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ZELEZNICE V CESKE REPUBLICE NA KONCI PRVNIHO
ROKU 21. STOLETI

Ing. Jaromir Schling, ministr dopravy a spoji CR

Zakladni Zelezni¢ni sit na uzemi Ceské republiky byla vybudovana v druhé poloviné 19.
stoleti. Rozvojovy program zelezni¢ni infrastruktury po druhé svétové valce byl zaméfen na tézkou
nakladni dopravu, pro kterou nebyly rozhodujici rychlost a spolehlivost, ale vykonnost. Pfepravni
sméry byly orientovany na vychod a jihovychod, zatimco smér na zapad a propojeni sever - jih byly
zanedbany v udrzbé€ i ve vystavbé novych kapacit.

Ve srovndni s jinymi Zeleznicemi ma Ceska republika vysokou hustotu Zelezniéni sité s
riznymi parametry trati a staveb, ale i s vysokym procentem odepsanosti, s vySSim zatizenim
rozhodujicich trati pfedevSsim nékladni dopravou a s podstatné vyraznéj$Simi odchylkami od
referen¢niho (normového) stavu, tj. dosazeni projektovanych technickych parametri trati a staveb.

Pii délce Zelezniéni sité 9 444 km ¢&ini jeji hustota 0,12 km na 1 km2 tzemi. Zelezni¢ni traté
jsou rozdéleny do dvou kategorii, na traté¢ celostatniho a regionalniho vyznamu. Podil regionalnich
drah, které tvoii asi tfetinu sité, na celkovych vykonech ¢ini zhruba 15%. Pro ptedstavu, regionalni
drahy prepravi ro¢né asi 52 mil. osob a ve stanicich lezicich na regionalnich drahach se ro¢n¢ nalozi a
vylozi 11 mil. tun zbozi.
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dopravy a 90% vykond nakladni dopravy. Zbyvajici vykony jsou zabezpeCovany na prakticky
dvojndsobné délce ostatnich trati.

Lze konstatovat, ze Zzelezni¢ni infrastruktura CR svou kvalitou zaostavd za evropskou
zelezni¢ni infrastrukturou.

Ptficiny neuspokojivého stavu zelezni¢ni infrastruktury lze spatfovat v tom, Ze:

e rozsah udrzovacich a opravnych praci byl a je nedostatecny s klesajicim trendem,

e investicni Cinnost byla v minulosti (pfedev§im v 80ych létech) plosné orientovana pri
vysokém podilu staveb vyvolanych jinymi resorty a staveb, jeZ nefeSily vlastni provozni
potieby,

e Dbylo investovano do staveb, jejichZ provozni vyuZiti postupné klesa, pti zachovani narokli na
jejich udrzbu apod.

To ma za nasledek zavadéni dalSich prechodnych a trvalych omezeni rychlosti, omezovani
prechodnosti a prichodnosti a pokles spolehlivosti konstrukei a zatizeni zelezni¢ni infrastruktury.

Odstranéni nedostatkli v nasi zelezni¢ni infrastruktufe, spolu s kvalitnim napojenim na
evropskou sit’, je jednim z predpokladti zapojem CR do integracniho celoevropského procesu.

Postaveni Zelezni¢ni dopravy v dopravni soustavé Ceské republiky stanovuje statni dopravni
politika, kterou vlada CR schvélila v roce 1998 usnesenim vlady ¢. 413 ze 17. ¢ervna 1998. V souladu
s timto dokumentem lze teze rozvoje Zelezni¢ni dopravy formulovat nasledovné:

Radikalni restrukturalizace ¢eské ekonomiky v letech 1990 a 1991 méla za nasledek nejen
pokles pfepravni ndrocnosti ekonomiky statu, ale pfedevSim razantni zménu délby piepravni prace
mezi zelezniéni a silni¢ni dopravou.

Podil Zeleznice na celkovém piepravnim vykonu v nakladni doprave se snizil ze 71,3% v roce
1989 na pouhych 29,6% v roce 2000. Za stejné obdobi se zvysil podil silni¢ni dopravy z 26% na



66,1%. Pokles ptepravy na Zeleznici mél za nésledek snizeni vyuziti provoznich kapacit, coz vyvolalo
ztratu podstatné casti trzeb z pfepravy a strmé navySeni jednotkovych provoznich nékladd, které
zpisobilo tlak na navySovani tarift.
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vyraznym poklesem pfepravy hromadnych substratl, rozpadem hospodaiskych vztahti mezi zemémi
byvalého vychodniho bloku, ale i nizkou konkurenceschopnosti Zeleznice viéi silni¢ni doprave.
Skutecnosti je, Ze Zeleznice v soucasné¢ dob¢ neni schopna nabidnout pfepravci prepravni sluzby v
kvalit¢ srovnatelné se standardem v silnicni dopraveé, a to jak v rychlosti prepravy, tak i ve
spolehlivosti dodani zasilky z hlediska Casu. A pro Zeleznici musi byt varujici skute¢nost, ze piepravce
tuto vyssi kvalitu ziskava obvykle za nizsi naklady, nez pfi realizaci prepravy po Zeleznici.

Cenova atraktivnost silni¢ni dopravy by méla byt eliminovdna nejen harmonizaci podminek
pro provozovani Zelezniéni a silni¢ni dopravy, jak s tim po¢ita dopravni politika CR, ale i racionalizaci
provozni prace zeleznice, kterd musi prinést lepsi vyuziti technického vybaveni i pracovnikli a omezit
tak rist nakladt zeleznice. Jako ptiklad lze uvést skutecnost, ze zasilka na vzdalenost kolem 200 km je
nyni pfepravena po silnici béhem jednoho dne, kdeZto po Zeleznici se tato preprava uskuteéni za tfi az
Sest dnll. Ro¢ni produktivita kamionu dosahuje 80 az 100 tis. km, zatimco u Zelezni¢niho piedstavuje
cca 20% z této hodnoty. Rozhodujici rezervy pro zhospodarnéni Zeleznice je proto nutné hledat
pfedev§im v organizaci a racionalizaci provozni prace, coz by mélo byt prvoradym ukolem
sou¢asného vedeni Ceskych drah.

