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Priprava realizace a financovani projektu

Ing. Pavel Stoulil, nAméstek ministra dopravy a spoji CR

rdd vyuzivam prilezitosti promluvit na této jiz tradi¢ni konferenci vénované problémim
rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury. Tentokrdt se zminim pfedev§im o problematice financovani
rozhodujicich Zelezni¢nich projekta.

Schazime se v dobé, kdy realizace zékladnich zamérti rozvoje dopravni infrastruktury, které
jsou obsazeny v dopravni politice statu, schvalené vladou v roce 1998 usnesenim ¢. 413, a které jsou
podrobnéji rozpracovany v materialu ,,Rozvoj dopravnich siti CR do roku 2010, ptijatého usnesenim
vlady CR ¢. 741 ze dne 21. &ervence 1999, narazi na trvaly nedostatek finanénich prostedki. Rozvoj
dopravni infrastruktury v prvnim desetileti 21. stoleti se z toho diivodu musi zamétit predevsim na
postupné odstraniovani jejiho neuspokojivého stavu, ktery neodpovida narokiim, ménicim se podle
pozadavkil dopravniho trhu. Proto jsou stanoveny priority, které se koncentruji do multimodalnich
transevropskych dopravnich siti TEN, soustied’ujicich nejvétsi koncentrace prepravnich proudu.

Investi¢nimi prioritami rozvoje zelezni¢ni sité, jak je vSeobecné zndmo, jsou zejména:

e modernizace zeleznicnich tranzitnich koridord na parametry odpovidajici mezinarodnim
Dohodam AGC a AGTC, vcetné prijezdi rozhodujicimi uzly,

e zajiSténi bezpecnosti a provozuschopnosti a fadné udrzby ostatnich celostatnich a regionalnich
trati,

e realizace programu dalsi elektrizace zelezni¢nich trati,

e optimalizace dal$ich trati zafazenych do dohody AGTC a do trati spojovacich (objizdnych).

Investi¢ni programy v této oblasti vyrazn¢ zatézovaly a ovliviiovaly rozpoctovou kapitolu
MDS a jejich realizace je do zna¢né miry zavisla nejen na pomoci EU, ale zejména na Gvérovém
zatizeni statu.

V soucasné dobé, kdy MDS pfipravuje k projednani ve vladé materidl ,,Harmonogram a
finanéni zajisténi realizace Navrhu rozvoje dopravnich siti v CR do roku 2010, lze konstatovat, e
ucast statu na zajisténi rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury predstavuje v obdobi 2001-2010 finanéni
prosttedky ve vysi cca 170 mld. K¢.

Vzhledem k trvalému nedostatku finan¢nich prostfedkt je tfeba postupné ziskat doplitkové
zdroje nad ramec soucasnych zdroja statniho rozpoctu a noveé vzniklého Statniho fondu dopravni
infrastruktury. Mezi tyto mimorozpoctové zdroje patii ziskani dalSich uvért, predev§im od EIB a
KfW, dale podpora z prostfedktt EU vyuzitim ptfedstrukturalnich fondd v ramci programu ISPA a
pozdéji, po vstupu CR do EU, vyuzitim moznosti zapojeni strukturalnich fondi.

Tento zptisob financovani pomoci dalSich zasadnich zdrojii, ktery odsouhlasila vlada svym
usnesenim ¢. 1262 ze dne 29. listopadu 1999, je uplatnén u dvou prioritnich projektd modernizace
tranzitnich Zelezni¢nich koridort Ceskych drah, oznadovanych jako I. a II. koridor CD, které jsou
soucasti pan - evropskych multimodalnich koridor IV. a VL., a které se jiz realizuji. Aktualizované
modely financovani modernizace téchto koridort piedpokladaji, ze z celkovych nakladu ve vysi 73
mld. K¢ bude cca 47% nakladi kryto avéry garantovanymi statem, prakticky stejna ¢astka dotacemi ze
statniho rozpoctu respektive Statniho fondu dopravni infrastruktury a cca 2,5% negarantovanymi
uvéry. Zbyvajici ¢astka (cca 3 mld. K¢) by méla byt pokryta z prostfedktt EU. Tento zdroj byl, v ramci
programu PHARE, vyuzit u I. koridoru na stavbé ,Modernizace trati Brno - Vranovice™ (nejvetsi
dopravni projekt PHARE), ktera je jiz ukoncena a v soucasné dob¢ se vyuziva i na rozestavénych
stavbach ,,Modernizace 7st. Vranovice“ a ,,Choceii - Usti nad Orlici - rekonstrukce mostii. Jeho dalsi
vyuZiti, jiz jako predstrukturalniho fondu pod nazvem ISPA, se pfipravuje pro dvé stavby modernizace



tratovych tsekd na L. koridoru, a to Choceti - Usti nad Orlici a Zaboii - Pielou¢. Navrh téchto dvou
projektil je ve schvalovacim fizeni a bude projednan na Ridicim vyboru pro ISPA v Bruselu. Model
financovani II. tranzitniho koridoru uvazuje rovnéz s vyuzitim prostiedkd z ISPA, ale k tomu bude
nutno uskutecnit jesté dalsi jednani.

MDS ma stale zajem na uplatnéni zpisobu financovani spoluprace vefejného a soukromého
kapitalu (PPP) pii projektu modernizace odboéné vétve Ceska Tiebova - Prerov, spojujici na nasem
tizemi IV. a VI. pan-evropsky koridor (resp. z hlediska priorit v Ceské republice I. a II. Zelezniéni
tranzitni koridor Ceskych drah) a pii projektu modernizace spojeni Praha - Horni Dvoristé/Ceské
Velenice - st. hranice CR/Rakousko (IV. Zelezni¢ni tranzitni koridor Ceskych drah). Z toho diivodu
vstoupilo v jednani s Fondem PPIAF a zaslalo mu navrh zadani studie, ktera by posoudila moznosti
uvedeného zplsobu financovani predev$im z ekonomického a legislativniho hlediska s tim, Ze
ptedpokladanym zpracovatelem studie by byla britska firma WS/Atkins, resp. Babtie. Tato jednani
v$ak nejsou dosud ukonéena. Realizace modernizace odboéné vétve Ceska Tiebova - Pierov se
predpoklada v letech 2003 - 2005 a realizace modernizace IV. koridoru Ceskych drah (pro niz bude
zpracovana studie proveditelnosti v 1. pololeti pfistiho roku) je uvazovadna, v souladu s navrhem
rozvoje dopravnich siti v CR do roku 2010, v obdobi 2003 - 2008.

Budou ovéfovany moznosti uplatnéni tohoto zptisobu pfi financovani projektu rychlodrahy
Praha - leti§t¢ Praha Ruzyné - Kladno ve formé BOT (vybuduj, provozuj, predej). Tento zplisob
predpoklada, ze investor ze soukromého sektoru vybuduje dany usek traté, tuto trat’ bude provozovat
(provozovani dopravni cesty piedstavuje jeji udrzovani a pronajimani dopravci za poplatek) a po
smluvné dojednané dobé pifevede na vlastnika. Moznou modifikaci této strategie je uzavieni
leasingové smlouvy mezi vlastnikem dopravni cesty a investorem, kdy misto poplatku za pouzivani
dopravni cesty bude na zéklad€¢ leasingové smlouvy stanovena pravidelnd roc¢ni splatka. Dalsi
modifikaci je poskytnuti finan¢niho kapitdlu pomoci dodavatelského tvéru za ptedem dohodnutych
podminek.

Ocekavam, ze do feSeni vyse uvedenych zplsobi financovani se zapoji i SUDOP Praha, a. s.,
ktery disponuje odborniky pro tuto problematiku, a to zejména v rdmci zpracovani citované studie
proveditelnosti, nebot’ definitivni model financovani modernizace IV. tranzitniho koridoru bude, praveé
na zakladé zavért této studie predlozen vladé CR v piistim roce k projednéni.

Model financovani III. tranzitniho koridoru je rovnéz odvisly od vysledku studie
proveditelnosti a nasledného projednam jejich vysledkti ve vladé. Modernizace tohoto koridoru je, v
souladu s navrhem rozvoje dopravnich siti v CR do roku 2010, orientovana na obdobi 2004 - 2010,
takze feSeni modelu financovani bude aktudlni v roce 2002.

Dne 4. dubna 2000 schvalil Parlament Ceské republiky zakon & 104/2000 Sb., o Statnim
fondu dopravni infrastruktury s u¢innosti od 1. &ervence 2000. Vldda Ceské republiky schvalila dne
12. gervence 2000 svym usnesenim €. 701 Statut Stitniho fondu dopravni infrastruktury a jmenovala
¢leny vyboru Statniho fondu dopravni infrastruktury s €innosti od 12. Cervence 2000. Vydaje fondu
budou uréeny na rozvoj, vystavbu, udrzbu a modernizaci silnic a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich cest
a vnitrozemskych vodnich cest a na thradu splatek Gveérd a arokd z avért a dalSich vydaju spojenych
se zajisténim dluhové sluzby.

Co se tyCe zpusobu financovani rozvoje dopravni infrastruktury pomoci Statniho fondu
dopravni infrastruktury 1ze konstatovat, ze v letoSnim roce je rozvoj a drzba dopravni infrastruktury
financovana jak ze statniho rozpoctu, tak i ze Statniho fondu dopravni infrastruktury. V dalsich letech
bude Stitni fond dopravni infrastruktury trvalym a stabilnim zdrojem financovani dopravni
infrastruktury. V soucasné dob¢ je, po schvaleni vladou, pfedlozen do Parlamentu ke schvaleni navrh
rozpoctu na rok 2001 za Statni fond dopravni infrastruktury.

Predpoklada se, ze jesté letos by mél Statni fond dopravni infrastruktury ziskat Sest miliard
korun od Fondu narodniho majetku z privatizacnich vynost. Prvni vydaje budou prednostné pouzity
na opravu a udrzbu silni¢ni infrastruktury. Na udrzbu by mélo byt vydéno piiblizn€¢ 1,5 mld. K¢, o



které byl letos rozpocet vSech sprav a udrzby silnic zkracen. Dale se pocita s investici 374 miliond
korun na opravy a udrzbu zeleznic¢nich trati.

P1isti rok by mél fond ziskat az 31 mld. K¢, a to 13 mld. K¢ od Fondu narodniho majetku z
privatizacnich vynosi, témét 6 mld. K¢ z vynost silni¢ni dan€, 10 mld. K¢ z podilu na vynosech
spotiebni dan€ z uhlovodikovych paliv a maziv, 2 mld. K¢ z dalni¢nich poplatk a dale z pijcek
mezinarodnich finan¢nich instituci a finan¢nich nastroji Evropské unie.

Ptedpokladame, ze v roce 2001 se z fondu vyda na rozvoj a vystavbu pozemnich komunikaci a
jejich opravy a udrzbu asi 17,4 mld. K¢, na modernizaci a rekonstrukci zelezni¢nich trati bude
vynaloZzeno asi 8,9 mld. K¢, na rozvoj vnitrozemské vodni cesty asi 350 mil. K¢ a na dluhovou sluzbu
zarucenych tvéri piipadne 4,5 mld. K¢.

Rozvoj Zelezniéni sité v Ceské republice tedy spo¢iva predeviim v modernizaci trati, tj.
dosazeni kvalitativné vysSich technickych parametrti a piipravé vysokorychlostnich trati, které by
mély mezinarodni podporu a evropsky vyznam. To odpovida svétovému trendu budovani
vysokorychlostnich trati, které jsou perspektivni pro 21. stoleti.

Zavérem mi dovolte, abych Vam poptal hodné uspéchti Vasemu jedndni a wvyjadfil
presvédceni, Ze vysledky budou vyuzity pii ptipravé dalSich projekti modernizace Zzelezni¢ni
infrastruktury v pristich obdobich, které jsou stanoveny dopravni politikou statu a dalsimi dokumenty
ptijatymi vladou.



Investi¢ni priority Ceskych drah

Ing. Jan Komarek, Ceské drahy, s. 0. DDC, o. z.

Ceska republika ma vyhodnou dopravni polohu ve stfedni Evropé a disponuje hustou
zeleznicni siti. Délka zelezni¢ni sité je 9 365 km, z ¢ehoz je 1 929 km dvou a vicekolejnych useki a 2
dopravy a 90 % vykont nakladni dopravy. Z hlediska budouciho zaglenéni Ceské republiky do EU
vsak kvalita, technicky stav a navaznost této sit¢ zdaleka neodpovida predstavam EU. Pficinou této
situace je v minulosti dlouhodobé nedostatecnd vySe financnich prostitedkii na udrzbu dopravni
infrastruktury. Také financni prosttedky na modernizaci dopravni infrastruktury jsou niz$i, nez
doporucuje EU a nez odpovida skutecné potiebe, resp. skutecnému stavu. Dal$im negativnim
dopadem pro Zelezni¢ni dopravu bylo vyrazné snizeni pozadavkl na piepravu zbozi a prudky narist
individudlni automobilové dopravy v prvni poloving devadesatych let. V souladu se zavéry evropské
dopravni politiky, kterd pozaduje vytvofeni podminek pro piesun piepravnich vykont ze silni¢ni
dopravy na Zeleznicni, je nutné zabezpecit potfebné investice na rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury s
cilem jeji vyssi konkurenceschopnosti.

V &ervnu 1998 schvalila vlada Ceské republiky Statni dopravni politiku jako strategicky
dokument sektoru dopravy CR. Dopravni politika CR je souéasti piedvstupni strategie piijeti CR do
EU a je jednim z programovych dokumentl nutnych pii vstupu do EU. Pti jejim zpracovani byla
vénovana zvlastni pozornost posouzeni vlivu jednotlivych druh@ dopravy na zivotni prostifedi z
hlediska kompatibility se standardy EU. Usneseni vlady CR ¢.741/1999 *’Rozvoj dopravnich siti v
Ceské republice do roku 20107 tvoii zaklad, ze kterého vychézeji investiéni priority Ceskych drah.
Toto usneseni je v souladu se zavery procesu TINA, ktery posuzuje potfeby dopravni infrastruktury
kandidatskych zemi a stanovuje priority a projekty spolecného zdjmu. Definuje pateini sit, ktera je
totozna s pan - evropsky multimodalnimi koridory a dale dopliitkovou sit. Cilem procesu TINA je
modernizace pateini sit€ a u doplikové sit¢ minimaln¢ jeji uvedeni do normového stavu a nasledné
jejich zac€lenéni do budouci rozsitené transevropské dopravni sité TEN.

Rozvoj zelezni¢ni infrastruktury

Navrh rozvoje Zelezni¢ni sité vychazi z prognozy budouciho vyvoje dopravy nejen v Ceské
republice, ale i v Evropé. Navazuje na zasadni principy evropské dopravni politiky, kterd klade duraz
na vyss$i vyuzivani druhti dopravy piiznivéjsich k Zivotnimu prostiedi a vénuje velkou pozornost
strategii oZiveni zeleznic.

Investi¢nimi prioritami rozvoje Zelezni¢ni sité Ceskych drah jsou zejména:

e modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridori na parametry odpovidajici mezinarodnim
Dohodam AGC a AGTC, véetné prijezdi rozhodujicimi uzly,

e  zajisténi bezpecnosti, provozuschopnosti a obnovy ostatnich celostatnich a regionalnich trati,

e realizace programu dalsi elektrizace Zelezni¢nich trati,

e optimalizace dalSich trati zafazenych do dohody AGTC a do trati spojovacich (objizdnych).

Hlavnim rozvojovym ziamérem Ceskych drah v soucasné dob& je modernizace tranzitnich
zelezniCnich koridort (TZK). Uzemim Ceské republiky prochazeji trasy dvou panevropskych
multimodalnich koridort, které jsou soucasti sité TINA.

IV. panevropsky koridor je veden v trase z Berlina pfes D&in, Prahu, Ceskou Tfebovou, Brno
a Breclav dale do Vidné nebo Bratislavy. Jedna z jeho vétvi propojuje jesté Prahu ptes Plzen a Cheb s
Norimberkem. Na naSem uzemi ozna¢ujeme tuto trasu jako I. tranzitni Zelezniéni koridor Ceskych
drah, vétev z Prahy pfes Plzeit do Chebu je ¢asti III. TZK Ceskych drah.



VL. panevropsky koridor je veden z Gdanska pies Katovice, Petrovice u Karviné, Ostravu a
Pterov do Bfeclavi, kde navazuje na panevropsky koridor IV. Na naSem tizemi oznacujeme tuto trasu
jako II. TZK Ceskych drah a z hlediska trzeb méa prokazatelng nejvétsi ekonomicky vyznam, nebot’ se
zde realizuje velka ¢ast lukrativni tranzitni nakladni dopravy. Jeji podil na celkovych trzbach CD z
nakladni i osobni dopravy €ini asi 22 %.

Pro zajisténi kvalitniho propojeni se sousednimi zemémi bude na téchto paternich
koridorovych tratl’ch provedena modernizace nebo optimalizace v parametrech odpovfdajl’cfch
trasach mezinarodni kombmovane dopravy, pfijatych na trovni EHK/OSN a v planech rozvoje
zelezni¢nich siti, vypracovanych na Urovni Evropské unie a Mezinarodni Zelezni¢ni unie (UIC).
Hlavnim strategickym cilem realizace koridort je zajistit kvalitni mezinarodni spojeni s Berlinem,
Vidni, Bratislavou, VarSavou, Norimberkem a Lincem, vCetn¢é respektovani vnitrostatnich potieb
rychlého a kvalitniho spojeni mezi jednotlivymi spadovymi oblastmi Ceské republiky. Se sousednimi
staty je Casova a vécnd koordinace postupu modernizace zakotvena v mezindrodnich dohodach.

Dalsi cile modernizace jsou:

e zvyseni rychlosti vlakil az na 160 kilometrd v hoding
e Ttprava prujezdného profilu podle dohody AGTC - UIC GC
e zvyseni napravového tlaku na tfidu zatizeni D4, to je 22,5 tuny /napravu

S realizaci I. TZK se zacalo v prosinci 1993 stavbou Uvaly - Pofiany. V soucasné dobé je
dokonéeno 13 staveb v celkové délce 211 km, coZ je 55% celkové délky I. TZK a v realizaci je 8
staveb v celkové délce 91 km, coz je 24%. Probih4 pfiprava realizace stavby Kolin - Pfeloug, jejiz cast
zaéne jesté v letosnim roce. Zbyvajici stavby, zahrnuté do usneseni vlady CR ¢&. 1262/99, budou
zahajeny v pfistim roce.

Ukoné&eni modernizace 1. TZK bude v roce 2002. Pro napojeni smérem na Slovensko je
uvazovano v letech 2003 az 2004 s realizaci stavby Bfeclav - Lanzhot.

Vystavba II. TZK zalala v zafi 1997 stavbou Hodonin - Moravsky Pisek, ktera je jiz
dokoncena a ptedstavuje 7% celkové délky. V realizaci je dalSich 5 staveb v celkové délce 101 km,
coZ je 34% celkové délky. Hlavni vétev II. TZK bude dokonéena v roce 2003, respektive 2004 s
ohledem na moznosti vylukové &innosti. Sou¢asti vystavby II. TZK je i odboéna vétev Ceska Tebova
- Olomouc - Pterov, ktera spojuje oba koridory a s jejiz realizaci je uvazovano v letech 2002 - 2005.

Na vystavbu L. a II. TZK bude navazovat III. a IV. TZK, patfici do doplitkové sité TINA. III.
koridor, ktery je veden v trase Cheb - Plzeil - Praha - Prerov - Détmarovice - Mosty u Jablunkova je
castecné v soubéhu ] realizovan}'/m I all koridorem Realizace zb}'fvajicich ﬁseku se na rozdil od
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stavebni upravy ZelezniCnich stanic, kter¢ budou pokracovat optimalizaci tratovych tsekd s
predpokladanym ukoncenim v roce 2005. Pro tsek mezi Ceskymi Budgjovicemi a Prahou jsou
zpracovany Uzemné technické studie a je zadana Studie proveditelnosti. Uzemné technické studie jsou
zpracovany pro nékolik variant a zavéry Studie proveditelnosti budou podkladem pro rozhodnuti o
vybéru optimalni varianty, kterd pak bude dale sledovana v projektové pfipraveé. S realizaci téchto
staveb je uvazovano v letech 2003 az 2008.

Dtlezitou podminkou pro splnéni stanovenych cilti realizace koridort je zajisténi bezkoliznich
prijezdi rozhodujicimi Zelezni¢nimi uzly a stanicemi v parametrech odpovidajicich tratim do nich
zausténych, aby se v budoucnu nevytvofila izka mista na modernizovanych koridorech. V obdobi let
2000 az 2012 se piedpoklada zrealizovat investi¢éni moderniza¢ni opatfeni k zabezpeCeni prujezdi
rozhodujicimi Zelezni¢nimi uzly, které nebyly soucasti modernizace koridorti. Jedna se pfedevsim o
nasledujici Zelezniéni uzly a stanice leZici na I. a II. koridoru: D&&in, Usti nad Labem, Praha, Kolin,



Pardubice, Choceni, Usti nad Orlici, Ceska Tiebova, Brno, Bfeclav, Pierov, Olomouc a Bohumin. U
vétSiny z téchto Zelezni¢nich stanic je uvazovano pouze se zajisténim rychlého prijezdu po hlavnich a
ptedjizdnych kolejich. Nejdale pokrocila piiprava zst. DéCin, jejiz realizace zacne jest€¢ v letoSnim
roce. Rozséhlejsi stavebni akce se piedpokladaji v Zst. Choceit a Usti nad Orlici, kde je hlavnim
pozadavkem Peronizace téchto stanic, kterd si vyzada rozséhlou ptestavbu prakticky celého kolejiste.
Specifickd je situace v Zeleznicnim uzlu Brno, kde stile neni rozhodnut o ptipadném ponechani nebo
odsunu hlavniho nadrazi do nové polohy. Z tohoto diivodu se s touto akci uvazuje az po roce 2008.

Pro plnohodnotné napojeni Zel. uzlu Praha na evropskou zelezni¢ni sit’ je nutné vybudovani
tzv. ’nového spojeni” mezi Prahou Libni a Prahou hl. n., dostavba zapadni casti Praha hl. n., a dale je
nutné vytesit napojeni III. a IV. koridoru. Pro ucely 1. koridoru je vSak nutné realizovat zejména
modernizaci tseku Praha Bubeneg - Uvaly, rozdéleného do tiech samostatnych staveb, které jsou jiz
ve stadiu piipravy. S realizaci téchto staveb se uvazuje v letech 2002 az 2007, s realizaci "nového
spojeni” v letech 2003 az 2009.

V del§im ¢asovém horizontu je uvazovano i s optimalizaci dalSich nekoridorovych trati,
zatazenych do dohody AGTC a trati, u kterych je ptedpoklad zvySeni trzeb z nakladni dopravy.

Dalsi z priorit Ceskych drah je elektrizace vybranych dilezitych Zelezniénich trati. V sou¢asné
dobg jiz probihajici elektrizace traté Horni Dvofiité - Ceské Budgjovice bude dokonéena v roce 2002.
Realizace elektrizace dalSich trati narazi na malou ekonomickou efektivnost téchto zaméri. Piesto se
predpoklada, ze by v obdobi let 2003 az 2005 méla byt prioritné dokoncena elektrizace trati v dseku
Kadan - Karlovy Vary, ptedevs§im z provoznich divoda. Déle je uvazovano v letech 2004 az 2006 s
elektrizaci trati v useku Letohrad - Lichkov - statni hranice, ktery je soucasti trati zafazenych do
dohody AGTC.

Tento zamér podporuje i Polska republika. V planu je i elektrizace trati Veseli nad Luznici -
Ceské Velenice a Ceské Budgjovice - Ceské Velenice, které jsou doplitkovou siti TINA, a kde se
uvazuje i s vyuzitim prostiedkii ze strukturalnich fondi po piipojeni Ceské republiky k Evropské unii.
Elektrizace trati Ostrava hl.n. - Kunéice a Ostrava Svinov - Opava ma jak provozni, tak zejména
ekologicky vyznam a bude proto sledovana jejich ptiprava a v pfipadé€ zajisténi finan¢nich prostiedki i
jejich realizace.

Pripadna vystavba novych vysokorychlostnich trati (VRT) pro tratovou rychlost 300 km/h
neptipada v tvahu pied rokem 2010, a je zavisla na postupu vystavby vysokorychlostnich trati v
sousednich zemich, pfedevS§im ve Spolkové republice Némecko, Rakousku a Polsku. Pro vystavbu
vysokorychlostnich trati je zpracovana studie "Koridory VRT na tizemi CR*, ktera v navaznosti na
celoevropské zaméry vymezuje z izemné planovaciho hlediska koridory téchto trati. Jde o koridory
Neémecko - DéCin - Praha - Brno - Rakousko (Slovensko), Némecko - Plzen - Praha a Brno - Ostrava -
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podminky vychazejici z dostate¢né silnych zatézovych proudl nebo piepravnich pozadavki.

Zakladnim cilem budouctho obdobi je uvedeni trati do stavu, ktery umozni v trzné
konkurencnim prostiedi prevedeni podstatné casti nakladni ale i osobni pfepravy na zeleznici. Druhym
stejné diilezitym cilem je piiprava CR na vstup do EU. Témto potfebam se musi p¥izptisobovat i Ceské
drahy. Prioritou pfitom bude rozvoj a modernizace dopravni infrastruktury zatazené do sité¢ TINA v
parametrech, uréenych mezinarodnimi dohodami a jeji napojeni na sousedni staty. Pro tento cil je
potieba pro investice do Zelezni¢ni infrastruktury zajistit finan¢ni prostiedky pro roky 2000 az 2010 ve
vysi cca 180 mld. K¢ v cenové urovni roku 2000. Jako jeden ze zdroji bude pouzit nové ustanoveny
Statni fond dopravni infrastruktury, ktery nahrazuje dosavadni zdvislost na dotacich ze stitniho
rozpoctu. Dale je tieba v letech 2000 az 2006 vyuzit prostiedky v ramci pfedvstupni strategie EU z
programu ISPA, po piipojeni Ceské republiky k EU prostiedki ze strukturalnich fondi.

Na dostavbu 1. koridoru ptipada z téchto prosttedku castka ve vysi 15,6 mld. K¢, na dostavbu
II. koridoru 30,9 mld. K¢. Vyse téchto prostiedki a skladba zdroji je odsouhlasena usnesenim vlady



Ceské republiky. Ostatni projekty mohou byt realizovany pouze za predpokladu zajisténi potiebného
finan¢niho kryti.

Vyse uvedené projekty nejsou pochopitelné kompletnim seznamem investi¢nich zaméra
Ceskych drah. Jedna se pouze o nej dileZitdj$i a rozsahem nejvétsi investi¢ni akce. Za neménd
vyznamné povazujeme samoziejmé i dal$i investi¢ni projekty, jejichz cilem je napiiklad zaclenéni
zeleznicnich trati jako patefnich linek do regionalnich dopravnich systémd, které bude nutné fesit v
uzké spolupraci s institucemi noveé vzniklych vyssich tizemnich celkl (kraje, jednotky NUTS 2).
Hlavni rozvojové priority celostatni i regionalni zpracovaly Ceské drahy ve vlastnim strategickém
materialu ,,Ramcové priority v oblasti vystavby sité Ceskych drah®, ktery spole¢né s harmonogramem
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zakladni orientaci pfi realizaci téchto rozvojovych zdméri na siti Ceskych drah.



Modernizacia krétskych koridorov na tizemi Slovenskej
republiky

Ing. Andrej Egyed, Zeleznice Slovenskej republiky
1. Uvod

Rozvoj zelezni¢nej infrastruktury Slovenskej republiky vychddza zo zdkladnych
medzindrodnych dohéd AGC a AGTC. Spolu so za¢lenenim siete ZSR do eurdpskych dopravnych
ciest Zeleznice Slovenskej republiky zarovei prevzali i povinnost’ re$pektovat’ medzinarodné dohody
a technické poziadavky, ktoré zarucuju moznost' dalSieho rozvoja a kompatibilitu s okolitymi
zelezni€nymi spravami. Osobitne v pripade vybranych zelezni¢nych trati zaradenych do
medzinarodnej eurdpskej siete v dohodach AGC a AGTC (trasy ¢. 30, 40, 52, 61, 63), resp. v pripade
paneurdpskych koridorov C. IV, V, VI vratane severojuzného prepojenia koridoru IX ZSR prijali
opatrenia na maximalne zosuladenie s jednotnymi v§eobecnymi zdsadami a technickymi podmienkami
cestou modernizdcie tychto trati.

