée
klade vy$Si naroky na komplexni a kvalitni definovani pravidel tohoto podnikani. V tomto pfispévku se
zaméfime na technické pozadavky kladené na vozidla provozovana v Zelezni¢nim systému.

2 Vyvoj souc¢asnych normativnich podkladu

Stavajici obdobi Ize charakterizovat jako obdobi pfechodné, kdy vedle souc¢asného systému
vyhlasek UIC se stale ve vétSim méfitku uplatriuji evropské normy a samoziejmé postupné vznikajici
Technické smérnice pro interoperabilitu (TSI). Kazdy z téchto normativnich dokumentu je vytvaren
jinou pracovni skupinou. Vyhlasky UIC jsou vytvafeny pracovnimi skupinami UIC, evropské normy
pracovnimi skupinami CEN/CENELEC a prace souvisejici s tvorbou TSI dnes koordinuje Evropska
zelezniéni agentura ERA. Do evropskych norem je transformovan ¢aste¢né nebo uplné obsah
vyhlasek UIC nebo &asti vyzkumnych zprav ERRI. Také do TSI je pfenasen obsah vyhlasek UIC,
zprav ERRI a norem EN. Protoze vSak obvykle nejde o pfevzeti Upiného znéni, dochazi mezi témito
dokumenty k méné ¢&i vice vyznamnym odchylkam.

Existuje jeden zasadni rozdil mezi tim, jak byly vypracovavany vyhlasky UIC a jsou
vypracovavany evropské normy a TSI. Pfi zpracovani vyhlasek UIC se vychazelo z potfeb ¢lenskych
zeleznic UIC stanovit pro urcitou oblast jasna pravidla. Byl zpravidla zadan ukol pro ERRI a po
provedeni vyzkumnych praci a zpracovani zpravy ERRI bylo rozhodnuto, zda se zjisténé poznatky
zpracuji do zavazného dokumentu, nebo pro béznou praxi jako urcité voditko bude postacovat
vypracovana zprava ERRI. VétSinou pak vyhlasky UIC mély zpo€atku pouze doporudujici charakter a
teprve po ovéreni funkénosti se staly celé nebo z&asti zavaznymi.

U evropskych norem je postup jejich vypracovani odliSny. Po vzniku podnétu pro vypracovani
normy je svolana skupina expertd, ktefi bud vychazeji pfi zpracovani normy z jiz existujicich pokladu
(napf. vyhlasek UIC) a nebo se jedna o zcela nové zpracovavanou problematiku. Vysledek je zavisly
prakticky pouze na zkuSenostech a odpovédnosti expertl v pracovni skupiné. Pouze v omezeném
poctu pfipadl pfedchazi zpracovani normy feSeni problematiky v ramci projektu Evropské unie. Na
pfipravach vyhlasek UIC se podileli pfedevsim zastupci provozovatell, ktefi méli dobré znalosti o
chovani vozidel v realném provozu. Na pfipravé evropskych norem dnes pracuji zejména zastupci
vyrobc, ktefi ale Casto nemaiji k dispozici adekvatni informace z provozu. Navic pfi pouziti vyhlaSek
UIC nebo zprav ERRI jako podkladu pro evropskou normu chybi znalostni databaze, pro¢ bylo kdysi
zvoleno dané feSeni. Tento stav ale v mnoha pripadech vede k tomu, Ze je jen mala ochota hledat
zjednodusujici postupy a odstranovat plvodni nesrovnalosti ze zprav ERRI a vyhlasek UIC.
Vysledkem jsou pak velmi obsahlé normy, které se jen velmi obtizné aplikuji v praxi. Obdobna situace
pak je i v technické ¢asti TSI pro subsystém vozidla.