Koncepce zelezni¢ni dopravy musi pfedev§im smétfovat k postupnému odstranéni ztratovosti
zeleznini dopravy, zajisténi konkurenceschopnosti vic¢i silniéni dopravé a zajisténi dopravni
obsluznosti v pozadované kvalité. To vyzaduje bezpodminecné pfistoupit k radikalni zméné celého
systému Zelezniéni dopravy v CR a zabezpecit i odpovidajici Giroveti Zelezniéni infrastruktury.

S ohledem na smérnici EU ¢. 91/440 i na vyvoj v okolnich statech nelze do budoucna pocitat s
tim, ze Ceské drahy ziistanou jedinym subjektem podnikajicim na dopravni cesté celostatnich drah. Jiz
v soucasné dobé vlastni licenci pro provoz Zelezni¢ni nékladni dopravy (mimo Ceské drahy) celkem
43 dopravcu, kteti prepravuji cca 10% z celkového objemu piepravy v tunach (cca 90% piepravuji
CD) a dosahuji necela 2% z celkového vykonu Zeleznice (CD zabezpeluji vice nez 98%) v &istych
tunovych kilometrech.

Pouziti vetejné Zzelezni¢ni dopravni cesty dopravcem je podminéno zaplacenim ceny,
uhrazujici uplné néklady na dopravni cestu vcetné ptimétreného zisku na jeji rozvoj po odecteni dotace
na osobni dopravu. Cena za pouziti dopravni cesty zahrnuje naklady spojené se zabezpecenim
pfedepsaného technického stavu zafizeni dopravni cesty (Zelezni¢ni stanice, zelezni¢ni svrsek,
zelezni¢ni spodek, umélé stavby, sdélovaci a zabezpeCovaci zatizeni) a naklady, spojené s fizenim
drazni dopravy a obsluhou dopravni cesty pro jizdy vlakd.

V ramci novely zdkona o drdhach, schvilené Parlamentem dne 18. ledna 2000 jsou aplikovany
i dal$i smérnice EU. Jedna se pfedev§im o nésledujici Smérnice EU:

e Smérnice Rady €. 95/18 ze dne 19. 6. 1995 o poskytovani licenci Zelezni¢nim podnikiim,

e Smérnice Rady ¢. 95/19 ze dne 19. 6. 1995 o alokaci kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a
stanoveni poplatku za infrastrukturu,

e Nafizeni Rady ¢. 1191/69 z 26. cervna 1969 o akcich Clenskych statd tykajicich se zavazka
vetejné sluzby v Zelezni¢ni doprave.

e Pifedpoklada se i nadale poskytovani dotaci a investi¢nich prostfedkt ze statniho rozpoctu

(prostfednictvim statniho fondu dopravni infrastruktury), sméfujici do nasledujicich oblasti:

provozovani vefejné osobni Zelezni¢ni dopravy

obnova a vystavba Zelezni¢ni infrastruktury

podpora kombinované dopravy

bezpecnost dopravy.



V soucasné dobé probiha piiprava vlastni transformace Ceskych drah, statni organizace na

soukromopravni subjekt s pravni formou akciové spolecnosti, prozatim se stoprocentni tcasti statu. Ve
schvalovacim procesu Parlamentu ceské republiky je vlddou schvaleny néavrh ,,Zdkona o akciové
spolecnosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zékona &.
77/1997 Sb., o stdtnim podniku, ve znéni pozdéjsich predpist‘.

Navrhovany zakon jasné rozdéluje a vymezuje funkce a odpovédnosti statu a Ceskych drah a

vytvati zdkladni podminky pro samostatné podnikani Ceskych drah:

Vytvaii statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC), ktera, ve funkci vlastnika
drahy, bude hospodafit se statni Zelezni¢ni infrastrukturou a odpovidat za financovani rozvoje
a provozovani zelezni¢ni infrastruktury. SouCasn¢ se na ni pfevadi dosavadni zavazky a
pohledavky Ceskych drah, s. 0. a majetek nepotiebny pro dopravni podnikani uréeny k sanaci
tohoto zadluzeni;

vytvaii z Ceskych drah, s. o. samostatnou obchodni spole¢nost, akciovou spoleénost Ceské
drahy (CD a.s.) ve vlastnictvi statu, jasné hospodaisky oddélenou od statu a pIné odpovédnou
za vysledky svého podnikéni;

CD a.s. budou podnikat v n&kolika okruzich: osobni doprava, nakladni doprava, provozovani
statni zelezni¢ni infrastruktury (Gdrzba a fizeni provozu), doplitkové podnikani (zejména
sluzby navazujici na dopravni ¢innost);

CD a.s. budou integrovanym Zelezni¢nim podnikem, v némz se pIné uplatni synergické efekty,
a to nejen ve vyssi hospodarnosti (snizeni zatizeni statu), ale i ve vyssSi spolehlivosti a
bezpeénosti. Zeleznice je totiz unikatni technicky a technologicky systém kolej/vozidlo.
Veskery technicky pokrok na zeleznicich, vysoka bezpecnost a spolehlivost tohoto systému
jsou vysledkem vice nez stoletého snazeni integrovanych Zeleznic. Jen takové Zzeleznice a
jejich mezinarodni organizace jsou schopny zajistit pottebny vyzkum, vyvoj, experimenty a
zkousky. Rozdrobeni takového systému by znamenalo ohrozeni spolehlivého fungovani a
dalsiho rozvoje zeleznic. Katastrofalni disledky reformy Zeleznic ve Velké Britanii jsou pro
nas dostateCnym varovanim;