2. Harmonizacia infrastruktirnych projektov v SR

Zeleznice Slovenskej republiky od svojho vzniku &elili silnému konkurené¢nému tlaku cestnej
dopravy, ktory bol posiliiovany vyraznou politickou i finan¢nou podporou rozvoja cestnej siete,
vyjadrenou najmi ambiciéznym programom vystavby dialnic. ZSR trvalo poukazovali na svoju
neschopnost’ konkurovat' cestnym dopravcom za podmienok, ked’ tito maji pristup na kvalitnt
dopravnii infrastruktaru zdarma alebo za symbolické poplatky a na druhej strane ZSR znasali vietky
naklady na udrzbu a rozvoj dopravnej siete, pricom S§tat poskytoval len zlomok z potrebnych
finan¢nych prostriedkov na udrzbu a rozvoj infrastruktary.

Posledny vyvoj poukazuje na to, Ze situacia sa zacina menit’ a pri rieSeni problému zacinaju
prevazovat vecné a odborné argumenty. Prehodnotenie dialni¢ného programu, podpora vystavby
zelezni¢nych koridorovych trati a d’alSie spracovavané projekty vytvaraji predpoklad pre postupné
odstranovanie asymetrie v konkurencnom vztahu medzi Zelezni¢nou a cestnou dopravou. Vela sa
ocakava od prijatia zdkona o verejnej doprave, ktoré je sice naplanované az na rok 2002, ale uz v
priebehu pripravnych prac bude priestor na vyjasnenie vztahov medzi Zeleznicnymi a cestnymi
dopravcami 1 prepravcami. Ocakava sa, Ze zakon nielenZe vyriesi najzavaznejSie disproporcie v tejto
oblasti, ale v nadvdznosti na nové tzemno - spravne Clenenie spolu s prenesenim kompetencii na
samosprdvy vytvori tlak aj na harmoniziciu dopravy, tvorbu Integrovanych dopravnych systémov, a
teda nasledne i na plany obnovy a rozvoja infrastruktury. Novy zakon by mal stcasne vyriesit’ i
problematiku financovania vykonov vo verejnom zdujme v osobnej doprave, kde najmi dlhy z
minulosti zatazujii hospodarenie ZSR. Boli ukonené - alebo sa blizia do zaverednej fazy -
vedeckovyskumné a koncepcné prace ako napriklad "Integracia dopravnej a hospodarskej
infrastruktiry a vyuzitie logistickych postupov pri zvySovani kvality premiestiiovacich procesov" a
"Koncepcia rozvoja kombinovanej dopravy". Pozitivne sa tiez prejavuje vplyv predvstupového
procesu, ked’ zostiladovanim legislativy v oblasti dopravy s legislativou EU dochddza k formovaniu
toho, o by sme mohli, nazvat’ prvkami Statnej dopravnej politiky.

Celkovo moézeme konStatovat, Ze v sucasnom obdobi dochadza k vytvaraniu vecnych
predpokladov pre definovanie Statnej dopravnej politiky vratane regionalnych a lokdlnych priorit. Za
tychto podmienok a vzhladom na to, ze skusenost’ krajin EU poukazala na vyznam Zeleznicnej
dopravy ako ekologického a Zivotné prostredie a krajinu malo ovplyviiujiiceho druhu dopravy, sa da
ocakavat’ prehodnotenie priorit rozvoja dopravnej infrastruktiry v prospech dynamickejSej obnovy a
skvalitiiovania Zelezni¢nej infraStruktary.



3. Program rozvoja Zelezni¢nych ciest

Su¢asna technicka wroveii Zelezni¢nej infrastruktary a skladba vozidlového parku ZSR
nevytvara dostatoéné predpoklady na poskytovanie kvalitnych sluzieb a na zapojenie sa do
medzinarodného dopravného trhu. Preto bola ako priorita investitného rozvoja ZSR prijata
modernizdcia vybranych trati na parametre zakotvené v medzindrodnych dohodach. Tento trend je
podporeny i snahou akcelerovat’ investicie do infrastruktury a dosiahnut’ na koridorovych tratiach o
niekol’ko rokov skor technické parametre planované pre tieto trate.

Névrh rozvoja Zeleznicnej siete vychadza z prognézy budiceho vyvoja dopravy v Eurdpe a z
principov eurépskej dopravnej politiky, ktora kladie déraz na vyssie vyuzivanie ekologickych druhov
dopravy, najmi Zelezniénej dopravy. Investiénymi prioritami rozvoja Zelezni¢nej siete ZSR sii
predovsetkym:

Srealizacia programu modernizdcie Zeleznicnych tranzgitnych koridorov,
Smodernizdcia pohranicénych prechodovych stanic,

S§dostavba rozhodujucich Zelezni¢nych uzlov a stanic,

§modernizdcia ostatnej siete,

S§modernizdcia komunikacnej siete,

§modernizdcia mobilného parku.

Vzhl'adom na uz zrealizované spojenie Bratislava Petrzalka - Kittsee a vystavbu vymennej
stanice v Cadci je potrebné sustredit’ investicné aktivity v najblizS§ich rokoch na modernizaciu
infrastruktiry zelezni¢nych koridorov nasledovne:

e realizdcia programu modernizdcie trati Bratislava - Zilina - Cadca - §t. hranica PR,

e realizacia programu modernizdcie trati §t. hranica CR - Kiity - Bratislava - Stirovo - st.
hranica MR,

e realizicia redukovaného programu modernizacie trate Zilina - KoSice - §t. hranica UR na
uroven zabezpecenia potrieb prevadzkovej udrzby do roku 2010,

o do roku 2005 prehodnotenie programu na realizaciu narokov na zvysenie vykonnosti trate s
uplnou elektrifikaciou juzného tahu Bratislava - Zvolen - KoSice po roku 2010.

Modernizacia dopravnej cesty sa bude uskutociiovat’ predovsetkym realizaciou investi¢nych
zamerov v stanovenom rozsahu, za U¢elom rozsirenia jej vybavenosti a pouzitelnosti zabudovanim
modernych, progresivnych prvkov a zariadeni, s celkovym zlepSenim technického stavu tychto trati.

V ramci dlhodobého vyhPadu budd ZSR pozorne sledovat rozvoj eurdpskej siete
vysokorychlostnych trati a vyvoj nekonvencnych dopravnych systémov a budu analyzovat’ vplyv ich
rozvoja na zelezni¢nl siet. V pripade, ze sa v stredoeurdpskom priestore vyskytni realne a
ekonomicky zdovodnené projekty v tejto oblasti, ZSR sa do nich zapoja.

3.1 Modernizacia paneurépskych tranzitnych koridorovych trati

3.1.1 Koridor Va: Bratislava — Zilina - KoSice - Cierna nad Tisou

Modernizacia uvedeného koridoru o dizke 536,2 km je rozdelena do 12 stavieb, resp. usekov,
ktoré budu realizované postupne v troch etapach vystavby. Investicné naklady celého zdmeru mozno
vy&islit' orientaéne na takmer 60 mld. Sk. Navrhované stavby st stéastou siete TINA a spliiaj
podmienky spolufinancovania z medzinarodnych finan¢nych institucii. Ide o naj zatazenejsie useky
trati spajajuce priemyselné centrd Slovenskej republiky a useky s najvys$im objemom tranzitnych
preprav, ¢i uz v smere vychod - zdpad alebo sever - juh.

v prvej etape vystavby sa uvazuje realizovat 199,2 km dlhy tsek
Bratislava - Zilina, na ktory naviaze modernizacia koridoru ¢. VI tak, aby sa dosiahlo prepojenie sever

- juh do roku 2006. V tomto obdobi sa v rdmci komplexnych
rekonstrukcii vykonaji najnutnejSie prace stvisiace so zvySenim tratovej rychlosti na max. rychlost’
160 km/h na tych tsekoch, kde sa nova os kolaje len minimalne odchyl'uje od povodnej a zostava na



povodnom telese. V druhej ¢asti po roku 2006 bude modernizacia pokradovat’ v iseku Zilina - Kosice
a nasledne v tretej Gasti z Kogic do Ciernej nad Tisou. Na tiseku Bratislava

Pichov sa takto dosiahne max. rychlost 160 km/h, z Pachova do
Kosic 120 km/h, resp. kde to miestne pomery dovolia az 140 km/h. Z Kosic do Ciernej nad Tisou bude
tiez mozné dosiahnut' max. rychlost 160 km/h. NizSia tratovd rychlost’ bude ponechana len v
naroc¢nych tsekoch, ktoré by si vyzadovali neprimerané zvysenie investicnych nakladov.

Vzhl'adom na technicky stav niektorych Gisekov na trati Zilina - Kosice buda rekonstrukcie
nahradené modernizaciou na Uroven koridorovej trate uz pred rokom 2006. Dosiahne sa tym tspora
ndkladov na rekonstrukciu, po ktorej by v kratkom ¢ase nasledovala modernizacia.

v rdmci modernizicie sa vykonaju aj Upravy stanic a zastivok, najmi
predizenie kol'aji v staniciach, mimotiroviiové pristupy na nastupistia, rekonstrukcie zhlavi stanic pre
umoznenie prechodu vlaku tratovou rychlostou, vybudovanie mimotroviiovych krizeni Zeleznice s
pozemnymi komunikdciami, bezbariérové pristupy a pod.

Indikovany zoznam stavieb pre realizaciu zameru:

Por.¢. Usek Dizka Orienta¢né investiéné Predpokladany termin
dseku ndklady v mil.Sk realizécie
(km)
1. Bratislava Raca - Trnava 41,7 7 894 do r.2006
2. Trnava - Nové Mesto n/V 55 7137 do r.2006
3. Nové Mesto n/V. - Pichov 57,5 7 608 do r.2006
4. Piichov - Zilina 45 3 804 do r.2006
5. Zilina - Ruzomberok 57 21177 po r. 2006
6. Ruzomberok - Kral'ova Lehota 42 po r. 2006
7. Kralova Lehota - Poprad 42 po r. 2006
8. Poprad - Sp.Nova Ves 26 po r. 2006
0. Sp.Nova Ves - Margecany 40 po r. 2006
10. Margecany - KoSice 35 po r. 2006
11. Kosice - Michalany 48 12 085 po r. 2006
12. Michalany - Cierna n/T. 47 po r. 2006
Celkom 536,2 59 705

3.1.2  Koridor IV: t. hr. Kiity - Bratislava - Stiirovo §t. hr.

Modernizacia uvedeného koridoru o dizke 210,3 km je rozdelena je rozdelena do 5 stavieb,
resp. usekov, ktoré budi realizované postupne v dvoch etapach vystavby. Investicné naklady celého
zameru mozno orientaéne vy¢islit na takmer 20 mld. Sk. V prvej etape do roku 2006 sa uvazuje
realizovat’ 150,7 km dlhy usek od §t. hr. Katy cez Bratislavu po Nové Zamky. Ostavajuci usek od
Novych Zamkov po $t. hr. Starovo sa za¢ne realizovat’ po roku 2006. V ramci komplexnych
rekonstrukcii sa vykonaju najnutnejsie prace suvisiace so zvySenim trat'ovej rychlosti na max. rychlost’
160 km/h na tych dsekoch, kde

sa nova os kol'aje len minimalne odchyl'uje od povodnej a zostava na povodnom telese. Dalej
sa vykonaju upravy zeleznicného spodku, stanic a zastavok a bude dokoncend rekonstrukcia
bratislavskych tunelov.



Indikovany zoznam stavieb pre realizaciu zameru:

Por. Usek Dizka dseku | Orientaéné investiéné | Predpokladany termin
C. (km) naklady v mil. Sk realizacie

L St.hr.Katy - Malacky 32,6 2878 do r.2006

2. Malacky - Bratislava hl.st 37,5 3635 do r.2006

3. Bratislava hl.st. - Galanta 39,3 3226 do r.2006

4. Galanta - Nové Zamky 41,3 4 867 do r.2006

5. Nové Zamky - Starovo §t.hr. 59,6 5164 dor. 2010
Celkom 210,3 19 770

3.1.3  Koridor VI: Zilina - Cadca - Skalité $t. hr.

Modernizacia uvedeného koridoru o dizke 52 km sa vykonava vo vizbe na silasny stav
technickych podmienok trate na pol'skej strane. Preto je Gisek Zilina - Cadca rieSeny na max. rychlost’
120 km/h. Ostatna &ast’ koridoru, usek Cadca - Skalité - Zwardoti sa modernizuje podl'a samostatného
projektu, a to usek Cadca - Skalité na max. rychlost’ 100 km/h. a usek Skalité - Zwardon na 70 km/h
vratane elektrifikacie. Tento postup je dohodnuty s pol'skym partnerom a pri d’alSom zvySovani
prepravnych narokov pripravuju obe strany definitivne rieSenie v novej trase. Cely slovensky usek
koridoru by mal byt ukonceny do roku 2006 s investicnym nakladom 3,7 mld. Sk.

Indikovany zoznam stavieb pre realizaciu zameru:

Por.c. Usek DiZka tiseku | Orienta&né investiéné |Predpokladany termin
(km) naklady v mil.Sk realizacie
1. Zilina - Cadca 31 1024 do r.2006
2. Cadca - Skalité 21 2710 do r.2002 )
Celkom 52 3734

3.2 Modernizacia pohrani¢nych prechodovych stanic

V stvislosti s ambiciami SR i ostatnych krajin strednej Eurépy vstapit’ do EU, ktort v o&iach
obc¢anov symbolizuje najmé sloboda pohybu a likvidacia vnutornych hranic, je dost’ tazké hovorit’ o
rozvoji PPS. Napriek tomu vSak PPS maji v procese modernizacie koridorovych trati svoje miesto.
Pretoze vstup do EU je proces a vytvaranie jednotného priestoru, ako ukazuje historicka skusenost
napr. z USA, je tiez procesom trvajucim niekol’ko desiatok rokov, svoju ulohu v fiom zohravajl nielen
existujice rozdiely v technickej vybavenosti susednych Zeleznic, ale i l'udsky faktor. Prinasa to rozne
obmedzenia, ktoré sa prejavuju napriklad v limitovanom poznani trati, obmedzenom pracovnom case,
viazanosti na urité teritorium & pod. Aj z toho je zrejmé, Ze PPS budi musiet’ existovat’ este dlha
dobu. Trvanie ukonov v PPS sa vSak pri analyzach moznosti

zrychlenia prepravy tovarov javi ako vyrazny potencialny zdroj Gspory ¢asu. Ukazuje sa tiez,
ze tieto uspory v pomere k potrebnym vynaloZenym investiénym nakladom s vel'mi vyrazné. SR a
7SR ako Zeleznica, na ktorej st tranzitné vzdialenosti relativne kratke, méa preto vyrazny zaujem riesit
problematiku PPS.

Vzhl'adom na sucasny stav technickej vybavenosti, su¢asne prepravovany objem tovarov a
najmé potencial narastu preprav sa ako kIi¢ové PPS javia stanice Kity, Cadca a Cierna nad Tisou.

3.2.1 Kuty, vymennd stanica

V tejto stanici ide predovSetkym o vybudovanie kompletnej infraStruktary pre spolocnu
prechodovi pohrani¢nu stanicu. V prvej faze realizacie uz boli vybudované colné a komeréné obvody.



V stcasnosti je potrebné zabezpecit’ realizaciu vystavby elektronického zabezpecovacieho zariadenia,
rekonstrukciu zhlavia, peronizéciu stanice a vystavbu podchodov. Celkovy planovany objem nakladov
stavby je 960 mil. Sk.

3.2.2  Cadca, vymennd stanica

Stavba je rozdelena na 2 etapy. Prva etapa bola ukoncena v rozsahu objektov podchodu,
nadstavby zeleznicnej stanice a peronizacie eSte v roku 1997. Pritom Cast’ vystavby v objeme 2,4 mil.
ECU bola financovana z prostriedkov PHARE. V sucasnosti prebieha rekonstrukcia prechodovej
stanice Cadca s rozpo&tovym nakladom 811 mil. Sk. Hlavny objem prac predstavuje rekonstrukcia
bohuminskeho zhlavia a vystavba elektronického stavadla.

3.2.3  Prechodovd stanica Cierna n/T

Ked’ze sucasné technické a technologické vybavenie stanice Sirokého rozchodu uz nevyhovuje
dnesnym ndrokom a pre nedostatok financnych prostriedkov bola zanedbana aj udrzba zelezni¢ného
zvrsku, situacia si vyzaduje modernizaciu celej stanice. Navrhovanou modernizaciou stanice $irokého
rozchodu budu dotknuté takmer vsSetky jej zakladné prostriedky od vychodného zhlavia vchodovej a
odchodovej skupiny az po zdpadné zhlavie smerovej skupiny, a to vratane komplexnej obnovy
tratovych kolaji od Statnej hranice medzi Slovenskou republikou a Ukrajinou po vychodné zhlavie
vchodovej a odchodovej skupiny SR a ich trakéného vedenia. Predpokladané investi¢né naklady na
modernizaciu SRT prevysuju 1 mld. Sk. Podobne aj zmena $truktury prepravovanych komodit si
vyzaduje nové technické a technologické vybavenie pracovisk v obvode prekladky. Predpokladané
investi¢né naklady na prekladkovy obvod st 150 mil. Sk.

4. Financovanie modernizacie

Predpokladana vyska potrebnych investiénych prostriedkov bola stanovend na zaklade
spracovanych §tadii realizovatelnosti a investi¢ného programu modernizacie trati ZSR zaradenych do
medzinarodnych koridorov IV, Va, VI TEN v cendch roku 2000. Celkova potreba financnych
prostriedkov je 97,307 mld. Sk, z toho v rokoch 2000 - 2006 je potrebnych 39,845 mld. Sk. Vzhl'adom
na vysoky objem tychto prostriedkov je zrejmé, ze planované ciele nie je mozné splnit’ bez vytvorenia
adekvatneho modelu financovania, ktory by umoziioval zapojit’ do financovania prac okrem verejnych
zdrojov aj domacich a zahrani¢nych investorov.

Pre d’alSie obdobie by zdrojmi financovania obnovy infrastruktiry mali byt

Statny rozpodet kapitalové vydavky Statneho rozpoctu
Uvery so Statnou zarukou
Vlastné zdroje odpisy z dopravnej cesty a po transformacii

aj prijmy z komerénej ¢innosti
Uvery komer¢nych bank od domécich a zahrani¢nych bank
Granty EU program PHARE, ISPA

VV VYVYVY

V ramci technickej a finanénej pomoci EU je mozZno uvazovat' s prispevkom fondu ISPA na
konkrétne projekty vo vyske 1 - 2 mld. Sk v obdobi rokov 2000 - 2006 za predpokladu dostato¢ného
objemu vlastnych zdrojov na spolufinancovanie. Tieto prostriedky budu vylu¢ne pouzité na
moderniziciu tranzitnych koridorovych trati.

Dotacie zo Statneho rozpoctu su potrebné vo vyske 4 mld. Sk roéne s tym, ze kapitalové
vydavky Statneho rozpoctu by sa mali pohybovat na Grovni 270 mil. Sk rocne a zvySok predstavuju
Givery so $tatnou zarukou. Pomer tychto zdrojov bude variabilny podla moznosti SR v danom roku. Zo
Statnej dotacie sa predpoklada financovanie modernizacie mobilnych prostriedkov vo vyske 500 mil.
Sk rocne.



S ohladom na potrebu rozvoja Zeleznicnej infrastruktiry v ¢o najkratSom obdobi je nutné
prijat’ tvery od domdcich ako aj zahrani¢nych komerénych bank. Potrebnd vyska je zavisla od vysky
ostatnych zdrojov financovania.

Vyska vlastnych zdrojov na financovanie rozvoja infrastruktiry je zavisla na hospodarskom
vysledku ZSR. Vlastné zdroje na modernizaciu a rekonstrukciu trati s vytvarané z odpisov dopravne;
cesty. Vyska odpisov dopravnej cesty sa pohybuje na urovni 1,5 mld. Sk. Pre ucely modernizécie je
mozno uvazovat asi s 30-percentnym podielom z odpisov, €o predstavuje 500 mil. Sk ro¢ne.

5. Zaver

Zeleznice Slovenskej republiky vynakladaju maximalne usilie, aby zabezpeGili rozvoj
infrastruktiry vo finan¢nej situacii, ktora az doteraz nebola priaznivo naklonena realizacii rozvojovych
a moderniza¢nych programov. Neuhradzanim strat z vykonov vo verejnom zaujme v rokoch 1993 -
1998 vznikol dlh §tatu vo&i ZSR vo vyske asi 15 mld. Sk. Na krytie prevadzkovych ndkladov boli
erpané uvery, z ¢oho vyplyva vel’ka Gverova zatazenost ZSR.

A% poslednom obdobi sa zo strany $tatu sa zadina napliat’ programové
vyhlasenie vlady SR v oblasti rozvoja Zelezni¢nej dopravy ako prioritnej dopravy v State. Je to
napriklad poskytnutd Statna zaruka pri pozicke EIB, ale aj uznanie institatu zmluvy o vykonoch vo
verejnom zaujme nielen v rovine deklarativnej, ale vecne a i€tovne ako obojstranne vyhodny vzt'ah
dvoch zmluvnych stran. Dokézali sme pozitivne restrukturalizovat’ iverové portfolio, zvysili sme
trzby z preprav, postupne znizujeme celkovu stratu ZSR, oZivujeme investiéni ¢innost’, nastartovali
sme proces transformécie.

Manazmentu ZSR sa podarilo zastavit’ nepriaznivy vyvoj hospodarskeho vysledku, ) ked’
strata dosiahnutd v roku 1998 v objeme 5.849 mil. Sk postupne klesala na 5.203 mil.

Sk v roku 1999 az na sucasnu uroven 1.273 mil. Sk. V priebehu rokov 1998, 1999 a od
zacCiatku roka 2000 sa podarilo zmenit’ pomer vysky tverov dlhodobych a kratkodobych v prospech
vyhodnejsich dlhodobych tverov. Kym k 31.12.1997 bol podiel dlhodobych tverov na celkovych
uverov iba 6,71 %, v stcasnosti je podiel dlhodobych uverov na celkovych tveroch uz 98 %, ¢im sa
vyrazne stabilizovala dlhova sluzba.

v suCasnosti ocCakdvame vyrazny vstup Statneho rozpoctu do
financovania modernizacie zariadeni ZSR, ktory vsak bude podmieneny vyraznym presadzovanim
zmien v riadeni a organizovani prace na ZSR a v koneénom désledku aj ukondenim programu
transformacie ZSR na obchodny a trhovo orientovany subjekt. Dalsie oddialenie modernizéacie
koridorov by zniZilo schopnost’ ZSR konkurovat' v segmente tranzitnych preprav, pri¢om ich pripadna
strata by sa vyrazne prejavila v ekonomike podniku. Navrh rozvoja Zelezni¢nej infrastruktiry do roku
2006 v celkovom objeme 39,8 mld. Sk je nutné
5 preto povaZzovat’ za nevyhnutny i z hl'adiska vytvorenia podmienok na ozdravenie ekonomiky
ZSR.

Nutnost’ tohto programu neoslabi ani restrukturalizacia podniku a fungovanie dopravnej cesty
v podmienkach voI'ného pristupu operatorov na fu.



Priprava modernizace IV. Tranzitniho Zelezni¢niho koridoru

Ing. Pavel Mathé, CD s. 0., DDC o. z., Stavebni sprava Praha

5 Vlada byvalé CSSR svym usnesenim & 78 ze dne 8. 2. 1990 souhlasila s piistupem byvalé
CSSR k Evropske dohodé o mezindrodnich Zelezni¢nich magistralach (Dohoda AGC) a v témZe roce
ptistoupila byvala CSFR k Projektu Transevropské Zelezni¢ni magistraly sever - jih (Projekt TER).

Jednou z rozhodujicich Zelezni¢nich magistral slouzici k naplnéni citovaného projektuje
zelezni¢ni trasa E 55 Stockholm - Berlin - Praha - Linz - Bologna s odboc¢kou E 551 Linz - St.
Michael. V Ceské republice je definovana jako IV. Zelezniéni tranzitni koridor D&&in st. hr. - Praha -
Ceské Budgjovice - Horni Dvofisté st. hr.

V ramei IV. Zelezniéniho tranzitniho koridoru (ZTK) jsou rovnéZ provéfovany téz 2 odboéné
vétve Ceské Velenice st. hr. - Veseli n/Luznici a Ceské Velenice - Ceské Bud&jovice, které nabizeji
nejkratsi Zelezniéni spojeni prevazné ¢asti Cech s Vidni. Toto spojeni vsak neni v soudasnosti CD i
OBB preferovano, nebot dalkovéa Zelezni¢ni osobni doprava do Vidné je trasovana pies Bfeclav a
nékladni doprava, s ohledem na nevhodné zapojeni Zelezni¢ni trati Gmiind - Wien na ostatni sit OBB,
je na obou tratich zanedbatelna. V osobni dopravé slouZi pohraniéni piechod v Ceskych Velenicich
pievazné pro meziregionalni pfepravu. V soucasné dobé zpracovavané materialy se zabyvaji zejména
moznou elektrizaci obou trati a maji za kol pfedevSim zmapovat vécnou a financni narocnost
ptipadné sledovanych fesSeni.

Severni ¢ast IV. koridoru, shodna s I. koridorem, je modernizovana v ramci finan¢niho
programu I. koridoru s terminem dokonceni v r. 2002. Po roce 2002 budou jiz realizovany pouze
stavby, které nejsou soucasti financniho programu I. koridoru, tj. prijezd Zelezni¢nimi uzly Dé&Cin,
Usti n/Labem a Praha. V dal§im ¢asovém horizontu budou zajisté feseny i stavby rekonstrukce
décinskych a nelahozeveskych tuneld, které byly zatim casove odlozeny.

Na nejjizn&jsi ¢asti IV. koridoru Horni Dvofisté st. hr. - Ceské Budg&ovice jsou nyni
realizovany stavby zajist'ujici uplnou elektrizaci a nové zabezpecovaci zafizeni celého tseku. V ramci
ptredelektrizacnich uprav byly rekonstruovany téz zhlavi mezilehlych Zst. a rovnéz byla komplexné
rekonstruovana pohrani¢ni prechodova stanice Horni Dvofisteé, véetné navazujicich tratovych usekt
na statni hranici a k zst. Rybnik.

Predmétem nyni pfipravovaného investi¢niho programu je modernizace, resp. optimalizace
pateini trati Ceské Bud&jovice - Praha.

Pro pochopeni celé §ife problematiky je nutno si pfipomenout kratce historii této trati,
Ptivodné draha cisate Frantiska Josefa Ceské Velenice - Veseli nad Luznici - Praha byla dobudovana
V roce 1871 jako odboéna vétev trati Wien - Gmiind - Ceské Velenice - Ceské Budé&jovice - Plzei -
Cheb - Némecko. Trat' Veseli nad Luznici - Ceské

Budéjovice - Horni Dvofisté - Linz - Selzthal - St. Michael byla budovana nésledné jako
spojovaci draha s tratémi Wien - Salzburg a Wien - Terst. Tato historie je dodnes patrna ve stani¢eni
zminénych trati (Wien - Cheb, C. Velenice - Praha, Linz - Ceské Budgjovice, Ceské Budgjovice -
Veseli n/Luznici). V pozdg€jsi dobe byl usek BeneSov - Praha u Prahy zdvoukolejnén a v ndvaznosti na
rozvoj elektrizace trati zapojenych do Zelezni¢niho uzlu Praha i elektrizovan stejnosmérnou trakéni
soustavou 3 kV. Na rozdil od jinych piiméstskych trati Zelezniéniho uzlu Praha (ZUP) nebyla viak v
souvislosti s elektrizaci vybudovana ani poloperonizace mezilehlych Zelezni¢nich stanic. Usek Ceské
Budg&jovice - Veseli nad LuZznici byl ¢astecné zdvoukolejnén (v usecich vyh. Dobfejovice - ChotyCany
a Sevétin - Dynin) v souvislosti s pfipravovanou vystavbou jaderné elektrarny Temelin a elektrizovan
stiidavou trakei 25 kV v ramci elektrizace tehdejsiho jizniho tahu. Zbyly usek Veseli nad LuZznici -
Tabor - BeneSov u Prahy byl ponechan jednokolejny. Elektrizovan byl v 80. letech, rovnéz stiidavou



trakci 25 kV. Styk obou trakénich systémil je umistén v tratovém mezistani¢nim useku Bystfice u
Benesova - BeneSov u Prahy.

