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Czeskie pociagi Pendolino

Czechy, pofudniowy sgsiad Polski, juz kilku lat eksploatu-
Jja pociggi Pendolino. Poczatki byty trudne — nowe pociggi
przechodzity wprawdzie ,,chorobe wieku dzieciecego”
i bywaty dni, kiedy wszystkie zespoty byty wyfaczone z ru-
chu, to obecnie wiekszosc usterek technicznych udato sie
usungé. Czeskie Pendolina, zwane popularnie ,,Bim-
badlo”, zyskaly duzg popularnosc¢ nie tylko dzieki atrak-
cyjnym czasom przejazdu, lecz takze korzystnej taryfie
biletowej.

|

Poczatki

Koncepcja wprowadzenia do eksploatacji pociggow Pendolino na
sieci kolei czeskich narodzita sie w 1994 r., rok po rozpoczeciu
modernizacji linii D&cin — Praga — Ceskd Trebovd — Brno — Bfec-
lav bedacej czescig tzw. IV korytarza transportowego Berlin —
Drezno — Praga — Wieden. Zaplanowano zakup siedmiowagono-
wych, tréjsystemowych pociggow, ktorych produkcjg miato zajgcé
sie konsorcjum powotane w 1995 r. przez CKD Praha, MSV Stu-
dénka, Fiat Ferroviaria i Siemens AG, a nowe pociggi miaty by¢
gotowe w 2000 r. Porozumienie w tej sprawie podpisano w sierp-
niu 1995 r. i przewidywato ono budowe 10 pociggéw za 157 min
euro, z dostawg dla odbiorcy pod koniec 1997 r. W 1998 r. cze-
ska firma MSV zostata wykupiona przez CKD oraz zdecydowano,
7e pudta pociagow zbuduje fabryka CKD w praskim Zliginie. Row-
noczesnie pojawity sie pierwsze problemy: pod koniec 1998 r.
zmodyfikowano zamowienie, zmniejszajac liczbe zamowionych
pociagéw z 10 do 7 szt., a upadiosé czeskiej firmy CKD spowo-
dowafa renegocjacje kontraktu przez CD pod koniec stycznia
2000 r. z wtoskim koncernem Fiat Ferroviaria, w pazdzierniku
2000 r. przejetym przez francuski Alstom. Aby obnizy¢ koszty
jednostkowe kazdego pociggu, zaproponowano wspotprace kole-
jom stowackim ZSR, ktére miatyby zaméwi¢ podobne pociggi
(4 szt.). Jednostki te kursowatyby na trasie Bratystawa — Koszyce,

680 004 jako poc. SC 506 z Ostrawy, dworzec Holesovice (Praga, 8.03.2008 r.)
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jednak do chwili obecnej brak doniesien o podpisaniu konkretnej
umowy. Pierwszy pociag Pendolino dla CD dostarczono w czerw-
cu 2003 r., dwa kolejne w lutym i wrzesniu 2004 r., a nastepne
egzemplarze — w czerwcu, wrzesniu, pazdzierniku i listopadzie
2005 .

Jednostki Pendolino kolei CD, oznaczone jako seria 680, sa
trojsystemowym pociggiem przystosowanych do kursowania po
sieci kolei czeskich CD (3 kV DC, 25 kV 50 Hz) oraz niemieckich
DB i austriackich OBB (15 KV 16,7 Hz). Predko$¢ maksymalna
pociggow — 230 km/h obecnie nie jest wykorzystywana, kursujg
one z predkoScig maksymalng 160 km/h, natomiast od 2008 r.
planowane jest zwiekszenie predkosci do 200 km/h na sieci DB
i OBB. Wszystkie siedem pociggow tej serii stacjonuje w loko-
motywowni DKV (Depa kolejovych vozidel — |okomotywownia)
Praha, Odstavné nadrazi jih. Do obstugi czeskich Pendolino prze-
szkolono 28 maszynistow, ktorzy dodatkowo zdali egzamin ze
znajomosci przepisow kolejowych DB. Krytycy nowych rozwigzan
(na szczescie byli w mniejszosci), czyli wprowadzania pociggow
Pendolino na sie¢ CD, wskazywali, ze ta konstrukcja ma juz 10 lat
i nie nalezy do najmtodszych. Jednak przewazyty gtosy, ze pocia-
gi Pendolino dla kolei czeskich CD stana sie symbolem nowo-
czesnosci.