pro jednotlivé oblasti podnikéni zajisti CD a.s. oddélené sledovani vynosii a nékladi tak, aby
bylo mozno jednozna¢né prokazovat pouzivani prostredkii z vetejnych zdrojii;

dosavadni zpuisoby dotaci nahrazuje zakon jasnymi smluvnimi vztahy, kdy objednavatel (stat,
regiony) hradi pozadované sluzby, zejména jde o zajistovani osobni dopravy ve vefejném
zajmu;

provozovani statni Zelezni¢ni infrastruktury budou CD a.s. zajistovat ve vefejném zajmu
(infrastruktura je pfistupna vem Zelezni¢nim dopravciim a zajistuje spojeni CR se sousednimi
staty) v rozsahu a za uhradu stanovenymi ve smlouvé mezi SZDC a CD a.s. Tim se ¢asteéné
vyrovnaji podminky s konkurenénimi druhy dopravy - rozvoj a udrzbu silnic a vodnich cest
rovnéz financuje stat;

za uzivani Zelezni¢ni infrastruktury pro dopravni podnikani budou Ceské dréhy a.s. platit
poplatky ve stejné vysi jako jini zelezni¢ni dopravci, tim se vyrovnaji podminky pro podnikani
v zelezni¢ni dopravé.

Zakladni finan¢ni vztahy mezi statem a zeleznici znazoriiuje schéma
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Navrzeny zakon vytvaii zakladni podminky pro samostatné podnikani Ceskych drah na
konkuren¢nim dopravnim trhu. Vytvafi i pruhledné a stabilni prostiedi pro vstup soukromého kapitalu
do nové vzniklé akciové spolecnosti, coz je nezbytné zejména pro jeji zdkladni podnikani, napt. pro
zajisténi velmi potiebné obnovy parku kolejovych vozidel, ale i v dopliitkovém podnikéani, coz je
mozno predpokladat v ramci budoucich dcetinych spole¢nosti pro spedi¢ni ¢innosti, sluzby cestujicim,
telekomunikace apod.

Zakonem upravovana transformace CD nepieduréuje dal$i vyvoj v oblasti privatizace. Stét
jako vlastnik infrastruktury mtze napt. kdykoliv rozhodnout o privatizaci vybranych regionalnich
trati.

PIné dokonceni procesu transformace Ceskych Zeleznic zavisi na realizaci dalSich cild statni

dopravni politiky, z nichz nejpodstatnéjsi jsou tyto dva:

1. Dotvofeni funkéniho dopravniho trhu, na némz budou mit vSichni zelezni¢ni, silni¢ni a dalsi
dopravci srovnatelné podminky pro dopravni podnikani a trzni mechanizmy se budou plné
uplatiiovat v jejich soutéZi o zakaznika a Gspé$nost. Tyto podminky nemulze vytvofit trh sam,



zde musi pusobit stat, majitel infrastruktury a garant dopravniho systému spolecnosti. Jde
zejména o to, aby vSichni dopravci nesli alespoii srovnatelnym zpisobem ndklady na
infrastrukturu, bezpecnost a ochranu zivotniho prostfedi. Zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury
se zatim v jednotlivych evropskych statech (EU i mimo EU) diametralné lisi - od nulovych
poplatkit v né€kterych zemich azZ po monopolni ceny ve Velké Britanii. EU se jiz shodla na
principu tzv. margindlnich nakladii a na jeho konkretizaci pracuje. Zacina zeleznici, protoze ta
sleduje vSechny potiebné ukazatele a je schopna takovy systém realizovat. V nedohlednu je
vSak zatim feSeni v automobilové dopravé - zdanéni tézkych vozidel a dalni¢ni poplatky jsou
jeste velice vzdaleny konecnému feSeni, které bude vychazet ze skute¢ného opotiebeni
dopravni cesty, rostouciho geometrickou fadou (tfeti az ¢tvrtou mocninou) v zédvislosti na
hmotnosti vozidla.

2. Organizace a financovani osobni dopravy ve vefejném zdjmu. Pro dopravce jde o segment
trhu, v némz ¢ast naklada (a zisku) pokryvaji trzby z jizdného a cast je kryta z vefejnych
zdroj v zajmu vefejnosti (statni rozpocet, rozpocty regiond, obci). Piedstavitelé vetejnosti -
objednavatelé sluzeb musi mit jednak podminky pro vybér dopravct podle ekonomickych
kritérii (to je podminéné vyfeSenim problému ad 1), jednak doteSeny zdroje a cile financovani:
zdroje centralni, regiondlni, mistni, vefejné a soukromé; financovani vlastnich dopravnich
sluzeb, rozvoje infrastruktury, modernizace dopravnich prostfedkii. Vyse navrzeny zakon je
pln€é v souladu s platnou legislativou Evropské unie a odpovida konkrétnim podminkam,
potiebam a moznostem Ceské republiky.

V oblasti rozvoje infrastruktury jsou zameéry dany materialy schvalenymi vladou, kter¢ maji
vazbu na ,,Rozvoj dopravnich siti v CR do roku 2010,

V soucasné dobé¢ je ve stadiu realizace modernizace 1. a Il. tranzitniho koridoru. Na 1. a II.
koridoru prostavéno celkem cca 43 mld. K& Na 1. koridoru, ktery je soucasti IV. panevropské
multimodalniho dopravniho koridoru, je dokon¢ena modernizace na 271 km (70%), 60 km (16%) je
rozestavéno a zbyvajici ¢ast je ve stadiu piipravy. Ukonceni modernizace je planovano do konce roku
2002. Na II. koridoru, ktery je soucasti vétve V1. A panevropské multimodalniho dopravniho koridoru,
je modernizace dokon¢ena na 51 km (25%), na zbyvajicich 148 km (75%) modernizace probiha.

Sougasti projektu modernizace II. koridoru je i tzv. odbo¢na vétev Ceska Tiebova - Prerov,
spojujici na naSem Uzemi Zelezni¢ni ¢ast IV. a VI. panevropské koridoru o délce 110 km. Jeji
modernizace se nachazi ve stadiu piipravy a ma byt dokoncena v roce 2005.