Z hlediska ptepravnich vazeb lze trat’ Horni Dvofisté - Praha rozdélit do nasledujicich tisekd:
- Horni Dvotisté - Ceské Bud&jovice

Jednoznacné zde dominuje mezistatni ndkladni doprava. Osobni doprava je provozovana v
rozsahu 7 part motorovych osobnich vlakti a 2 part rychlikd, resp. sezonnich spésnych vlakl
Linz/Summerau - Ceské Bud¢jovice/Praha.

- Ceské Bud¢jovice - Veseli nad Luznici

Zde je silna nékladni doprava v obou smérech C. Budg&jovice - Praha i Ceské Budgjovice -
Jihlava. Osobni doprava je provozovana v kategoriich Ex, R, Sp, Os dalkova i regionalni.

- Veseli n/Luznici - Tabor

Vzhledem k pfestupnim vazbam ve Veseli n/LuZznici se projevuje u dalkovych vlakd (Ex, R,
Sp) narust frekvence, rovnéz regionalni doprava vzhledem k hustoté osidleni neni zanedbatelna.

- Tabor - Benesov u Prahy

S ohledem na zmensujici se vzdalenost Prahy se projevuje narust ptepravy v dalkové doprave
(Ex, R, Sp), s ohledem na niz§i hustotu osidleni, nizs§i poptavka po mistni doprave.

- Benesov u Prahy - Praha

Zde se projevuje silna poptavka po dalkové dopravé + dominantni piiméstska doprava v
prazské aglomeraci provozovana jiz dnes v pravidelném taktu.

V avodu 90. let piikrogily byvalé Federalni ministerstvo dopravy a CSD ke zpracovani
studijnich materiald s cilem napojeni tehdejsiho Ceskoslovenska na sit evropskych
vysokorychlostnich trati, resp. na sit' trati modernizovanych na rychlost 160 km/hod. Ve sméru
nyné&jsiho IV. koridoru byly téz trasovany rizné varianty téchto zelezni¢nich magistral smétujicich z
Prahy do Vidné a Linze. Bylo prokazano, ze vedeni- specialnich trati VRT z Prahy jiznim smérem
neni z mnoha divodl ve stfedni Evropé zatim sledovano. Jedna se zejména o hustotu osidleni, velikost
rozhodujicich mést a jejich aglomeraci, o naro¢nost prostupu horskym masivem Alp, vedeni hlavnich
kontinentalnich

pfepravnich tras atd. Na druhé stran¢ se jednoznacné potvrzuje, ze smér Praha - Ceské

Budg&jovice - Linz vyZaduje kapacitni a kvalitni spojeni, odpovidajici sblizujici se Evropé 21. stoleti. O
vyznamu tohoto spojeni téZ vypovida nezpochybnitelna potieba dalni¢niho spojeni.

Piiprava staveb IV. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru

V zavéru roku 1999 rozhodly Ceské drahy o zahajeni pfipravy Modernizace trati IV.
Zelezni¢niho tranzitniho koridoru Ceské Budgjovice - Praha. Uvodnim krokem bylo zadani tizemné
technickych studii (UTS). Vzhledem k rozdilnému charakteru dil¢ich ¢asti trati bylo zadani rozdéleno
do 4 casti:

- Ceské Budgjovice - Veseli nad Luznici (v&etng)
- Veseli nad LuZnici (mimo) - Tabor (v¢etn¢)
- Tabor (mimo) - Benesov u Prahy (mimo)

- BeneSov u Prahy (véetn¢) - Praha.



Vybérovym fizenim ve smyslu zadkona o zadavani vefejnych zakazek byli urceni zhotovitelé
jednotlivych UTS:

- SUDOP Praha - Tabor - BeneSov u Prahy
- BeneSov u Prahy - Praha
- SUDOP Brno - Veseli nad LuZnici - Tébor

- ILF Praha - Ceské Budgjovice - Veseli nad LuZnici
Zadavaci podklady pro UTS

Zakladnim predmétem zaddni izemné technickych studii jednotlivych useki koridoru IV. bylo
navrzeni optimalizace smérovych pomeéri a zdvoukolejnéni trati v cilovém stavu.

V tuseku C. Budgjovice - Veseli nad Luznici bylo pozadovano zpracovani dvou variant. V
prvni varianté navrhnout optimalizace smérovych pomérti na stavajicim télese tak, aby byla docilena
pro klasické vozové skiin€ tratova rychlost do 120 km/hod. a zdvoukolejnéni vyjmenovanych
tratovych usekd. Ve druhé varianté navrhnout pielozku Zelezniéni traté v iiseku Nemanice - Sevétin
pro rychlosti do 160 km/hod.

V tseku Veseli nad Luznici - Tabor bylo pozadovano zpracovani dvou variant. Technické
podminky na prvni jsou totozné s piedchozim tsekem, druha pozaduje navrzeni ptelozky traté pro
rychlost do 160 km/hod. v useku Sobéslav - Doubi u Tabora.

V tseku Tébor - BeneSov u Prahy bylo pozadovano opét zpracovani varianty optimalizace na
stavajicim télese pii docileni trat'ové rychlosti pro klasické vozové skiin€.

do 120 km/hod. Ve druhé varianté fesit pielozky trat€¢ pro rychlost do 160 km/hod. podle
mistnich podminek.

Pro vSechny uvedené useky bylo zadano provést posouzeni pro jednotky s naklapéci
technikou, v Zelezni¢nich stanicich navrhnout poloperonizaci. V nezbytnych ptipadech navrhnout
pielozky jako alternativu zakladniho feSeni. Ve variantich zohlednit mistni podminky trasovani
dvoukolejné tratg.

V useku BeneSov u Prahy - Praha hl. n. bylo pozadovano pouze zpracovani optimalizace
smérovych poméri stavajici dvoukolejné traté¢ na télese drahy tak, aby bylo mozno zvysit stavajici
tratovou rychlost do 120 km/hod. pro klasické vozové skiing€ a rovné€Zz provést posouzeni pro jednotky
s naklapéci technikou. V tomto tuseku se dale pozadovala koordinace s vyhledovym feSenim
zelezni¢niho uzlu Praha a Zelezni¢ni stanice BeneSov u Prahy a poloperonizace Zelezni¢nich stanic.

Soucasti UTS bylo téz zjisténi stavu uzemniho planovani dotéenych vyssich uzemnich celki i
jednotlivych obci, zékladni uzemni koordinace s trasou pripravované dalnice D3, zjisténi a
respektovani chranénych krajinnych oblasti a prvkl, podminky vlivu trasy na Zivotni prostfedi apod.

Nasledné v Fijnu t. r. zadaly CD zpracovani Studie proveditelnosti. Zdkladnim tikolem SP je
posouzeni proveditelnosti predmétného projektu po strance technické i ekonomické. Proveditelnost
projektu musi byt posouzena v podminkach variability okolniho prostfedi tak, aby poskytla dostatecné
podklady pro investi¢ni rozhodovani. Technické feSeni bude vychazet ze zpracovanych UTS.
Souéasné CD predlozily uzemné technické studie MZP CR a pozadaly o stanoveni rozsahu posouzeni
modernizace V. koridoru z hlediska vlivii a dopadu na Zivotni prostiedi.

Vzhledem k tomu, Ze vétSina rozpracovanych ¢i jiz schvalenych tzemnich pland dosud
uvazovala pouze se stavajici trati, budou CD Zadat jednotlivé nositele izemniho planovani o zaneseni



doporucovanych tras do izemnich plantl, véetné pozadavku na vyhlageni staveb modernizace IV. ZTK
jako staveb vetejn€ prospésnych.

V roce 2001 se predpoklada zpracovani prislusné dokumentace EIA a jeji posouzeni ve
smyslu zak. ¢. 244/92 Sb. v platném znéni o posuzovani vlivii na zivotni prostiedi.

Rozhodujici vSak bude zhodnoceni Studie proveditelnosti, jeji projednani a stanovém zptisobu
financovani realizace staveb modernizace.
Struény popis zavéria z UTS
Jiz v priib&hu zpracovani jednotlivych UTS se ukazalo, Ze nékteré iiseky maji prakticky pouze,
jediné feseni, naopak v jinych usecich 2 zakladni zadani varianty umoziuji dalsi subvarianty.
Jednoznacné teSeni se navrhuje v nasledujicich usecich:
- Ceské Budgjovice - vyh. Nemanice 1.
- Sevétin - Veseli nad Luznici
- Veseli nad LuZznici - Sobéslav
- Doubi u Tébora - Tabor
- Tébor - Chotoviny
- BenesSov u Prahy - Praha.

Jedna se vétSinou o useky, kde lze bez vétSich smerovych tprav vyvinout maximalni rychlost
do 160 km/hod., a nebo o tseky, které z presvédCivych divodi lze jednoznacné zaradit do kategorie
optimalizace.

- vyh. Nemanice I - Sevétin
- Chotoviny - BeneSov u Prahy.

Volba vysledné varianty v useku Sobé&slav - Doubi u Tabora nebude pravdépodobné probihat z
hlediska tspory jizdni doby a dosazenych parametrii, ale spiSe z hledisek investicni narocnosti,
tzemniho planovani a posouzeni vlivli na zivotni prostiedi.

Celkové si je nutno uvédomit, ze vystavba 2. koleje mezi Ceskymi Bud&jovicemi a
Benesovem u Prahy piekracuje zaméry rozsahu staveb stanovenych ,,Zasadami modernizace.... .
Pitom zasada zdvoukolejnéni celé trati Ceské Bud&jovice — Praha v cilovém stavu je nezbytnou
podminkou pro pozadovanou ¢asovou dostupnost i tvorbu grafikonu vlakové dopravy, ktery nemtze
vychdzet jen z moznosti dopravce, ale musi klast diiraz na respektovani pozadavkt ze strany poptavky.

Na zikladé zpracovanych UTS byly téz predb&zné stanoveny jednotlivé stavebni useky -
stavby.

- Ceské Budgjovice (severni zhlavi) - vyh. Nemanice I (v&etng)
- vyh. Nemanice I (mimo) - Sevétin (mimo)
- Sevétin (véetnd) - Veseli nad Luznici (v&etng)

- Veseli nad Luznici (mimo) - Tabor (véetné)



- Tabor (mimo) - Sudoméfice (vcetne)

- Sudoméfice (mimo) - Votice (mimo)

- Votice (v€etn¢) - BeneSov u Prahy (mimo)

- Benesov u Prahy (véetn¢) - Strancice (mimo)
- Strancice (v€etné) - Praha Hostivat (mimo)

V ramci modernizace IV. ZTK se piedpoklada dokon&eni optimalizace trati Horni Dvoristé -
Ceské Budéjovice. Naopak zbyly tsek Praha Hostivar (v€etné€) - Praha VrSovice se navrhuje pievést z
programu modernizace IV. ZTK do feseni Zelezni¢niho uzlu Praha.



Varianty reSeni modernizace IV. Koridoru v¢etné dopadu na
tzemni planovani

Ing. Pavel Tikman, SUDOP PRAHA a.s.

Navrzené fteSeni modernizace trati Praha - Ceské Budé&jovice vychdzi ze zdsad
modernizace, které vyplynuly z posouzeni zelezni¢ni dopravy v Ceské republice jak vnitrostatni tak
mezindrodni a to i v SirSich souvislostech evropského spojeni severojizniho i zdpadovychodniho.

Cilem modernizace této trati je pokracovani ve vytvoieni kvalitniho systému Zelezni¢ni
dopravy Ceské republiky, ktery by v integraci a navaznosti s Zelezni¢ni siti sousednich statii mohl
obstat v silné konkurenci predevsim silni¢ni dopravy.

Vybrana Zelezni¢ni sit’ sehraje dilezitou roli pii:

e prepraveé zbozi a cestujicich na dlouhé vzdalenosti,
e provozovani kombinované dopravy na dlouhé vzdélenosti,
e zabezpeceni propojeni se siti jinych druht doprav,

Sit’ nabidne uzivatelim vysokou uroven kvality a bezpecnosti se zfetelem na jeji spojitost,
provozni provazanost a postupnou realizaci.

V souvislostech Ceské republiky jsou souc¢asti 4. tranzitniho koridoru tratové useky Dé&in-
Praha, Praha-Ceské Budéjovice, Veseli nad LuZnici - Ceské Velenice, Ceské Bud&ovice-Horni
Dvoristé. Do hodnoceni 4. tranzitniho koridoru byl pro svou navaznost zafazen dodate¢né i usek
Ceské Budgjovice - Ceské Velenice

Modernizace ¢asti 4. koridoru, mezi statni hranici s Némeckem a Prahou, je provadéna v
soucasné dobé v ramci staveb 1. tranzitniho koridoru, protoZe tento usek je pro oba koridory spolecny.
Odboc¢na vétev Veseli nad Luznici - Ceské Velenice, pokracujici tisek Ceské Bud&jovice-Horni
Dvofiité a spojovaci usek Ceské Budgjovice - Ceské Velenice jsou uvadény do referenéniho stavu v
ramci elektrizace téchto trati.

Pfedmétem modernizace je &ast tzv. 4. tranzitniho koridoru CD. Tato &ast koridoru je
vymezena tratovymi useky CD:

- Praha hl. n. (mimo) - BeneSov u P.,

- BeneSov u P. - Tabor,

- Tabor - Veseli nad LuZnici,

- Veseli nad LuZnici - Ceské Budéjovice (mimo),

Tratové useky navrzené k modernizaci jsou v SirS§ich souvislostech soucasti transevropské
magistraly E 55 - Stockholm-Malmo-Trelleborg-Sassnitz-Stralsund- Berlin/Seddin-Dresden-Dé&¢in-
Praha-Horni Dvofisté- Summerau-Linz-Salzburg-Schwarzach- Villach-Tarvisio-Udine-Venezia-
Bologna a E 551 - Praha-Horni Dvofisté- Summerau-Linz- Selzthal-St. Michael, (dle dohod AGC,
AGTC, TER, TINA),

Vyhledove lze pocitat 1 se zapojenim tohoto koridoru do projektu multimodalnich koridora
TEN a navézat na koridor, €. X - Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Beograd- Sofia/Thessaloniki. Z tohoto
davodu se tyto tseky objevily jiz v programu TINA, ktery s programem TEN tizce souvisi.

Zakladni kategorizace Zelezni¢ni sité, jeji charakteristika a technické parametry jsou
navrzeny v souladu s Evropskou unif.



Zasady modernizace jsou vstupnim podkladem pro vypracovani koncepce rozvoje Zelezni¢ni
infrastruktury Ceské republiky v ramci vazeb na evropskou Zelezni¢ni sit. Navrh vychazi z dohod
tykajici se evropské zelezni¢ni sit¢ AGC, AGTC a dale ze smérnic Rady Evropské unie pro rozvoj
transevropské dopravni site.

Mezinarodnich Zelezni¢ni magistraly, které jsou soucésti evropské dohody AGC, maji
technické parametry dle pfilohy II této dohody, nebo musi byt uvedeny do souladu s jejimi
ustanovenimi v prubéhu budoucich praci, zaméfenych na modernizaci trati v ramci vnitrostatnich
programi. Pro hlavni traté¢ této dohody (mezi které patii i nase Ctyfi koridory) plati mimo jiné
minimalni konstrukéni rychlost v = 160 km/h a maximalni sklon 12,5 %o (pro smiSeny provoz).

Pfi novostavbach a na stavajicich usecich, které umozni jeji vyuziti v dostatecné délce, je
navrzena tratova rychlost 300 km/h (traté pouze pro osobni piepravu) a 200 - 250 km/h (traté pro
osobni a nakladni ptepravu). Rekonstrukce musi byt v celé délce technicky vyvazena a tratova
rychlost homogenizovana. V usecich vhodnych pro vyssi rychlost volit u provadénych stavebnich
uprav feSeni a konstrukce, které v dalsi etapé tuto rychlost umozni. Mezinarodni trat€¢ musi mit
vysokou propustnost a musi zajist'ovat ptisné dodrzovani jizdnich tadu.

Souhrn opatieni, kterd umozni na vybrané Zelezni¢ni siti Ceské republiky zvySeni nejvétsi
tratové rychlosti, tiidy zatizeni, prostorovou pruchodnost a provoz jednotek s naklapécimi skiinémi
byl stanoven v hlavnich zasadach modernizace. Dle téchto zasad budou zelezni¢ni traté bud”:

A. ,,modernizovany“, nebo
B. uvedeny do ,,optimalizovaného stavu‘

- zavedeni vys§i tratové rychlosti az do 160km/h vcetné na dostatecné dlouhych usecich tak,
aby bylo mozno zvysenou rychlost efektivné vyuzit,

- dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro urovei trat'ové rychlosti 120km/h vcetné,

- zavedeni prostorové pruchodnosti pro loZnou miru UIC GC a §irsi vozidla,

- zajisténi pozadované propustnosti,

- vybaveni trat¢ takovym technologickym zafizenim, které umoznuje zabezpeceni provozu na
odpovidajici Girovni pfi tratové rychlosti do 160 km/h,

- vybaveni vybranych Zzelezni¢nich stanic peronizaci nebo poloperonizaci v zavislosti na
technologickém posouzeni a frekvenci cestujicich.

Zakladni rozdil mezi ,,modernizaci“ a ,,optimalizaci“ je v rychlosti, kterou Ize v daném
uzemi z riznych diivodt (urbanismus, obtizny terén apod.) dosahnout.

Soucasti modernizace vybrané Zeleznicni sité je i priijezd Zelezni¢nimi stanicemi a uzly,
ktery zajisti plnohodnotnost vlozenych investic. Prijezdem se rozumi priitah dvou (pripadné jedné)
trat’ovych Kkoleji Zelezni¢ni stanici. V kazdé stanici bude k tomuto pratahu pfifazena v kazdém sméru
maximalné jedna ptredjizdné kolej. Pouze v uvedenych kolejich budou provadény stavebni tpravy na
parametry modernizace a soucasné nezbytné Upravy vyplyvajici z pripadné Peronizace nebo
poloperonizace. Upravy technologického zaiizeni viak musi byt provedeny vzdy pro rozhodujici st
dopravny. S vyjimkou jedné varianty

prijezdu ptes VrSovice jsou do modernizace této Casti koridoru zafazeny vSechny stanice a
uzly (véetné Prahy a Ceskych Budéjovic).

Ekonomicka efektivnost modernizace by mé¢la byt prokazana vzdy pro cely koridor. Pied
zpracovanim piipravnych dokumentaci pro jednotlivé stavby by méla byt vypracovana a odsouhlasena
dopravni technologie, ktera vyhodnoti ucelenou cast traté mezi zelezni¢nimi uzly. Odstranéni
prebytecnych kapacit je soucasti rekonstrukce vybrané sité.



,»Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky, stejné tak jako uvedené
dohody AGC a AGTC a dalsi, nejsou dogmatem, ale pomiickou investorovi i projektantovi k
upiesnéni naplné dil¢ich staveb modernizace jednotlivych tiseki tranzitnich koridori.

Nicméné ,,Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky“ byly hlavnim
kritériem pfi stanoveni variant feSeni a jejich technickych parametrti. Dal§imi neméné dilezitymi
kritérii byly:

spodnikatelsky zamér® této traté stanoven na zaklad¢é predbézné piepravni analyzy. Lze ho
shrnout do jediného bodu, a sice konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy s dopravou
silni¢ni i po piedpokladaném vybudovani dalnice D 3.

- ,technicka analyza* jednotlivych tratovych usekd z hlediska jejich moznosti, vyhledového
potfebného vyuziti, Zivotniho prostfedi, uizemniho pldnovani atd.

Pro useky traté Praha — Ceské Budé&jovice (162 km) byly v letognim roce 2000 zpracovéany
Ctyfi uzemné-technické studie. Tyto dokumentace analyzovaly soucasny technicky stav trati a na jejich
zaklad¢ spolu s dalsimi pozadavky na vyhledovy stav byly navrzeny potfebné stavebni upravy.

Technické navrhy respektuji vSechny platné technické normy a ptedpisy platné pro stavby na
zeleznici. Pro vSechny stavby obsazené v uvedenych dokumentacich 1ze souhrnné konstatovat, ze:

- geometrickda poloha koleje vyhovuje provozu nejen klasickymi Zelezni¢nimi vozidly, ale i
vozidly s naklapéci skiini

- kolej je konstruovana tak, aby bylo dosazeno co nejvyssi rychlosti a tim co nejkratsSich
jizdnich Casii

- ve vSech stanicich je zfizena poloperonizace s ostrovnim nastupi§tém ptistupnym mimo
uroven koleji.

- Vysky néstupistnich hran jsou 250 az 550mm nad temenem kolejnice, coz zlepsi bezpecnost a
pohodli cestujicich

- stavajici polohy stanic a zastavek jsou ve vétSin¢ ptipadti zachovany, nebo jejich umisténi ve
vztahu k cestujicim zlepSeny

- trat’ i stanice budou vybaveny nejmodernéjsi generaci zabezpeCovaciho zatizeni

- zastavky a stanice budou vybaveny informac¢nimi systémy pro cestujici

- stavajici kfizeni -se silni¢nimi komunikacemi at uz Uroviiova nebo mimouroviiova jsou
zachovana

Jednotlivé UTS byly zadany po dilgich tratovych usecich v ¢lenéni:

- Praha - BeneSov u Prahy - 51 km (SUDOP PRAHA a.s.)
- BeneSov u Prahy - Tébor - 52 km (SUDOP PRAHA a.s.)
- Tabor - Veseli n. Luznici - 25 km (SUDOP BRNO s.r.0.)
- Veseli n. Luznici - Ceské Bud&jovice - 34 km (ILF Consulting Engineers s.r.0.)

Toto ¢lenéni neni nahodné, protoze zaroven odpovida ucelenym castem, které se po technické i
dopravni ¢asti navzajem znacn¢ odlisuji. Tim je i pfedurcen charakter stavebnich Uprav, které jsou na
téchto jednotlivych dil¢ich usecich navrzeny.

Charakteristiku stdvajici dvoukolejné trati v tseku Praha - BeneSov je z divodu clenit¢ho
terénu a pomérn¢ husté zastavby velmi obtizné nebo dokonce nemozné zménit. Navic je trat’ v tomto
useku siln€¢ vyuzivana pro piiméstskou (vyhledové i méstskou) intervalovou dopravu, kterd
nevyzaduje vyssi rychlost nez 80 km/h - 120 km/h, které 1ze v rdmci modernizace dosdhnout. Stavajici
trat’ BeneSov - Tabor je jednokolejnd, I1ze ji modernizovat na rychlost cca 160 km/h a nikdy nebude tak
siln€ vyuzita osobni piepravou, jako isek Praha - BeneSov. TotéZ plati i o dalSich dvou usecich Tabor
- Veseli nad Luznici a Veseli nad Luznici - Ceské Budgjovice.

S ohledem na obrovsky vyznam zkracovani jizdni doby osobni a ndkladni dopravy, na rozvoj
vysoce vykonné pfepravy a na integraci tohoto Zelezni¢niho koridoru do jednotné transevropské site,



byla paraleln¢ se stavajici trati v useku Praha - Bystiice, navrZzena pro vyhled k Gizemni ochrané i
nova dvoukolejna rychlé trat’ pro rychlost 200 km/h - 250 km/h. Vzhledem k zastavbé neni mozné
trat’ zaustit pfimo do stanice BeneSov u Prahy, coz by bylo provozné ideélni. Proto je trat’ napojena na
stavajici trat’ za stanici Bystfice u BeneSova, kde muize byt variantné ukoncena piiméstska doprava.

V dseku Bystfice u BeneSova - Tabor - Veseli nad LuZnici - Ceské Budé&jovice
predpokladame pouze jednu modernizovanou dvoukolejnou trat’. Toto feSeni je adekvatni sméru, kde
neni obchodné zajimavé v nejblizsi dob¢ stavét vysokorychlostni trat’ (kategorie Ia - v = 300 km/h)).

Vyznam nové traté¢ v iseku Praha - BeneSov je v zasad¢ troji:

- odlehceni stavajici traté, siln¢ vyuzité v useku Praha - Stran¢ice méstskou dopravou a v tseku
Praha - BeneSov pfiméstskou dopravou od projizdgjicich vlakti dalkové osobni a nékladni
dopravy,

- urychleni tranzitnich déalkovych vlakii osobni a ndkladni dopravy a tim zvySeni jeji
konkurenceschopnosti zejména proti silni¢ni doprave,

- dodrzeni pfedepsanych parametrd pro hlavni Zelezni¢ni magistraly

Néavrhem nové trasy v tomto sméru se zabyvali projektanti jiz v dfivéjSich dokumentacich,
predevsim pak v uzemné-planovacich (v roce 1999 ve zpracované pracovni verzi navrhu tizemniho
planu velkého uzemniho celku ’PraZsky region” a v kone¢ném navrhu tzemniho planu hl. m.
Prahy, ktery byl schvilen v zastupitelstvu hl. m. Prahy rovnéz v roce 1999). Lze fici, ze navrh
nové trasy v téchto dokumentacich (autofi SVZP Praha pozdgji iLF Praha) je s ndvrhem uvedenym v
této dokumentaci v ne€kterych castech podobny. V ¢asti Praha-Uhiinéves - StranCice je navrh témeér
identicky, podobny je i v zavéreéné Casti v oblasti BeneSova.

Popis FeSeni jednotlivych useki

Jednotlivé iseky nebo jejich ¢asti byly navrzeny pokud mozno invariantné, na zakladé vSech
vyse zminénych zasad. Usek Praha - BeneSov u Prahy je navrZen (s vyjimkou prijezdu Vr$ovic) pouze
v jedné varianté, protoze vyhledova nova trat’ neni variantou, ale dal$i etapou vystavby. V dalSich
tisecich Benesov u P. - Tabor, Tabor - Veseli n. L. a Veseli n. L. - Ceské Bud&jovice je vice jak 50 %
trati rovnéz navrzeno shodné v obou variantach.

Usek Praha - BeneSov u Prahy

V soucasné dobé¢ jde o usek, ktery je po technické strance oproti ostatnim usekiim v nejlepSim
stavu. Zaroven je to usek s nejvys$Sim provoznim zatizenim. Nejvétsi podil na tom ma piimestska
doprava BeneSov u P. - Prahy. Rovnéz jde o jediny usek, ktery je v celé délce dvoukolejny a
elektrizovany stejnosmérnou trakéni soustavou 3kV. Mezi dalsi vyznacné charakteristiky patii to, Ze
prvni Cast, kterd ma pomérné piiznivé trasovaci parametry vede silné urbanizovanym tizemim mésta
Prahy a jeho piiméstskych sidelnich oblasti a druha cast, ktera ma trasovaci parametry na hranici
piijatelnosti je vedena velice naroénym a kopcovitym terénem Posazavi. Z téchto podminek, v kterych

se usek naléza, vyplyvaji i navrzené Upravy.

Cast mezi Zelezni¢nimi stanicemi Praha VrSovice osobni nadrazi a Praha Hostivar je feSena ve
dvou variantich.

Prvni varianta predpoklada vedeni traté ve stavajici ose vCetné zachovani zastavky Praha
Strasnice. Tato varianta v podstat¢ nesouvisi s existenci ¢i neexistenci sefad’ovaciho nadrazi Praha
VrSovice, coz lze povazovat za vyhodu z hlediska obtiZznosti pfipravy stavby a investi¢nich néklada.
Krom¢ modernizace stavajicich tratovych koleji v Gseku zst. Praha VrSovice - Zst Praha Hostivar,
predpoklada pouze rekonstrukci beneSovského zhlavi v osobnim nadrazi Praha VrSovice. Nevyhodou
tohoto feseni je, ze se nevyuziva piilezitosti dosahnout prakticky cilového stavu. Pro jeho dosazeni by
bylo nutno nékteré nové realizované stavby piedélat.



Druhd varianta pocita s definitivnim zruSenim setad’ovaciho nadrazi a vyuzitim uvolnéného
prostoru pro vytvoreni koridoru prostoroveé vyhovujiciho cilovému stavu. Jeji realizaci se vSak vytvofi
podminky pro dosaZeni prostorovych pomértt vyhovujicich jiz definitivnimu stavu. Nevyhodou je
vys$si investi¢ni naro¢nost a neujasnénost vyhledového vyznamu a rozsahu Zelezni¢ni dopravy v ramci
integrované dopravy meésta, méstskd - pfiméstskd, radidlni - diametrdlni - tangencidlni apod. (v
soucasné dobé se zpracovava studie obsluhy hlavniho mésta Prahy a jeho okoli hromadnou dopravou
osob). Z téchto diivodil 1ze v soucasné dobé t€Zko stanovit rozsah a umisténi novych zastavek Slavie a
Zahradni Mésto, které by mély ptipadné nahradit zastavku Strasnice.