Opis techniczny czeskiego Pendolino

Pociagi Pendolino wyprodukowane dla kolei czeskich CD, to jed-

nostka siedmiowagonowa, skfadajgca sie z czterech wagonow

silnikowych i trzech doczepnych. Zestawienie pociggu jest naste-
pujace:

m wagony nr 1, 3, 5i 7 — napedne, w ktorych sg zamontowane
rezystory hamulcowe (na dachu), przeksztattniki gtowne i po-
mocnicze, oraz pantografy statoprgdowe (3 kV), po jednym na
wagon (681 i 682);

W wagony nr 2 i 6 — doczepne, z zamontowanymi transformato-
rami (po jednym na wagon), na dachu kazdego wagonu znaj-
dujg sie wentylatory ttoczace powietrze do chfodzenia trans-
formatora oraz na dachu pantografy zmiennopragdowe: wagon
nr 2 (081) — 25 kV, wagon nr 6 (082) — 15 kV;

® wagon nr 4 — doczepny.

Wszystkie pantografy sg typu Schunk, a rdznica miedzy stato-
pradowymi i zmiennopragdowymi polega migdzy innymi na szero-
kosci $lizgacza i przekroju — w przypadku pradu statego wymaga-
na jest wieksza grubo$¢ ramion pantografu ze wzgledu na wigksze
natezenia pragdow ptyngce przez pantograf podczas jego pracy.
Naped pociggu stanowi 8 silnikow asynchronicznych o mocy
490 kW kazdy, zawieszonych na ramie pudta. Silniki, zasilane
przez chtodzone wodg falowniki tyrystorowe GTO, przekazujg mo-
ment obrotowy na kota poprzez wat kardana na wewnetrzne osie
kazdego wagonu (uktad osi wagonu silnikowego — (1A)’(A1)").
Podczas jazdy pod napigciem przemiennym kazdy z dwoch trans-
formatoréw chtodzonych olejem zasila dwa przeksztattniki i czte-
ry silniki trakcyjne. Prostowniki to 4-kwadrantowe czopery. Pod-
czas jazdy pociggu pod napigciem statym przeksztaftniki gtowne
sg zasilane bezposrednio z sieci. W pociggu zastosowano naste-
pujace hamulce: elektrodynamiczny (odzyskowy i oporowy)



Przejscie migeazywagonowe, dworzec Holesovice (Praga, 8.03.2008 r.)
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i pneumatyczny oraz dodatkowo elektromagnetyczny szynowy.
Hamulec elektrodynamiczny odzyskowy funkcjonuje podczas pra-
cy pod napieciem 3 kV DC i 15 kV 16,7 Hz, natomiast dla napie-
cia 25 kV 50 Hz uzywanie hamulca odzyskowego jest zabronione
ze wzgledu na niedostosowanie podstacii zasilajacych na sieci CD.
Hamulec ten funkcjonuje w zakresie predkosci 230—20 km/h.
Podczas hamowania pod napigciem 3 kV DC, gdy wielko$¢ na-
piecia w sieci trakcyjnej przekroczy 3,45 kV, energia hamowania
jest wytracana w rezystorach hamulcowych. Hamulec elektroma-
gnetyczny jest uzupetnieniem hamulca elekirodynamicznego
i funkcjonuje w zakresie predkosci 230—35 km/h.

Pudto pociagu zostato zaprojektowane przez Federico Alberta
i wyprodukowata je firma Alcan z blach aluminiowych. Jest ono
prawie identyczne z pudtami, jakie otrzymaty jednostki serii
ETR470 spotki Cisalpino, czy ETR480 kolei FS, a takze wyprodu-
kowane pociggi Pendolino dla innych zarzadéw kolejowych — 310
(koleje Stowenii), szerokotorowe CPA4000 (koleje Portugalii),
Alaris kolei Hiszpanii i S220 kolei Finlandii. Na obu koncach po-
ciggu znajdujg sie kabiny maszynisty, wykonane z materiatow
kompozytowych. Sprzegi automatyczne typu Dellner sg normalnie
schowane, a w razie potrzeby wysuwane. Oparcie pudta pociggu
na wozkach jest systemu Flexicoil, a dwustopniowe usprezyno-
wanie stanowig: pierwszy stopien — sprezyny cylindryczne plus
pionowe tlumiki hydrauliczne, natomiast drugi — dodatkowo po-
ziome ttumiki hydrauliczne.

