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Abstrakt

Spole¢nost Railpool je jednou z pfednich evropskych spole¢nosti v oblasti pronajmu hnacich
kolejovych vozidel, v€etné zodpovédnosti za jejich udrzbu. Zajisténi bezpe&ného provozu napfic
fadou evropskych zemi pfinasi fadu vyzev a rizik, které je nutné vhodnymi prostfedky organizace
udrzby kompenzovat. Jednim z vyraznych faktorl mezinarodniho provozu je rozdilné opotfebeni
jizdnich obrys(i kol. Na pfikladech infrastruktury s kritickymi charakteristikami vyvoje jsou ukazany
rozdily v charakteru opotifebeni a vyhodnoceni jejich vlivu na provoz a udrzbu vozidel.
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Abstract

Railpool is one of Europe's market leaders in the field of traction rail vehicle leasing, including
responsibility for their maintenance. Ensuring safe operations across a number of European countries
presents a number of challenges and risks, that need to be compensated for by appropriate means
of maintenance organisation. One of the significant factors in international traffic is the different wear
of the wheel profiles. Examples of infrastructure with critical development are used to show the
differences in the nature of the wheel profile wear and their influence on vehicle operation and
maintenance.
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1 UVOD

Spolecnost Railpool je jednou z vedoucich spole¢nosti na evropském trhu v oblasti poskytovani
leasingu hnacich vozidel v€etné pIné zodpovédnosti za jejich udrzbu. Ve své hlavni oblasti pusobeni, tedy
pronajmu modernich elektrickych lokomotiv, disponuje 443 hnacimi vozidly (stav kvéten 2025), které jsou
v provozu v 18 evropskych zemich. Firma Railpool pfevzala pro tato vozidla funkce ECM |, II, lll a Eastecné
také ECM IV. Hlavnim ukolem technického personalu je zajistit dostate¢nou bezpecnost a spolehlivost
vozidel pfi zohlednéni rozdilnych provoznich, technickych a legislativhich podminek napfi¢ evropskymi
zemémi. Organizace udrzby takto pocetné a rozmanité flotily vozidel na celoevropské drovni pfinasi
mnohé vyzvy. Nasledujici pfispévek se zaméfi na vyznamnéjsi z nich.

" Ing. Ondfej Janis, ® 0009-0002-7634-4072. Railpool GmbH. Seidlstrale 23, D-80355 Minchen, Spolkova
republika Némecko, tel.: +49 151 422 138 95, e-mail: ondrej.janis@railpool.eu
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2 FLOTILA SPOLECNOSTI RAILPOOL

Vsechna vozidla hlavniho portfolia jsou dodavana pouze dvéma pfednimi evropskymi vyrobci a jsou
zalozena na jednotnych platformach. Kvuli velkému poctu rozdilnych pozadavkl na kombinace zemi
mozného nasazeni lokomotiv a také z divodu rozlozeni rokl vyroby v prub&hu poslednich 17 let se v8ak
v mnoha detailech a konstrukénich prvcich li§i. To dodate€né zvySuje naroky na Skoleni personalu,
vybaveni dilen a logistiku nahradnich dild. Celkem tedy jde o rozmanitou skupinu lokomotiv sedmi
lokomotivnich fad v celkem 32 variantach s odliSnym vybavenim stfeSni vyzbroje nebo mobilnich ¢asti
vlakovych zabezpecovacu. Prehled o aktualnim stavu a rozdéleni flotily modernich lokomotiv spole¢nosti
Railpool pfinasi tabulka 1.