Cést mezi Zelezni¢nimi stanicemi Praha Hostivat a Strancice je charakteristicka tim, Ze zde
dochazi k zvyseni tratové rychlosti az na 120km/h pro klasicka vozidla a az na 140km/h pro vozidla s
naklapéci skfini. Je toho dosazeno prakticky bez zdborti nedraZznich pozemki. To plati i pro zvétSeni
poloméru oblouku tésné pred (ve sméru staniCeni) stanici Ri¢any. Soudasti této upravy je i stavba
nového mostu pres mistni komunikaci a zlepSeni jejich parametrd. Navrh respektuje i navrh na zfizeni
nové zastavky Ricany jih.

Pouze v pripadé jednoho smérového oblouku v blizkosti stanice StranCice se uvaZuje s
rektifikaci poloméru oblouku, ktera vyvola posun osy trat€¢ o 20m smérem dovnit oblouku.

Zohlednén je i zamér na vedeni ramene méstské Zeleznice, které by bylo ukonceno ve stanici
StranCice. Kapacita traté¢ vyhovuje vedeni pfiméstské dopravy a méstské zeleznice v 30 minutovém
intervalu, souhrnné tedy vlaky po 15 minutach.

Cast mezi Zelezni¢nimi stanicemi Strandice a BeneSov u Prahy je vedena ve velice naroéném
terénu. Navrhuje se v podstaté¢ zachovani stavajicich smérovych pomért s piipadnymi drobnymi
rektifikacemi na stavajicim télese drahy. I to dovolilo uvazovat se zvySenim tratové rychlosti pfiblizné
o 10km/h oproti stdvajicimu stavu na rychlost 80- 100km/h pro klasickd vozidla a 90-115km/h pro
vozidla s naklapéci skiini.

Modernizace Useku nevyvolava zadné nové negativni vlivy na Zivotni prostiedi. Co se tyce
zatizeni okoli traté hlukem, dojde dokonce k vyraznému zlepSeni, protoze v tsecich prochazejicich
zastavbou se uvazuje s realizaci protihlukovych bariér.

Prestavba traté¢ BeneSov - Praha byla posuzovana i z hlediska jejiho vztahu k tzemnim plantim
VUC a obci. Na trati Praha - BeneSov se to tykd dvou VUC (Prazsky region a Benesovsko), 12 obci
(Praha, Riéany, Svétice, Strancice, Mnichovice, MiroSovice, Senohraby, Ctyfkoly, Ceréany, Mrac,
Sob&hrdy, Benesov) a tii okrestl (Praha mésto, Praha vychod, Benesov).

Vzhledem k charakteru uprav, které se v podstaté odehravaji na stavajicich pozemcich drahy,
nedochazi ke stietim s izemnimi plany. Navrzené upravy respektuji postaveni zeleznice, ktera ji je v
uzemnich planech dano, a proto se neptedpokldda nutnost jejich zmén ¢i doplikd. Vyjimku tvofi
pouze oblouky v prostoru Ri¢an a Stran¢ic. V tizemnich planech Ri¢an a Stranic tento zabor neni
zahrnut. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o posun nevyvolavajici kolizi se stavajici nebo vyhledovou
zastavbou, neptfedpokladaji se vyhrady proti tomuto feSeni.

Uzemni plan VUC Prazsky region s témito Upravami stavajici trat¢ i s navrhem nové traté jiz
pocita a izemni plan VUC BeneSovsko se v souc¢asné dobé zpracovava a mize predpokladané zmeény
Zelezni¢ni traté i trat’ novou do svého feSeni zahrnout.

Usek BeneSov u Prahy - Tabor

V soucasné dobé¢ jde o usek, ktery nejméné vyhovuje pozadavkiim kladenym na koridorové
traté s mezinarodnim provozem. Trat je sice elektrizovana stfidavou soustavou 25kV, avSak je
jednokolejna a v naprosto nevyhovujicich smérovych pomérech, které umoznuji tratovou rychlost
pouze 70-90km/h. Pozadavek na dvoukolejnost a poloperonizaci stanic platil i zde. Zakladni dilema,
které zde zpracovatel fesil, bylo zdvoukolejnovat, to znamena za provozu rozsifovat zafezy, nasypy a
vSechny mosty ve stavajici sméroveé nevyhovujici stopé anebo v podstaté na ,,zelené louce* budovat



nové dvoukolejné téleso zeleznicni traté ve vyhovujicich parametrech. Po mnoha diskusich doslo k
rozhodnuti sledovat druhou moznost s tim, ze navrh bude zpracovan v nékterych ¢astech variantné a
sméroveé vyhovujicich ¢asti stavajici trat€¢ bude vyuZzito pro ¢lenéni stavby a etapizaci. Varianty se 1isi
v maximalni tratové rychlosti a tim i v rozsahu ptelozek. Varianta I. je uvazuje s maximalni tratovou
rychlosti 120km/h, varianta II. s rychlosti 160km/h. Zvla$tnim charakteristickym znakem navrzenych
feSeni je, ze se rusi celd fada Zeleznicnich stanic, které byly potfebné pouze z divodu fizeni provozu
na jednokolejné trati. Tyto stanice jsou nahrazeny zastdvkami.

Cast mezi Zelezniéni stanici BeneSov u Prahy a zastivkou Tomice naleZi k trasové
priznivéjSim tsekiim. Zemni téleso bylo v minulosti az do stanice Votice rozsifovano pro stavbu druhé
koleje, avSak z pohledu soucasnych norem nedostatecné. Takto rozsifeny prostor byl stejné nakonec
vyuzit pii elektrizaci trati. Z pfevazné Casti je trasa vedena ve stavajici ose s rozsahlej§im vybocenim z
pozemku drahy pouze v blizkosti stavajici zastavky Tomice. Uvazuje se zruSenim stanice Bystfice a
prostor kolejisté bude vyuzit pro zvétSeni poloméru smérového oblouku, v kterém se stanice
nachdzela. Nova zastavka Bystfice je situovdna v misté silni¢niho nadjezdu pfes trat’ a silnici 1/3.
Maximalni trat'ova rychlost je 110km/h pro klasicka vozidla, 140km/h pro vozidla s naklapéci skfini.
Cast je feSena invariantng.

Cést mezi Zelezniéni zastavkou Tomice a stanici Olbramovice je feSena variantné pro rychlost
100, resp. 125km/h ve varianté I. a 160km/h ve varianté II. Tato varianta uvazuje s pielozkou v oblasti
obce Zahradnice. V blizkosti této obce bude trat’ vedena v tunelu. V obou variantach se pocita se
zrusenim zastavky Tomice bez ndhrady. V soucasné dobé Tomice slouzi pfedev§im jako dopravna pro
fizeni sledu vlakl a obrat cestujicich je zde minimalni.

Cést mezi Zelezni¢ni stanici Olbramovice a Votice je feSena variantnd pro rychlost 100, resp.
125km/h ve varianté I. a 130 resp. 160km/h ve variant€ II. Tato varianta uvazuje s rozsadhlou pielozkou
s tunelem.

Céast mezi Zelezni¢ni stanici Votice a Hefmanicky je aZ na oblouky v tésné blizkosti stanice
Votice v pomérné priznivych smérovych pomérech. Nova osa traté sleduje stavajici stav se zaborem

oy r

nedraznich pozemku z diivodu rozsifeni zemniho télesa pro zfizeni druhé koleje.

Cést v oblasti obce Hefmanicky je feSena variantné pro rychlost 120, resp. 140km/h ve
variant¢ 1. a 160 ve varianté II. Tato varianta uvazuje s rozsahlou pielozkou s estakadou v blizkosti
obce Hefmanicky. Zelezni¢ni stanice je zrusena a je nahrazena zastavkou.

Cést mezi Zelezniéni stanici Hefmaniéky a Sudoméfice se nachdzi ve zcela nevyhovujicich
smérovych parametrech. Pfestavba je navrZena invariantn€, jako kompletni pielozka celé Casti na
rychlost 160km/h. Prostory stavajicich zastdvek a stanic vCetné zemniho télesa v Siré trati budou
opustény a nahrazeny novymi objekty. Cast tdchto pozemkd bude vyuZita pro mistni silniéni
komunikace, ¢ast rekultivovana. Na trati bude ziizena nova stanice Cerveny Ujezd a zastavka Mezno.
Alternativné se uvazuje i se zfizenim zastavky JeSetice. Mimouroviiové kiizeni s vyhledovou délnici je
koncipovano tak, aby dalni¢ni objekt vyhovoval jak stavajici, tak vyhledové ose Zeleznice. V km 97
kde dochazi k prichodu pies biocentrum Lipiny, se uvazuje s vedenim trasy ve spole¢ném koridoru s
vyhledovou délnici D3.

Cast mezi zelezni¢ni stanici Sudométice a Chotoviny je véetné vlastni Zelezni¢ni stanice
Chotoviny feSena variantné pro rychlost 110, resp. 130km/h ve varianté 1. a 160 ve varianté 1. V
pfipad¢ obou variant se uvazuje s pomérné rozsdhlymi prelozkami.

Cast mezi Zelezni¢ni stanici Chotoviny a Tdbor je kromé obloukd v t&sné blizkosti stanice
Chotoviny feSena invariantn€. Navrh sleduje stavajici vedeni traté a zabory nedraznich pozemkl
vyvolava piistavba druhé koleje. Vle¢kovy areal Cekanice je zachovan a je napojen samostatnou
koleji, ktera je propojena s trati az u Zelezni¢niho nadjezdu ptes silnici I/3. Tento

dvoukolejny most zlstane zachovéan, nebot’ trat’ na Pisek je rovnéz zapojena pted timto
nadjezdem do trati Tdbor - Praha.



Z hlediska vlivu na zivotni prostiedi jsou obé predlozené varianty hodnoceny pozitivné. Za
velké prednosti se povazuje opousténi nékterych udolnich nivnich poloh potokt a piechod do polnich
prostor nebo tunelt. Dal§im pfinosem je i snizovani ekologické zatéze fady kontaktnich sidel nejen
budovanim protihlukovych bariér, ale pfedevsim oddalenim traté¢ od lokalit trvalého osidleni. Délici a
bariérovy efekt liniovych staveb sice nadale bude pretrvavat, ale v podstatné mensi mife, nebot’
technické feSeni je podstatné piiznivejsi pro zachovani potfebnych propojeni krajinnych ekosystémt.

Modernizace traté BeneSov - Tdbor byla posuzovédna i z hlediska jejiho vztahu k tzemnim
plantm VUC a obci. Na trati Tabor - BeneSov se to tyka dvou VUC (BeneSovsko a Taborsko) a 12
obci (Benesov, Bystfice, Olbramovice, Votice, Hefmanicky, JeSetice, Cerveny Uj ezd, Stfezimif,
Mezno, Sudométice u Tabora, Chotoviny, Tabor) dvou okresti (Benesov, Tabor).

Soucasny stav piiprav uzemnich plant je takovy, Ze se v pfevazné mife uvazuje se
zachovanim stavajici nevyhovujici stopy traté. Systém rozsahlych pielozek, s kterym se v UTS po&ita
tak neni soudasti t&chto planti a v piipadé schvaleni UTS bude nutno iniciovat zmény nékterych
uzemnich plant. Ty musi fesit nejenom prostorovou stabilizaci osy budouci traté, ale i ¢asovou a
technickou koordinaci zejména se stavbou dalnice D3 a nékterych dalSich silni¢nich staveb jako je
napt. 1I/121. Jako vyhodu lze povaZovat, Ze zpracovany tizemni plan VUC Téborsko jiz s nékterymi
prelozkami poéita a uzemni plan VUC BeneSovsko se v sou¢asné dob& zpracovava a miZe
predpokladané prelozky zeleznicni trat€ do svého feSeni zahrnout.

Trat’ rovnéz kiizuje dalnici D3 (tfikrat v obou variantach). U JeSetic ji podjizdi v misté kiizem
stavajici traté¢ (ovSem pod jinym thlem), u Chotovin v rychlostni varianté do 120 km/h rovnéz, ve
varianté do 160 km/h ji nadjizdi blize k Taboru (méfeno po dalnici). V Cekanicich se de facto jedna o
mimourovioveé kiizeni traté se stdvajici komunikaci, ktera je polovinou profilu budouci dalnice D3.

Usek Tabor - Veseli nad LuZnici

V tomto useku je uvazovano se zdvoukolejnénim stavajici jednokolejné traté prevazné ve
stavajici stop€. Ve stanicich je navrzena vystavba ostrovniho nastupi$té s mimouroviovych ptistupem,
v zastavkach zvétSeni vysky nastupni hrany pro usnadnéni nastupu a vystupu cestujicich. Ziizeni
protihlukovych stén pfinese snizeni hlukové zatéze obytné zastavby. Variantni feSeni spociva v navrhu
prelozky traté v useku Doubi u Tabora - Sobéslav.

Upravy v zst. Tabor jsou navrzeny s cilem zvysit komfort a bezpe¢nost cestujici vefejnosti.
Vzhledem k tomu, Ze vSechny vlaky osobni piepravy ve stanici zastavuji, postac¢i rekonstruovat
kolejiste stanice pouze v omezené mife pro dosazeni rychlosti prijezdu 80 km/h. Pohodli cestujicich i
pti zvysené frekvenci bude zajisténo vybudovanim nového ostrovniho néstupiste, a bo¢niho nastupiste
v mist¢ stavajiciho skladisté, takze stanice bude plné€ peronizovana (iplné zamezeni vstupu, cestujicich
do kolejisté). Bezbariérovy pristup na nastupisté bude zajistén vytahy. Zdvoukolejnéni navazujicich
Gisekli trati vyvola rekonstrukci premosténi pfes ulici Budé&ovickou (tzv. Cerné mosty). Navrh
rekonstrukce kolejisté je v souladu s pfipravovanou investici mésta Tabor - rekonstrukei silni¢niho
nadjezdu v km 82,040 u sladovny.

V tseku Tébor - Pland nad LuZnici je uvazovana pfistavba druhé koleje ke stavajici. V
nekterych obloucich je navrzena smérova uprava s pricnym posunem koleji do 10m, bez zasahu do
stavajici zastavby. V aglomeraci Tabora a Sezimova Usti budou zfizeny protihlukové stény. Nové
bude zfizena zastavka Tabor-Capiv Dviir u piejezdu v km 79,208. V zastivce Sezimovo Usti bude
umoznén prichod cestujicich na protéjsi nastupisté podchodem. Stavajici Groviové piejezdy budou
zdvoukolejnény mimo prejezdu v km 80,377 v Tabore, ktery bude nahrazen nadjezdem.

V zst. Pland nad LuZnici je navrZena vystavba ostrovniho nastupiSt€¢ s mimouroviiovym
pfichodem podchodem. Nahrada uroviiového prejezdu na taborském zhlavi nadjezdem nebude v ramci
této stavby realizovana.




V tseku Pland nad LuZnici - Sobéslav byla navrzena na zruSeni Zst. Roudnd, ktera bude
nahrazena zastdvkou s vyuzitim stavajici vypravni budovy. Pfichod na boc¢ni nastupist€¢ bude
mimouroviiovy - podchodem. Stavajici zastdvka Doubi u Tébora bude rekonstruovdna se zvySenou
vyskou nastupni hrany. Pristup na nastupisté bude ponechan ze stavajiciho trovnového piejezdu.
Vystavba druhé koleje a zvySeni rychlosti na 120 km/h v tomto tseku si vyzada zfizeni nékolika
opérnych a zarubnich zdi vCetné rekonstrukce Sikmého nadjezdu silnice 1/3 u zast. Doubi. Rozsahlejsi
prelozka je navrzena v protismérnych obloucich pied Zst. Sobéslav, které jsou v soucasné dobé
pojizdény rychlosti pouze 80 km/h. Posun osy koleje nevyvola vétsi objemy zemnich praci, neobejde
se vSak bez zdborG mimodraznich pozemkt (zemédélskd ptida - pole) a demolice obytného domku
pobliz piejezdu zst. Sobé&slav.

Variantni feSeni v tomto useku spociva v prelozce trati v iseku Doubi u Tabora Sobé&slav pro
dosazeni rychlosti 160 km/h. Trasovéani pielozky bylo po jednani s RSD navrzeno ve volném soub&hu
s navrhovanou trasou dalnice D3 (vzdalenost cca 100m). Tésnéjsi soub¢ch je nutné fesit v dalsim stupni
projektové dokumentace z diivodu technickych parametrii (rozdilné nivelety obou komunikaci, ztizeni
zdi proti osliiovani vozidel) a soucasné z diivodli pozemkovych a majetkovych. Jedna se o soubéh v
délce cca 3km mezi Cernovickym potokem a obci Janov. Na prelozce by byla viechna kiiZeni s
pozemnimi komunikacemi mimouroviova. Zastavky Doubi u Tabora a Roudna by byly zfizeny v
odsunuté poloze.

V tGzemnim planu velkého uzemniho celku Taborsko je z hlediska zelezni¢ni dopravy
zapracovano jak zdvoukolejnéni stavajici trati, tak ptrelozka trati v useku Sobéslav - Doubi u Tabora v
soubéhu s vyhledovou trasou délnice D3. Tato pielozka trat¢ je vedena jako dlouhodoba tzemni
rezerva.

V Zst. Sobéslav je navrzena poloperonizace - vystavba ostrovniho ndstupist¢ s podchodem
(bude pouzivano predevsim pro vlaky smér Praha). Pro vlaky smér Veseli n. L. bude rekonstruovano
stavajici urovilové nastupiste.

Usek Sobéslav - Veseli nad Luznici umozni bez velkych zasahti dosazeni rychlosti 160 km/h.
Smérova uprava bude provedena v oblouku u - zast. Ripec spolu s nahradou stavajiciho Groviiového
ptejezdu podchodem. Prijezd silnicnich vozidel fesi vystavba nového nadjezdu v tomto prostoru v
ramci investice RSD - ddlnice D3. Nadjezd je zapracovén v tizemnim planu VUC Téborsko.

Usek Veseli nad Luznici - Ceské Budé&jovice

V tomto useku dochézi k soub&hu 4. tranzitniho koridoru s jiznim tahem (Cheb - Plzeii -Ceské
Budgjovice - Jihlava). Usek byl elektrizovan v sedmdesétych letech a v letech osmdesitych bylo
provedeno zdvojkolejnéni usekid s nejnizsi propustnosti z divodd zvysenych narokd na ptfepravu pro
staveni$té jaderné elektrarny Temelin. Tento usek je nutné jednoznacné zdvoukolejnit. V tratovém
useku nachazi neékolik mist, které¢ nelze ani vzdalené ptiblizit pozadavkiim kladenych na koridorové
traté bez Gprav mimo téleso drahy. Je to pfedevs§im vjezd do zst. Veseli nad Luznici, ktera je uzlovou
stanici kde se vétvi koridor a odpojuje jizni tah. Vjezd do zst. Veseli ma omezenu rychlost na 50 km/h,
pfiCemz tfi navazujici useky maji po optimalizaci upraveny parametry na 120-160 km/h. Druhym
tisekem, ktery ani po optimalizaci nedosidhne souvislé rychlosti 100 km/h je trasa od Ceskych
Budgjovic pies Hlubokou - Zamosti po Zst. Sevétin (cca v poloviné useku). Tato &ast je feSena ve
variant¢ Modernizace v nové stopé¢ mimo zst. Hluboka - Zamosti a zst. Choty¢any. Studii bylo
doporuceno sledovat tuto velkorysejsi variantu ze dvou divodu:

- Dosihnout v tiseku Praha - Ceské Budgjovice jizdni dobu pod 2 hodiny pro vlaky kategorie R.
Tim by bylo mozné pro tuto kategorii konstruovat symetricky intervalovy jizdni tad, ktery
piinasi zna¢né provozni uspory a maximalni trzby v osobni dopravé.

- Eliminovat velmi nizkou jizdni rychlost na nejhorsi casti koridoru v tseku Linz - Horni
Dvofisté - Ceské Budgjovice, ktera nedosahuje rychlosti 100 km/h ani na rakouské strang,
natoz v ¢eském tuseku, kde je rychlost pouze 70 km/h.



V Zelezni¢nim uzlu Ceské Budgjovice bylo navrzeno zjednoduseni zapojeni osobniho nadrazi,
se zvysenim rychlosti v obou kolejich (od Plzné i od Prahy) az pied zhlavi osobniho nddrazi. Vlastni
zhlavi je upraveno na 60 km/h (dnes 40 km/h) a odstranény vSechny kiizovatkové vyhybky a dvojita
kolejova spojka.

Cést mezi zst. Ceské Budgjovice a vyhybnou Nemanice je navrzena bez Giprav, nebot’ zde byla
v Sedesatych letech provedena vystavba trianglu propojujici ob¢ trati (do Prahy i Plzné) a hlavni koleje
a kolejova spojeni byla konstruovana na rychlost 100 km/h a tfeti vétev trianglu pro nakladni dopravu
na rychlost 60 km/h. VSechna troviiova kiizem zistanou zachovana.

Cast mezi vyhybnou Nemanice a zst. Sevétin je navrZzena ve dvou vyse zminénych variantach.

- Varianta optimalizace tesi zdvojkolejnéni ve stavajici stop€ se zvySenim rychlosti o 5-10km/h
a ve stanicich peronizaci a pouze jednu predjizdnou kolej, nebot’ z ditivodu nizké rychlosti zde
bude rovnobézny grafikon a ptedjizdéni jen ve vyjimecnych piipadech. Zdvojkolejnéni v
narocném terénu (zafezy a naspy vysky 10-20 m) bude piinaset znacné provozni ztraty v dobé
vystavby. Udrzba trati po dokondeni bude nékolikrat vy$§i z diivodu podstatné vyssiho
namahani Zelezni¢niho svrsku v obloucich malého poloméru (téméf vse pod 500 m).

- Varianta modernizace byla feSena ve Ctyfech alternativach. Plvodni trasa sledovana v letech
osmdesatych je jiz vyloucena z divodu zmén tzemnich pland. Jeji modifikace z let
devadesatych nevyhovi z divodu vétsiho podélného sklonu (16 promile). Dalsi trasa
,» Vitavskd®, kterd se priblizuje k fece a zajistuje obsluhu Hluboké nad Vltavou je stavebné
trasy se vice primykaji k soucasné trati a lisi se pouze délkou vrcholového tunelu. Trasa s vice
oblouky (s krat§im tunelem) vSak zasahuje téz Cast obory a rekreacniho uzemi. Vysledna trasa
je priméjsi a ze soucasné trati se odklani za zastavkou Hosin a prochazi tunelem pod obci
Hosin. Dale pokracuje soubézn¢ se soucasnou trati, pouze o cca 16m v niz$i urovni. Pred
vrcholovym tunelem bude zfizena zastavka ChotyCany, u které se zkrati dochazkova
vzdalenost o 1 km. Za tunelem (na vrcholu stoupani) se ziidi nova Zelezni¢ni stanice Vitin se
¢tyfmi kolejemi a nastupisti, ¢imz bude zcela nové zajisténa obsluznost stejnojmenné obce.
Dale trasa klesa a piechazi dalnici D3. V Sevétiné se napojuje na soucasnou trasu. Viechna
ktizeni s pozemnimi komunikacemi budou mimourovinova. Tato varianta zkracuje tratovy
usek o 4 km, coz je celkem vyznamné zkraceni.

Dalsi ¢ésti Sevétin - Veseli jsou smérove velice pfiznivé a jsou navrzeny jiz v jedné varianté
pro rychlost 160 km/h.

Cast Sevétin - Dynin je dnes dvojkolejna, aviak prvni dva oblouky je nutné upravit na rychlost
160 km/h. Uprava prvniho oblouku bude vyuzita pro pielozku silnice 3. tiidy, kdy bude mozné most
postavit ,,na zelené louce”, v druhém oblouku bude pouze mirné€ roz§ifen zarez. Zelezni¢ni stanice
Sevétin bude zruSena a ziizena zastavka. Zelezniéni stanice Dynin bude ponechina v soucasné
konfiguraci, pouze bude dokoncena poloperonizace, ktera je jiz kolejove pripravena.

Cast Dynin - Veseli nad LuZnici je jednokolejna s tiikolejnou vyhybnou Horusice. Trat’ bude
zdvojkolejnéna, vyhybna zruSena a nahrazena zastavkou. Jeden oblouk mezi Zst Dynin a vyh.
Horusice bude upraven na polomér 2000 m s nizkou estakddou pro moznost migrace Zivocichu
ptilehlé rezervace. (Je vSak otazkou, zda ma smysl toto navyseni nakladd, nebot’ v t€sném soubéhu je
dalnice D3, kde tato estakada neni a nebude). Vlastni vjezd do zst. Veseli bude ptelozen (za mostem
ptes Luznici zacina pielozka). PfeloZzkou bude vyfeseno nékolik problémt:

- Odstranéni 4 uroviiovych kiizeni v tésné blizkosti zastavby.

- Moznost rozvoje Veseli n. L. (bydleni €isté v lukrativni lokalité daleko od hluku délnice a téz
rekreacni zazemi pfi fece Nezarce).

- ZvySeni rychlosti v hlavnich kolejich z 50 na 120 km/h a ze 40 na 60 km/h v ostatnich
kolejich.



Zst. Veseli nad Luznici byla feSena v né€kolika variantach, které se v soucasné dobé posuzuji.
Ziejmée nejvyhodnéjsi bude varianta spinou peronizaci, ktera navrhuje umistit ostrovni nastupisté mezi
hlavni koleje.

Trasa Zeleznice useku Ceské Budgjovice - Veseli nad Luznici je navrzena tak, aby nedoslo ke
kolizi se zndmymi zdméry a chranénymi ¢astmi daného tzemi. Ktizeni s dalnici je v blizkosti
soucasného a dalsi kiizeni se silnicemi 2. a 3. tfid jsou navrzeny mimouroviovée tak, aby se zaroven
zlepsily parametry téchto komunikaci.

Poznamka: V textu byly pouZity i podklady projektovych organizaci SUDOP BRNO s.r.o,
(tisek Tdabor - Veseli n. L.) a ILF Consulting Engineers s.r.o, (tisek Veseli n. L. - Ceské Budéjovice).
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Priprava modernizace III. Tranzitniho Zelezni¢niho koridoru

Ing. Mirija Francouz CD ,s.0. DDC o. z., Stavebni spriva Plzeii

16. tnora 1994 &eska vlada formalng zahajila vystavbu koridord v Ceské republice. Byly
oficialné zahajeny prace na prvnim tranzitnim koridoru. V té dobé byly dany velmi odvazné terminy
vystavby koridort. 453 km prvniho koridoru mélo byt ukonceno v roce 1999. 210 km druhého
koridoru roku 2000, tietiho koridor roku 2001 a posledni, ¢tvrty koridor, mél byt realizovan roku
2002.

Tteti tranzitni koridor, jehoz délka ¢ini 567 km, zacina v Chebu a Ceské Kubici, na hranici
Némecka a pres Plzeii a Prahu pokraduje v soub&hu s prvnim koridorem do Ceské Ttebové. Z Ceské
Tiebové tratémi druhého koridoru dosadhne hranic s Polskem v pohranicni stanici Petrovice u Karviné.
V Zelezni¢ni stanici Détmarovice se oddéluje samostatna vétev tietiho tranzitniho koridoru, ktera v
Mostech u Jablinkova dosédhne hranic Slovenska.

CD - Stavebni sprava Plzen, pfipravuje realizaci tietiho tranzitniho koridoru na usecich trati
mezi hranicemi Némecka a Prahou.

Clenéni vystavby III. koridoru

Samotna pfiprava je organizovana podle tratovych usekl. Projektové dokumentace jsou
zadavany ve sméru staniceni, tedy ve sméru opa¢ném, nez jak je prib¢h tretiho tranzitniho koridoru
uvadeén v oficidlnich dokumentech.