Po Gplném dokonéeni modernizace 1. a II. koridoru a odbo¢né vétve bude pti pouziti jednotek
s naklapécimi skiinémi dosazeno rychlosti 160 km/h na 63% délky téchto koridort.

Piiprava III. a IV. tranzitniho koridoru Ceskych drah je sledovana v souladu s doporugenim
vlady (UV ¢. 741) uptednostnit realizaci IV. koridoru pted III. koridorem tak, ze IV. koridor se
predpoklada realizovat v letech 2003-2008 a III. koridor v letech 2004-2010.

V soucasné dobé je zpracovana studie proveditelnosti na modernizaci IV. koridoru a
ptipravuje se material pro vladu, kterd rozhodne o rozsahu modernizace IV. koridoru a zptisobu jejiho
financovani.

Model financovani IIl. tranzitniho koridoru je rovnéz odvisly od vysledku aktualizace studie
proveditelnosti z roku 1997 a nésledného projednéni jejich vysledkli ve vladé. Vzhledem k tomu, ze
modernizace tohoto koridoru je orientovana na zahajeni v roce 2004, bude feSeni modelu financovani
aktualni az v roce 2002.

Modernizace III. a IV. koridoru si podle soucasnych podkladi vyzada cca 70 mld. K¢.
Ve stadiu piiprav jsou dalsi investicni opatfeni konkretizovand ve vladou pfijatych

dokumentech, které se vztahuji k rozvoji dopravnich siti v CR do roku 2010. Jedna se piedevsim o
realizaci nejnutnéj$ich opatfeni v Zeleznic¢nich uzlech na I. a II. koridoru (Dé&€in, Usti nad Labem,



Praha, Choceti, Usti nad Orlici, Ceska Ttebova, Brno, Bieclav, Ostrava, Pferov, Olomouc, Bohumin),
dédle pak programu elektrizace Zeleznicnich trati (Kadan - Karlovy Vary, Letohrad - Lichkov, Veseli
nad Luznici - Ceské Velenice, Ceské Velenice - Ceské Budéjovice, Ostrava Svinov - Opava vychod,
Ostrava hl. n - Ostrava Kuncice) a modernizace pfipadné optimalizace Zeleznic¢nich trati, které jsou
obsazeny v mezinarodnich dohodach AGC a AGTC a zelezni¢nich trati obsazenych v siti TINA.

V neposledni fad¢ je tfeba zminit i pfipravné prace na realizaci nového spojeni v Praze a na
realizaci odstavného nadrazi v Brn€ véetné vyhledového feseni osobniho nadrazi v Brng.

V oblasti rozvoje zelezni¢ni infrastruktury je zajem na uplatnéni zpiisobu financovani
spoluprace vefejného a soukromého kapitalu (PPP) pfi projektu modernizace odboéné vétve Ceska
Ttebova - Prerov a pii projektu modernizace IV. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru Ceskych drah Praha
- Horni Dvoti§té/Ceské Velenice - st. hranice CR/Rakousko. Budou ovéfovany i moznosti uplatnéni
tohoto zptisobu pfi financovani projektu rychlodrahy Praha - letisté Praha Ruzyné - Kladno ve formé
BOT (vybuduj, provozuj, ptede;j).

I pies nedostatky, které v sou¢asné dobé Zelezniéni doprava v Ceské republice vykazuje lze do
budoucna povazovat za pozitivum, ze pro rozvoj na$i zelezni¢ni dopravy je pfipravena fada
koncep¢nich a legislativnich materialt, jejichz naplnénim dojde k postupnému vyrovnani tirovné nasi
zeleznicni dopravy s jeji urovni ve vyspélych Zeleznicnich evropskych spravach, coz je i jednou z
podminek naseho vstupu do EU.



AKTUALNI INVESTICNI PRIORITY CESKYCH DRAH

Ing. Jan Komarek, CD, s. 0. DDC, o. z.

Za poslednich bezmadla dvé sté let se zeleznice stala nedilnou soucasti dopravniho systému
nasi republiky a i pies nékdy zaznivajici pesimistické predpovedi nic nenasvédcuje tomu, ze by se na
této skutecnosti mélo v kratké ¢i vzdalenéjsi budoucnosti cokoliv ménit. Aby vSak tomu tak opravdu
bylo, musi zeleznice reagovat nejen na soucasné pozadavky, ale s urCitym piedstihem definovat a
nasledné pfipravovat své investi¢ni zamery. O téch nejvyznamnéjsich v kontextu nutnych souvislosti
pojednava tato prednaska.

Po vyrazném poklesu objemu jak nikladni tak osobni pfepravy na zeleznici a jejim pfechodu
na silnici jsou aktualni investiéni priority CD motivovany snahou vzniklou situaci zménit. Potfeba
zmény je plné v souladu jak s legislativou EU, tak i s materidlem ,,Navrh rozvoje dopravnich siti v
Ceské republice do roku 2010%, ktery schvalila vlada CR v &ervnu roku 1999. Vychdzi z prognéz
budouciho vyvoje dopravniho trhu, z podminek pro zaélenéni CR do EU a z pozadavkil na omezovani
doprav poskozujicich zivotni prostiedi. Soucasné prepravni objemy kopirujici vyvoj naseho
hospodafstvi naznaduji mirny rist. Ceskd republika ma nepochybné vyhodnou polohu v centru
sjednocujici se Evropy, coZ ji ptimo preduréuje pro lukrativni tranzitni prepravy, zv1asté po piijeti CR
za fadného ¢lena EU. Vyhoda husté Zelezniéni sité CR je bohuZel negovana vlivem dlouhodobého
nedostatku finanénich prostfedkidl na jeji udrzbu a modernizaci, takze zdaleka neodpovidd béznym
evropskym standardiim, a to jak svoji kvalitou, tak i kapacitou. Pro zlepSeni uvedené situace byly jiz
dfive stanoveny u CD tyto hlavni priority:

modernizace Ctyt tranzitnich Zelezni¢nich koridort

modernizace rozhodujicich Zzelezni¢nich uzla

elektrizace vybranych Zeleznicnich trati

optimalizace dalSich trati zafazenych v mezinarodnich dohodach AGC, AGTC a v siti TINA