W serii 680 zastosowano mechanizm przechytu pudta paten-
tu Fiat Ferroviaria. Jest to mechanizm hydrauliczny, zastosowany
juz wezesniej we wtoskich jednostkach serii ETR460 i ETR470
(Cisalipno) czy w pociggach serii 411/415 kolei DB, o maksy-
malnym kacie przechytu pudta 8°.

Zasada dziafania przechytu pudta jest podobna do sytuacji
todzi spoczywajgcej na wodzie: istotne sg dwa elementy — oS ob-
rotu i Srodek ciezkoSci (tzw. metapunkt). Wazne jest to, aby linia
$rodka cigzkosci nie przechylita sie poza linig sity wyporu. Spra-
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Pantograf 3 kV DC, dworzec Holesovice (Praga, 8.03.2008 r.)

wia to, ze wagon ,ptywa” nad wozkiem. Istotg przechytu jest to,
aby srodek obrotu pudta zawsze znajdowat sie powyzej Srodka
ciezkosci pudta. Wtedy wagon sam ,,pilnuje” przechytu. Nie na-
lezy dopusci¢ do sytuacji, aby Srodek obrotu znalazt sie ponizej
Srodka ciezkoSci, poniewaz grozi to przechytem pudta na zewnatrz
tuku.

W czeskim pociggu Pendolino pudfo pociggu spoczywa na
nieruchomej kotysce, z ktdrg jest potgczone poprzez pare tzw.
wrzecion, za$ sitowniki hydrauliczne znajdujg sie w kazdym woz-
ku, dwa po kazdej stronie wozka. Sitowniki sg odpowiedzialne za
przechyt pudta podczas przejazdy pociggu po fuku i potgczone sg
od dotu z wozkiem, a od gory z pudtem, z pominigciem kotyski.
Sitowniki hydrauliczne sterowane sg za pomocg komputera, ktory
za poSrednictwem czujnikdw okresla predko$¢ pociggu i dodat-
kowo na fukach mierzy zmiany sity dosrodkowej. Mechanizm
przechytu dziata nastepujgco: zyroskop oraz czujniki mierzace si-
te dosrodkowg przesytajg informacje do komputera, ktory okresla
maksymalny kat przechytu, a nastepnie uruchamia jedng pare si-
townikow hydraulicznych (medium roboczym jest olej). Poprzez
zwiekszenie cisnienia oleju nastepuje przechyt pudfa wagonu.
Dla prawidtowego przechytu pudta wagonu, kluczowg role peni
tzw. krzywa przejSciowa, tj. odcinek toru taczacy prosta z tukiem
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0 okreslonym promieniu. Na dtugo$ci krzywej przejSciowe] loka-
lizowana jest rowniez tzw. rampa przechytkowa, na ktorej ze-
wnetrzny tor szynowy unosi sig stopniowo, az do uzyskania odpo-
wiedniej wartosci przechytki na tuku. Precyzyjne utrzymanie tego
odcinka toru jest niezbedne dla wtasciwego dziatania mechani-
zmu zyroskopowego i ptynnego sterowania przechytem pudet.
Mechanizm ten dla kazdego wagonu dziata niezaleznie od siebie
i jest kontrolowany poprzez system komputerowy TILTRONIX.
Mechanizm przechytu jest zamontowany takze dla pantografu,
a do zminimalizowania skutkow przechytu pudta pociggu przechyt
pantografu nastepuje w przeciwng strong w stosunku do przechy-
tu pudfa.

Whnetrze pociggu zaprojektowano wzorujgc sie na serii ETR470
spotki Cisalpino, przy czym siedzenia dla obu klas pociggu do-
starczyta czeska firma Borcad CZ — z niebieskg tapicerka dla
2. klasy i czerwong dla 1. klasy. Ukfad siedzen w obu klasach jest
2+1. Ogrzewanie pociggu jest nawiewne, oSwietlenie neonowe.
Pocigg jest w catoSci klimatyzowany i wyposazony w system
informacji audiowizualnej dla pasazerow. Szczeg6towe dane
techniczne pociggdw Pendolino kolei czeskich znajdujg sie w ta-
beli 1.