3 Zavaznost predpisti a jejich vliv na schvaleni vozidla do provozu

Zavaznost evropskych norem je zavisla na tom, zda jsou na né uvedeny odkazy v TSI €i nikoliv.
Evropské normy pro kolejova vozidla pfedstavuji souhrn technickych pravidel obvykle zahrnujici
minimalni poZadavky, které je doporu€eno dodrzet pfi vyvoji nového vozidla &i jeho modernizaci. Je
nutné si uvédomit, Ze na zodpovédnosti provozovatele je stanoveni mnoha parametrd a provozovateli
je pfisuzovana dulezitéjsi role z hlediska spolehlivosti vozidla v provozu nez vyrobci. Evropské normy
sami 0 sobé nejsou zavazné.

Pokud je vSak odkaz na evropskou normu nebo i vyhlasku UIC ¢i zpravu ERRI uveden v TSI,
stava se tento normativni dokument zavazny. To je dulezity moment, nebot pfi schvalovani kolejovych
vozidel podle TSI musi byt vS8echny pozadavky bez vyjimky spinény. Prakticky vzhledem k tomu, ze
TSI jsou na Urovni zakona, neni mozné v tomto pfipadé aplikovat postup, kdy pfi urcité arovni
prekro€eni limitnich hodnot bylo moZné expertnim rozborem v ur€itych pfipadech takovéato prekroceni
akceptovat. To je velmi ddlezita zména, kterou si tvirci norem musi uvédomit. Jinak pfi zadani
nerealnych normativnich pozadavku je mozné timto zpisobem zablokovat moznost postaveni vozidla,
které Ize schvalit. Ze toto neni zcela nerealna situace, vyplyva z nékterych dale uvedenych piikladd.



TSI vnesly do schvalovaciho procesu i jeden novy zasadni prvek. Je to posouzeni vozidla podle TSI
notifikovanou osobou, které pfezkoumava zda byly splnény vSechny pozadavky pfislusné TSI. Je tedy
prakticky vylou€eno, aby se v zadani vozidla dohodl vyrobce s provozovatelem na feSeni, které by
nerespektovalo vSechny pozadavky pfislusnych TSI.

Nakladni vozy pfedstavuji svym poctem vice nez 80% vozidlového parku evropskych zeleznic.
Vyznam téchto vozidel pro fungovani evropského Zelezni¢niho systému je kli¢ovy. Jakakoliv zména
tykajici se této oblasti se vyrazné promita do ekonomiky Zelezni¢ni dopravy. Jakékoliv zasahy do
tohoto systému je nutné nalezité zvazit, nebot nasledky chybnych krokd mohou byt nedozirné.
Historie zna pfiklady ekonomickych ztrat, vyvolanych uvedenim nevyzralych konstrukci do b&Zzného
provozu &i nepfedvidané dasledky nékterych systémovych rozhodnuti (napf. statisice vozidel
pfipravenych a dimenzovanych pro zastavbu automatického spfahla, které se b&hem své Zivotnosti
nikdy jeho zastavby nedockaly ....)

V souvislosti s TSI je pak nutné se zminit i o zavazné zméné pfi uvadéni novych nakladnich vozu
do provozu. ZruSenim Uumluvy RIV prestala platit velmi dllezita zasada, Ze nakladni vz odpovidajici
predpisim RIV mél zaru¢enu moznost bezproblémového pohybu mezi €lenskymi zelezni¢nimi
spravami. V souc€asné dobé po ziskani evropského certifikatu od notifikované osoby je nutné pozadat
ve vSech ¢€lenskych statech EU o uvedeni do provozu. Pfesto, Ze podle kapitoly 7.6 TSI pro nakladni
vozy by povoleni k uvedeni do provozu vydané v jednom staté mélo byt akceptovano ve vSech

cesta k oziveni Zzelezni¢ni nakladni dopravy?
4 Priklady rozpornych pozadavktl v normach