K témto zékladnim prioritdim pak v poslednim obdobi ptribyly nékteré dalsi projekty, se
zaméfenim na celou sit’ Ceskych drah, jako je napf-.:

e vybaveni trati CD systémem GSM-R
e modernizace tranzitni trovné telekomunikaéni sit¢ CD
e zajisténi zakladny pro udrzbu a opravy elektrickych jednotek fady 680 a 471

Modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridoru

Trasy ¢tyt narodnich Zelezni¢nich koridort vychazeji z mezinarodnich dohod a jsou v souladu
s definici panevropskych tranzitnich Zelezni¢nich koridort. Jejich hlavnim cilem je zabezpeceni
kvalitniho spojeni se sousednimi zemémi, propojeni s evropskou Zelezni¢ni siti a naplnéni zasadniho
pozadavku evropské dopravni politiky vy$§im vyuzivanim Zelezni¢ni

dopravy, kterd je vyrazné ohleduplnéjsi k Zivotnimu prostfedi nez doprava silni¢ni. Pro
dosazeni tohoto cile je nutné splnéni predevsim nésledujicich parametri podle dohody AGC:

e zvySeni rychlosti vlakti az na 160 kilometrt v hodin¢
e Uprava prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC
e dosazeni tratové tiidy zatizeni D4 UIC, to je 22,5 tuny/napravu

I koridor je veden v trase D&Gin - Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bieclav. S jeho realizaci se
zacCalo v prosinci 1993 stavbou Uvaly - Poficany. V soucasné dobé je dokonceno 19 staveb v celkové
délce 276 km, coz je 72% celkové délky. V realizaci je dalSich 5 staveb, Usti nad Labem - Dé&Cin,



Hrobce - Lovosice, Kralupy - Vranany, Praha Bubene¢ - Kralupy a Kolin - Zaboii nad Labem v
celkové délce 68 km, coZ je 17%. Probiha ptiprava realizace staveb Zaboii nad Labem - Pielou¢ a Usti
nad Orlici - Ceska Tiebova, které jsou spolufinancovany z fondu ISPA. Pro stavbu Choceti - Usti nad
Orlici se zpracovava projektova dokumentace. Pfedpoklad ukonceni modernizace 1. koridoru je v roce
2002 s vyjimkou staveb, které jsou spolufinancovany z fondu ISPA, nebo jsou piimo zédvislé na
vyclenéni finan¢nich prostfedkll z tohoto fondu. K vyraznému zdrzeni zahdjeni realizace téchto staveb
doslo z divodu zdlouhavého posuzovani projektové dokumentace zahranicnimi experty EU. Pro
napojeni smérem na Slovensko je uvazovano v letech 2003 az 2004 s realizaci stavby Bfeclav -
Lanzhot.

II. koridor je veden z Bieclavi pies Pferov do Bohumina a Petrovic u Karviné. V ramci jeho
vystavby bude realizovano i odbo¢na vétev pro spojeni obou koridorii Pierov — Olomouc - Ceska
Ttebova, kterd je soucasti III. koridoru. Vystavba II. koridoru zacala v zafi 1997 stavbou Hodonin -
Moravsky Pisek. V soucasné dobé¢ jsou jiz dokonceny 3 stavby v celkové délce 98 km, coz piedstavuje
34% celkové délky. V realizaci je 6 staveb, Moravsky Pisek - Husténovice a vSechny stavby mezi
Otrokovicemi a Petrovicemi u Karviné v celkové délce 145 km, coz je 49% celkové délky. Hlavni
vétev II. koridoru bude dokoncena v roce 2003, respektive 2004 s ohledem na moznosti vylukové
¢innosti. Na odbo¢né vetvi probihd zpracovavani projektovych dokumentaci a s realizaci je uvazovano
v letech 2002 - 2005. Predpoklada se, Ze stavby Krasikov - Zabieh, Zabieh - Cervenka a Olomouc -
Pterov budou spolufinancovany z fondu ISPA.

III. koridor v trase Cheb - Plzefi - Praha - Ceska Tiebova - Pferov — Bohumin - Détmarovice -
Mosty u Jablunkova je jiz ¢aste¢né v realizaci v ramci soub¢hu s 1. a II. koridorem. Na zbyvajicich
usecich se aktualizuji uzemné technické studie s cilem zpracovani studie proveditelnosti a nasledné
schvéleni projektu realizace a zptisobu financovani III. koridoru v roce 2002 vladou CR. S realizaci se
uvazuje az po roce 2004,

IV. koridor v trase D&Ein - Praha - Ceské Budgjovice - Horni Dvofité je také Gastetné v
soub&hu s realizovanym 1. koridorem. Také v tiseku Ceské Bud&jovice - Horni Dvoiiité probihaji jiz
n&kolik let stavebni prace, zejména na elektrizaci traté. Pro zbyvajici tsek Praha - Ceské Budgjovice
jsou zpracovany uzemn¢ technické studie, studie proveditelnosti a v souc¢asné dob¢ je dokoncovano
posouzeni vlivu stavby na zivotni prostfedi (EIA). Komplexni materidl ,,Projekt modernizace IV.
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Ceskych drah®, ktery byl v zafi 2001 pfijat Spravni radou CD, je
podkladem pro usneseni vlidy o realizaci a financovani celého projektu. Vlada CR by se méla timto
projektem zabyvat jeSté¢ v letoSnim roce. Nasledovat bude zpracovani piipravné a projektove
dokumentace a s realizaci celého projektuje uvazovano v letech 2003 az 2008.