Tabela 1
Dane techniczne pociggéw Pendolino kolei czeskich
Oznaczenie serii 680
Producent CKD Praha, MSV Studénka,

Fiat Ferroviaria, Siemens AG, Alstom

Liczba jednostek 7

S+D+S+D+S+D+S
(681-+081+683+084+684+082+682)

Uktad osi pociggu™

Napiecie 3 kv DC; 15 kV 16,7 Hz; 25 kV 50 Hz
Moc catkowita 3920 kW
Hamulce elektrodynamiczny (odzyskowy i oporowy),

tarczowy
Moc hamulca elektrodynamicznego 4100 kW
Maksymalna sita pociggowa 212 kN

asynchroniczne trojfazowe,
Alstom Sesto MTA 6/550

Silniki trakcyjne

Liczba i moc silnikow trakcyjnych 8490 kW

Przeksztaftniki gtowne; producent tyrystory GTO chtodzone wodg; Siemens

Rodzaj kot Lucchini, monoblokowe

Srednica kot nowych/zuzytych 890/840 mm
Dfugos$¢ wagonu skrajnego/$rodkowego 27 600/25 840 mm
Baza wozka 2700 mm
Baza wagonu 19 000 mm
Wysoko$¢ przy opuszczonych pantografach 4310 mm
Maksymalna szeroko$¢ 2800 mm
Dtugosé pociggu 184 400 mm
Catkowita dtugo$¢ pociagu 185 300 mm
Predko$¢ maksymalna 230 km/h
Typ sprzegu automatycznego Dellner

Mechanizm przechytu pudfa, kat przechytu Fiat, hydrauliczny, 8°

Masa pociagu bez pasazerow 385t

Masa pociggu z pasazerami 416 t

Liczba miejsc w 1 k. 226 + 2 dla osdb niepetnosprawnych

Liczba miejsc w 2 kl. 331 + 2 dla osdb niepetnosprawnych

Sredni nacisk na o0$ 14.8 t

CD: AZD LS 90,
CD i DB: ETCS Level 2 ERTMS,
DB i OBB: Alcatel PZB 90 4 , Indusi”

Systemy zabezpieczenia ruchu

S =(1A)A1), D =22
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Eksploatacja

Pociagi serii 680 testowano jeszcze na sieci kolei FS: na liniach
Trofarello — Asti (magistrala Turyn — Genua) oraz Florencja —
Arezzo (magistrala Florencja — Genua), podczas ktorych osig-
gnieto predkos¢ 230 km/h, a po transporcie do Czech, na torze
doswiadczalnym ZZ0 w Cerhenicach, a takze na odcinkach Praga
— Dé&cCin i Svitavy — Letovice. Jako ciekawostke mozna przytoczy¢
fakt, ze podczas transportu pociggdw z wioskiej fabryki w Savi-
gliano przez Austrie do Pragi w Czechach, przez przejscia gra-
niczne Brennero (FS) — Brenner (OBB) oraz Summerau (OBB) —
Horni Dvoristé (CD), miedzy lokomotywa holujaca a jednostka
oraz na koncu skfadu znajdowaty sie wagony towarowe (po jed-
nym wagonie) i w ostatnim wagonie towarowym, wskutek zbyt
szybkiego hamowania, uszkodzeniu ulegt sprzeg typu Dellner, za$
holowany pocigg najechat na wagon towarowy, czego skutkiem
jedna $ciana czotowa transportowanej jednostki — 680 001 ule-
gta uszkodzeniu.