Tab. 1 Struktura flotily spole¢nosti Railpool GmbH (stav k 9.5.2025)

Pocet vozidel Vyrobce Typ lokomotivy Rada Pocet variant
43 Alstom Traxx AC2 185.2 3

121 Alstom Traxx MS2E 186 12

8 Alstom Traxx DC2 483 1

63 Alstom Traxx AC3 LM 187 4

62 Alstom Traxx DC3 LM 494/594 3

47 Siemens Vectron AC 193 4

99 Siemens Vectron MS 193 5

3 ORGANIZACE UDRZBY SPOLECNOSTI RAILPOOL

3.1 Koncepce udrzby

Koncepce udrzby je do zna¢né miry podfizena pozadavkim zakaznikd pfi soucasné nutnosti dodrzet
veSkeré body plant udrzby a pozadavky stanovené ECM Il. NasSe spole€nost k tomu vyuziva sit
partnerskych dilen, vlastni dilny a mobilni technicky personal rozmistény napfi¢ Evropou. Zejména pfi
realizaci nizSich stupfu udrzby je velkou prioritou minimalizace dojezdovych vzdalenosti mezi koncovymi
body (pravidelnych) tras dopravcu a umisténim dilen. Se zvySujici se komplexitou udrzbovych innosti je
brano do uvahy pfistaveni i do vzdalengjSich dilen. Zplsob organizace udrzby se tak znaéné odliSuje od
mnoha jinych provozovatell srovnatelné velké flotily vozidel. Rozdily jsou patrné zejména ve srovnani
napfiklad s dopravci narodniho charakteru, kde je asto mozné udrzbu vice centralizovat a také planovat
v soubéhu s obé&hy vozidel.

3.2 Udrzbovy program

Udrzbovy program spoleé&nosti Railpool v zakladu vychazi z udrzbovych plant predepsanych vyrobci
lokomotiv. Pro zjednodu$eni a unifikaci stupfili idrzby byla provedena fada zmén v souladu s pravidly
stanovenymi pfedpisy EU €. 2016/798 a 2019/779. Zejména doSlo ke slouceni kilometrickych a ¢asovych
udrzbovych stupnd tak, ze pfislusna udrzba je planovana podle toho, které z pfisluSnych kritérii uplyne
diive. Nékteré zejména kontrolni Cinnosti jsou tak provadény Castéji, nez je nutné (vétSina lokomotiv
dosahne kilometrického intervalu do zé&kladni prohlidky dfive, nez za 6 mésicl). Tato koncepce ovSem
redukuje pocet pfistaveni do dilen béhem daného ¢asového obdobi a duplicitu a komplexitu udrzbovych
protokolu. Dale se na zakladé rozsahlych provoznich zkuSenosti a dostateéného mnozstvi dat pro analyzu
rizik podafilo prodlouZit kilometrické prob&hy zejména u obou stupriu téZké udrzby tak, aby je bylo mozné
planovat soufasné s pfedepsanymi osmiletymi intervaly. Pfiklad zakladniho udrZzbového schématu
u lokomotivy Traxx MS2E ukazuje nasledujici tabulka (uvedené doby odstaveni a pracnosti jsou pouze
orientaéni).



Soucasné problémy v kolejovych vozidlech 2025 89

Tab. 2 Udrzbovy program na piikladu lokomotivy Traxx MS2E / fady 186

Stupen udrzby Interval udrzby Doba odstaveni Pracnost

11-T 30 000 km nebo 6 mésicu 8h 14-16 h Provozni
12-T 150 000 km nebo 12 mésici 16 h 30-32h  Udrzba
I3-T 300 000 km nebo 24 mésicl 16-20 h 34-36 h

Vyména podvozk(li  podle potfeby 4-5 dni 160 h o
R1-TR1 1,6 Mkm nebo 8 let 5-6 tydnd 1000 h Egrzzk;a
R2-TR2 3,2 Mkm nebo 16 let 6—7 tydn( 1200 h

3.3 Oddéleni udrzbovych plani komponent pojezdu

S ohledem na Siroké spektrum miry opotfebeni dvojkoli v zavislosti na provoznich podminkach (viz
kapitola 4) bylo rozhodnuto oddélit tézkou udrzbu pojezdovych komponent vozidel od udrzby samotné
lokomotivy. Tento krok umoznil samostatné sledovani udrzbovych planu pojezdovych komponent (celych
podvozk(l v pfipadé lokomotiv Alstom Traxx, hnacich dvojkoli u vozidel Siemens Vectron) a jejich
vzajemnou vymeénu mezi vozidly. Samotna udrzba téchto komponent probiha dodavatelskym zpusobem.