Modernizace rozhodujicich Zelezni¢nich uzli

Jiz pfi zahajeni modernizace koridori bylo rozhodnuto, Ze v rdmci tohoto programu nebude
feSen prijezd nekterymi dilezitymi zelezni¢nimi uzly a stanicemi. Pro vyuziti a zhodnoceni vSech
pfinost, které modernizace koridorovych trati pfinasi, je vSak nutné prujezd uzly zrealizovat ve
stejnych parametrech, jaké jsou uplatnény na koridorech. Nesplnéni tohoto pozadavku by castecné
znehodnocovalo jiz zrealizované dilo. Z uvedenych divodi je nutné v nasledujicich letech
modernizovat prijezd Zelezni¢nimi uzly v trase koridort.

Nejdale pokrocila stavba ,,Prijezd zelezniénim uzlem Dé&ECin“, ktera je jiz v realizaci s
predpokladanym ukoncenim v dubnu 2004. Ve stadiu zpracovani projektové dokumentace je Zst.
Chocett a Bohumin. Piipravné dokumentace jsou zpracovany pro Zst. Usti nad Labem a Kolin a
rozpracovana je pripravna dokumentace pro zst. Bieclav. V predprojektové pripravé jsou Zst.
Pardubice, Usti nad Orlici, kde je navrzeno odstranéni znaéného propadu rychlosti, Ceska Tiebova,
Olomouc a Pferov. V Zelezni¢nim uzlu Brno jesté stale nepadlo definitivni rozhodnuti o pfipadném
ponechani hlavniho nadrazi ve stavajici poloze, nebo jeho odsunu do polohy nové. S realizaci této
akce se proto uvazuje az po roce 2008.

Specificka je situace pfi feSeni prijezdu Zeleznicnim uzlem Praha. Pro jeho kvalitni napojeni
na tranzitni Zelezni¢ni koridory je nutna realizace nasledujicich staveb:

e Optimalizace trati Praha Bubenec - Praha Liben



e Optimalizace trati Praha Liben - Praha Béchovice

U téchto staveb probihd projednani ptipravné dokumentace a piiprava podkladli pro tzemni
fizeni.

e Optimalizace trati Praha Béchovice - Uvaly

Na stavbu bylo vydano uzemni rozhodnuti, které zatim nenabylo pravni moci. V leto§nim roce
se uvazuje se zahajenim praci na projektové dokumentaci.
Realizace téchto vyse uvedenych tii staveb je planovana v letech 2003 az 2007.

e _Nové spojeni“ mezi Prahou Libni a Prahou hl. n., kde je rozpracovana projektova
dokumentace, s realizaci se uvazuje v letech 2003 az 2009.
e Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n., ktera je pfed zah4jenim realizace

V del§im vyhledu bude nutné vytesit napojeni III. a IV. koridoru do prazského uzlu.
Elektrizace vybranych Zelezni¢nich trati

V soudasné dobé se dokonduje elektrizace a souvisejici ¢innosti v useku Ceské Budgjovice -
Horni Dvoristé. Predevsim z diivodu snizeni ekologické zatéze i ptes nizkou ekonomickou néavratnost
uvazuji CD s elektrizaci nékolika dal3ich trati. Piedpoklada se, Ze by v letech 2003 az 2005 méla byt
prioritné dokonéena elektrizace trati z Usti nad Labem do Chebu v useku Kadaii - Karlovy Vary a to
ptedevsim z provoznich ditvodii. Pro tento usek je zpracovana pripravna dokumentace, s projektem se
pocita v ptistim roce. Dale je v letech 2004 az 2006 uvazovano s elektrizaci trati v useku Letohrad -
Lichkov - statni hranice. Tato trat’ je zatazena do dohody AGTC a kromé¢ elektrizace zde budou
provedeny i nezbytné upravy pro zvySeni tratové tfidy zatizeni. Pro tuto stavbu je zpracovana
ptipravna dokumentace a probiha obchodni vetejna soutéz na zhotovitele projektu stavby.

Pldnovani je i elektrizace trati Veseli nad Luznici - Ceské Velenice a Ceské Budgjovice -
Ceské Velenice, které jsou soucasti doplitkové sité TINA. Elektrizace prob&hne v ramci pfipravované
optimalizace téchto trati.

V ptipad¢ zajisténi financnich prostiedkd je vyhledové sledovana ptiprava elektrizace trati
Ostrava hl.n. - Ostrava Kuncice a Ostrava Svinov - Opava, kterd ma jak provozni, tak zejména
ekologicky vyznam a elektrizace trati Lysa nad Labem-Milovice .

Optimalizace dalSich trati

V zavislosti na finan¢nich moznostech je tfeba vyhledoveé uvazovat i s optimalizaci dalSich
nekoridorovych trati, zatazenych do dohody AGTC a trati, u kterych je predpoklad zvyseni trzeb z
nakladni dopravy. Patii sem jiz diive zminéna tratové useky Veseli nad Luznici - Ceské Velenice,
Ceské Budgjovice - Ceské Velenice a Letohrad - Lichkov. Mezi dal§i prioritni akce patii trat’ z Prahy
do Kladna v¢etné vystavby tuseku spojujiciho letisté Praha Ruzyné s centrem mésta. Ve vzdalenéj$Sim
horizontu je tieba s ohledem na vyhledové zaméry nové vzniklého Pardubického kraje sledovat i
spojeni Hradec Kralové - Pardubice - Chrudim, s pfedpokladanou realizaci az kolem roku 2010.