17.11.2004 r. podczas jazd probnych serii 680 osiggnieto
predkos¢ maksymalng 220 km/h, przy uzyciu jednostki 680 001,
a dzien pézniej — 237 km/h na odcinku ZajeCi — Rakvice linii
Brno — Breclav. Podczas jazdy pod napigciem 3 kV DC pociagi
zachowywaty sie poprawnie i nie wystapity wigksze usterki tech-
niczne. W przeciwienstwie do tego, podczas jazdy pod napigciem
25 kV 50 Hz przeksztattniki gtéwne i silniki trakcyjne pociggow
Pendolino zle odczytywaty polecenia z komputera poktadowego.
Ponadto, podczas jazdy pod napigciami: 3 kV DC i 25 kV 50 Hz
silniki trakcyjne powodowaty prady zwrotne (btadzace) odpo-
wiednio 200 mA i 400 mA, podczas gdy urzadzenia przytorowe
byty odporne na zaktocenia jedynie do 100 mA. Problem ten
udafo sie wyeliminowac poprzez montaz tzw. kompensatora mi-
nimalizujgcego negatywny wptyw pragdow na urzadzenia przy-
torowe.

Pod koniec grudnia 2004 r. pociggi skierowano do eksploata-
cji nadzorowanej na trasie Praga — DéCin, podczas ktorej przeje-
chaty one 50 tys. km. Pod koniec listopada 2005 r. wszystkie
pociagi Pendolino kolei CD otrzymaty od DU (Drdzni dfad) — cze-
skiego UTK, certyfikat dopuszczenia do ruchu pod napigciem
3 kv DC i 25 KkV 50 Hz, za$ od grudnia 2005 r. skierowano je do
planowej eksploatacji na trasie Praha HoleSowice — Ostrava hl. n.
w takcie dwugodzinnym, z postojami na stacjach Pardubice hl. n.,
Olomouc hl. n. i Ostrava Svinov. Powodem wspomnianej awaryj-
nosci pociggow byt fakt, ze niektore elementy wyposazenia za-
montowano po raz pierwszy i nie dysponowano wynikami z jazd
testowych wczesniejszych pociggdw (np. nieco zmieniony hamu-
lec tarczowy, nowe urzadzenia antyposlizgowe), ponadto zle pra-
cowaty urzadzenia elektromagnetyczne.

Poczatkowo kazdy z pociggow, kursujgcy na trasie Praha Ho-
leSovice — Ostrava hl. n., przejezdzat w ciggu doby 1424 km, za$
na trasie Praha HoleSovice — Brno hl. n. — 1248 km. Liczba po-
taczen w pierwszej relacji wynosita 6 par pociggow, za$ w drugiej
— 2 pary. Zdecydowano sie umieScic stacje koncowg jednostek
Pendolino nie na dworcu Praha hl. n., tylko na Praha HoleSovice
ze wzgledu na ,waskie gardfo”, wynikajgce z ograniczenia pred-
koSci przy wijezdzie na ,Hlavni nadrazi” od strony potnocnej.
Srednie zapetnienie pociagéw wynosi 36%.

Niemiecki EBA (Eisenbahnbundesamt), zachecony stosunko-
wo pozytywnymi wynikami pracy mechanizmu przechytu pudfa na
sieci CD, wyrazit che¢ przetestowania pociggéw serii 680 na sie-
ci DB, problematyczne pozostawaty potencjalne rezultaty testow



Whnetrze wagonu 2. klasy, Ostrava hl. n., 29.07.2006 r.

wspotpracy pantografu z siecig trakcyjng tej sieci. Jazdy probne
zaplanowano na linii Drezno — Schona — (granica panstwa) w ter-
minie lipiec — sierpien 2005 r. Pociagi Pendolino skierowano
poczatkowo do laboratorium DB Systemtechnik w Monachium
celem przeprowadzenia prob statycznych. Pociggi wstepnie prze-
testowano na odcinkach Muanchen Nord — Maisach, przy czym
odcinek Miinchen Nord — Olching (obwodnica kolejowa Mona-
chium), jest czesto wykorzystywana do przeprowadzania testow
nowych pociggdw. Celem prob byto wykazanie kompatybilnosci
elektromagnetycznej pociggu oraz niemieckich urzadzen zabez-
pieczenia ruchu. Pociggi testowano na sieci DB Netz takze na
odcinkach: Ludwigslust — Wittenberge (magistrala Berlin —
— Hamburg), Augsburg — Donauwort z predkoscig maksymalng
220 km/h. Celem testow w pierwszym przypadku byta obserwa-
cja wspotpracy pantografu z siecig trakcyjng, natomiast w drugim
— okreslenie charakterystyki ruchowej i elementow bezpieczen-
stwa. Testy czesciowo wypadty pomysinie i niemiecki EBA wydat
wstepny certyfikat dopuszczenia czeskich Pendolino do kursowa-
nia po sieci DB, nie mniej wskazano na potrzebe przeprowadzenia
kolejnych testow serii 680 na sieci DB Netz.