V pfipadé, ze na lokomotivé dojde z definovanych ddvodl k nutnosti udrzby pojezdovych komponent
(opotfebeny priimér dvojkoli, udrzba podvozk(l nebo dvojkoli na zakladé dosazeni kilometrického nebo
Casového probéhu), je vozidlo pfistaveno do dilen k jejich vyméné a ziska komponenty ze skladovych
zasob. Demontované podvozky (dvojkoli) se po odeslani k subdodavateli a provedené udrzbé pfislusného
stupné opét naskladni pro dalSi pouziti. Tato koncepce muze v nékterych pfipadech znamenat nutnost
CastéjSiho pfistaveni lokomotiv do udrzby této kategorie. V pfipadé téZkych udrzeb skiiné ovdem umoznila
vyrazné zvySeni probéhl mezi Udrzbami bez jinak spojeného snizeni bezpecnosti nebo spolehlivosti
u pojezdovych komponent. Pfedevsim vSak nabizi vétsi flexibilitu planovani udrzeb vysSich stupna bez
ohledu na rozdilné intervaly mezi udrzbami u podvozkd, které jsou zavislé na mife opotfebeni praméri
dvojkoli.

3.4 Realizace funkce provadéni udrzby

Koncepce udrzby zminéna v uvodu této kapitoly, aplikovana navic napfi¢ téméF vSemi evropskymi
zemémi, klade zvlastni naroky na sledovani kvality a stanoveni obsahu jednotlivych stupnid udrzby
k zajisténi dostateéné bezpec€nosti a spolehlivosti vozidel. Aby bylo mozné dosahnout dostateCné kvality
a odpovidajici proskoleni dilenského personalu, je nutné kvalifikace dilen odstupriovat. Strukturu sité
partnerskych dilen tedy Ize pfipodobnit k pyramidé — zatimco pro nejjednodussi provozni prohlidky je
k dispozici rozsahla sit dilen po celé Evropé&, s rostoucimi naroky na narocnost udrzby se pocet
partnerskych subjektu snizuje. Strukturu v zavislosti na jednotlivych stupnich udrzby s orientaénim po&tem
dostupnych partnerskych subjektl v celé siti uvadi schéma na obr. 1 a tab. 3.

Tézka udrzba
~6 stupen 2
Téika udriba
~18 + 20 stupefi 1
Provozni udriba
~ 25230 stupefi 2
Provozni udriba
~40+50 stupefi 1

Pocet partnerskych dilen v Evropé

Stupen udriby

Obr. 1 Schématické znazornéni rozvrstveni typl partnerskych dilen
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Tab. 3 Obsah jednotlivych urovni udrzby

Kategorie Preventivni udrzba Mozna korektivni udrzba

Vyména sbéracll, drobné opravy, hledani zavad
(s podporou vyjezdniho technika)

Provozni Gdrzba stupei 2 12-T, 13-T Vymena obéhovych Cerpadel, ventilatoru

Provozni udrzba stupen 1 11-T

Vymeéna vétSich bloku strojovny, opravy po lehéim
vykolejeni

Tézka korektivni udrzba, vyména nejvétSich celkd,
opravy svarovanim, lakovani, méfreni ramu

Tézka udrzba stupen 1 Vyména podvozki

Tézka udrzba stupen 2 Revize R1-T, R2-T

.....

sit subjektd ECM IV. Kromé dilen narodnich dopravcl a strategicky vyhodné umisténych stanovist' (napf.
v pristavech s velkym obratem Zelezniéni nakladni dopravy) jsou lokomotivy také Casto pfistavovany do
vlastnich dilen zakaznikd nebo k mensim soukromym spole¢nostem. Tato koncepce pfinasi urcita rizika,
ktera je potfeba vhodnymi opatfenimi kompenzovat.