Tratovy usek Praha Smichov (mimo) - Beroun (mimo) - 1. stavba tsek Praha Smichov -
Dobtichovice. Optimalizovana trat’ s dil¢imi pielozkami a tratovou rychlosti pro klasické soupravy do
120 km/h. Zacatek uprav krajni vyhybka zst. Praha - Smichov, konec tprav vjezdové navéstidlo ,,S*
do zst. Dobfichovice. (Vjezdové navéstidlo ze sméru od Berouna). 2. stavba usek Dobfichovice -
Beroun. Optimalizovana trat’ bez prelozek s tratovou rychlosti pro klasické soupravy do 110 km/h. ZU
viezdové navéstidlo ,,S“ v zst. Dobiichovice, KU krajni vyhybka Zst. Beroun.

Tratovy usek Beroun - Plzen (mimo) - 1. stavba usek Beroun - Rokycany. 2. stavba usek
Rokycany - Plzen (mimo). Podle nyni platného harmonogramu ptipravy staveb, budou ptipravné prace
zahdjeny v roce 2001.

Tratovy tsek Plzeni - Cheb (mimo) 1. stavba tisek Plzen Jiz. pf. (mimo) - Stfibro (mimo).
2.stavba usek Stiibro - Plana u Mar.Lazni. 3.stavba tdsek Pland u Mar.L4zni (mimo) - Cheb (mimo).

Tratovy tsek Cheb (mimo) - stitni hranice se Spolkovou republikou Némecko - je
samostatnou stavbou.

Tratovy tsek Plzeti (mimo). - DomaZlice - Ceskd Kubice - stitni hranice se Spolkovou
republikou Némecko - neni zatim rozdélen na jednotlivé stavby.

Dosavadni pribéh piipravnych praci

V roce 1994 az 1995 bylo, organizaci SUDOP Praha a.s., vypracovano zadani, (nyni pfipravna
dokumentace) pro usek Plzenn - Cheb. Pro usek Praha - Plzen, byla zpracovana izemné¢ technicka
studie (UTS). Ve studii byl pouzit i program Markéta. V dob& zpracovani studie nebyly jeité
vyjasnény nékteré podminky zpracovani dokumentace pro uvazovany zamér a nebyl zohlediovan
provoz vozidel s naklapécimi skiinémi (CSN 73 6360-1 z 07/97 a komentaf k této normé z 02/98).

Podle vy3e uvedené UTS, kterou zpracoval ILF Praha v roce 1997, pro cely tieti tranzitni
koridor, v€etné tseku Plzen - Cesk4d Kubice hranice Némecka, studii proveditelnosti. Tato studie se



zabyvala predev§im modernizaci Gsekdl. Modernizovana trasa byla vSak v nékterych dsecich v kolizi s
vyhledové uvazovanou vysokorychlostni trati.

Je v8ak nutno podotknout, ze disledné vyhybani se kolizi s vysokorychlostni trati je kupt. pii
vjezdu do Plzn€ na Skodu vedeni trasy. Uvazovany tunel v seku Ejpovice - Plzen-Doubravka, ktery je
rezervovan pro VRT, by pokud by mohl byt vyuzit pro vedeni optimalizované trasy, znamenal vyrazné
zkraceni jizdnich dob i useku. Sjednoceni obou tras jiz v Ejpovicich, nikoliv az v Plzni-Doubravce, by
znamenalo sice pro VRT ¢asové ztraty, nedosahujici v§ak piil minuty. Znamenalo by vSak zaroven
vyrazné zklidnéni udoli Berounky, sniZzeni hluku v sidlisti Plzen-Doubravka (pojizdéni kolejovych
spojek rychlosti 140 km/h a také vyrazné zkraceni jizdnich dob a investi¢nich ndkladu v souctu
optimalizace + VRT.

Optimalizovana trasa byla pfevzata se vSemi vySe uvedenymi nedostatky z izemné technické
studie SUDOPu Praha a.s.

Na zaklad¢ zpracované studie proveditelnosti, vlada rozhodla o tom, Ze tieti tranzitni koridor
bude v tseku, stitni hranice SRN - Praha optimalizovén.

Nejdale pokrocila piiprava realizace akce v useku Cheb - Schirnding, ve kterém bylo, v rdmci
predelektrizacnich uprav realizovano nové zabezpecovaci zafizeni. V ramci useku Plzen - Cheb, byla
projednana dokumentace 1. stavby, Plzen Jiz.pf. (mimo) - Stfibro (mimo) a bylo na ni vydano tzemni
rozhodnuti, které bylo prodlouzeno do 5. ledna 2002.

Pro usek Plzef - Ceska Kubice statni hranice se Spolkovou republikou Némecka je pfipraveno
zadani izemné technicka studie.

Zména poradi pripravy a realizace stavby

Vlada usnesenim ze dne ¢. 741, ze dne 21. Cervence 1999, rozhodla o odsunuti pfipravy a
realizaci tfetiho tranzitniho koridoru az za koridor Ctvrty.

Rozhodnuti vlady znamena, ze dokumentace, které byly doposud zpracovany moralné i
technicky zastaraji a bude je nutno aktualizovat. Uzemni rozhodnuti, které bylo vyddno na prvni
stavbu useku Plzeni - Cheb propadne.

Nejvétsim problémem je vSak skutecnost, ze vétSina zafizeni zejména v useku Plzen - Cheb a
Praha - Beroun, byla jiz v roce 1994 ve velmi Spatném technickém stavu. Zafizeni jsou neopravitelna.
Jedna se o zafizeni z byvalého SSSR, na ktera nejsou ndhradni dily a tim, Ze byla odsouvéna realizace
stavby tietiho koridoru postupné, nikoliv najednou, dochazelo také k odsouvani rekonstrukci a oprav
ptislusnych zafizeni tak, az se zafizeni dostala do havarijniho stavu. To vSak znamena, Ze bude nutno
provizorné nahrazovat nefunkc¢ni, pfedevSim stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni, jest¢ diive nez bude
znama definitivni konfigurace kolejisté. Bude zfejmé t€Zce tesitelné propojeni modernich tratovych
zafizeni se stani¢nimi zabezpeCovacimi zafizenimi v uzlech, které nejsou zahrnuty do staveb tfetiho
tranzitniho koridoru. Bude tedy nutno ziejmé, pokud bude vystavba tfetiho koridoru dale odsouvana,
zahrnout do piipravy staveb tietiho koridoru i ZST Praha-Smichov a Plzeti.

Nékolik poznamek na zavér

Vzhledem k vySe popsanym okolnostem veéfim, ze pfes vSechny potize a nedostatky bude
vystavba tfetiho tranzitniho koridoru zahdjena v plvodnim terminu, tedy v roce 2004. Bude to
samoziejmé znamenat zvySené Usili vSech zGc¢astnénych zaméstnancti. Rovnéz se domnivam, Ze neni
mozné po dobu vystavby koridoru zanedbavat pozadavky cestujicich. Bude nutno zajistit co nejmensi
naruSovani pravidelnosti dopravy.

Protoze dojde k soub&hu vystavby tietiho a Ctvrtého tranzitniho koridoru je nezbytné nutné,
vénovat pozornost odklonovym trasam. Jde o trat’ Protivin - Zdice, Beroun - Rudnd u Prahy - Praha-
Smichov. Znamena to tedy v pfedstihu zajistit sjizdnost odklonovych trati. Pfi obnové traté¢ Beroun -



Praha-Smichov pfes Rudnou u Prahy, kterd je v havarijnim stavu, nutno zvazit okolnosti jejiho
pozdéjsiho vyuziti.

Pii predpokladané intervalové dopravé v useku Praha - Revnice, s intervalem 15 minut, lze
odhadnout, ze dojde k nutnosti ukonceni jizdy dalkovych osobnich vlakt z useku Plzen hl.n. - Beroun
a Protivin - Zdice jiz v Berouné. Uvedena skutecnost by znamenala odliv cestujicich. Zejména proto,
ze predpokladand intervalova doprava v Plzni neumozni dokonalé sladéni jizdy dalkovych osobnich
vlaktl v useku, s odjezdy predméstské dopravy z Berouna. Rozumné obnovena trat’ pfes Rudnou u
Prahy, by umoznila vedeni dalkovych vlakli mimo hlavni trat’ a doba stravena cestujicim dalkového -
osobniho vlaku, mezi stanicemi Zdice - Praha-Smichov, by byla kratsi a jizdni komfort vy$si, nez jizda
s pfestupem.



Rizeni projektu v investi¢ni vystavbé

Ing. J. Mandik, Ing. J. Pokorny, FRAM Consult a.s.

Material pro konferenci ,,Zeleznice 2000“ pfipravila firma FRAM Consult a.s., ktera je v
soucasné dob¢ povéiena na zaklad¢ vetejné obchodni soutéze fizenim ,,Projektii” v investicni vystavbé
na I. a II. tranzitnim zelezni¢nim koridoru, na vystavbé trasy IV. C1 prazského metra a spolupracuje
jako vybrany konsultant pfi investiéni vystavbé vodovodni a kanalizacni sit¢ v Praze, kterou
zabezpecuje PVS a.s.

V ramci téchto ¢innosti uplatiiujeme tii zdkladni okruhy nasi ¢innosti, kterymi jsou:
- vlastni projektové fizeni v investi¢ni vystavbe,
- tvorba informacniho systému pro podporu této ¢innost,

- nezavislé ekonomické analyzy, kterymi se cenové ovlivituje nejen faze realizace, ale i faze
projektové ptipravy.

Nase Cinnost zajiStuje pro investora nezavislost na vyrobnich cenach, které zjistujeme pro
nasSi cenovou databazi pfimo u vybranych vyrobcl, zejména v okruhu nosnych specifikovanych
materiali. Cenovy prizkum u vyrobct zajistujeme formou piimé poptavky, z cenovych prospekti a
ucastmi na stavebnich veletrzich.

V této dob¢ naSe Cinnost probiha jiz zcela nezavisle na zhotovitelich smluvniho dila, nebot’
obhospodafujeme rozsahlou databdzi realizacnich cen, a to pro vsSechny investory s plnou
odpovédnosti za dodrzeni obchodniho tajemstvi. Jsme schopni analyzovat vyvoj nabidkovych cen v
oblasti inZzenyrskych staveb ve vSech fazich projektové piipravy, nabidkového fizeni a fizeni zmén v
prabéhu realizace.

V ramci projektového fizeni se zaméfujeme na ftizeni a vyhodnocovani casovych
harmonogramt v investi¢ni vystavbé a ve spolupraci s investorem a zhotovitelem feSime rizika, ktera
se mohou vyskytnout v pribéhu vlastni realizace.

Planujeme pro investora Cerpani finan¢nich zdroju a jejich v¢asné zabezpeceni u zahrani¢nich
bankovnich domti, ¢i u zdroji PHARE nebo ISPA. Nasledné pak omezujeme rizika, ktera se mohou v
tomto okruhu problému vyskytnout.

Kontrolujeme namatkové u rozhodujicich polozek jakost dodavaného smluvniho dila, a to jak
ve fazi projektové ptipravy, tak i ve fazi vlastni realizace.

To vSe zabezpeCujeme pomoci aplikovaného informacniho systému, ktery spojuje na trhu
dostupné programové produkty.

Investorovi jsme schopni ptedavat podrobné zpravy spolu s digitalizovanou fotodokumentaci,
kterou si mtizete prohlédnout podrobnéji na pocitaci umisténém na Stanku pfitomné firmy zhotovitele.
(Bude uptesnéno pfi prednasce).

Pomoci ¢asového harmonogramu fidime jak cely proces projektového fizeni od faze studie,
pfes piipravnou projektovou dokumentaci, projekt stavby az po vlastni realizaci stavby a jeji aktivaci
do HIM.

V ramci fizeni ¢asového harmonogramu posuzujeme skuteCny vyvoj, takZe jsme schopni
odhalovat rizika s nedodrzeni planovanych termint, milnikl v projektovém fizeni.



Ve spojeni s planovanym ¢asovym harmonogramem pfifazujeme i finan¢ni objemy potfebné k
realizaci, takze vyslednym efektem je stala kontrola planu vykont a nasledné i finan¢nich zdrojt, a to i
v detailu stavebniho nebo technologického podobjektu, pokud to je z hlediska ¢asového vyvoje stavby
nezbytné.

Soucasné takto zpracovany casovy harmonogram pomoci identifikacnich znakd umoznuje
filtrovat takové okruhy informaci, které pak nasledn¢ umoziuji odhalit riziko z hlediska ¢asu, spotieby
a pripravenosti zdroju, ale nasledné umoznuje i predurcit budouci vyvoj ¢asu u jinych staveb.

Objektoveé rozliSeni stavby ndm umozni sledovat vyvoj jak po tsecich, tak po druhovych
skupinach projektovanych nakladd. Sledujeme pro investora kifivku vyvoje planovanych a
realizovanych vykontl, planované fakturace v porovnani se skutecnym vyvojem.

Stale ovéfujeme vyvoj cen podle skladby nakladii pro jednotliva Casova faze tizeného
»investi¢niho projektu®, coz umoziuje analyzovat index cenové zmény pro tyto jednotlivé faze.

Pomoci SW programového nastroje a jeho specifické funkce zabezpecujeme tadné a presné
zpracovani na sebe vdzanych dokladd, jako je zejména evidencni list stavby, smluvni podklady a
danové podklady.

Program pak nasledné umoziuje operativné vyhledavat zpracovana data pomoci SQL dotazu a
vyhotovuje nezbytné analyzy potfebné pro vyvoj ,projektu”. Analyza dokumentt pak mize byt
spojena i s analyzou skutec¢nosti zachycené na digitalizovanych dokumentech a fotodokumentaci.

v naSem programovém feSeni mame propracovany
nastroj, ktery omezuje snahy zhotovitele menit nabidnuté ceny. Jedna se o zménové fizeni, které nuti
smluvni strany k dikladnému posouzeni opravnéné zmény smluvnich cen jen v piipadech, které
nebylo mozné postihnout v dobé zpracovani projektové dokumentace.

Vysledny efekt nasich sluzeb, tedy nasi konzulta¢ni spoluprace s investorem, je pak
prezentovan zavére¢nou tabulkou - dosazenymi usporami investi¢nich naklada.

Poskytnuté avéry maji svou cenu. Napiiklad pti objemu 1 miliardy K¢ stoji za dobu jednoho
roku az 65 milionti korun. V ptipad¢ fizeného uvoliovani tranzi dojde ke snizeni téchto urokovanych
nakladl. Pro srovnani bylo pouZito rozlozeni 1 miliardy do Ctyf tranzi, kdy cena urokii klesne na
hodnotu 44 miliond korun.

Nase konzultacni ¢innost, ktera je zcela sméfovana, spolu s podplrnymi vykony, na ptipravu
takovych to tranzi, pak pfinese investorovi z jedné miliardy K¢ usporu kolem 22 milionti K¢.

Domnivame se opravnéne, Ze naSe spoluprace s investorem je prospe€sna a piinasi své plody v
podobe¢ snizovani projektovanych nakladt a v udrzeni nabidkové ceny po dobu realizace.
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Dale prezentovany systém fizeni je vyuzit

pii fizeni staveb . a Il. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v CR,
pii fizeni stavby Metra , trasa IV. C1 v Praze,
pii Fizeni investiénich akei PVS a.s.v Praze



Ekonomické analyzy




Prednosti nasi konsultacni firmy je:

- navyrobcich materiall, protoze si zajiStujeme informace o
cenach vyrobkid formou poptavek, prospektu a veletrht

- na zhotovitelich dila, protoze mame jako obchodni tajemstvi
informace o realizacnich cenach jiz z vice nez 20 zahajenych
a realizovanych staveb, a to i podle subdodavatelt

+ na projekénich dodavatelich, protoze mame stanoveny
viastni metodiky pro stanoveni cen die jednotlivych fazi
projektové pripravy

e 100 % S E UZ@




Jakeé jsou reference pro nasi firmu ?

ll.tranzitni zelezni¢ni koridor
- financovani pies zahrani¢ni banky EIB, KW, ISPA

I. tranzitni Zelezni¢ni koridor
- financovani pies zahrani¢ni banky EBRD, EXIM, EIB,
KW, PHARE

Koordinace pro CD - Telekomunikace s.r.o.,

Rizeni dasovych plant ZS Praha a.s, IPS a.s.,SSZ a.s.
Vystavba prazského Metra - trasa IV. C1

Konzultacni Cinnost pfi investicich fizenych PVS a.s.Praha
Rizeni projekttl ZS Bratislava a.s.

vlastni prekladatelska ¢innost




Projektove rizeni je zamereno na :

* Rizika ¢asu - fizeni ¢asovych planu
» Rizika dostatecnosti finan¢nich zdroju
- planovani a analyza investi¢nich nakladu
- pfiprava finanénich planu
» Jakost - hlidana ve fazi pripravy a ve fazi
projektu
- hlidana pri vliastni realizaci stavby

&F

Podpora - informacni system




Priklad ¢asového normativu pro pripravu a realizaci stavby
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i Sestaveni casového harmonogramu pro zakazku
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Prehled fakturace podle PS a SO na jednotlivych usecich stavby

Piehled vyvoje fakturace podle tiseki a PS/SO k 30.9.1999

Objem procento
dosud Smluvni vykonii na [fakturovanych
fakturovano cena dokonceni vykonii

Nazev stavebniho viseku
PS 10|Souvisejici ¢asti trati 3544731 10780 048 7235317 32.88%
PS 11Bieclav 0 5768 773 5768773 0.00%
PS 12Bieclav - Hrusky 4 857 581 8 105 966 3248 385 59.93%
PS 13/Zst. Hrusky 76433 911] 92465504 16031 593 82.66%
PS 14/Hrusky - Moravska Nova Ves 16 856 400, 24 812578 7956 178 67.93%
PS 15/Zst. Moravska Nova Ves 6740069 86441464 79701 395 7.80%
PS 16Moravska Nova Ves - LuZice 6233000 16222126 15598 826 3.84%
PS 17|Zst. LuZice 0 98276381 98276381 0.00%
PS 18 Luzice - Hodonin 819869 13824975 13005 106 5.93%
PS 19/Zst Hodonin 61536 190] 229126 868 167 590 678 26.86%
PS 50|Liniové objekty 0 2 804 163 2 804 163 0.00%
PS Celkem provozni soubory 171 412 051] 588 628 846] 417 216 795 29.12 %

Ndizev stavebniho tiseku

SO 10|Souvisejici ¢asti trati 719 171 4429 723 3710552 16.24%
SO 11|Bfeclav 0 0 0 0.00%
SO 12|Breclav - Hrusky 0 0 0 0.00%
SO 13/Zst. Hrusky 193915721] 220615540, 26699 819 87.90%
SO 14Hrusky - Moravska Nova Ves 319125 812] 348826807 29 700995 91.49%
SO 15/Zst. Moravska Nova Ves 08 186 427| 246 468 537 148 282 110 39.84%
SO 16Moravska Nova Ves - LuZice 0 174072499 174072 499 0.00%
SO 17|Zst. LuZice 2 861 289 253 200925 250 339 636 1.13%
SO 18 LuZice - Hodonin 6210616/ 180781 555 174570939 3.44%
SO 19/Zst. Hodonin 411 844 784 577 688 957| 165 844 173 71.29%
SO 50|Liniové objekty 0 30311 30311 0.00%
SO Celkem stavebni objekty 1 032 863 820/ 2 006 114 854] 973 251 034 51.49%
geodeticka ¢innost 3408 383 6 700 000 3291617 103.55%
Odpadové hospodarstvi 30927 5451 91514318 60586773 51.05%




Manazerska informace o vyvoji na stavbeé podie
projekcnich c¢asti (D1 - D5 a E1 - E7)

Porovniniplinovanych vykonu se skute¢nou fakturaciv ¢lenénipodle
projektovych skupin PS a SO
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Ukazka grafického sledovani planu vykonu, finanénich zdroju

Porovnéni plinu vykoni zhotovitele se skuteénymi vykony zhotovitele a jeho fakturaci

v roce 1999
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Dle
| : e R aktualniho
Nazevstavby: |CD,DDC Modemizace trat - - RIMF Fakturace | Zaplaceno
Investor: CD s.0. - DDC 0.z.Stavebni s prava Do 31.12.1998 Do 30.6.1999] Do 30.6.1999
A1 |Pfiprava a zabezpedeni wstavby celkem 98 984 39 551 37 868
A l.l1 |z toho [pfiprama dokumentace 6474
A12 B kompletaéni a inZenyrskd &mnost inwvestorska 100
A2 . Dodévky a ndklady dalitho zabezpedeni wstavby 53 600 36 064 35 281
A.2.1 |z toho |projektovi dokumentace 45 000 28 764 28 764
A22 |Wkupy pozemki 11 3
A23  |wkupy dalsich nemovitosti a HIM
A24 odwdy za tralé odnéti pudy 50 0 0
A25 ~ |zabezpetowaci a konzeradni price 50
A2.6 | . zajisténi prowvozu pii pfechodnych stavech 8 500 496 496
A3 |Naklady A celkem (1 +2) : : 152584 75 615 73 149
B.4 |hmotné price, dod. a wkony celkem 1871 595 1 758 903 1631 985
B.4.1 |z toho |doddwané zhotoviteli celkem ( dle nabidky ) 1 871595 1 647 760 1525619
{B417 | vtom |techm'cké rekultivace 6307 6307
1 B4.2 doddwvané imestorem celkem s @ - =e r o
b43e vom Temem momen s PFIKIAd informace o vyvoji nakladu

b3 e pevmre—— podle kapitol souhrnného rozpoctu

B.6 |Rezera |

- w [ 4 4 Wy I 4

B.7 [Nty B oclom (43 + 6 ale i podle casové faze rizeneho
C  |PRISPEVKY JINYM INVES TORUM ) ,

D |CELKOVE INVES TICNi NAKLADY (A + B p rOJ (5 k’tu Vystav by
D.1 CIN 1 bez tiroki zinve s tiénich Gverli e oz T e
D.2 CIN 2 bez troki zinves t. ivéri a ndkladi konzultaénich firem 1991 047| 1802 790| 1675089

E |PROVOZNI NAKLADY 10 000
E1 |FINANCNI REZERVA 4,5 %Z CIN 2 0

F |CELKOVE NAKLADYSTAVBYBEZDPH (D +E+F1) | 2093 457| 1 834 518| 1705 135

G  |DAN ZPRIDANE HODNOTY (5 %9 104 673 91 726 85 257

H |CELKOVE NAKLADY STAVBY VC. DPH i 2198 130] 1926 244 1790 391




Informace o konec¢né cené stavebniho objektu, ktera je nasledné
vyuzitelna pro posouzeni ve vybérovém rizeni, ale i pfi tvorbé

Firma sn
planovanych nakladu budoucn stavby
_ Dodamlel -
_ ;Po_i‘adow gislo aktualizace : 3. o
Datum aktualizace : 130.7.1999
Pof. CENA (Ké&)bez DPH Pocateéni za sledova- od zacat-
¢islo Popis poloZzky dodéaka montaz celkem stav né obdobi ku stavby
1 Zemni prace _ 0.00] 28 146.40 28 146.40| 28 146.40 0.00 28 146.40
5  |Komunikace 0.00| 148 511.55 148 511.55] 148 511.55 - 0.00] 148 511.55
9 Ostatni kons trukce a price 1391450.00( 156 950.19| 1548 400.19] 1548 400.19 10.00] 1548 400.19
Hiavni stavebni vyroba celkem 1391450.00] 333 608.13]  1725058.13] 172505813 0.00[ 1725058.13
| o 0.00 .00
Vediefsi niklady: | | . - |
 |7atizeni stavenisté 0.00| 60 377.03 60 377.03 60 377.03 0.00]  60377.03
i Uzemni vlivy 0.00] ~ 0.00 vpoloZzkach
Provozoi iy 0.001 (0.000 vpolozkich
Ve dlejsi naklady celkem 0.00 60 377| 60 377 60 377 0 60 377
" |Kompleta&ni a jiné &innosti
Celkové naklady 1391 450 393 985 1 785 435
Klouzavi doloZka




5% Stavbe: 2200-Sudenka-Ostava
[#-- Faze: 1. Studie

[#--3 Féze: 2 Opatieni vtupnich podkad

-3 Féaze: 3. Piipravna dokumentace

. - Dokumenty : Smiuvni doklady 7/ Dafové doklad
I Im Smlouva: 5027/97, SUDOP BRNO s.r.o.

SR -Lf] Smilouva : 5024/98, SUDOP BRNO s.r.0.

Piehled informaci podle 7 fazi
fizeneho projektu

B2 Cést smiouvy : 1, 6024/98
b 2T Cést smiouvy : 2, 6024/98
25 Cést smlouvy: 3, 6024/98

Pt

—]-ﬁ Smilouva : 6042/98, SUDOP BRNO s.r.o.
2R Cést smiouvy : 1, 6042/98

D -I__5°| Dahovi doklad ;: 298244, 012/98 (6024/99)
f -5z Uhrada &asti smlouvy : 1,sml,6024/98, 298244
Elm Dariovi doklad : 298245, 012/98 (6024/98)
&-@[H) Dafiovy doklad : 298246, 012/98 (6024/99)

EIEI@ Datiovp doklad : 298448, 015/98(6042/98)
i EEE) (Thrada Sésti smlouvy @ 1,5ml,6042/98, 298448
@[] Smiouva : 2208-3, fiktivni kontakt pro objednavku

+--J Dokumenty : Ostatni

e Doklady : Kyalita dila
#-- Doklady : Harmonoar
4. Projekt stavby

i
;
¢
. Doklady : Vipisy z 66
;
;

H-—y Faze:

: B. Priprava realiza

3 e Wik PDetailni usporadani informaci
o provazanosti smluvniho vztahu
a prislusejici fakturaci

: B. Realizace
: 7. Viyhodnoceni B




I Stavba: 1204 - Leopoldov - Piestany
------- R Féze: 1. Studie

[ Féze: 2 Opatfeni vstupnich podklad

[#]--% Féaze: 3 Pfipravnéd dokumentace

- "-'lr Féze : 4. Projekt stavby

[E2E Dokumenty.vpdapvé doklady
#--3. Dokumenty : Dstatnl
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Zachyceni vyvoje stavby jednotlivého objektu a posouzeni

=% Stavby: & Kvilita dila - Eninda
B~ Stavba: 2102 - Hodonin - Moravsk) Pisek I e =

- Smlouvy:
r?a ¥ Fakduy:
- Dokumenty:
[# % Scupis pracl
- Vinisy 2 03t0:
% Zménové fizen! :
5% Kvsitadla:

i B-~"% Harmonogiam :

-~ Konlakly:

i Konhola:

| - o[ Kivalta dil  Fetodokdimentacs mosti $0°2317.01)

B ¥ Analizy:

F-F

-~ Kontcla:
i ) Kvalita dila - Folodokumentace moshi $0-23.17.01
1% Analiry:




Informace o pozadovanych zménach s dopadem na smluvni cenu
zavedeny systém zménového fizeni, kterym se vyrazné omezil narust
smiuvnich cen zhotovitele

B : Fman&ni dopad na stavbu ;
2 . - - 2 ROZDIL : Zdroj
5 3 Divod - pii¢ina zmény NazevSO, PS - 3 S ; ; Aktudlni  |fmancovani
= e - B mluvnicena | -uspora o Zmén
S S 2 +vicenaklady
1.Zru$ enimanipulaénikol&.8(6),Eimz
dojde ks poram. Nemusise vkladat
piipoje k vyhybkam do kol.¢.6, nemusi
se provadét smérova a vy§kova
Giprava kol.é.6. 2.Zména obnovy
pfipojii z reg.S49/SB8 namisto toho
provést obnovu kol.¢.5v celé délce SO31-17-
2 |410m materidlem reg.R65/SBS. 01Zst.HuSt€noviceZzelswsek 15.6.99 97 993 506 -2 558 664| 95 434 842| uspora
0 -447 500 -447 500
0 133 000 133 000
0 285 000 285 000
Sumace zm&nového fizeni&.2 97 993 506 -2 588 164| 95 405 342
PouZiti trakénho vedeni Fy Adtranz
typu Re200 pro stiidavou soustavu . i
25KV, rychlost 200km/h namis to 5026-01-01Trakéni vedeni, TU
3 |pivodnisestavy "S". Mor.Pisek-Nedakonice 31.5.99 33 557 101 2 892 000| 36 449 101 777




Odhad ekonomického prinosu z nasi nezavislié analyzy a
piipravy planu finan¢nich zdroju

Varianta A
pijcka: 1 000 mll K¢

celd Edstka se bude L".e.rf_)-atna_}ednou k1.1.2000

uroky: 6,5%

Reseni bez podrobné analyzy

bloka&ni pop]atky 0, 0025% (pophtek za blokovani Sastky v bance)

platby / te rminy plateb 1.1.2000 30.3.2000 30.6.2000 30.9.2000 30.12,2000| soucet plateb
¢erpiani (mil. K¢) 1 000.00

blo kaéni poplatky 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
aro ky (mil. K¢) 16.25 16.25 16.25 16.25 65.00
soucef plateb 16.25 16.25 16.25 16.25 65.00

VaﬁintaB )
pijgka: 1 000 mil K&

¢astka se bude E‘.erpatpo h'aniich .

troky: 6,5%

Res$eni podporované nezavislou analyzou

blokaéni poplatky: 0,0025% (poplatek za bbkovém Sastky vbance)

plathy / te rminy plate b 1.1.2000 30.3.2000 30.6.2000 30.9.2000/  30.12.2000| soudet plateb

¢e rpani (mil. K&) 250.00 250,00 250,00 250,00 1 000.00
blo ka&ni poplatky 1.88 1.25 0.63 3.75
aroky (mil. K¢&) 4.06 8.13 12.19 16.25 40.63
soucet plateb 5.94 9.38 12.81 16.25 44.38




Kolejové propojeni letiSté Praha Ruzyné - Masarykovo nadrazi

Ing. Jan Kykal a kolektiv, METROPROJEKT Praha a.s.