Austriacki odpowiednik EBA, czyli komisja powotana przez
austriackiego ministra transportu, innowacyjnosci i technologii,
zaakceptowata niemiecki certyfikat dopuszczenia czeskich pocig-
géw Pendolino, nie mniej jednak wystapita z wnioskiem do CD
0 wypozyczenie jednego pociggu tej serii celem przeprowadzenia
testow na sieci OBB.

Na sieci kolei austriackich czeskie Pendolino (680 002) te-
stowano na przetomie sierpnia i wrzesnia 2005 r. — przejazd przez
styk obu systemow zasilania 25 kV 50 Hz i 15 kV 16,7 Hz na od-
cinku Breclav (CD) — Hohenau (OBB) odbyt sie pomysinie, jed-
nak testy na stacji Hohenau nie wypadty zadowalajgco. Proble-
mem byty interferencje (zaktdcenia) generowane przez pociag.
Woprawdzie pocigg przejechat bezproblemowo odcinek Hohenau
— Wien Siidbahnhof, jednak kolejne testy czeskiego Pendolino
zaplanowano na drugi kwartat 2006 r. Wtedy testy pociggu prze-
prowadzono na trasach Wieden — Amstetten (Westbahn), a takze
na Wieden — Knittelfeld (Semmeringbahn) przez caty kwiecien
2006 r. W pofowie 2006 r. przedstawiciele CD ogtosili, ze od po-
towy grudnia 2006 r. czeskie pociggi Pendolino bedg kursowaé
do Bratystawy oraz Wiednia. Austriacki urzad transportu kolejo-
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Whetrze wagonu 1. klasy, Ostrava hl. n., 29.07.2006 r.

wego w drugiej potowie 2006 r. wydat wstepng zgode na kurso-
wanie pociagow tej serii po wtasnej sieci kolejowej (podobnie
postapit jego stowacki odpowiednik).

Pod koniec 2006 r. niemiecki urzad bezpieczenstwa kolejo-
wego EBA dopuscit warunkowo pociagi Pendolino kolei CD do
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680 001 jako pocigg SC 73 relacji Praha Hol. — Wien Sidbhf (Brno, 9.03.2008 r.)
Fot. M. Graff
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Reklama nowego pofaczenia CD Pendolino, dworzec HoleSovice (Praga,
8.03.2008r.) Fot. M. Graff

ruchu po sieci DB Netz. Dopuszczenie zostato uzaleznione od

dwoch czynnikow:

W pantograf powinien dopasowa¢ si¢ do sieci trakcyjnej takze
w przypadku defektu Slizgacza, czy uszkodzenia sieci trakcyj-
nej w czasie 3 s, za$ w przeciwnym przypadku powinien zo-
sta¢ opuszczony w maksymalnym czasie 8 s; dostosowanie
pracy pantografu do wymagan DB Netz koleje CD zlecity tech-
nikom Alstoma w DKV Praha;

W system bezpieczenstwa pociggu powinien przestawi¢ sie
z czeskiego LS 90 na niemiecki PZB 90 INDUSI, i odwrotnie,
podczas przejazdu pociggu z sieci kolejowej czeskiej na nie-
miecka, i odwrotnie; badania dotyczyty przypadku, gdyby so-
ftware pociggu nie zmienit jednego systemu na drugi, lub
niemiecki system nie wiaczytby sie, czy zadziatatyby natych-
miast hamulce pociggu; w takiej sytuacji pocigg musiatby
dojechac do pierwszej stacji na sieci DB Netz; przeprowadzo-
ne w marcu 2007 r. testy na linii Praga — Drezno, na odcinku
Décin — Schona pokazaty, ze system dziata perfekcyjnie (prze-
prowadzono 3 jazdy probne).