4.1 Dimenzovani vozidel

Pro dimenzovani vozidel je v sou¢asné dobé platna evropska norma EN 12663:2000. Prakticky
pfed dokonc¢enim je revize této normy. V ramci této revize dochazi k rozdéleni normy na dveé ¢asti.
Cast 1 bude platna pro vozidla osobni dopravy a lokomotivy, ¢ast 2 pro nakladni vozy. Je jisté na
misté otazka, pro¢€ k tomu dochazi, kdyz z fyzikalniho hlediska je jedno, zda se dimenzuje lokomotiva
nebo nakladni viz. VZdy jsou na konstrukci aplikovany zatézujici sily a je zkoumana odezva
konstrukce ve formé napéti a deformaci. V plivodnim znéni normy z roku 2000 jsou postupy shodné
pro vSechny typy kolejovych vozidel. OdliSna je samoziejmé Uroven aplikovanych zatizeni. V normé
jsou popsany obecné zasady pro stanoveni limitnich hodnot napéti, ale ani pro obvykle pouzivané
konstrukéni materialy nejsou udany konkrétni hodnoty. To je situace, ktera je odliSna od postupl
zavedenych pfi hodnoceni nakladnich vozU. Pro jejich zkousky a hodnoceni zji§ténych napéti se jiz
desitky let pouziva zprava ERRI B12/RP 17. Ve zpravé jsou na rozdil od normy detailné pfedepsana
zatizeni rlznych dil¢ich prvkl konstrukce a nékteré specialni zkousky aplikované jen u nakladnich
vozu. Jsou zde také predepsany postupy hodnoceni vysledk( zkousek odpovidajici irovni poznani
z 80. let minulého stoleti. V evropské normé jsou naopak pfedepsana zatizeni (v pficném a podélném
smeéru), ktera ve zpravé ERRI uvazovana nejsou.

Kombinovani pfistupd z obou predpisl vedlo k neCekanym situacim. Jako pfiklad Ize uvést
pfi¢nou provozni silu. Jeji velikost je v normé pfedepsana na urovni pfiného zrychleni 0,4g
v pfipadé, kdy neni k dispozici diikaz (napf. z provozniho méfeni), Ze je mozné aplikovat zatizeni
niz8i. Jak nesmysiny je tento pozadavek, vyplyva z nasledujiciho rozboru. Pro rozchod 1435 mm
dojde k uplnému odleh¢eni kol na jedné strané vozu, pokud té€zisté bude ve vySce 1794 mm. To je
vS§ak u mnoha pIné loZzenych nakladnich vozl splinéno. A u takovéhoto zatizeni se predpoklada, Zze se
vyskytuje s Cetnosti nejméné jeden cyklus zatizeni na kilometr. Porovname-li uroveri dynamickych sil
prfedepsanych pro ram podvozku a pro skfifi nakladniho vozu, zjistime, Ze u ramu podvozku jsou
predepsany polovi¢ni urovneé pfi¢nych sil. Pfitom ve skute€nosti je ram podvozku vice dynamicky
namahan. Pokud se tento poZadavek opravdu aplikuje, je dopad na konstrukci nakladnich voz( velmi
negativni. Pfi opakované vyrobé doposud bezproblémové provozované konstrukce, kdy se z dlivodu
nového schvalovani musely provést i nové vypocty, které jiz byly v souladu s uvedenou normou, doslo
i pfes pouziti modernich vypoCetnich metod ke zvySeni hmotnosti i o nékolik tun. Pres tyto negativni
zku$enosti se v zadavacich podminkach nékterych velkych dopravcu objevuji poZzadavky na jesté
vétsi pfiéné provozni zatizeni skfini nakladnich vozu, obvykle na drovni pfiéného zrychleni 0,5g.
Uvedena velikost zrychleni je pfitom pfedepsana v predpise RIV pro baleni zbozi, kdy obal musi
vydrzet toto vyjimeéné zrychleni. Tento pfiklad je ukazkou toho, kam mUlze vést neznalost podstaty
predpisl a jejich vzajemné smésovani.