LETISTE PRAHA 1
Praha_sl'_-':‘ -

smeér Kladna™

P,

Uvod

Problematika obsluhy prazského letisté¢ byla sledovana jiz v prub&hu 80. let. Po roce 1989 tato
otazka vyvstala jeSté¢ naléhavéji. Postupné byla zpracovédna fada rozborovych studii, jez se zabyvaly
problematikou kolejového i1 nekolejového napojeni letiSté na centrum mésta. Tyto studie prokazaly
spravnost orientace na Zelezni¢ni dopravu umoziujici zaroven fesit i problematiku obsluhy mésta
Kladna. Pro efektivnéjsi ptipravu tohoto zaméru vznikla akciova spolec¢nost PraK. Pod jejim vedenim
vznikla do roku 1996 tada technickych studii i studie proveditelnosti. VSechny prace prokazaly
realnost a zivotaschopnost daného projektu.

Novym impulsem pro projekéni a investorskou ptipravu sledovaného zdméru bylo v roce 1999
povéteni Ceské spravy letidt Ministerstvem dopravy a spojii Ceské republiky zajisténim stavby
kolejového napojeni letisté Praha Ruzyné na trat’ CD Praha - Kladno a vypsanim vybé&rového fizeni na
zhotovitele dokumentace pro Uzemni fizeni uveden¢ho investicniho zdméru. Na zdklad¢é vysledkt
vybérového fizeni byla zpracovanim této projektové dokumentace poveéfena firma METROPROJEKT
PRAHA a.s.

Projekt ,,Napojeni letisté Praha Ruzyné na trat’ CD Praha - Kladno® se stal sou¢asti Narodniho
strategického dokumentu CR pro program ISPA - sektor dopravy, ktery byl schvélen poradou ministra
dopravy a spoji CR v listopadu 1999. Zaroven je projekt téZ souéasti cila specifikovanych v
dokumentu ,.Zasady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy®“, ktery byl schvilen usnesenim
Zastupitelstva hlavniho mesta Prahy ¢. 13/21 dne 11. ledna 1996. Uvedeny zamér je zapracovan do
Uzemniho planu hl.m.Prahy schvéaleného Zastupitelstvem hlavniho mésta Prahy dne 9. 9. 1999 a
soucasné byl vyhlasen vefejné prospésnou stavbou.

Zakladnim cilem investi¢niho zameéru je realizovat kolejové propojeni Letisté Praha Ruzyné -
7st. Praha Masarykovo nadrazi do roku 2004 ve vazbé na predpokladany vstup CR do EU. Kapacita
stavajicich terminald na letiSti Praha - Ruzyné bude nejpozdéji v prubehu roku 2000 naplnéna, proto
bude nutno pokrac¢ovat v budovani novych

odbavovacich kapacit uz s pfihlédnutim k pravidlim Schengenské dohody o oddéleném
odbavovani cestujicich EU od ostatnich cestujicich a pfipravit podminky pro dalsi rozvoj letiste.
Dnesni obrat ¢ini orienta¢né 4,8 mil. cestujicich za rok, vyhledové po dostavbé nového termindlu je



predpokladan cca 6,3 mil. cestujicich. Z hlediska pracovnich prilezitosti v arealu letist¢ Praha -
Ruzyné je v dobé zprovoznéni rychlodrahy uvazovéno s jejich poctem v oboru cca 9 tisic.

Realizace kolejového propojeni Letist€¢ - Praha pritom piredstavuje jednak nezbytny
kvalitativni ukazatel letist€¢ v celosvétovém méfitku a jednak pozitivni piinos v oboru Zzivotniho
prostfedi, nebot umoziluje rozvoj letiSt€¢ bez nebezpeci nezaddouciho pfitézovani stdvajiciho
komunikac¢niho skeletu, zejména pak Evropské tfidy, kterd je dnes zakladni komunikacni radidlou pro
spojeni letiste s centrem mésta. Na zaklad¢ provedenych analyz je ocekavan piesun cca 40% leteckych
cestujicich z IAD (ptip. BUS) na rychlodrahu.

Z sirsiho dopravniho hlediska, zejména z hlediska potieb feSeni dopravnich problému
hlavniho mésta vytvaii projekt redlné podminky pro vybudovani dopravniho terminalu Dlouha Mile,
ktery zachyti regionalni autobusovou dopravu a ¢ast IAD sméfujici ze severozapadniho sektoru do
obvodu Prahy 6 a centrdlni oblasti mesta. Zaroven vyse uvedena stavba tvoii zaklad rozvoje méstské a
regionalni zelezni¢ni dopravy v severozdpadnim sektoru mésta resp. regionu. Je navrzena jako
systémové oteviend, tzn., Ze umoziuje realizovat jak cilovd feSeni v centralni oblasti mésta tak i
modernizovat a elektrizovat stavajici trat’ CD na Kladno, v&etnd moZnosti pokradovat ve sméru na
Kladno i za stanici Letisté Praha.

Pripravné a projekéni prace byly zahajeny v 09.1999 a k terminu 15. 12. 2000 byly
zpracovany: Projektovd dokumentace stavby pro potfeby uzemniho fizeni v¢etné¢ doprovodnych ¢asti
(DUR), Ekonomické hodnoceni, Dokumentace o hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostiedi (EIA) a
nasledné k terminu 02.2000 byl zpracovan majetkopravni elaborat.

Rozsah stavby a dalSi vybrané parametry zadani

Dokumentace pro uzemni fizeni byla v souladu se zaddnim zpracovana pro nasledujici rozsah
stavby:

- novostavbu dvoukolejného napojeni leti§té Praha Ruzyné na trat CD Praha - Kladno v¢.
elektrizace (sek letisté Praha Ruzyné - zst. Praha Ruzynég) v délce 6 152m. K tomuto tseku
pfinalezi i vy budovam nahradniho Gseku stavajici jednokolejné trat€ v délce 734m,

- zdvoukolejnéni a pfestavba stavajici traté CD Praha - Kladno v tiseku Zst. Praha Ruzyné - Zst.
Praha Dejvice véetné elektrizace (povrchové uspotfadani v prostoru Dejvic) v délce 7 300m,

- jednokolejné feseni (modernizace a elektrizace stavajici jednokolejné traté) v useku zst. Praha
Dejvice - zst. Praha Bubny véetné€ nezbytnych Gprav vyplyvajicich z pozadované elektrizace
traté a navazujici upravy v useku zst. Praha Bubny - Masarykovo nadrazi v celkové délce 4
979m.

Soucasti stavby je aktivace 4. stanic pro vefejnou piepravu, osob a to Zzst. LetiSt¢ Praha
(novostavba), zastdvka Praha Dlouhda Mile (novostavba), Zzst. Praha Dejvice - Hradcanska
(rekonstrukce a prestavba kolejisté a Peronizace v aredlu stavajici Zeleznicni stanice), Zst. Praha
Masarykovo nadrazi (vystavba nového ostrovniho nastupist€¢ a nové odbavovaci Casti v aredlu
stavajiciho nadrazi).

V ramci stavby jsou na dvoukolejném tseku nahrazena vSechna tGroviiova kiizeni traté¢ CD s
komunikacemi mimouroviiovym kiizenim (s ulici Veleslavinskou, Libockou (vCetné zapojeni ulice U
prioru) a ulici Drnovskou), nebo nahrazena jinym dopravnim uspotradanim.

Névrh stavby zaroven vytvaii realné technické pfedpoklady pro naslednou dostavbu
autobusového terminalu a zachytného parkovisté u zastavky Dlouha mile, a rovnéz naslednou realizaci
zastavky Praha Veleslavin a zastavky (odboc¢ky) Praha Ruzyné.

Celkova délka stavby je 18 431m + 734m.



Dale byly zadany nasledujici technické parametry a okrajové podminky:

- Navrhova rychlost v = 80 km/hod.

- Min. polomér smérového oblouku R = 325 m.

- Max. stoupdni s =25 %o.

- Délka nastupist’ 170 m.

- Provoz v celém rozsahu v zavislé trakci (stejnosmérna, 3000 V).

- Pravidelny interval letiStnich vlak®i 15 min. (Spicka).

- Dostupnost centra cca 25 minut.

- Stavba bude realizovana pii vylouceném provozu zeleznicni traté v tiseku zst. Praha Ruzyné -
zst. Praha Bubny.

- Doprava od Kladna bude fesena v souladu s dopravné technologickymi moznostmi vySe
definované traté a zadanym intervalem letiStnich vlakli. V ndvrhu je mozné ptedpokladat
jednak moznost odklonu vlakt do Zst. Praha Smichov a ddle moznost ukoncovani vlaki v Zst.
Praha Dejvice.

- Naékladni doprava v useku Zzst. Praha Ruzyné - Zst. Praha Bubny neni pfedpoklddana.
Predpokladd4d se zruSeni vleckového provozu ve vySe uvedeném useku traté s vyjimkou
zachovani vleCkového provozu v Zst. Praha Ruzyng.

Zakladni popis stavby

Stavba byla rozdé€lena do 14 stavebnich oddilt:

Pocatek celé trasy navrhovaného kolejového propojeni na letisté¢ Praha Ruzyné je situovan do
arealu stavajici zelezniCni stanice Masarykovo nadraZi (stavebni oddil 01), kterd v té souvislosti
prodéla urcitou upravu. Kolejové feSeni, vlivem postupného upiesnovani pozadavki celkového
provozu ve stanici, vyustilo v navrh realizace samostatného ostrovniho nastupisté véetné koleji v
severni ¢asti nddrazi, na misté stdvajiciho skladu, pro potieby ,.letistni* dopravy. Poloha novych koleji
koresponduje s vyhledové navrhovanymi polohami koleji v rdmci uvazované ptestavby Masarykova
nadrazi. Na misté demolovanych objektli je navrzen novy vstupni prostor ,,rychlodrahy*, vytvarejici
adekvatni formu vstupu s vyuzitim lehké membranové konstrukce.

Dale je trasa vedena na Negrelliho viadukt (stavebni oddil 02). Pfedmétem projektu neni
stavebni rekonstrukce viaduktu (samostatna investicni akce), ale pouze rekonstrukce svrsku zeleznicni
trati.

V prostoru Zst. Praha Bubny (stavebni oddil 03) jsou na zikladé podkladu CD ruseny
nevyuzivané koleje v zdpadni poloviné dnesniho kolejisté a zaroven je zde navrZzeno nové tiikolejné
usporadani pro relaci na letisté resp. Kladno. Je navrzeno dvoukolejné zatsténi ve sméru na Negrelliho
viadukt. Tim je ziskan kompletni dvoukolejny Gsek Zst. Bubny (v¢.) - Masarykovo nadrazi (v&.). Zst.
Praha Bubny se pro pfepravu osob ve sméru na letiSté¢ resp. Kladno pro tuto etapu rusi. Je Castecné
adaptovana stavajici vypravni budova pro potieby nového technologického vybaveni.

Tratovy usek Zst Praha Bubny - Zst. Praha Dejvice - Hrad¢anska (stavebni oddil 04).
Trat’ je vedena ve stavajici stop€. Je ponechana jednokolejna s upravami vyplyvajicimi z elektrizace
usek je dejvicky tunel, kde se predpoklada snizeni nivelety az o 0,65 m. Je navrZzena kompletni
rekonstrukce vnitiniho osténi. Trasa z ¢asti prochazi izemim vyhlaSené kulturni pamatky Kralovska
Obora.

V tomto mezistani¢nim tGseku se nenavrhuji nova mimotroviiova kiizeni s komunikaéni siti.
V té souvislosti je pozornost vénovana Upraveé dopravniho rezimu v ramci stavajicich uroviiovych
piejezd mistnich komunikaci. Zejména se jednad o problematiku ulic v oblasti Dejvic (Bubenec¢ska,
Pelléova, U Vorlikit). Stejné tak pokud jde o stavajici kiiZeni trati s ulici Bubenskou v HoleSovicich.



Zst. Praha Dejvice - Hrad¢anska (stavebni oddil 05) je feSena jako povrchova stanice s 2
kolejemi prijezdnymi a 1 koleji s hlavovym ukoncenim pro potieby dopravy od Kladna (ptedpoklad 2
pary vlakid za hodinu) pfipadné i v kombinaci pro potfeby rychlodrahy (zalozni souprava a pod) a 1
kusou koleji odstavnou. Je feSena vazba na novy podchod, ktery by mél byt realizovan jako soucast
ptedstihové investice méstského okruhu (MO) Blanka, alternativné je zvaZzovana i vazba na stavajici
podchod pro péesi do vestibulu stanice metra Hrad¢anska.

Zména usporadani kolejisté ma kromée jiného za cil posun nastupist’ vychodnim smérem tak,
aby doslo k co nejkratsi pfestupni vazbé na stidvajici podzemni vestibul stanice HradCanska na trase A.
Soucasné tak bude umoznéna vazba na zastavky tramvajové dopravy.

Kolejové uspotadani bylo disledné koordinovano s projektem Koordina¢ni studie staveb MO
(Blanka) a kolejovym napojenim letist¢ Praha Ruzyné. Pokud dojde k realizaci ptedstihovych objektt
MO, nedojde pfi nasledné vystavbé méstského okruhu (MO) k pferuseni provozu na nové budované
trati. Navrzené kolejové uspofaddni umoziiuje zachovani provozu ,letiStni dopravy i v dobé
prestavby na vyhledové resp. cilové uspofadani, tj. na podpovrchovou stanici CD. Uprava stavajiciho
kolejisté je téz dana vytvorenim potfebné volné vysky v misté silnicniho nadjezdu ul. Svatovitské
(Prasny most) z ditvodu elektrizace trate.

Trasa prochazi uzemim vyhlasené kulturni pamatky arealu zst. v Praze Dejvicich. Soucasti
aredlu byvala provozni budova, vodarna a stavajici pfijimaci budova. Na vySe uvedené se vztahuje
ochrana ve smyslu zdkona ¢.20/1987 Sb. o statni pamatkové péci ve znéni novely ¢.242/1992.

Tratovy tsek Zst. Praha Dejvice - Hrad¢anska - Praha Veleslavin (stavebni oddil 06) ma
celkem dobré stavajici smérové poméry, ale sklonové dosahuji maximélnich hodnot, to je 25%o.
Zdvoukolejnéni je feSeno pridanim druhé koleje bud’ vpravo, nebo vlevo od stavajici osy, dle
konkrétni konfigurace zastavby v pfilehlém izemi, v té které

casti Useku. Nejvétsi plosny zasah do okoli je v prostoru vleckového kolejisté¢ Teplarny
Veleslavin, kde je navrzeno sneseni stavajici vlecky (v souladu s UTS) - dnes minimalné vyuzivana v
souvislosti s piechodem na plynna paliva - novy objekt neni zavleckovan.

Dalsi lokalitou vyznamné ovlivnénou predmétnou stavbou je tzemi u Probostského dvora.
Navrhuje se zde zruseni uroviiovych piejezdl, coz vyvolava potiebu realizace nového komunikacniho
napojeni. Na vychodni stran¢ je navrzeno propojeni ul. Pod Otfechovkou - U Pfechodu. Na zapadni
stran¢ je navrzeno propojeni ulic Na Otechovce - U Drahy.

Zastavka Veleslavin (stavebni oddil 07). Trat' je vyvedena nad stavajici terén. V ramci
projektu je navrzeno zruSeni stavajici zst. Praha Veleslavin. Zaroven je feSeno mimouroviové kiizeni
trat¢ CD s ulici Veleslavinskou. Piedkladany navrh uvaZuje rozvazani vazby Veleslavinska -
Kladenska a ziizeni nové kiizovatky ulic na Evropské, umoznujici napojeni upravené ulice
Veleslavinské. Navrh fteSeni rovnéz zakladda moznost nasledného zfizeni a aktivaci zastavky
Veleslavin (prostorové a technicky zabezpeéeno v ramci stavby), ktera viak neni pfedmétem DUR ani
predkladané dokumentace EIA.

Tratovy usek Praha Veleslavin - Praha Ruzyné (stavebni oddil 08). Jedna se o usek s
nejveétsi smérovou odchylkou noveé navrhované dvoukolejné traté od stavajici osy jednokolejné traté.
Je to déno Spatnymi stdvajicimi smérovymi poméry traté. Nejvetsi smérova diference je v prostoru
vychodné od hraze Libockého rybnika smérem ke stavajici stanici Veleslavin, kde dochdzi k
¢asteCnym zaborim v zahradkarské kolonii a zatfiznuti trasy do Gpati svahu terasy Petiin.

V useku mezi Libockym rybnikem a byvalou zastdvkou Liboc bylo sledovano né€kolik variant
vedeni trasy s cilem minimalizovat zasah do vzrostlé zelené vychodné od byvalé vypravni budovy -
vysledna varianta tuto zelen respektuje.



V tomto useku je nové feSeno mimouroviové kiizeni s ulici Libockou véetné vazby ulice U
Prioru. Zde se predpokladd - zdpadn€ od kiizeni - ¢aste¢nd demolice parkovacich stani pod pfistiesSky
u ulice Brodecké. Dale budou demolovany objekty jizné podél traté CD (sklady, stavebniny apod.).
Vystavba nového silni¢niho podjezdu si vyzada zna¢ny zasah do stavajici zeleng.

Odbocka Praha Ruzyné (stavebni oddil 09). Stavajici zst. Praha Ruzyné je pro osobni
dopravu v této etapé rusena. Trat’ je vedena v misté nové navrhovaného mimotroviového kiizeni traté
CD s ul. Drnovskou cca 2 m nad stavajici niveletou. ReSeni v§ak umoziiuje do nové navrhovanych
tratovych koleji pfipojit spojovaci koleji stavajici vleckovad kolejisteé, kterd zistadvaji ve funkci.
Obsluha se predpoklada z zst. Hostivice. Na jizni strané stavajici Zst. je ruSena bez nahrady vlecka
,,Zelenina II°,

Soucasti stavby je i vystavba nového technologického objektu a velinu a vystavba napajeci
stanice.

V ramci SirSich souvislosti feSeni zaroven zaklada moznost ziizeni nové zastdvky Praha
Ruzyné v poloze za navrhovanym mimotroviovym kiiZzenim s ulici Drnovskou. Tato zastavka neni
predmétem DUR, je viak podobné jako u zastavky Veleslavin prostorové a technicky zabezpedena (v
rdmci stavby) jeji nasledna realizace.

Tratovy tsek Praha Ruzyné - Dlouha mile (stavebni oddil 10, 14). Za vykiiZzenim ulice
Drnovské opousti trasa stavajici koridor traté¢ CD. Jednd se o nové navrhovany tsek kolejového
propojeni Letisté Praha - Masarykovo nadrazi (novostavba).

Zde je téz navrzeno rozvétveni trasy v tratovém usporadani na vétev k letisti a do Kladna. Za
kiizenim s estakddou Silni¢niho okruhu kolem Prahy (SO) - stavba 517 se trasa dostivd do
ochranného pasma radiomajéku drahy 31 (problematika byla feSena ve spolupréaci s odborniky RLP a
vysledny navrh ptedpokladéd vedeni trasy v tomto useku v tunelu), dale je vedena v zafezu v soub&hu
se stavbou Silni¢niho okruhu kolem Prahy - stavba 517 po jeji zapadni stran€¢ do prostoru rozestavéné
mimourovinové kiizovatky SO s ulici Evropskou a K letisti.

Zastavka Dlouha Mile (stavebni oddil 11) je situovana v prostoru jizn€ od k¥izeni s ulici K
letisti. Poloha zastavky je dana jednak nutnosti fesit kolizi s VTL plynem profilu 500 a 300 (nebyla
disledn€ provedena piedchozi koordinace se stavbou SO 517), pfedevsim je vSak jeji poloha v
souladu se sledovanou a doporu¢ovanou variantou feseni URM. ReSeni respektuje zamér situovani
autobusového terminalu a parkoviste systému P&R (predpokladana investice mésta). V ramci SirSich
souvislosti je dolozen zakladni ndzor zpracovatele na moznost prostorového uspoiadani tohoto
termindlu spolu s pfedstavou zalozeni vazeb na vyhledoveé uvazovanou urbanizaci okolniho parteru.

Tratovy tsek Dlouha Mile - Zst. LetiSté Praha (stavebni oddil 12). V ramci feSeni trasy
bylo nutno fesit pielozku vyse uvedenych plynovodd (je veden v trase navrhované traté CD, prelozka
je vedena po vychodni strané¢ komunikace I/7 - smér Slany), koordinaci se stavbou SO - 518
(Pragoprojekt Praha) a se zaméry rozvoje letist¢ (vyhledova BIS draha). Zaroven bylo nutno
respektovat reten¢ni izemi Kopaninského potoka.

Zelezni¢ni stanice Letité Praha (stavebni oddil 13) je navrzena jako zahloubena,
zastieSena. Jeji vazby do tizemi jsou v souladu s rozvojovymi zaméry letisté (koordinace a spoluprace
s firmou Nikodem & partner). Vazby ke stavajicimu i vyhledovému terminalu jsou feSeny podzemnim
koridorem, k vyhledovému jesté alternativné lavkou. Zaroveii jsou feSeny i vazby v urovni terénu, s
povrchovym vyznénim vlastni stanice. Re$eni respektuje vyhledovou dostavbu nad stanici
rychlodrédhy.

Z hlediska kolejového uspotadani je stanice feSena jako koncova s hlavovym usporadanim s
dvéma jednoduchymi kolejovymi spojkami pied stanici. ReSeni je oteviené a umoznuje vyhledové
pokracovani trasy na Kladno, ptipadné vcetné spojky do Hostivice.



Nékteré dalsi udaje o stavbé

Stavebni naroénost lze charakterizovat napriklad témito udaji:

- Bilance zemnich hmot zahrnuje 1 052 000 m3 vykopti a 197 860 m3 nasypu,

- v oblasti mostnich staveb bude rekonstruovano (piestavéno) 22 mostli a propustki a
vybudovano 10 novych mosti a 3 propustky,

- v oblasti tunelovych staveb bude provedena rekonstrukce stdvajictho dejvického tunelu z
divodu elektrizace, a vybudovano 830m novych hloubenych dvoukolejnych tuneld a
zahloubena stanice Letisté Praha Ruzyné (452m).

Konstrukce Zelezni¢niho svr§ku:

- Tratové a hlavni stani¢ni koleje v celém useku budou ze svrsku tvaru S 49. Kolejnice S 49.
budou uloZeny na pii¢né betonové prazce SB8P s pruznym podkladnicovym upevnénim,
rozdéleni prazct d. Cely usek bude proveden jako bezstykové kole;j.

V oblasti zabezpefovaciho zarizeni bude zejména realizovano:

- stani¢ni zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie

- automaticky blok jednokolejny (zst. Praha Bubny - Zst. Praha Dejvice)
- automaticky blok dvoukolejny,

- dalkové ovladani zab. zatizeni (DOZZ)

V oblasti sdélovaciho zarizeni bude zejména vybudovano:

- integrované telekomunikacni zatizeni

- tratfovy radiovy systém informacni systém radiova sit' SOE

- sdelovaci zafizeni v zelezniCnich stanicich a zastavkach primyslova televize

- elektricka pozarni a zabezpecovaci signalizace

- pro spojeni integrovanych telekomunikacnich zafizeni, informacniho systému, pramyslové
televize, tratového radiového systému a dispecerské fidici techniky bude provedena pokladka
dalkového optického kabelu a tratového kabelu

- atd.

Vozidlo, typ soupravy

Pro t¢ely DUR se pro dopravu z a na letisté neuvazovalo s konkrétni jednotkou uréitého
vyrobce. Charakteristika a vlastnosti ,,vzorové® soupravy byla obsazena v technickém zadani, které
ptipravily odborné slozky Divize obchodn& provozni CD, a které zohlediiuje jak tratové poméry, tak i
dalsi pozadavky zadavatele. Zakladni vybrané idaje elektrické jednotky z tohoto zadani jsou:

pocet clankt: 3
délka jednotky pfes sptahovaci zafizeni: 80 m
maximalni provozni rychlost: 120 km/hod
trakeni soustava: 3kV ss
nejmensi polomér oblouku pti prijezdu tratovou rychlosti: 150 m
nejmensi polomér oblouku pfi prijezdu snizenou rychlosti: 90 m

trvaly vykon na obvodu kol vyuzitelny
k ptekondni stoupani 25 %o rychlosti 80 km/hod: az 1,6 MW
pocet mist k sezeni: 160

pocet mist k stani: 160



Pro potieby kladenské dopravy bylo uvazovano s motorovymi soupravami v sestavé 810+2
Baafx+810, v soucasné dobé€ je doporuovana sestava 843+043+843, ktera ma velmi dobré dynamicke
i ekologické (hluk) parametry ve srovnani s predchozi.

Zavér

V soucasné dobé probihaji dva kli¢ové procesy, které jsou z hlediska dal§iho pribéhu praci na
projektu rozhodujici. Jednak se uzavira zpracovani posudku na projekt EIA a jednak stdle probihd
proces ptipominkového fizeni k DUR.

Pokud se tykd projektu EIA lze konstatovat, ze rozhodujici je feSeni problematiky zatiZeni
okoli trati hlukem z provozu zelezni¢nich vozidel. Zde vSak je mozné ocekavat priichodnost projektu,
pokud bude zabezpeceno nezvySovani dnesni hlukové zatéze. Toho by mélo byt dosazeno na zakladé
hlukovych méfeni a vypocti jednak klasickym zptisobem

s vyuzitim protihlukovych stén a aplikaci individualnich protihlukovych opatteni, ale zejména
opatfenimi v konstrukci zelezni¢niho svrsku (pruzné upevnéni, bezstykové kolej, zbrouseni hlavy
kolejnic) a v pozadavcich na konstrukci novych vozidel, jejichz dodavka ma byt prfedmétem
vybérového fizeni. Zde se jedna predevS$im o uplatnéni aerodynamické cistoty navrhu, vyuziti
absorpCnich materiald v konstrukci jednotlivych dilti vozidla, modernich odhlu¢nénych meénici,
ventilatorti chlazeni apod.

Pokud se jedna o problematiku probihajiciho pfipominkového tizeni 1ze uplatnéné ptipominky
rozdelit do dvou skupin:

- Prvni skupinu tvoii klasické ptipominky tykajici se technického feSeni konkrétnich detailt
trasy ¢i nékterych aspektii dopravné technologického feSeni, a které jsou nebo budou v
souladu s dispozicemi investora bez vétsich problému zapracovany do projektu.

- Druhou skupinu tvoii pfipominky tykajici se koncepce a rozsahu stavby dané zadanim praci
(problematika aktivace zastavek Veleslavin a Ruzyn¢, otazky mozného zahloubeni zastavky
Dejvice - Hrad¢anskd v ramci této stavby, podobné otazky spojené s moZnostmi
mimourovinového kiizeni s ulici Bubenskou, ¢i s realizaci provizorni nebo definitivni zastavky
Praha Bubny apod.), které bylo motivovano realnosti splnéni vrcholového pozadavku napojit
leti§té Praha Ruzyné do roku 2004/2005 na sit’ CD.