Jelikoz planovani obéhl vozidel je zcela oddélené od planovani udrzby a vyluéné v kompetenci
zakaznikd, stava se Casto, ze dvé po sobé nasledujici provozni udrzby jednoho vozidla neprobéhnou ve
stejnych dilnach, v fadé pfipadd ani ve stejném staté. Je tedy tfeba klast zvlastni diraz na evidenci
zjisténych zavad v internim systému planovani udrzby. Dale je nutné brat v uvahu rozdilné urovné kvality
kontroly stavu vozidel nebo vnimani potfebné urovné provozni bezpecnosti u dilenského personalu. Aby
bylo mozné za téchto podminek zajistit dostateénou bezpelnost vozidel, jednotné poZzadavky na kvalitu
a minimalizovat dobu odstaveni vozidel v udrzbé, vyuziva Railpool soubor opatfeni, mezi ktera patfi:

o vicestupnova certifikace dilen pro kazdy typ lokomotivy a stupef udrzby,

e pravidelné audity kvality u subjektt provadéjicich udrzbu dle predpisi ECM,

e aktivni vyuzivani nastroji dalkové diagnostiky k pfedbézné lokalizaci zavad a definice potfebnych

nahradnich dill a nutné urovné dilenského vybaveni,

e planovani odstranovani nekritickych zavad v soubé&hu s vy8Simi stupni udrzeb,

e provadéni nejvysSich stupnd udrzeb projektovym zpusobem se stalym tymem a dlouhodobou
podporou s pravidelnou vyménou informaci mezi dilnou a objednatelem udrzby ke kazdé
lokomotivé, vEetné osobniho pfejimani po jejim dokonceni.

nizSich kategorii znané provozni komplikace (nedostateCné vybaveni, nutnost pfepravy lokomotivy do
jinych dilen atd.). K minimalizaci téchto situaci a za ucelem zvySeni spolehlivosti vozidel je toto v ramci
udrzbovych plani kompenzovano rozsifenim obsahu nejvyssSich stupriti tézké preventivni udrzby vyrazné
nad ramec pozadavkul vyrobcu. Pfikladem je vyména vSech ventilatort chlazeni komponent a sou¢asna
demontaz vybranych blokl strojovny pfi demontovanych segmentech stfechy béhem stupiu udrzby R1-T
nebo R2-T, coz omezuje nutnost udrzbovych zasahl pomoci téZzkého vybaveni mezi témito stupni.
Casteénou nevyhodou zvoleného systému muaze vSak byt, Ze tento reZim Gdrzby prakticky neumoZiuje
vyuzit pfednosti moderni diagnostiky k individualizaci udrzbovych intervald jednotlivych komponent
(Condition-Based Maintenance — udrzba podle skuteCného stavu).

4 OPOTREBENIi KOL, SLEDOVANIi VYVOJE JiZzDNiHO OBRYSU

4.1 Zakladni podminky

Opotiebeni kol je jednim z kli€ovych témat, které definuji rozdilné podminky provozu v Evropé. Jelikoz
spravné nastaveni parametr( a jejich sledovani je klicové jak pro bezpec€nost vozidel, tak pro planovani
udrzby a potifeby nahradnich dilt (pfistaveni k soustruzeni, Zivotnost dvojkoli), je tomuto tématu vénovana
nalezitd pozornost.
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VSechny moderni lokomotivy spolecnosti Railpool jsou opatfeny jizdnim obrysem S 1002 podle
EN 13 715 se zakladni vySkou okolku 28 mm a sklonem kuzelové plochy 1:15. Pfi zadavani reprofilace
vozidel je individualné volena tloustka okolku v zavislosti na provoznim rezimu vozidla. Naprosta vétSina
vozidel vykazuje znamé jevy opotfebeni jizdnich ploch kol u vozidel s vysokym trakénim vykonem
a elektronickou regulaci trakce operujici na hrané makroskluzu k vyuziti maximalniho potencialu adhezni
charakteristiky. Dochazi tak zejména k projeti Zlabku v jizdni ploSe kola s doprovazejicim rustem vysky
okolku a tvorbé prevaleni na vnéjsi strané kol. Tento jev je oproti podminkam v kontinentalni Evropé
vyrazné zesilen — ziejmé pfedevSim vlivem extrémnich klimatickych podminek — ve Skandinavii, zejména
na exponovanych tratich jako je tzv. Bergensbanen (Oslo—Bergen).