Vybaveni trati CD systémem GSM-R

Podpisem memoranda (MoU EIRENE) v roce 1997 a dohody o implementaci (Aol) v roce
2000 se CD zavazaly budovat na tratich evropského vyznamu (panevropskych koridorech) a podle
miry ekonomické efektivnosti i na ostatnich tratich nadrodniho vyznamu nova radiova zatizeni podle
standardu EIRENE (GSM-R). Na zakladé zpracované studie proveditelnosti zahajily CD jiz piipravu
pilotniho projektu GSM-R v useku DéEcCin, statni hranice - Praha - Kolin. V soucasné dobé probiha
soutéz pro vybér zhotovitele pilotnitho projektu. V navaznosti na vyhodnoceni tohoto pilotniho



projektu bude rozhodnuto o dal$im rozsiteni tohoto projektu, zajistujiciho mimo jiné interoperabilni
prostfedi pro perspektivni systém fizeni zelezni¢niho provozu ERTMS, jehoz zakladni soucésti je
evropsky systém zabezpeceni jizdy vlaku - ETCS.

Modernizace tranzitni urovné telekomunikacni sité CD

v souladu s pozadavky CD a dosud zpracovanych studii ,,Digitalizace tranzitni Girovné
sluzebni telefonni site* z roku 1994 a ,Digitalizace tranzitni Grovné telefonni sité CD* z roku 2000
byla zpracovana piipravna dokumentace tohoto projektu. V fijnu letosniho roku byla vyhlasena
vefejna obchodni soutéz na dodavku stavby véetnd projektu. Realizace nové telekomunikaéni sit¢ CD
je jednim z nezbytnych piedpokladi pro zefektivnéni fizeni i celkového zvyseni vykonnosti CD,
véetné zallenéni se do evropské telekomunikaéni Zelezni¢ni sit& (UIC). Spolehlivé za¢lenéni CD do
této evropské telekomunikacni sit€ se ukazuje v kratké dobé jako zcela nevyhnutelné jak v oblasti
hlasové tak i datové.

Zajisténi zakladny pro udrzbu a opravy elektrickych jednotek Fady 680 a 471

Projektem navazujicim velice uzce na projekt modernizace Zelezni¢nich tranzitnich koridort v
Ceské republice je i pofizeni novych Zelezniénich kolejovych vozidel, jejichz nasazeni umozni
znasobeni piinosu vloZenych investic do infrastruktury. Jedna se pfedevs$im o tiisystémové jednotky s
naklapéci skiini, které umozni zvyseni rychlosti i v tisecich trati, kde z riiznych divodii nebylo mozné
jejich parametry zvysit. Nakup vozidel je samostatnym projektem mimo ramec této piednaSky. K
investiénim prioritam CD pro nejbliz§i obdobi vsak jisté patii vystavba moderni opravarenské
zakladny pro udrzbu a opravy téchto vozidel. Bez zajisténi servisu si nelze zahajeni provozu téchto
vozidel na koridorech CD predstavit. V ramci piipravy byla zpracovana studie s umisténim zakladny v
prostoru Praha ONJ, zpracovava se pripravna dokumentace a materidl k tomuto investiénimu zaméru
bude projednan na zasedani Spravni rady Ceskych drah je§té v letosnim roce.

Vyse uvedené projekty nejsou pochopitelné kompletnim seznamem stavebnich investi¢nich
zamért Ceskych drah. Jedna se pouze o nej dileZitdjsi a rozsahem nejvétsi investiéni akce. Za neméné
vyznamné povazujeme samoziejmé i dalsi investicni projekty, jejichz cilem je napfiklad zaclenéni
Zeleznicnich trati jako patefnich linek do regionalnich dopravnich systému, které bude nutné fesit v
uzké spolupraci s institucemi nové vzniklych vyssich uzemnich celki (kraje, jednotky NUTS 2), nebo
obecné projekty ,,jen” pro zajisténi provozu ve vSech oblastech.

Hlavnim tkolem, ktery stoji pfed Ceskymi drahami v nasledujicim obdobi, je uvedeni
hlavnich trati do stavu, ktery umozni pfevedeni podstatné ¢asti nakladni a osobni pfepravy zpet na
zeleznici. Prioritné je tieba modernizovat traté zatazené v dohodé AGC, AGTC a do site¢ TINA, které
z hlediska trzeb jsou nej lukrativn&j§i a pomohou fesit tizivou finanéni situaci Ceskych drah. Vyznam
kvalitniho Zelezniéniho napojeni na sousedni staty ziskd na vyznamu zejména po vstupu Ceské
republiky do EU. Splnéni téchto ukoll a zaméru je z velké ¢asti podminéno postupnou piipravou a
realizaci praveé vysSe uvedenych prioritnich stavebnich investi¢nich akci.



MOZNOST} A PODMi’NKY ZISKANI Z;)ROJI"J PRO
FINANCOVANI VELKYCH INVESTICNICH AKCIi NA
ZELEZNICI A JEJICH VYHODNOST

Ing. Ji¥i Bures, Ceské drahy s. 0. DDC, o. z. - odbor investic
Uvod:

Ptiprava jakéhokoliv velkého infrastrukturadlniho projektu musi feSit urCeni budoucich zdroji
financovani tohoto projektu. Dale se uvadi jednotlivé mozné zdroje a jejich vyhodnost z pohledu
investora a z celospolecenského hlediska.

Mozné zdroje:

1. Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury (dale jen SFDI)
2. Statni rozpocet

3. Vlastni zdroje

4. Garantované Gveéry

5. Komer¢ni (negarantované) uvéry
6. Zdroje Evropské komise

1. PHARE

2. ISPA

3. Strukturdlni (kohézni) fondy

7. Soukromy kapitél

8. Dodavatelsky uvér

S rozhodujicimi zdroji (mimo strukturalnich fondt a soukromého kapitéalu) se Ceské drahy jiz v praxi
nejenom setkaly, ale jako zdroj financovani velkych investi¢nich akei jiz tyto zdroje pouzily.