4.2 Jizdni vlastnosti vozidel

Jak se parametry vozidel a jejich provozu pfiblizovaly fyzikalnim limitdm bezpecénosti proti
vykolejeni a ucinkl na kolej, za¢alo se stavat aktualnim ovéfovani jizdnich vlastnosti Zelezni¢nich
vozidel. Zjistovani jizdnich vlastnosti vozidel probihalo v rémci vyzkumnych a vyvojovych aktivit
vyrobcll vozidel i Zelezni¢nich sprav individualné, pfipadné za urcité koordinace v ramci pfislusnych
vybort ORE resp. ERRI. Rutinni ovéfovani jizdnich vlastnosti jako sou¢ast typovych zkou$ek se
stalo moznym teprve poté, co se poznani déji pfi vzajemném pusobeni vozidel a koleje jakoz i méfici
a vyhodnocovaci technika dostaly na potfebnou urover. Standardizaci tohoto procesu pfinesla poprvé
vyhlaska UIC 518, jejiZz prvni vydani vstoupilo v platnost roku 1995.

Predtim byly zakladni pozadavky na jizdni vlastnosti osobnich voz(i obsazeny ve vyhlasce
UIC 515 a pozadavky na jizdni vlastnosti nakladnich vozu ve vyhlaSce UIC 432. Pozadavky na jizdni
vlastnosti hnacich vozidel nebyly v soustavé vyhlasek UIC obsazeny vibec. MéFitkem pro posuzovani
jizdnich vlastnosti byla veli€ina Wz (znamka chodu). Déle se zjiStovala bezpecnost proti vykolejeni na
zborcené koleji, a to metodikou podle zpravy ORE (ERRI) B55 RPS8.

V soucgasnosti jsou pro hodnoceni jizdnich vlastnosti vozidel k dispozici TSI pro nakladni vozy,
vyhlaska UIC 518 a norma EN 14363. P¥i aplikaci ustanoveni téchto dokumentl se projevily urcité
problémy. Stru&na ustanoveni TSI pro nakladni vozy jsou vytrzena z kontextu obsaZznych znéni norem
a vyhlasek, odkud byla pfevzata. Tvorba EN 14363 ani UIC 518 se nemohla opfit o reprezentativni
aktualni poznatky poslednich vyzkumu, nebot pro tyto nakladné vyzkumy neexistuje vhodna
platforma. Nékteré mezni hodnoty se opiraji o teoretické prace a vyzkumy desitky let staré. Nedavno
doslo ke kuriézni situaci. Pfi zkouskach nové postavenych exemplar( nakladnich voz( béznych,
dlouhodobé vyrabénych a provozovanych typu, vybavenych podvozky typu Y 25 se zjistilo, Ze za
urcitych zkusebnich jizdnich rezim{ pomér vodici sily a kolové sily pfekracuje pfedepsanou mezni
hodnotu Y/Q = 0,8. Rozpor reality a pozadavkl nutné vyvolal znaénou odezvu v zainteresovanych
kruzich, nebot takovy stav véci je pravem povazovan za neunosny.

Splnéni sou¢asnych naroku na jizdni vlastnosti je v nékterych pfipadech problematické, ne-li
pfimo nemozné. Napf. v oblasti nakladnich vozu se tim do budoucna silné problematizuje pouzivani
standardniho evropského nakladniho podvozku typu Y 25. Pfitom tento typ pfedstavuje po
dlouhodobém vyvoji i se vSemi svymi spornymi vlastnostmi vSestranné pfijatelnou a zatim
z ekonomického hlediska nenahrazenou podobu nakladniho podvozku vyhovujiciho potfebam
evropské zelezniéni sité.

Odpovéd na otazku, zda se nedomyslenym zvySovanim narokl skute¢né vytvareji podminky pro
zvySeni efektivity a pFitazlivosti pfepravy nakladu po Zeleznici, ponechavame na &tenafi. OvSem
pfedstava, Ze by se napf. v USA zménou legislativy prakticky vyloucil z dal8iho pouzivani mnoho
desitek let pouzivany standardni americky podvozek typu ,Diamond® resp. ,Three-piece bogie“, se
jevi byt absurdni.