Pokud se tyka problematiky zahrnuti zastdvek Veleslavin ¢i Ruzyné, nebo zahrnuti
dopravniho termindlu Dlouhd mile (BUS-termindl, P&R) do projektu je to v zasadé otazka
financi. V pfipad¢ termindlu Dlouhd mile (ale i projektu jako celku) se jedna rovnéz o
dofeseni otazky zapojeni ¢i nezapojeni (pfipadné za jakych podminek) budovaného propojeni
do systému PID.

Pokud se tykd vystavby zahloubené zastavky Dejvice - HradCanskd bylo by nutno dofesit
kromé financovani i otdzky rozsahu stavby (vlastni hloubena zastavka, druhy vestibul stanice
metra HradGanska, podzemni prestup CD x metro, piedstihové investice pro méstsky okruh -
Blanka), a rovnéz otazku kladenské dopravy (motorova trakce x podzemni stanice, elektrizace
traté na Kladno).

Podobné otazka mozného mimotroviového kiizeni s ulici Bubenskou a vystavba zastavky
Bubny je spjata s vyfeSenim dopravniho konceptu prestavbového uzemi HoleSovice - Bubny -
Zatory (tyka se jak zelezni¢ni tak silni¢ni dopravy).

Lze si jen ptat, aby uvedené otazky byly zodpovézeny pokud mozno v blizké budoucnosti,
nebo zadano jejich feSeni. Pak budou vytvofeny podminky pro odpovidajici dopracovani projektu,
ktery je jako zamér soucasti vSech rozvojovych dokumentti hl. mésta Prahy. Zaroven tak bude
umoznéna dal§i navazujici projek¢ni a investorska piiprava projektu a jeho realizace.



»ZKkuSenosti projektanta z realizace staveb modernizace II.
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v useku Breclav — Prerov*

Ing. FrantiSek Mraz, SUDOP Brno, s.r.o.

Historie trati Bieclav - Prerov zacala v dubnu roku 1835, kdy pozadal baron Rothschild
rakouského cisafe Ferdinanda V. o povoleni stavby drahy z Vidné k solnym doltim u Bochnie v Halici
v Polsku. 4. bfezna 1836 mu byla koncese na stavbu drahy vcetné¢ odbocek do Brna, Olomouce a
Opavy udélena.

12. prosince téhoz roku byla zalozena Spole¢nost Severni drahy cisate Ferdinanda (KFNB). O
vanocich byly zahéjeny predbézné prace a trasovani nové drahy.

Dne 23. listopadu 1837 byla vefejnosti mezi Floridsdorfem a Wagramem piedana k uzivani
prvni mile Severni drahy Ferdinandovy. Provoz mezi Vidni a Wagramem byl zahajen po dokonceni
mostu pfes Dunaj 6. ledna 1838. Z Vidné do Gansendorfu se zacalo jezdit od 16. dubna 1838.
Rozpracovany byly jiz i tseky z Vidné ptes Breclav az do Brna a z Bieclavi do Pferova a Olomouce.

Pivodni brnénska stanice byla koncova a lezela pfed méstskymi hradbami proti Ferdinandové
bran¢. Méla 7 koleji, 4 vyhybky a 11 tocen.

Ostatni stanice KFNB na trati byly 90 - 200 stop dlouh¢é a mély 2-4 koleje.

Pravidelny provoz mezi Vidni a Bieclavi byl slavnostné zahajen 6. ¢ervna a mezi Vidni a
Brnem 7. Cervence 1839.

Mezi Bfeclavi a Starym Méstem se zacalo pravidelné jezdit od 1. 5. 1841, mezi Starym
Meg¢stem a Prerovem od 1. 9. 1841, Pierovem a Olomouci od 17. 10. 1841, Prerovem a Lipnikem od
15. 8. 1842.

Od ptvodniho zaméru postavit drahu az do Bochnie bylo upusténo a stavba byla ukoncena
roku 1856 v Krakoveé. Od roku 1851 se zacalo se zdvoukolejiiovanim hlavni vétve ,,Ferdinandky* v
useku Prerov - Lipnik. Dvoukolejny provoz mezi Lipnikem a Hranicemi byl zahdjen od 1. ledna 1874.
Zdvoukolejnéni celé trati bylo dokonceno do roku 1906.

Roku 1906 pak byly vSechny trat¢ KFNB pfevzaty staitem. Hospodaiské vysledky provozu na
KFNB byly po celou dobu dobré a draha ptinasela svym akcionatftim solidni zisky.

Po cca 150 letech se trat’ Bieclav - Prerov stala soucasti II. tranzitniho koridoru. Tranzitni
koridor Petrovice - Pferov - Bfeclav s odbo¢nou vétvi Prerov - Ceska Tiebova patii do mezinarodni
zelezni¢ni magistraly E 65, dulezité evropské spojnice ve sméru Sever-Jih.

Jedna se o koridor zna¢ného vyznamu, ktery je ddn mimo jiné tim, Ze umoziuje transit pies
nase izemi ve sméru Polsko - Ceskd republika - Rakousko, respektive Slovensko - Madarsko.

V siti Ceskych drah pfindlezi k nejzatizen&j$im a uskuteiiuje se na ném prevazna Cast
tranzitni dopravy sever - jih, ktera tak tvofi svymi pfepravovanymi objemy rozhodujici finan¢ni ptinos
pro Ceskou republiku.

Na useku trati Bieclav - Pferov se nachazi nékolik vyznamnych Zelezni¢nich stanic, jako
napiiklad Hodonin, Staré mésto u Uherského Hradisté, Otrokovice a Hulin.

Trat’ je dvoukolejna s levostrannym provozem, byla elektrizovana v letech 1980 - 85 tak, Ze
usek Breclav - Nedakonice byl elektrizovan stfidavou proudovou soustavou 25kV/50Hz a tsek
Nedakonice - Pierov stejnosmérnou proudovou soustavou 3kV.

Trat’ byla vybavena elektromechanickym zabezpeCovacim zafizenim, doplnénym svételnymi
navéstidly, ¢ast stanic byla vybavena reléovym zabezpecovacim zatizenim.

Trat je vedena v pfiznivych smérovych a spadovych pomérech Dolnomoravského uvalu.
Nasypové téleso je pfevazné zbudovano z mistniho jilovitého materialu, v iseku Bieclav - Hodonin a
kolem Napajedel nidchylného k sesouvani. Naopak v okoli Moravského Pisku a Bzence - Pfivozu se
vyskytuji vaté pisky, rovnéz problematické pii zakladani staveb. Velka Cast trasy je na okraji
inuda¢niho pasma feky Moravy, ale béhem zaplav v roce 1997 nebyla vaznéji poskozena. Kolejisté v
Bteclavi je na koté cca 159,3 m a v Preroveé ve vysi 210,3 m nad hladinou Baltského mote.

V ramci projektovych dokumentaci byly navrzeny sanace Zelezni¢niho spodku, obnovy
zelezni¢niho svrsku, vybudovani néstupi$t’ vcetné ostrovnich s mimouroviiovymi bezbariérovymi



piistupy, vystavba novych a rekonstrukce stavajicich mostnich objektti a dale rovnéz modernizace
zabezpecCovaciho a sdélovaciho zafizeni, zafizeni silnoproudu a trakéniho vedeni.

Pro snizeni hlukového zatizeni okoli byly navrzeny protihlukové stény a na vybranych
objektech individualni protihlukova opatfeni.

Usek II. koridoru Bieclav - Pferov byl z hlediska projektovani a nasledné realizace rozdélen
do 5 navazujicich staveb:

- Modernizace trati do 160 km/h Bfeclav - Hodonin v délce 18,48 km

- Modernizace trati do 160 km/h Hodonin - Moravsky Pisek v délce 20,365 km

- Modernizace trati do 160 km/h Moravsky Pisek - Husténovice v délce 18,466 km
- Modernizace trati do 160 km/h Husténovice - Otrokovice v délce 11,88 km

- Modernizace useku traté Otrokovice - Pierov v délce 23,88 km

Modernizaci trati Bfeclav - Hodonin, projekéné fesila spole¢nost SUDOP Brno spol. s r.0.

Usek Bieclav - Hodonin je finanéné nejnaro¢ngjsi stavbou, a to zejména vzhledem k rozsahlé
piestavbé zeleznicni stanice Hodonin a technicky naro¢né rekonstrukci Zzelezni¢ni stanice M. N. Ves.

Na zakladé rozhodnuti komise pro snizovani nakladi na koridoru mély byt v pribéhu
realizace z jiz schvalené projektové dokumentace vypustény objekty mimouroviiového kiizeni v obci
MikulCice, silnicniho mostu Hodonin Kapftiska, podjezdu na ulici Marxova v Hodoniné a zfizeni
zastavky Mikulcice.

Vhodnym sdruzenim prosttedkll byly nakonec stavby jako samostatné realizovany:

- napodjezd v Mikuléicich véetn& viezdové komunikace do obce sdruzily investice CD a RSD
- na silni¢ni most Hodonin - Kapfiska sdruzily investice CD, RSD a mésto Hodonin
- na podjezd na ulici Marxova v Hodonin¢ sdruzily investice CD a mésto Hodonin

Realizace téchto stavebnich d€l povede ke zlepSeni dopravni situace ve mést¢ Hodoning a dale
umozni zruseni dvou nevyhovujicich troviiovych silni¢nich ktizeni Zelezni¢niho koridoru.

V zétezu pted Moravskou Novou Vsi byly prizkumem zjistény nestabilni svahy, které jsou
tvofeny sprasovymi zeminami plné saturovanymi vodou. Piivodni pilotové stény k zajisténi svahu byly
nahrazeny pfi¢énymi odvodiovacimi zebry délky 15 a sirky 1 m a hloubky do dvou metru vyplnéné
Stérkem.

Svahy jsou v nékterych mistech podepfené rovnéz st€nami z gabionid (dratokoSe). Podélné
odvodnéni je za pomoci U Zlabu. Svahy byly osazeny mnozstvim kiovin a dievin, které maji hluboké
koteny, a zajisti do budoucna lepsi stabilitu svahu.

Z hlediska trakéniho vedeni byl naro¢ny tratovy usek Hrusky - M. N. Ves, kde geologicky
prizkum provedeny pro Ucéely zpracovani projektové dokumentace poukazal na nedostate¢né unosnou
zeminu. Z tohoto diivodu projektant navrhl v 62 piipadech pouziti titanovych kotev ISCHEBECK, tak
aby zaklady trak¢nich podpér byly kotveny az do unosnych vrstev pod naspem zelezni¢ni trati.

Stavbu modernizace trati Hodonin - Moravsky Pisek, projekéné fesila spole¢nost MCO a.s.

Tato stavba byla prvni v pofadi projektovanych staveb II. koridoru a jiz zde se projevily
zkuSenosti projektantli nashromazdéné béhem Cinnosti na piiprave staveb

L. tranzitniho koridoru.

V pribé¢hu projektovani bylo nutné do dokumentace zapracovat nekteré koncepéni zmény
vzeslé z rozhodnuti komise pro snizovani finan¢nich néklada na koridoru:

Zasahy se rozhodujici mérou dotkly Zst. Bzenec - Pfivoz, kde pivodné navrzené ostrovni
nastupisté bylo zruseno a veskera osobni doprava byla svedena k nastupisti u vypravni budovy.

Zasadnim problémem na této stavbé byla pro projektanta otdzka vyporadani se s
problematikou Zivotniho prostfedi. Zejména se pak jednalo o tratovy usek Rohatec - Bzenec - Piivoz,
kde bylo nutno navrhnout technologii vystavby tak, aby nebyl narusen ptivodni biotop.

Z hlediska sanace Zelezni¢niho spodku bylo nutno vénovat zvySenou pozornost tzv. vatym
pisktim.

Modernizaci tratového useku M. Pisek - Husténovice opét projektovala spolecnost MCO a.s.

Zde byla z hlediska technického feSeni, vzhledem ke styku dvou trak¢énich proudovych
soustav, projekéné znacné€ narocna zeleznicni stanice Nedakonice. Projektanti zabezpeCovaciho
zafizeni, trakéniho vedeni a ukolejnéni byli nuceni komplexné feSit slozitou problematiku styku



trakénich proudovych soustav z pohledu spravné cinnosti zabezpecovaciho zatfizeni, vlivu bludnych
proudt a v neposledni fad€ navrhu vhodného zptsobu ochrany ptfed nebezpe¢nym dotykem nezivych
¢asti trakéniho vedeni.

Soucasti této stavby bylo naptiklad vybudovani dvou novych Zelezni¢nich mostd, jejichz
vystavba byla sledovana ve vztahu k uvazované realizaci silnice I/50 - obchvat Uherského Hradisté a
nahradou za ptivodni jiz nevyhovujici objekt v obci Nedakonice zfizeni nového mostu, véetné jeho
silni¢niho napojeni.

Stavbu modernizace trati Husténovice - Otrokovice projekéné pripravovala spolecnost
SUDOP Brno spol. s r.0.

Ptesto, Ze se jednalo o relativné kratky usek - dve traté¢ a Zst. Napajedla a Otrokovice, bylo se
zde nutno vyrovnat s mnozstvim naro¢nych technickych problémi:

Na celém II. koridoru byla zst. Napajedla jako jedina z diivodu kolejovych zmén kompletné
pfestavénd. Pavodni hlavni stani¢ni oblouky o polomérech 645 a 650 m byly z divodu zvyseni
rychlosti na 160 km/h nahrazeny oblouky s pfechodnicemi o polomérech 2455 a 2450 m.

v zst. Otrokovice doslo k nahrazeni stavajiciho
uroviliového kifizeni mistni komunikace na zhlavi stanice novym silniénim nadjezdem, vcetné
rozsahlych tprav pfilehlych komunikaci.

Soucasti toho nadjezdu mél byt rovnéz separatni podchod pro p&si a cyklisty, tento byl ale
rozhodnutim komise pro snizovani nakladd na koridoru vypustén a cyklisté i pési osoby piesunuty na
dodatecné projekéné upravenou estakadu.

Zvlastni duraz byl v tomto pfipadé kladen na vyfeSeni silni¢nich napojeni, protoze se v
dotcené lokalité nachazi n€kolik vyznamnych podnikd se znacnou frekvenci dopravy, jako napf.
Barum Otrokovice, Moravan a.s. apod.

v priabéhu vystavby doslo ke zméné =zastieSeni
ostrovnich nastupist’ na systém spol. Cité, s tim ze v Zst. Napajedla bylo upusténo od kompletniho
zastieSeni a na ostrovni nastupisté byly instalovany dva samostatné prosklené pfistiesky.

Posledni v pofadi staveb je modernizace trat¢ Otrokovice - Prerov, opét projektovana
spole¢nosti SUDOP Brno spol. s r.o.

Na tomto tiseku je vyznamnym podinem vystavba silni¢niho nadjezdu u obce Rikovice, ktery
ma nahradit stavajici nevyhovujici tiroviiové kiizeni komunikace /55 s Zeleznic¢ni trati.

Za zminku stoji rovné€z dodatecné Gpravy projektové dokumentace:

- v zst. Tlumacov byla dokumentace doplnéna o prodlouzeni podchodu na ostrovni néstupiste,
tak aby byly propojeny &asti obce rozdélené Zelezniéni trati. Na investici se podileji CD a obec
Tlumacov.

- v zst. Hulin byla z divodu uspory investi¢nich nakladii vypusténa samostatna technologicka
budova a zcela zménén stavebni program s tim, ze veskera zafizeni byla premisténa do
piestavéné stavajici vypravni budovy.

Rovnéz 1 v této zeleznini stanici bylo dodatecné navrzeno prodlouzeni podchodu na
protilehlou stranu stanice, tak aby se umoznil priichod do obou ¢asti Hulina. Tuto investici v pIné mife
hradi mésto Hulin.

VSeobecné lze uvést nasledujici:

Na trati Pferov - Bieclav je ve vSech mezilehlych a odbo¢nych stanicich a v mezistani¢nich
tisecich budovano staniéni a tratové zabezpedovaci zafizeni 3. kategorie podle TNZ 34 2620 a TNZ 34
2630. Jsou to elektronicka stavédla a plné€ centralizovany trojznaky obousmérny automaticky blok s
prenosem koédu vlakového zabezpedovade na hnaci vozidlo. Uroviiové piejezdy jsou zabezpeleny
elektronickym piejezdovym svételnym zafizenim se zivorami a aktivni signalizaci podle CSN 34
2650.

Stani¢ni a tratova zafizeni jsou navrzena pro tratovou rychlost 160 km/hod se zabrzdnou
vzdalenosti 1.000 m, kdy zdbrzdnd draha vlakd s rychlosti vys$i nez 120 km/hod je ve dvou
prostorovych oddilech. Dopravni program ve stanicich je v souladu s kolejovym feSenim
rekonstruovanych stanic. Vnitini ¢ast vystroje stani¢nich zafizeni a autobloku, vcetné pfislusné casti



napajeni je soustfedéna pouze do stavédlovych ustfeden a souvisejicich mistnosti technologie
zminénych stanic.

Ve stanicich jsou budovana (nebo jsou jiz v Cinnosti) elektronickd stavédla, s pocitaovym
ovladanim a kontrolou z jednotného obsluzného pracovisté (JOP), s bezpecnym pocitatovym
povelovanim a zobrazovanim, s integrovanou vnitini Casti autobloku a ovlddanim piejezdovych
zabezpeCovacich zafizeni. Tato zafizeni umozni funkci stanic jako dalkové ovladanych a
kontrolovanych. Cela trat’ je rozd€lena na nékolik tisekti s dalkovym - isekovym ovladani. Kolejové
obvody na trati jsou dvoupasmové 75 Hz, které umoznuji vzdalit napajeci konce do vzdalenosti 4 km a
reléové konce do vzdalenosti 6 km od stavédlové ustfedny. Stani¢ni kolejové obvody jsou
dvoupasmové s frekvenci 275 Hz. Vazebni linky autobloku mezi stavédlovymi ustfednami
jednotlivych stanic jsou feSeny v optickém kabelu s ¢aste¢nym vyuzitim tratového kabelu. Pro pifenos
dalkového ovladani a kontrolu je pouzit opticky kabel.

ZabezpeCovaci zafizeni celé trat¢ Prerov - Bfeclav je feSeno pro maximalni rychlost 160
km/hod. Pii ptijmu kédu vlakového zabezpecovace bude mozna jizda rychlosti 160 km/hod, pii ztraté
navésti vlakového zabezpecovace na lokomotivé jen rychlosti 100 km/hod. Pro splnéni podminek
danych pro vlaky jedouci rychlosti do 160 km/hod budou hnaci vozidla vybavena vlakovym
zabezpecovatem LS-90.

Jako na jedné z prvnich staveb modernizace a optimalizace je napajeni zabezpeCovaciho
zafizeni stani¢niho i tratového ze dvou na sobé nezavislych piipojek prostiednictvim univerzalniho
napdjeciho zdroje, ktery je umistén v kazdé stanici a slouzi, pro pfepinani ptipojek v ptipad€¢ vypadku
hlavniho napajeni, pro vytvoreni stfidavych napéti vSech pottebnych frekvenci pro cinnost
zabezpecovaciho zatizeni a jeho kolejovych obvodil a pro zajisténi nouzového zalohovani napajeni v
ptipadé vypadku obou ptipojek. Noveé tento zplisob napajeni umoziuje zajisténi nouzového napajeni
zabezpecovaciho zafizeni po urcitou dobu - 15 minut, pro v§echny ¢asti zabezpecovaciho zafizeni. Po
uplynuti této doby je Cinnost zafizeni omezena, ovSem s plnym zachovanim ¢innosti nutnych ¢asti
zabezpecovaciho zafizeni vCetné vSech pocitacovych systémut tohoto zafizeni po dobu 3 hodin, pro
umoznéni nezbytného zelezni¢niho provozu. Pro ¢ast traté se stiidavou trakeni soustavou 25kV/50Hz
je jako jeden zdroj energie trakéni vedeni, na ¢asti traté se stejnosmérnou trakci 3kV napéjeci kabel
60kV/50Hz. Druhy zdroj tvofi distribu¢ni sit’ 22kV/50Hz. Tento zdroj zajistuje i omezené nouzové

Sdélovaci technika na tratich II. koridoru je navrhovana a nasledné také budovana prakticky
jednotné v celém tuseku vystavby. Toto je rozdil od I. koridoru, kde je rozdilna troven, ktera je podle
naSeho nazoru zplisobena vice faktory, a to zejména: jinou trovni technického vybaveni na
jednotlivych usecich ptfed zahajenim projektovych praci a dale postupnym ziskavanim zkuSenosti s
vystavbou novych sdélovacich zafizeni.

Na II. koridoru je v celé délce navrzen opticky a metalicky tratovy kabel, jednotny systém
integrovaného telekomunikac¢niho zatizeni, informacni zatizeni pro cestujici, nové mistni kabelizace a
dodate¢n¢ zde byly zapracovany radiové systémy pro mistni technologické sité a tratovy radiovy
systém (TRS).

TRS z c¢asti nahrazuje vystavbu venkovnich telefonnich objektd na Siré trati, umoziluje
hlasovou komunikaci vyprav¢iho a dispecera s jedoucim vlakem, vCetné prenosu kratkych datovych
zprav. Pracovnici pohybujici se na Siré trati jsou vybavovani pienosnymi radiostanicemi. Osazeni
lokomotiv technikou TRS neni zahrnuto ve stavbé modernizace, toto si zajistuje DOP z jinych zdrojt.

Mistni radiové technologické sité nahrazuji v plném rozsahu rozhlas pro posun, rozhlas pro
cestujici zustava. Timto dochazi k Gsporam ve vystavbé

rozsahlych kabelovych rozvodl, novych rozhlasovych dustfeden, venkovnich stozara a
reproduktori.

Vystavba téchto radiovych siti je prakticky hrazena z uspor nevybudovanych venkovnich
telefonnich objektl a rozhlast pro posun.

Trakéni vedeni je nové budovano na parametry pro rychlost 160 km/h pro trat’, ktera se
nachazi v rovinatém terénu. Jsou zde pouzivané moderni konstrukéni prvky z novych druhd materialt
(délice, izolatory, odpojovace, pohony, t€Zzené zaklady apod.).

Modernizace trati Breclav - Pferov byla zahajena realizaci stavby Hodonin - Moravsky Pisek v
roce 1997a ukoncena bude stavbou Otrokovice - Pierov v roce 2002.



Kone¢nym cilem modernizace trati Bieclav - Prerov je vytvofit technické podminky pro
rychlost 160 km/hod, zvySeni spolehlivosti a bezpecnosti provozu a dosazeni kvalitativné vysSich
parametri z hlediska pfechodnosti (tfida zatizeni D4- UIC tj. 22,5 t ndpravového tlaku) a prostorové
prichodnosti (prijezdny prifez odpovidajici lozné mite UIC-GC).



ZAMYéLENi NAD BEZPECNOSTi A OCHRANOU ZDRAVI
PRI PRACI PRI VYSTAVBE ZELEZNICNICH KORIDORU

Ing. Miroslav Hartmann, Zelezni¢ni stavitelstvi Praha a.s.

Soucasné déni na stavbach L. a II. Zelezni¢niho koridoru si vyzaduje nutnost zamyslet se nad
bezpecnosti zelezni¢niho provozu, kterou svoji stavebni ¢innosti v blizkosti provozovanych koleji v
kazdém ptipadé ohrozujeme, ale i nad bezpeCnosti naSich vlastnich zaméstnanct, ktefi jsou
ohroZovani pfimo ¢innosti na stavbé a zejména pak vlastnim Zeleznicnim provozem. NaSe nazory je
tteba chapat jako zahdjeni konkrétni diskuse ve specifickych podminkach na zeleznici.

Bezpecnost a ochrana zdravi pfi praci je oblasti, kterd neni mezi délniky na stavbé pfilis
popularni. Na prvni pohled je to pochopitelné. Malokdo z téchto lidi si je ochoten pfipustit, Ze je
schopen se pfi praci zranit, a ze pfedpisy a nafizeni v oblasti BOZ jsou urceny ptedevsim pro ochranu
jejich zdravi. Mnozi pochopili smysl BOZ az po traze svém ¢i spolupracovnika. Existuje vSak i méné
bolestny zplsob jak piimét pracovniky své ¢i subdodavatelské organizace k dodrzovani zdsad BOZ.

Je to zptisob pravidelnych $koleni a intenzivnich kontrol. Zelezniéni stavitelstvi Praha a.s. se
po celou dobu své existence problematice BOZ vénovalo, ale po dvou nehodovych udalostech, které
se staly na stavbach generalné zajistovanych ZSP, se intenzita §koleni a piedeviim intenzita kontrol
vyrazné zvysila.

V konkrétnich pripadech nejde jen o vlastni bezpecnost pracovnikd, ale o vetfejné ohrozeni
bezpecnosti zel. provozu (stied téZebniho prostfedku s vlakem). Vystavujeme se tak nejen vySetfovani
od pracovnikii CD, ale i od pracovnikil policie. Nasi povinnosti je zajistit provoz na stavbé tak,
abychom chranili nase pracovniky pfed moznosti naplnéni podstaty trestné c¢innosti vetejného
ohrozeni!

Piikazem GR byl na viech stavbach ZSP jmenovan odpovédny zastupce odpovidajici za BOZ.
Soucasné byl zaveden denik bezpecnosti, kde je zaznamenavéano nedodrZzovani bezpecnosti prace jak u
pracovnikii ZSP, tak i subdodavatelskych organizaci.

Bezpecnostni technik spolecnosti byl vySe uvedenym piikazem povéfen k provadéni
namétkovych kontrol na viech koridorovych stavbach vrcholové zajistovanych ZSP a to nejméné 1x
tydné. Pfi téchto kontrolach se zaméfuje na dodrzovani bezpeénostnich predpisti Ceskych drah (OP
16, D 1, D2, atd.) i celostatné platnych piedpist (vyhl. ¢. 324/90 Sb. a vyhl. ¢. 48/82 Sb., atd.)

Pro snizeni anonymity pracovnikil podilejicich se na modernizaci ¢i optimalizaci koridorovych
trati a zelezni¢nich stanic byla s platnosti od 1. 7. 2000 stanovena povinnost nosit pracovni odévy se
zfetelnym nazvem organizace pracovnika. Tato povinnost plati pro pracovniky vSech firem. Zjisténé
zavady se detailn€ projednévaji i na kontrolnich dnech investora.

Pti vySe uvedenych kontrolach jsou velice Casto shledany nasledujici zavady:

- chybi opravnéni ke vstupu do koleje

- chybi opravnéni pracovnikii k obsluze strojni mechanizace

- nejsou pouzivany predepsané ochranné odévy a pomucky

- (zejména vystrazné haleny, ochranné prilby, ochranné bryle, pracovni obuv)

- u stavebnich stroju pracujicich v blizkosti provozované koleje nejsou postaveny bezpecnostni
hlidky

- bezpecnostni hlidky nejsou seznameny se svymi povinnostmi ani s pro bezpecnostni hlidku
zakladni navésti ,,Stlj, zastavte v§emi prostiedky®, kterou musi pouzit, uvizne-li mechanizace
v prijezdném prifezu provozované koleje (tyka se predevSim spoleCnosti pracujicich v
blizkosti provozované koleje poprvé nebo pouze prilezitostne)

- vykopy nejsou zajist'ovany proti padu osob do nich,



- je provadéna prace ve vyskach na leSeni bez ochranného zabradli,

Znacné procento porusSeni dilezitych ustanoveni bezpec¢nostnich pfedpisti a nafizeni jde na
vrub pracovnikt firem, které nejsou na zelezni¢ni provoz zvyklé a zajist'uji prace jako obchodni ptipad
bez profesniho zajmu. Tento na$ poznatek je dulezité si uvédomit v ptipadé kazdé skody, ale zejména
pak v obecné obchodni i personalni politice podniku. Rozhodujici prace se musi zabezpecovat bud’

vlastnimi kapacitami anebo organizacemi, které
maji drazni specifiku zazitou.