4.2 Vyvoj a sledovani parametru tloustky okolku

Nejvétsi rozdily v ramci Evropy lze pozorovat u vyvoje tloustky okolku. Opotfebeni okolk(l znaéné
zavisi na charakteristikach kontaktni geometrie, a tedy na typu a uklonu pouzitych kolejnic trati
a v neposledni fadé také na samotném technickém stavu infrastruktury. Rozdilné trendy opotiebeni kol
komplikuji realizaci povinnosti vyplyvajicich z pravidel ECM, napfiklad pro stanoveni udrzbovych limitd pro
rozméry jizdniho obrysu tak, aby béhem provozu vozidel nedosSlo k pfekroCeni meznich hodnot
stanovenych v EN 15 313. Je tedy nutné nasazeni sofistikovanéjSich metod vyhodnoceni dat (dynamické
stanoveni meznich hodnot na zakladé dosavadniho vyvoje opotfebeni) k zajiSténi dostate¢né
bezpecnosti.

Vzhledem k rozdilné vybavenosti dilen a rdznym zpisobum méfeni dvojkoli bohuzel zatim nebylo
mozné plodné provadét komplexnéjsi analyzy vyvoje opotiebeni kol na zakladé surovych dat zméfenych
jizdnich obryst pfimo z méficich zafizeni. Ve vétSiné pripadl je moznost ziskat pouze Ciselna data
o parametrech okolku vyZzadovana planem udrzby.

Aby bylo mozZné srovnavat jednotliva vozidla a trendy vyvoje opotfebeni kol, byl interné zaveden
pomocny parametr vyvoje tloustky okolku na 10 000 km. Jeho hodnota pak uréuje miru opotfebeni a ma
vliv na planovani termini soustruzeni kol, pfedepsani pozadované tloustky okolku pfi pfisti reprofilaci
a vypocet zivotnosti dvojkoli. Railpool momentalné pracuje na vyuZziti t€chto dat k zavedeni systému
podpory tohoto planovani automatizované pomoci vypocetni techniky.

V pfipadé vyvoje tloustky okolku Ize na lokomotivach Railpool napfi€ Evropou pozorovat jednoznacny
trend v geografickém sméru severozapad — jihovychod. Lokomotivy v provozu ve statech na severu
a zapadé (vyraznéji napf. v Norsku a Belgii) vykazuji silnéjSi tendence k rlstu tloustky okolku (parametru
Sd), zatimco pfi provozu v zemich jihovychodni Evropy a zejména na Balkanském poloostrové se okolek
vyrazné zten€uje. Rozdéleni podle jednotlivych kategorii ukazuje tab. 4.

Tab. 4 Vyvoj tloustky okolku dle geografickych oblasti a vliv na provoz dvojkoli

Vyvoi Sd Interval
yvol . Zemé nasazeni reprofilaci  Vliv na dvojkoli
[mm /10 tis. km] .
[tis. km]
0.5 a vice Norsko (Bergensbanen) 30 = 60 Vyrazné zkraceny interval reprofilaci,
’ zkracena Zivotnost dvojkoli
03+05 Norsko. Svédsko 60 = 90 Zkraceny interval reprofilaci, maly vliv na
D ’ ' Zivotnost dvojkoli
02+03 Belgie. Nizozemi 90 = 120 Zkraceny interval reprofilaci, minimalni vliv
e ge, ' na zivotnost dvojkoli
. Stfedni Evropa / smiSeny . Standardni interval reprofilaci a Zivotnost
0.2+0.2 provoz 120+ 180 dvojkoli
Chorvatsko, Srbsko, . - VR .
04+-08 Madarsko. Rumunsko 60 = 90 Zkraceny interval reprofilaci, vyrazné
’ ’ (Gastednd ,CR a SR) ’ zkracena zivotnost dvojkoli
1.0 a vice Chorvatsko 30 Vyrazné zkraceny interval reprofilaci,

(trat Ogulin—Rijeka) extrémné zkracena zivotnost dvojkoli
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4.3 Priklady kritického vyvoje jizdniho obrysu