4.3 Aerodynamika

ZvySovani rychlosti jizdy vyvolava pfirozené zajem o aerodynamické vlastnosti vozidel a rovnéz i
o jejich citlivost na pisobeni bo¢niho vétru. Zkousky v této oblasti jsou na jedné strané znacné
nakladné a na druhé strané prenositelnost ziskanych poznatk( do podminek praktického provozu
neni jednoducha.

V soudasné dobé jsou postupné zpracovavany jednotlivé dily normy EN 14067 ,Zelezniéni
aplikace — Aerodynamika®“. V platnosti jsou jiz ¢ast 1 ,Znacky a jednotky®, ¢ast 2 ,Aerodynamika na
oteviené trati“, ¢ast 3 ,Aerodynamika v tunelech®, ¢ast 4 ,Pozadavky a zkuSebni postupy pro
aerodynamiku na otevfené trati®, €ast 5 ,PoZzadavky a zkuSebni postupy pro aerodynamiku v
tunelech®. Dale se zpracovava ¢ast 6 ,PoZzadavky a zkuSebni postupy pro hodnoceni boé&niho vétru®.

V normach je feSena problematika jizdniho odporu, zatizeni objektd vlivem zmén tlaku
vyvolanych jizdou vlaku, zatizeni objekt proudénim vzduchu vyvolanym viakem, aerodynamické
zatizeni cestujicich na nastupisti, zatizeni pracovnikd udrzby na trati vyvolané vlakem, zatizeni
vyvolané pfi vzajemném mijeni vlakl, aerodynamické zatizeni v tunelu a vliv bo¢niho vétru na stabilitu
vozidla.

Kromé vlivu bo¢niho vétru neni v normach presné definovano, pro jaka kolejova vozidla je norma
platna. U vlivu boéniho vétru je platnost omezena na vozidla osobni dopravy s maximaini rychlosti do
350 km/h a u nakladnich voz( s maximalni rychlosti do 160 km/h. Z takovéto definice vyplyva, ze
uvedené pozadavky by se mély aplikovat i na béZna kolejova vozidla. Z dikce normy je patrné, Zze
vychodiskem byly poznatky ziskané pfi vyvoji vysokorychlostnich jednotek. Zde maji poZadavky
uvedené v normé své opodstatnéni. Pro¢ se vSak tyto velmi komplexni poZadavky pfenaseji i na



bé&zna konvencni vozidla, kde dosud prakticky pfi dosavadnim provozu nebyl s aerodynamickymi
Ucinky problém. Uvédomuiji si tvlirci ¢asti 6 dopad do naklad(l na vyvoj nakladnich vozu nebo
regionalnich vozidel? Zjistovani u¢inkd bocniho vétru na bezpecnost jizdy vozidla experimentalnim
zpusobem je prakticky téZko proveditelné. Prikaz bezpec¢nosti se proto provadi vypoétem, ke kterému
jsou zapotfebi hodnoty aerodynamickych soucinitel(l, které je nutné ziskat mérenim na pfesném
modelu vozidla v aerodynamickém tunelu. Nastésti zatim v TSI nakladni vozy zUstava bod ,bocni vitr®
otevienym bodem.

DalSi prikazy aerodynamickych vlastnosti vozidla se provadéji za jizdy méfenim na zkouseném
vozidle resp. v bezprostfednim okoli zkouSeného vozidla. Podminky, za kterych je nutné tyto zkouSky
provadét, jsou predepsany. Pozoruhodné jsou nékteré pozadavky na tyto zkouSky. V ¢asti 4 se
predpoklada vyska nastupisté pro zkousky mezinarodnich vlak( v rozmezi 0,1 az 0,4 mnad T.K. V
1. revizi TSI pro vysokorychlostni vozidla je pak definovana vy$ka nastupisté max. 0,24 m. Je toto
typicka vySka nastupisté na tratich, kde jsou provozovana vozidla s rychlosti vy$si nez 190 km/h?