Ogotem, czeskie jednostki Pendolino musiaty uzyskac certy-
fikaty dopuszczenia do ruchu od nastepujgcych urzedow: DU,
EBA, EBC (Eisenbahn Cert, Bonn), VSB Zert i BMVIT z minister-
stwa transportu Austrii.
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Na poczatku 2006 r. czeskie pociggi Pendolino w teorii kur-
sowaty w takcie dwugodzinnym na odcinku Praha HoleSovice —
Ostrava hl. n. oraz dwie pary pociggéw na trasie Praga — Brzectaw
(cz. Bfeclav) z predkoscia maksymalng 160 km/h. Na odcinku
Czeska Trzebowa — Ostrawa pociggi tej serii nie mogty rozwingé
predkosci rozktadowej, dodatkowo — wskutek usterek technicz-
nych — pociagi notowaty duze opoznienia, albo nie kursowaty
wcale. Najczesciej defektom ulegaty: mechanizm przechytu,
drzwi, toalety, klimatyzacja, hard- i software komputera poktado-
wego i inne. Po uruchomieniu kurséw pociggéw w potowie grud-
nia 2005 r. zdarzaty sig dni, ze wskutek awarii komputeréw pokta-
dowych pociggow w ruchu pozostawafo jeden, dwa sktady, albo
wszystkie jednostki byty wytaczone z eksploatacji. W takich przy-
padkach koleje czeskie byty zmuszone uruchamiac¢ w zastepstwie
konwencjonalne pociggi (lokomotywa + wagony). Zirytowane tg
sytuacja CD zagrozity producentowi anulowaniem kontrakiu,
zwrotem wszystkich pociggow i dochodzeniem odszkodowania.
Ostatecznie zawarto kompromis: specjaliSci wydelegowani przez
Alstom dokonali niezbednych przerobek w pociggach i powtornie
je przetestowali, za§ CD ponownie przeszkolita wiasny personel
odpowiedzialny za serwis pociggow Pendolino. Rownoczesnie
uzgodniono, ze w przypadku wystgpienia usterek w pociggach
w drugiej potowie 2006 r., bedg one usuwane wspdlnie przez
technikow CD i Alstoma. Jednak juz od potowy 2006 r. usterki
w czeskich pociggach Pendolino nie wystepowaty.

0d rozktadu jazdy, obowigzujgcego od grudnia 2006 r., zo-
stato nieco zmienione kursowanie pociggdw Pendolino kolei cze-
skich (w maju 2007 r. pojawity sie doniesienia o wydtuzeniu re-
lacji jednej z par pocigow Praga — Ostrawa — Praga (SC 511/502)
do Warszawy i z powrotem; przedstawiciele PKP nie ustosunko-
wali sie jednak to tej propozycji). Czas przejazdu miedzy Pragg
i Ostrawg (Praha-HoleSovice — Ostrava hl.n., 356 km) skrocit sig
0 10 min i wynosi obecnie 3 godz. 19 min. Miedzy tymi dwoma
miastami kursuje na dobe sze$¢ par pociggéw Pendolino katego-
rii SC, za$ godziny kursowania mieszg sie w przedziale 5.00—
21.00. Od czasu obowigzywania nowego rozktadu jazdy pociggi
serii 680 dojezdzajg do stolicy Stowacji — Bratystawy (Praha Ho-
leSovice — Bratislava hl. st., czas przejazdu 3 godz. 47 min,
396 km) — jeden kurs dziennie, oraz stolicy Austrii — Wiednia
(Praha HoleSovice — Wien Stdbahnhof, czas przejazdu 4 godz.
2 min, 405 km) — dwa kursy dziennie. Pociggi te majg swoje
wiasne nazwy — SC Slovenska Strela (do Bratystawy), SC/EC Jo-
hann Gregor Mendel i SC/EC Smetana (do Wiednia). Czeskie po-
ciaggi Pendolino sg wyposazone w system sygnalizacji kompaty-
bilny z systemem ERTMS (European Rail Traffic Management
System) oraz od potowy listopada 2006 r. majg certyfikat do-
puszczenia wedfug TSI, ktéry umozliwia kursowanie z duzymi
predkosciami. Certyfikat STI zostat dostarczony przez koncern Al-
stom dla EBC (Eisenbahn-Cert), jedng z organizacji uznawanych
przez Komisje Europejska.
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