Pro znazornéni vlivu vyvoje jizdniho obrysu na planovani reprofilaci a Zivotnost dvojkoli byly vybrany
priklady lokomotiv s mimorfadné velkou mirou opotfebeni. Pribéhy vyvoje parametrl tloustky okolku jsou
zobrazeny na obr. 2 a 3. Jelikoz intenzita opotfebeni z velké €asti zavisi na oblasti nasazeni lokomotiv,
kdy pocet jizd na jedné ,kritické” trati ma zasadni vliv na mife Ubytku/pfirGstku tloustky okolku, jsou
u lokomotiv v takto exponovanych podminkach zavedena do udrzbového planu dodateCna méreni
v poloviné béZného udrzbového intervalu. Toto opatfeni je nutné pro zajisténi bezpecného provozu
a planovani termind soustruzeni.

Prvnim pfikladem je lokomotiva Traxx AC3 v provozu v Norsku, kde dochazi ke zdanlivému narustu
tloustky okolku (vlivem silného opotfebeni jizdniho obrysu na drovni styéné kruznice se urovefi méfeni
tohoto parametru posouva nize do pfechodové oblasti mezi jizdni plochou a okolkem). Useky s nejvétsim
sklonem narustu tloustky okolku jsou dany (mimo nepfesnosti méfeni mezi reprofilacemi) zejména
obdobimi se zvySenym provozem na trati Oslo—Bergen, ktera byla kvuli sklonovym a smérovym pomérim
vyhodnocena jako jedno z kritickych mist mistni infrastruktury. K apinému opotfebeni kol a nutnosti
vymény podvozku doslo po cca 350 000 km, zatimco bézna Zivotnost dvojkoli ve stfedoevropském
prostfedi je mezi 800 000 a 1,2 miliony kilometra.
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Obr. 2 Parametry okolku (nevyssi hodnoty) a vyvoj priméru kol (minimalni hodnoty) u lokomotivy
Traxx AC3 v provozu v Norsku

Na obr. 3 je pak uveden pfiklad stejného typu lokomotivy s provozem v Chorvatsku. V této oblasti
byla jako kritickou vyhodnocena trat (Zahfeb—)Ogulin—Rijeka, kde se kromé& naro¢nych sklonovych
a smérovych pomérl negativné projevuje také Spatny technicky stav infrastruktury. Patrné jsou zde velké
Ubytky materialu béhem reprofilaci. Maximalni opotifebeni tloustky okolku pfi dlouhodobém provozu na
trati do Rijeky dosahlo 2,5 mm / 10 tis. km. Mezi novymi dvojkolimi o priméru 1250 mm a dosazZenim
maximalniho opotfebeni (vyfazeni lokomotivy z provozu po poslednim soustruzeni) méla lokomotiva
probéh pouhych 115 000 km.
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Traxx AC3 v provozu v Chorvatsku

PFiklady trati s kritickym vyvojem okolku Ize najit také v Ceské republice, i kdyZ jejich vliv na
opotfebeni kol se vétSinou diky smiSenému provozu stird. BEhem ¢asové omezeného provozu lokomotivy
fady 186 s prevahou trati Usti nad Labem — Cheb v roce 2018 bylo zjisténo opotfebeni s vyraznym
ubytkem tloustky okolku (cca. 1 mm/10 tis. km). PFiklad zméFenych jizdnich obrysu ukazuje obr. 4.
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Obr. 4 Priklad vyvoje jizdniho obrysu b&hem najezdu 45 031 km na trati Usti nad Labem—Cheb