V tomto pfipadé je navic pfedepsana délka takovéhoto nastupisté nejméné 150 m pred méficim
stanovistém. ProtoZe vzhledem k zavaznosti TSI je nutné poZadavky splnit, znamena takto definovany
pozadavek nemalé zvySeni nakladi na typové zkousky.

V této souvislosti se naskytéd napfiklad otazka, zda individualni tvarovani vozidel vede skute¢né
k tak vyznamnym odliSnostem aerodynamickych projevi vozidla, které by opodstatriovaly nutnost
provadét takové zkousky jako typové.

Podobna situace je i u typové zkousky ovéfujici zménu tlaku pfi jizdé v tunelu. V TSI pro
vysokorychlostni vozidla je pfedepsana plocha pfi¢ného fezu jednokolejného tunelu (53,6 m? pro
vozidla s maximalni rychlosti do 250 km/h) a nutna délka jednokolejného tunelu pro obvyklé typy
osobnich vlak( vychazi pfes 700 m. Je umozZnéno provést zkousky i v podobném tunelu, provést
validaci numerického modelu a s timto pak provést numerické simulace pro pfedepsany profil tunelu.
Kazdému, kdo se zabyva simulaénimi vypocty, je jasné, o jak naro¢nou ulohu se jedna. Pro¢ by toto
mélo byt pfedepsano pro klasické RIC vozy nebo vozidla regionalni dopravy?

4.4 Hluk

TSI hluk vstoupily v platnost 23.6.2006. Hluk dopravy je faktorem, ktery vyrazné znehodnocuje
kvalitu Zivotniho prostfedi. Z tohoto hlediska je tendence ke sniZovani hladiny hluku emitované vozidly
zcela opravnéna. Cilem by proto mélo byt sniZzeni hlukové hladiny vozidel v b&Zném provozu.
Zjistovani hluku emitovanému jedoucimi nakladnimi vozy postupem podle TSI je v zdsadé zaméfeno
na stanoveni hluku valeni u vozidla za idealnich podminek. Srovnatelnost dosazenych vysledk maji
zajistit pomérné podrobné definované podminky méfeni a stavu povrchu kolejnic zkudebniho tseku
koleje. To jsou samoziejmé podminky nutné, aviak zkusenosti ukazuji, Ze nikoliv postacujici.
Poznatky z dosud provedenych méfeni hluku emitovaného nakladnimi vozy ukazuji znaény rozptyl
hodnot, zjisténych pro stejny vz na stejném zkuSebnim Useku s odstupem nékolika tydnd anebo pro
stejny zkouSeny viz na riznych zku$ebnich usecich. Provedené analyzy napfiklad naznacuji urcité
korelace s atmosférickymi podminkami i zplsobem vedeni zkuSebni soupravy strojvedoucim.
Naskyta se tak otazka, zda takto pojata méfeni mohou pfinést opravdu objektivni vypovéd o
hlukovych vlastnostech , ktera je jednim podklad( pro homologaci vozidla, a to pfi limitech
nastavenych v pfipadé nakladnich vozu témér na hranici splnitelnosti. O hluku emitovaném vozidlem
rozhoduje v realném provozu mnoho faktort, z nichz pouze ¢ast je dana samotnou konstrukci vozidla.
Znehodnoceni povrchu jizdnich ploch kol vozidel vybavenych Spalikovou brzdou s litinovymi Spaliky,
plocha mista na kolech, nedostate¢na odlehlost zdrzZi od kol v odbrzdéném stavu, dynamicka
interakce vozidla a koleje, akustické projevy plisobeni skluzovych sil - to jsou hlavni zdroje hluku
emitovaného nakladnimi vozy v béZzném provozu. To ovSem nemuze byt pfedmétem typové zkousky
vozidla.