Neni mozno piijimat nazory, Ze kapacity se
mohou vzdycky nakoupit (stroje, mechanizace,
doprava). Pravé v téchto tzv. nakoupenych
kapacitich hrozi nejvetsi nebezpeci vzniku
mimofadné udalosti na stavbé. U zkuSenych
pracovnikil pracujicich na Zeleznici je vypéstovan
»pud sebezachovy“, ktery nuti tyto pracovniky
neustéle podvédom“ sledovat provozovanou kolej a
pfedpisi a nafizeni. Maloktery z nich Slapne na
hlavu kolejnice, predevsim je-li mokra, nebot’ si
dobfe pamatuje z dob svych zacatki jak intenzivné
a dlouho boli koleno narazené o kolejnici.
Maloktery z nich spusti o¢i z provozované koleje,
nebot’ jiz nékolikrat slysel o téch, ktefi tak opatrni
nebyli. Z hlediska bezpecnosti prace, znamena
kazda spolecnost pracujici na Zeleznici v blizkosti
provozované koleje poprvé nebo pouze piilezitostné
vysoké riziko. Zde ziejmé vic neZ jinde plati ,,Sevée
drz se svého kopyta“, nebot cena zaplacena za
neznalost a nezkuSenost pracovnikii byva na
zeleznici velice vysokd. Firmam i pracovnikim,
kteti pracuji v blizkosti provozované koleje teprve
kratkou dobu, je nutné vénovat zvySenou pozornost
a pravideln¢ je seznamovat nejen s teorii predpisu,
ale i s praxi.

Nejen v chovani pracovnikil
zhotovitelskych organizaci jsou v oblasti BOZ
rezervy. UrCité rozpory lze nalézt i ve vykladu
legislativy CD.

Piedpis DI ,,Zelezni¢ni navésti“ obsahuje
navést ¢. 89 b ,,Pracovni misto, piskejte” davanou
varovnymi svétly. V informaci jednoho z hlavnich
tviircti sluzebniho predpisu DI Zelezni¢ni navésti je
uvedeno, Ze pro tuto navést mohou byt pouzity
vystrazné majaky nebo svételna rampa barvy
modré, oranzové nebo Zluté. Tato naveést upozoriuje
strojvedouci na pracovni misto a piikazuje jim davat
s prestavkami zvukovou navést ,,Pozor” od mista
spatieni navésti az do mista prace. Typ i barvy
varovnych svétel

(majakd) jsou v souladu s majaky
pouzivanymi na vozidlech hasi¢skych sbort, policie
¢i zachranné lékarské sluzby. O nepfrili§ dobré

Obr. 32
Umist&ni pf

pro dobra raziledove podminky
neni nutné pﬁamnamm n&vastidla umistovat

T pio rozhiedows poaminky & nume
umistil pfencsné varovné navéstidio u pracovistd

' pro fozhledové padminky fe nutnd umfsti pmmm\_f -
varowné navastidio u pmaorﬁsté i pfad pracovistém

. : pro rnzhied-;wé podminky j& nuing umistit pramsné
varovné n&vésbdw u pmcomié | pfed pracoviStém

shyliaing nvdst ==

navésti specidlnfho vozidla na vylouSené koleji



komunikaci mezi Cesk;’rmi drahami a Draznim ufadem svéd¢i skuteCnost, Ze jeSté nedavno
podmiiioval Drézni ufad schvaleni dvoucestnych rypadel a dalSich stroji pracujicich v blizkosti
provozované koleje odstranénim vystraznych majaki, kterymi byly nékteré stroje vybaveny od
vyrobce.

Nesoulad, i kdyz méné dlezity, je i mezi sluzebnimi piedpisy CD, nebot’ sluzebni piedpis DI
povoluje pouziti majakl barvy modré, Zluté, nebo oranzové, zatimco bezpecnostni piedpis OP 16
povoluje pouze barvu Zlutou. Sluzebni ptedpis DI obsahuje i navést davanou ¢ervenymi majaky. Tato
naveést je urcena pro pracovniky pracujici v blizkosti stroje, které informuje o blizicim se vlaku.
Pouzivad se zpravidla tam, kde je obsluha stroje informovana dopravnimi pracovniky pomoci
radiového spojeni.

I v této oblasti ptfipravujeme dilezita opatieni pro zvySeni bezpecnosti.
Jde zejména o konzultace a zadosti o upravu znéni norem a predpisti se zpracovateli téchto

predpist. Mnohé archaismy v predpisech je tfeba inovovat a prizpisobovat zejména s ohledem
na nove uvedené stroje a soucasné€ i vzhledem k tomu, Ze prace neprobihaji bodove, jako tomu bylo
dtive, ale jsou rozprostieny do vice ¢el a do dlouhych tusekt.

Jako poznamka k této problematice: pokud by se striktné napliovaly predpisy, nemohlo by se
vzhledem k hustoté vlakii vedle vyloucené koleje témét pracovat, protoze by bylo tfeba neustale mit
stroje pouze v pohotovostni fazi.

Vzhledem k této problematice pfipravujeme spolecné s nékterymi specializovanymi
organizacemi i technické feSeni ,, kryti ““ pracovnich mist automatickymi hlidaci s cilem skute¢ného
zvyseni bezpecnosti jak pracovniki, stroju ale i vlastni Zelezni¢ni dopravy.

V zavéru bych rad zdlraznil, Ze prace v blizkosti provozované koleje by z divodu bezpecnosti
mély provadét predevsim firmy, které maji s touto ¢innosti patficné zkuSenosti. Ti, ktefi se pohybuji
v kolejisti, by si méli fadn€é uvédomit, Ze i malé zavahani ¢i nepozornost mize doty¢ného stat zZivot
nebo byt pfi¢inou materialnich §kod a nebrat proto kontrolu bezpe€nosti prace na stavbach jako
zbytecnost, ktera je nepiijemna a zdrzuje od prace.



Moderni technologie ziizovani konstrukénich vrstev télesa
Zelezni¢niho spodku na koridorovych stavbach CD

Ing. Emil Machacek, SUBTERRA a.s.
Ing. Milan Miltak, Ph.D., INFRAM a.s.

Ing. Zdenék Kocourek, INFRAM a.s.
1. Uvod

V ramci stavby II. Zelezni¢niho koridoru ,,CD, DDC, Modernizace tratového useku Hodonin -
Moravsky Pisek* provedla firma SUBTERRA a.s. ve spolupraci se svymi podzhotoviteli f. TOMI-
REMONT a.s. a INFRAM a.s. sanaci zelezni¢niho spodku v dseku Hodonin - Rohatec k. ¢. 1 a 2
sana¢nim strojem AHM 800-R rakouské firmy SWIETELSKY. Vyrobcem uvedeného stroje je firma
Plasser & Theurer.

Realizace probehla v terminech: listopad 1997 (kolej €. 2) a kvéten 1998 (kolej €. 1). Celkova délka
sanace byla 10.140 bm.

2. Vychozi podminky nasazeni

Projektovd dokumentace feSila sanaci Zelezni¢niho spodku vySe uvedenych tusekt ,klasickou*
technologii se snasenim kolejového rostu. U obou tratovych koleji v§ak doslo k nasazeni technologie
AHM 800-R.
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U koleje ¢. 2 bylo hlavnim diivodem posunuti zahéjeni zacatku vystavby vzhledem k pozdnimu
ukonéeni vyb&rového fizeni na zhotovitele stavby. Tim doslo k posunuti realizace rekonstrukce
zelezni¢niho spodku do neptiznivych klimatickych podminek spojenych se slozitymi geotechnickymi
pomgery.

Kolej ¢. 1 byla sice realizovana v ptiznivych klimatickych podminkach, ale ve velmi rozdilnych
geotechnickych pomérech - vysoka hladina podzemni vody, nepfistupnost k trati a vzhledem k
modernizaci 2. tratové koleje snaha o komplexnost a homogenitu tratového useku.

3. Navrh konstrukénich vrstev sanace Zelezni¢niho spodku v iseku Hodonin - Rohatec
k.¢. 1,2

Délka sanace jednotlivych koleji byla 5.070 m. Navrh alternativniho feSeni uspotfadani konstrukénich
vrstev teélesa Zelezni¢niho spodku a technologii provadéni vypracovala firma Kolej Consult & Servis
S.I.0.

Jako podklad pro navrh usporadani skladby konstrukcnich vrstev télesa Zeleznicniho
spodku, jeho nadimenzovani a navrh rozsahu technologie provadéni sanaénich praci,

slouzil vysledek doplnujiciho geotechnického prizkumu. Prizkum byl proveden v kopanych sondach
v meziprazcovém prostoru resp. za hlavami prazct.

V kazdé sondé byla provedena zatéZovaci zkouska, zméfena hloubka zemni plan€, rozhrani vrstev a
popsana tfida zeminy. Modul pfetvofeni se pohyboval v rozmezi 6,1 - 47,50 Mpa, coz potvrdilo
rozdilnost geotechnickych podminek.



Na zéklad¢ vysledki dopliikového geotechnického prizkumu byly navrzeny kvazihomogenni celky -
useky pro navrh skladby konstrukénich vrstev télesa zelezni¢niho spodku.

U koleje €. 2 bylo navrzeno celkem 7 technologickych tsek:

Technologicky tsek Délka dseku (m) Mocnost san. vrstvy Geosyntetikum
(mm)

1 1025 550 ARTER GT/100-50
2 450 250 POLYFELT TS 30

3 350 450 POLYFELT TS 30
4 1650 200 GEOFILTEX

5 450 550 ARTER GT/100-50
6 250 450 ARTER GT/100-50
7 675 200 GEOFILTEX

U koleje €. 1 bylo navrzeno celkem 11 technologickych useki:

Technologicky tsek Délka dseku (m) Mocnost san. vrstvy Geosyntetikum
(mm)
1 1050 450 MACRIT GTV 50/50
2 500 250 MACRIT GTV 50/50
3 350 450 MACRIT GTV 50/50
4 150 200 GEOFILTEX 63/25
5 200 300 MACRIT GTV 50/50
6 700 200 GEOFILTEX 63/25
7 300 450 MACRIT GTV 50/50
8 100 200 GEOFILTEX 63/25
9 750 450 MACRIT GTV 50/50
10 200 250 GEOFILTEX 63/25
11 550 200 GEOFILTEX 63/25

4. Odvodnéni

Podminkou pro nasazeni sanacniho stroje AHM 800 - R bylo diikladné odtézeni svahti a vytvoreni
alespofi provizornich ptikopi. Piikopové zlaby u obou koleji musely byt ulozeny pfedem. Tato
podminka musela byt splnéna z diivodu kvalitniho ukonéeni konstrukéni vrstvy (tvar stezek, zhutnéni
do kraje apod.). OdtéZzeni muselo byt provedeno do hloubky 150 mm pod projektem navrhovanou
niveletou zemni plané na hrané télesa Zelezni¢niho spodku.



5. Zemni plan a konstruk¢ni vrstva

Zemni plan byla v celé §ifi v pfi€ném sklonu 4 %, chranéna separacni nebo vyztuznou geotextilii.
Vzhledem na kvalitu, druh a vlastnosti materialu konstrukéni vrstvy musela byt plan télesa
zelezni¢niho spodku v pii¢ném sklonu taktéz 4 %.

6. Vlastni prubéh sanace strojem AHM 800 - R

Jak bylo v tvodu uvedeno, kolej €. 2 byla realizovana v XI. 1997. Bohuzel se potvrdily obavy z
neptiznivého pocasi a pribéh nasazeni AHM 800-R provazel dést a v zavéru i snéZeni. Teploty se
pohybovaly okolo 5° C. Diky malému prostoru odkryté zemni plan€ (cca 6 m) to nemélo vliv na
kvalitu sanované vrstvy.

V tseku piiblizné 700 m se nachazely zbytky piskovcového stétu, ktery byl v hloubce nutného
odtézeni zemni plané. V uvedeném misté stroj AHM pracoval s velkym vypétim a malym hodinovym
vykonem cca 400 m / 10-ti hodinovou sménu. Navic mélo toto misto nové odvodnéni pomoci
ptrikopovych zidek, které byly z dtivodu razt téziciho fetézu pii odtézovani stétu vyosovany.

Pres vSechny uvedené¢ omezujici podminky pracoval stroj spolehlivé a prace byly provedeny v
planovaném cCase a kvalité.

Na zakladé téchto zkuSenosti firma Swietelsky pres zimu 1997/1998, kdy ve svych dilnach provadi
komplexni opravy strojového parku na piisti sezonu, vybavila stroj AHM 800-R mechanickou rukou
pro odstrafiovani velkych kusi §té€tu z mista ¢ela druhého téziciho fetézu.

Sanace koleje €. 1 byla realizovana v roce 1998. Klimatické podminky byly ptiznivé, ale jak vyplyva z
uvedené tabulky, geotechnické poméry byly velmi rozdilné (11 kvazihomogennich celkil). Pfitomna
vysokd hladina podzemni vody byla pro praci stroje velmi nepiijemna a omezovala tempo jeho
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tvotily 48 % (2.450 m) z celkové délky.

Stroj AHM 800-R pracoval na koleji ¢. 1 ve dnech 04. - 08. 05. 1998 a denni vykony (2 x 10-ti
hodinové smény) se pohybovaly v rozmezi 708 m - 1.150 m.

7. Kontrolni méreni

Po provedeni sanace Zelezni¢niho spodku a rekonstrukci Zelezni¢niho, svrsku byly v nasledujicim
obdobi provadény kontroly s méfenim a vyhodnocenim tnosnosti kolejového loze, GPK a GUK.
Kontrolni méfeni byla provedena v mésicich kvéten, Cerven, zafi, fijen a listopad 1998.

Kontrolni méfeni inosnosti kolejového loze v 1. a 2. koleji prokazala dosazeni pozadované hodnoty
80,0 MPa.
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Kontrolni méfeni GPK a GUK byla provadéna za nejnepiiznivéjsich podminek (zimni obdobi), kdy by
se projevily pfipadné nedostatky v télese zelezni¢niho spodku na GPK. M¢feni byla provadéna métici
drezinou KRAB.

CK koleje &. 1 (1,02) a kolej &. 2 (1,02) splituje predepsané podminky CSN 73 6360.
8. Zavér

Nasazenim stavebniho stroje AHM 800-R pro modernizaci Zelezni¢niho spodku bez sneseni
kolejového rostu doslo k odstranéni mnoha nezadoucich faktorti spojenych s klasickym provadénim
modernizace Zelezni¢niho spodku se snesenim kolejového rostu a odtéZovanim rypadly do nakladnich
automobilt.



Tyto vyloucené negativni vlivy je mozno shrnout nasledovné:
e pojizdéni silni¢nich vozidel po zemni plani (Stérkovém lozi) - rozjezdéni plané,
e vliv klimatickych podminek (zejména na podzim) na provlhCeni a sniZzeni Unosnosti zemni
plang,
e nestejnomérné hutnéni konstrukénich vrstev,
o velka délka rozpracovaného tseku.
Vyhodou nasazeni stroje AHM 800 - R je zaroven:
e zemni plan je kratkodobé¢ odkryta pouze v délce 6,0 m,
e prakticky vylou€eni vlivu povétrnostnich podminek (dést’, mraz),
e stejnomérnost a kvalita provedenych praci na konstrukénich vrstvach,
e minimalizace vylukové ¢innosti a neomezeni provozu po sousedni koleji,

e nepretrzita stavebni ¢innost den/noc.



ZKkuSenosti zhotoviteli s pripravou staveb tranzitnich
Zelezni¢nich koridoru CD

Ing. Jii'i Hajek, Stavby silnic a Zeleznic, a.s.

Na konferenci o modernizaci a optimalizaci Zelezni¢nich koridorti Ceskych drah, kterou
potddala SUDOP, a.s. v roce 1996, byl pfednesen piispévek na téma ,, Podminky pro stavebné-
technologickou ptipravu v soutézni lhiit€¢ jednotlivych staveb®. Na obsahu pfispévku se podilely
prakticky vSechny vétsi firmy, které se zucastnily pfipravy nabidek na vystavby at’ jako dodavatel
technologické casti, tak jako zhotovitel stavebnich objektii. Neni ucelem tohoto pfispevku, aby
hodnotil, nakolik byly pfipominky a naméty zhotoviteld akceptovany, to at’ ucini ten, kdo to bude v
soucasné dob¢ povazovat za ucelné.

Od zminéné konference uplynuly 4 roky a za tu dobu bylo uvedeno do provozu nebo je pied
dokonc¢enim 12 staveb na I. koridoru a 2 stavby na II. koridoru v celkovém objemu cca 22 mld. K¢.
Nemohlo by k tomu dojit, kdyby vztahy mezi objednatelem, projektantem a zhotovitelem nebyly
konstruktivni a kdyby se vSechny tfi strany pti feSeni problémii nechovaly vstficné. V podstaté
muizeme prohlasit, Ze z pohledu nasi spolecnosti doslo k vyrazné zméné k lepSimu.

Ptesto - podle naseho ndzoru - zlstaly otevieny nekteré problémy, které si zaslouzi pozornost,
a tak jako pied 4 roky si dovolujeme na n¢ upozornit a naznacit vychodiska.

Podle zakona o zadavani vetejnych zakazek je predmétem vefejné soutéze v podstaté navrh
smlouvy o dilo. Uchaze¢ ma zajem, aby v soutézi ptedlozil navrh smlouvy o dilo co mozna
nejvyhodnéjsi. Soucasny zplisob vyhodnocovani nabidek stale pfece jenom preferuje nejnizsi cenu,
takze za nejvyhodnéjsi navrh smlouvy o dilo se zpravidla povazuje navrh s nejniz$i nabidkovou cenou
a s nejlepsim zvyhodnénim pro zadavatele. Aby se k tomu zhotovitel propracoval, potfebuje ¢as. Musi
si stavbu z dodavatelského hlediska dikladné rozmyslet - odborné se tika vyfeSit proporce mezi
strukturami vystavbového procesu (viz schéma), a na zakladé toho odvodit nejniz§i moZnou
nakladovou cenu. Od nf se pak odvozuje cena nabidkova (vzil se pojem ,, cena pana prokuristy"), ktera
jiz musi zohlednit postaveni uchazeCe na trhu vic¢i konkurenci a dal$i pro uchazece nezbytné
okolnosti.

Struktury vystavbového procesu

vstupy vystupy
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Pti dodrzeni vSech téchto predpokladii a podminek je uchaze¢ schopen - rozumi se p¥i plném
sousti‘edéni na technologické a organizac¢ni problémy - nabidnout niz$i cenu a dalsi zvyhodnéni a
pfitom dodrzet i vSechny kvalitativni a dodaci podminky. Mize tak uSetfit budoucimu odbérateli
(objednateli) finan¢ni prostfedky nejenom pii vlastni nabidce, ale i z titulu bezkolizniho zhotovovani,
tedy bez zbytecnych dodatkii a zmén vyvolanych prokazatelnymi odchylkami od projektu, které se
zjisti az pii zhotovovani. Jako ptiklad snad miZzeme uvést stavbu ,, Modernizace tratového tseku
Pofticany -Kolin “, kde rozdil mezi nabidkovou cenou a cenou za predané dilo je cca 1%.

V t¢ souvislosti si nemtzeme odpustit jednu malou pfipominku: je skute¢né nejnizsi
nabidkova cena tim rozhodujicim kritériem pro vybér nej vyhodnéjsi smlouvy o dilo? Uchazec, ktery
se s velkou péci veénuje zadani, dodacim podminkdm, kvalitativnim podminkam a soutéznim
podminkam obecné se nékdy nutné dopracuje k cen¢ vyssi nez ten, kdo $ije horkou jehlou a dusledky
ponechdva osudu v jakési vife, ,,ze se to n¢jak dohodne *!

Co tedy muze ptispét k vyssi u€innosti zhotovitelské pfipravy v soutézni lhité?
Hodné ¢asu a nakladi by usSetfil ,,institut kvalifikovaného uchazece“

PtedevSim se domnivame, ze zcela zbytecné se ztraci Cas neustalym opakovanym
predkladanim dokladii, prokazujicich zptsobilost uchazece, jednomu zadavateli. Jde o doklady, které
se musi nejenom piedkladat v origindle, resp. notarsky ovefené kopii, ale vSechny takové doklady
musi byt v kopii obsazeny v dalSich - nékdy az 7 - vytiscich. Neni vyjimkou, Ze pocet listd s doklady o
na 2 povinné + nejméné 2 vlastni pro uchazece a jeho podzhotovitelé , presto zkompletovani takové
nabidky je velice ¢asové naro¢né. Doklady jsou Casto na obou stranach téhoz listu, a kdo si jednou
vyzkousel takovou proceduru rozmnozovani, pochopi hloubku problému. Za ovéreni kazdé stranky (
ne listu), se také plati a neni to mdlo.

Jiz pted 3 roky jsme navrhovali - cestou jiného zadavatele, ale i ten patfi pod kiidla resortu
ministerstva dopravy a spojui - o moznost deponovat doklady a obnovovat je v zdkonné lhtté (napf.
vypis z obchodniho rejstiiku pted uplynutim 90-tydenni lhiity). Do nabidek by se pak predkladal
pouze protokol o Uplnosti a platnosti deponovanych kvalifikaénich dokladt. Tehdy jsme neuspéli.
Dnes - jak doufame - jiz novy zakon pfipusti jakysi institut kvalifikovaného uchazece a tim situaci
vyrazng zlepsi.

Idealni by byla zaruka za iiplnou shodu vykresové ¢asti a kvalitativnich podminek s
vykazem vymér pro ocenéni

Pomérné¢ velké Casové ztraty nabira uchaze¢ pii provérovani shody vykazu vymér s
vykresovou dokumentaci a s dodrzenim pozadavki TKP. Uchaze¢ se tim samoziejmé nechce takové
provérky ziikat, nekteré okolnosti vSak naznacuji, ze by této strdnce mela byt veénovana vetsi
pozornost jiz pii ptipravé zadavacich podkladi. Tuto nasi pfipominku opirame napi. o konkrétni tidaj
z ptipravy nabidky na jednu ze staveb v roce 1999, kdy objem praci vykazovanych jako vice prace u
provoznich souborti dosahl ¢astky cca 25 mil. K¢ a vedle toho objem ménépraci byl vyc€islen na 28 mil
K¢&. Rozdil sice predstavoval pouze 3 mil. K¢, ale vzhledem ke zpiisobu ptejimky praci a placeni neni
mozné v nabidce uvazovat jenom s rozdilem, ten musi byt doloZen Gplnym polozkovym rozpoctem.

Za dal$i mozny zdroj Casovych tuspor pro uchazece v kratkém limitu soutézni lhity by bylo
mozné povazovat zkvalitnéni koordinace pri hospodaieni s prebytky hmot mezi jednotlivymi
objekty. Je samoziejmé mozné takovou operaci povazovat za prilezitost pro uchazee, jak se
dopracovat k vy$3i efektivnosti pii zhotovovani. Casto se ale stava, Ze by z tohoto hlediska bylo nutné
menit i harmonogram stavby. Zasahy takového razu bud’ soutézni podminky vitbec neptipoustéji, nebo
jsou tak narocné, ze se v kratkém obdobi soutézni lhity (5 tydni) nedaji viibec stihnout.

Opét se vnucuje namét, opieny o poznatky z jinych soutézi: hodné€ problémut by zadavatel
vyftesil, kdyby jako soucést zadani vyhlasil i zpracovani dokumentace pro zhotovovaci prace stavby (



DZPS, resp. RDS ). JiZ jen skutecnost, Ze projekt by odpovidal technologickym postuptim a ptipadn¢ i
konstrukénim systémtim vitézného uchazece, by pfi zhotovovani pfispéla ke zklidnéni vztahl a cas,
vénovany na druhy stupeni projektu, by se pak snadno usetfil i zhodnotil.

Zbytecnou ¢asovou ztratu vyvolava zadani, které nerespektuje vlastnosti urcitych
programii (tabulkového procesoru)

Opakujicim se zdrojem ¢asovych ztrat je nejednotna forma zadavani vykazu vymér (VV) v
elektronické podobé, pokud nerespektuje vlastnosti urcitého programu. Jestlize napt. zpracovatele VY
uvede v tabulkovém procesoru EXCEL slovni popis vyméry s jeji ¢iselnou hodnotou v jedné buiice,
zbavuje tim uchazece moznostmi vyuzit v§ech dalSich vyhod tabulkového procesoru: bunku obsahujici
Cislo i alfabeticky znak nelze vyuzit pro zadnou matematickou operaci. Uchaze¢ je tedy nucen
zadanou tabulku pfepracovat, Cisla pfepsat do samostatného sloupce a pak teprve vlastnost Excelu
vyuzit. V zadani, které obsahuje pies 300 objektii, neni takova prace rozhodné zanedbatelna.

Bohuzel byly i pfipady, ze zaznam na disketé se neshodoval s tisténou formou a ani
naprogramovani vypocti neodpovidalo napf. pozadavkim na zaokrouhlovani, mechanizmu pro
vypocet DPH apod.

Je pochopitelné, Ze na zpracovani podkladii pro ocenéni nabidky si generalni projektant
objedna sluzby i od jinych organizaci, které nemusi disponovat shodnym programovym vybavenim.
Véci by ale pomohlo, kdyby i takové organizace byly fizeny jednotnou metodikou a pfesnym zadanim
pozadavku na formu predmétnych podkladu.

Podrobnéjsi a diukladnéjsi geologicky prizkum by mohl usetfit naklady pfi zhotovovani
dila

Stav podlozi, dokumentovany v zadavaci dokumentaci, je podkladem k volbé technologického
postupu a z toho odvozené nabidkové ceny. Stav zemni plané, zjistény po sneseni kolejového rostu a
odstranéni podkladnich vrstev miize byt bud’ shodny -pak neni co fesit, nebo vice ¢i méné odlisny, a
pak nastupuje improvizace. Zhotovitelské firmy jsou jiz vesmés dostateéné zkusené a vybavené, aby
se s takovymi piipady na misté vyrovnaly. Téméf vzdy to vSak vyvolava potiebu cenového dodatku se
zménovym fizenim. Nelze totiz predpokladat, ze by i sebezkuSen¢jsi uchaze¢ v kratké dobé soutézni
lhiity mohl zvladnout vlastni geotechnicky prizkum a tim si ovéfil platnost projektu, takze divod pro
zménové tizeni v souladu se soutéznim podminkami je nasnadg.

Na konferenci o Zelezni¢nim spodku v Usti n. L. ve dnech 11.-13. 10. 2000 byla této
problematice vénovana fada odbornych piispévki. Ze vSech vyplynulo, Ze technika pro geotechnicky
prizkum i metody jsou a vysoké urovni, bézné dostupné, a Ze ¢asy na provedeni prizkumu se vyrazné
zkracuji. Zvyseni kvality zadavacich podklad pro tuto ¢ast dila by nemél byt ani organizacni, ani
technicky problém - jde tedy o penize. Relaci mezi nakladnéjSim geotechnickym prizkumem a
naklady, které mohou byt vyvolany zménami zjisténymi pii obnazeni plané, zhotovitel pochopitelné
nemuze znat. Snad by ale stalo za ivahu vénovat prizkumu vét§i pozornost zejména v obdobi, kdy jiz
neplati limit max. 4 sond na 1 km tratového useku a kdy i naroky na vysledky prizkumu jsou vyssi,
neZ ukazala, resp. umoznila star§i méfeni.

Nabizi se i dal$i moznost, jak postupovat v piipadé, kdy nebyly odstranény pochybnosti o
stavu podlozi v aktivni zon¢: zadavaci podminky by mohly pfedem stanovit postup, jak bude zjistény
stav feSen a jakym zptsobem budou vypotadany cenové naleZitosti s tim spojené.

Na zavér

si dovolujeme zopakovat, ze cilem tohoto pfispévku je snaha o prubéZné zlepSovani
podminek pro zhotovitelskou pripravu koridorovych staveb. Je mozné, Ze tfeba v diskusi nékdo



upozorni na dals$i drobné problémy, nemélo by to vSak nic zménit na skuteCnosti, ze takto pojaty
konstruktivni proces jiz existuje. Jenom rozsah dnesSnich pfipominek ve srovnani s pfipominkami
minulymi ukazuje, Ze doslo od té doby k vyraznému zlepSeni.

Modernizace a optimalizace tratovych usekll neskon¢i 1. a II. koridorem, je pfed nami
ptestavba velkych Zelezni¢nich uzl a prace na IV. koridoru byly jiz také zahajeny. I z tohoto divodu
je podle naseho nazoru vhodné a potiebné si zkuSenosti s pfipravou staveb vyménovat jak v zajmu
snizovani nakladii na zhotoveni, tak zvySovani kvality pti kratkych lhutach vystavby jednotlivych
staveb. Tomu vSemu mize poslouzit dobra Zhotovitelska piiprava, zalozend na kvalitni zadavaci
dokumentaci.

Pravidelné konference, které potada SUDOP a.s. na téma ,, ZELEZNICE “, se pro vyménu
poznatkil z této oblasti nabizeji jako jedna z mala oficidlnich pfilezitosti.
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