4.4 Odbér materialu pfri reprofilaci

Dulezitym faktorem k posouzeni zejména zivotnosti kol bylo zjisténi nutného odbéru materialu pfi
soustruzeni. V tomto pfipadé ma daleko vétsi vliv soustruzeni kol pfi zten€ujicim se okolku. Pfi provozu
v zemich s rostouci tloustkou okolku ma rozdil vstupnich a vystupnich hodnot Sd maly vliv na odebrany
material pfi reprofilaci, prumérny odbér materialu je 4 az 10 mm z prdméru kol, podle stavu povrchu

jizdnich ploch a typu soustruhu.
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V pfipadé ztenCujiciho se okolku ma rychlost ubytku tloudtky vyrazné vétsi dopad na Zivotnost
dvojkoli — pfiemz vétSina ubytku materialu probéhne v ramci reprofilaci. Statistickou analyzou souboru
cca. 30 reprofilaci lokomotiv provozovanych v Chorvatsku byl zjistén faktor ca. 4 az 5 — tedy na kazdy
1 mm pfidané tloustky okolku je nutno osoustruzit ca. 4 + 5 mm prdméru. P¥i stfednim rozdilu vstupniho
meéfeni a pozadované vysledné tloustky okolku okolo 4 mm (napf. soustruzeni z hodnoty 26,5 mm na
30,5 mm) dojde pfi kazdé reprofilaci k odebrani ca. 16 + 20 mm z priméru na sty€né kruznici (viz pfiklad
lokomotivy na obr. 3). Provozni zkuSenosti dokladaji, ze €etnéjsi soustruzeni s mensSim odbérem materialu
vedou k prodlouzeni Zivotnosti dvojkoli, ovSem ve zminénych extrémnich pfipadech provozu jiz neni
z provozniho a komeréniho hlediska mozné podkrocit zakladni interval udrzeb 30 000 km.

4.5 Vliv typu vozidla

Analyza dat provadéna do soucasné doby zatim ukazovala ve vétsiné pfipadl (ve stfedni Evropé) jen
zanedbatelné rozdily mezi jednotlivymi typy vozidel. Daleko vétSi vliv maji pojizdéné traté (a to i v ramci
jednoho udrzbového intervalu) a kombinace zemi nasazeni kazdého vozidla. V extrémnich pfipadech
opotiebeni okolku zejména na trati Ogulin—Rijeka bylo mozZné pozorovat vyraznéjSi opotfebeni
v neprospéch lokomotiv Siemens Vectron. U sledovanych lokomotiv fady 193 pfi vylu€ném provozu na
trati do Rijeky byla zjiS§téna mira ubytku az cca. 2,8 mm / 10 tisic km (tedy pfesahujici 8 mm béhem
zakladniho udrzbového intervalu 30 000 km). Takto kritické opotfebeni bylo potfeba dale fesit jinymi nez
technickymi prostfedky (omezenim provozu v kritickych usecich trati).

Tato zjiSténi se vSak zatim zakladaji vice na kvalifikovanych odhadech vyplyvajicich z obecnych
poznatkll o konstrukci vozidel nez pfimo na zakladé zmérenych dat (rozvor podvozku 3,0 m (Vectron)
oproti 2,6 m (Traxx), vyrazné vysSi pficna tuhost vedeni dvojkoli a vét§i odpor proti nataceni podvozku).
Zatim nebylo mozné nasadit dvé vozidla obou vyrobcl ve shodnych obézich na jedné z kritickych trati
k ziskani vhodného souboru srovnavacich dat. Jelikoz provoz vozidel tohoto typu je v dané oblasti stale
relativné kratky, sbér a analyza dat z méfeni a poznatkl o opotfebeni kol nadale probiha.

5 ZAVER

Organizace udrzby se v sektoru pronajmu vozidel mize znacné liit od jinych subjektd provozujicich
hnaci vozidla, jelikoz jsou obéhy vozidel zcela oddéleny od planovani udrzby. Dale je tfeba vzit v potaz
rizné legislativni, provozni a udrzbové podminky pfi mezinarodnim provozu napfi¢ Evropou, coz se dafri
kompenzovat vhodné zvolenym schématem udrzby a dlrazem na sledovani kvality a stavu vozidel.
Pfeshranic¢ni provoz vozidel pfinasi znacné rozdily zejména v mife a zplisobu opotfebeni dvojkoli, véetné

extrémniho opotfebeni na exponovanych tratich, coz je dokazano na konkrétnich pfikladech z praxe.
V této oblasti jesté je prostor pro rozsahlejSi sbér a analyzu dat vedouci k dalSimu vyzkumu téchto jevu.
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