4.5 Obrys vozidel

Jednim z typickych prvki interoperability je obrys vozidel. Obrys vozidla je neoddélitelné spjat
s parametry infrastruktury, konkrétné s prdjezdnym prdfezem. Prujezdny prirez je bezprostiedné
svazan s rozmeéry pevnych staveb (Sifka zZelezni¢niho télesa, rozméry mostd, tuneld). Tyto nakladné
stavby vznikaly v pribéhu vyvoje Zelezni¢ni sité a jejich parametry byly diktovany dobovymi
pozadavky a moznostmi. Nejstarsi z téchto jinak pIné funkénich inzenyrskych dél na hlavnich tratich
se stavaji ,uzkymi hrdly“ moderniho evropského Zelezni¢niho systému. Logicky poZadavek
univerzalni pfechodnosti vozidel na evropské Zelezni¢ni siti se pak promitl do pojeti obrysu vozidel ve
vyhlasce UIC 505-1. Obrys je v ni pojat jako prunik vS§ech moznosti. Praxe ukazala, ze rozméry takto



definovaného obrysu neumoziiuji plné vyuzivani pfepravniho potencialu Zelezni¢niho systému. Pod
tlakem narok( kombinovanych pfeprav vzniklo nékolik modifikaci obrysu, které jsou obsazeny ve
vyhlasce UIC 506. Modifikace se tykaji zvétSeni prostoru v horni ¢asti vozidel, ¢imz je umoznéna
racionalni pfeprava kontejnertl, navést a vymeénnych nastaveb. Mezinarodni charakter nakladni
prepravy vedl k tomu, Ze vySe zminénou vyhlaskou UIC 506 bylo dosazeno sjednoceni v ramci UIC.
Obdobné naroky na zvétSeni obrysu se projevuji i ve stavbé osobnich vozl, a to pfedevsim vozu
patrovych. V této oblasti jizZ neplsobi spole¢ny zajem, ktery by byl dan mezinarodnim charakterem
pouziti téchto vozl. Jednotlivé Zelezni¢ni spravy, popf. spravci infrastruktury reagovaly na tuto
potifebu individualné, a to bud udélenim vyjimky umozfiujici provoz daného typu vozu ve vymezené
Casti Zelezni¢ni sité anebo stanovenim nové vztazné linie obrysu platné pro vymezenou ¢ast
zelezniéni sité.
Vysledkem je fada navzajem se podobajicich vztaznych linii obrysl pro patrové vozy, obsazena
v navrhu evropské normy prEN 15273.
PozZadavek na jednomysiné pfijeti evropskych norem tak ve svém dusledku vede k tomu, Ze
navrh prEN 15273 se stava katalogem obrys( a prujezdnych prarezU, které se pouzivaji
v Zelezni¢nich systémech tvoficich ,evropsky Zelezni¢ni prostor”. Na pfikladu patrovych vozli se
ukazuje, ze chybi-li spole€ny zajem, je mala vile na sjednoceni i tam, kde by to bylo mozné a do
budoucna i nanejvy$ ucelné.

5 Shrnuti

V soucasnosti se rozhoduje o budouci podobé evropského zelezni¢niho systému. Mnoho
desetileti funguijici struktury, které kromé kazdodenniho provozu rovnéz ovliviiovaly i technicky vyvoj
jeho jednotlivych vzajemné provazanych slozek, byly shledany pfezilymi. Dosavadniho hegemona,
Zelezniéni spravy, nahrazuiji struktury nové, a to hned po nékolika liniich. Re$eni technickych otazek
zelezni¢niho systému vSak nem(ze zustat ve vzduchoprazdnu. Na nékolika pFikladech se ukazuji
problémy vyvolané timto vyvojem. Teprve budoucnost ukaze, do jaké miry tyto zmény evropskému
zelezniénimu systému skutecné prospély.

VySe uvedené priklady jsou jen drobnou ukazkou problému, s nimiz se v sou¢asné dobé
setkavame v ruznych predpisech platnych pro kolejova vozidla. Pokud se tato problematicka
ustanoveni stanou jakoukoliv formou soucasti TSI, stanou se zavazné.

Pfisné pozadavky na vlastnosti vozidel ¢asto stanovené od zeleného stolu, jejichz splnitelnost a
nutnost nebyla pfedem ovérena prikaznymi experimenty, mohou ve svém dusledku vést k zastaveni
obnovy vozového parku modernimi vozidly i ke zbrzdéni vyvoje novych vozidel. Zadny vyrobce ptece
nebude riskovat vyvoj nového vozidla, které nebude schopno tfeba kvali jen jednomu nepodlozenému
pozadavku projit homologaci, anebo vyvoj vozidla sice pIiné vyhovujiciho, ale diky nakladnosti
samoucelné vynucenych technickych feSeni neprodejného. Pfitom v Zelezni¢nim systému se budou
pohybovat tisice vozidel, zafazenych do provozu jiz dfive, byt jejich vlastnosti budou v mnohém horsi,
a budou poskozovat image zelezni¢ni dopravy jako takové.

Je jasné, ze pfi vyvoji novych vysokorychlostnich jednotek typu ICE nebo TGV bylo nutné fesit
mnoho novych problémd, které se dosud u Zelezni¢nich vozidel nefesily. Jako pfiklad Ize uvést
aerodynamické ucinky nebo crashovou odolnost. Bylo provedeno mnoho teoretickych vyzkumnych a
experimentalnich praci. Pro¢ se v8ak pfejimaji komplexni postupy aplikované pfi ovéfovani moznosti
zvySovani rychlosti u vysokorychlostnich vozidel do souboru predpist platnych pro vozidla konvenéni
osobni dopravy a ¢astecné i pro nakladni vozy? Nakolik vede tento postup k dal§imu zvyseni
bezpecnosti zelezni¢ni dopravy? Je zivotnim zajmem vsech, jejichz existence je tim &i onim
zplUsobem svazana s bezproblémovym fungovanim evropského zelezni¢niho systému, aby sledovali
vyvoj legislativy i standardu a v mezich svych kompetenci tento vyvoj podlozenymi zasahy racionalné
ovliviiovali. Neudélaji-li to oni, neudéla to nikdo! Jak asi pak dopadne soutéz Zelezni¢ni a silni¢ni
dopravy?

Vysvétlivky pouzitych zkratek:

CEN — Comité Européen de Normalisation

CENELEC - Comité Européen de Normalisation Electrotechnique
ERA — European Railway Agency

ERRI — European Rail Research Institute

ORE - Office de recherches et d‘essais de I'UIC

RIV - Regolamento internazionale veicoli

RIC - Regolamento internazionale carozze



TE — Technische Einheit /Technicka jednotnost/
TSI — Technical Specification of Interoperability
TV — Technische Vereinbarungen

UIC — Union Internationale des Chemins de Fer
UNIFE — Union of the European Railway Industries

Tento prispévek vznikl za podpory projektu MSMT 1M0519 - Vyzkumné centrum kolejovych vozidel.
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DEVELOPMENT OF RAILWAY ROLLING STOCK FROM THE
POINT OF VIEW OF CHANGING DIRECTIVES AND STANDARDS

European Commission urges to increase the share of railways in the overall bulk of
transportation. A change of system of directives and standards should also contribute. The goal is to
simplify and to lower the costs of processes in the field of railway transport. However, the real situation
indicates a virtually opposite trend. A brief history of development of railway rolling stock standards
and directives is introduced. Described in the contribution, are some of the contradictory requirements
that appeared in the newly prepared or revised provisions for railway vehicles, directly influencing their
development. Presented are examples in the area of structural strength of vehicles, the running
behaviour , noise emission, aerodynamic effects and rolling stock gauge.
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