Podminky ziskani zdroji a jejich vyhodnost:

Ad 1) Tento zdroj prakticky nahradil od fijna 2000 prostfedky statniho rozpoctu, kterymi se stat
podilel mj. na vystavbé Zelezni¢nich dopravnich cest. Zdroj lze ziskat jen schvalenim projektu
(stavby) v ramci schvalovani rozpo&tu SFDI Poslaneckou, snémovnou Parlamentu CR. Protoze se
jedna prakticky o dotaci, je tento zdroj nejvyhodnéjsi. Zna¢nou nevyhodou vsak je, ze Fond ma
pravidelné pfijmy jen z dan¢ silni¢ni a z hrubého vynosu spotiebni dané z uhlovodikovych paliv a
maziv a ostatni zdroje jsou velmi nepravidelné a nejisté (zejména vynosy z privatizace) a v soucasné
dobé neni schopen zdroje poskytovat tak, jak prubéh vystavby vyzaduje. Jeho dalsi existence je
nejasna. Ad 2) Statni rozpocet se nyni podili jen na realizaci zvlastnich akci

dopravniho charakteru (napf. napojeni primyslovych zon, na kterych ma vlada CR zijem). Zdroj lze
ziskat jen jako soucast statniho rozpoctu schvaleného jako zakon CR. Jako dotace je zdroj nej



vyhodngjsi. Pro nejblizsi budoucnost - pokud nedojde ke zruseni fondového hospodarem - vSak nelze s
timto zdrojem pocitat.

Ad 3) Vlastni zdroje jsou z celospole¢enského hlediska nejvhodnéjsi. Dostatek vlastnich zdrojii na
realizaci velkych infrastrukturnich investi¢nich akci vsak Ceské drdhy nemaji. Podili se viak na
splaceni urokt z garantovanych uUveérd a plné hradi uroky a nasledné splaceni jistin z uvért
negarantovanych.

Ad 4) Garantované uvery, tzn. Gvéry se statni zarukou, byly v nedaleké minulosti velkym a vhodnym
zdrojem k financovani velkych investicnich akci. Jejich vyhodou bylo (a jest¢ u probihajicich avéra
je) pravidelné (podle financni smlouvy) poskytovani finan¢nich prostiedkd a pro piijemce resp. stat
ziskani finan¢nich prostfedkli za pfijatelny urok s dlouhou dobou splatnosti (obvykle 10-16 let). Na
poskytovani uvérit se podilely jak zahrani¢ni tak i tuzemské banky. V soucasné dobé vSak pfijeti
garantovaného tvéru musi schvalit Poslanecka snémovna Parlamentu CR a tim se stava tento zdroj
obtizné dosazitelny. Z celospolecenského hlediska, pokud pfijemce nevytvofi zdroje na thradu pajcky,
vSak znamenaji zavazky stidtu pro budoucnost. Nutnou podminkou pro ziskani zdroju je prikaz
navratnosti vlozenych prostfedkii do projektu (stavby) vykazovanou obvykle studii proveditelnosti.

vvvvvv

garantovany. Banky v tomto ptipadé vyzaduji nejenom navratnost vlozenych prostredku, ale 1 zaruky a
jsou ochotné jej poskytnout jen bonitnim klientim. Odpadad vSak projednani zaruky v Poslanecké
snémovné Parlamentu CR. Charakterem tento zdroj odpovidd uvéru garantovanému. Pro
infrastrukturalni akce Ceskych drah je tento uvér v sou¢asné dobé jen velmi obtizné ziskatelny.

Ad 6.1) PHARE

V minulych letech byl tento zdroj ¢asto Ceskymi drahami vyuZivan. A to jak pro projekty pieshrani¢ni
spoluprace (CBS), tak pro narodni programy (celkem cca 2 mld. K¢). V soucasné dobé¢ je jeho pouziti
pro investice velmi malé, ale 1ze ocekavat jeho dalsi budouci vyuziti.

6.2) ISPA

Jedna se o piedvstupni fondy pro staty ptidruzené k EU a usilujici o ¢lenstvi v EU. CR ma uréeno
kolik t&chto zdroji mize ziskat (pro dopravu cca 50 mil. EUR/rok). Pro dva velké infrastrukturalni
projekty na L TZK (Zabofi n. L. - Prelouc a Usti n. O. - C. Trebova) se prispévek ISPA jiz podatilo
pro Ceské drahy ziskat. Ceské drahy budou usilovat i o pfispévky na dalsi projekty.

6.3)  Strukturalni (kohézni fondy)

Budou pro Ceskou republiku a tim i Ceské drahy piistupné po piijeti CR jako fadného &lena EU. Lze
ocekavat, ze zdroje oproti fondim ISPA budou 7-10 ndsobné. Uz nyni je vSak tfeba ptipravovat
projekty pro jejich ziskani.

Velkou vyhodou vSech zdroji z Evropské komise je, Ze se jedna o granty tj. vlastné o dary. Jejich
nevyhodou je pak velmi zdlouhavé projednavam vsech projektti, zpracovani

tendrovych dokumentaci podle pravidel FIDIC a v angli¢tiné (zdrazuje a prodluzuje pfipravu) a
nutnost hradit bud’ plné, nebo ¢astecné experty k posuzovani dokumentaci a k

provadéni supervize ¢i Cinnosti inzenyra stavby. Pro ziskani téchto zdroji je nutna piedstihova
pfiprava tzn. pfipravu sméfovat znacné pied predpokladanou realizaci.

Evropska komise obecné piispiva na projekty pro rozvoj infrastruktury v ramci celé EU a to na ty,
které jsou financné ztratové resp., které piijemce neni schopen sam financovat.

Ad 7) Tento zdroj dosud nebyl u Ceskych drah pouzit. Jeho praktické pouziti je viak u velkych
infrastrukturdlnich projektd na Zeleznici problematické, protoZze pfipadny projekt by musel byt
finan¢n€ i1 ekonomicky vysoce piiznivy. Z celospolecenského hlediska je tento zdroj vhodny, protoze



nezatézuje rozpocet statu. Pro budoucnost je vsak tfeba tento zdroj pfi ptiznivych podminkach jeho
ziskani sledovat.

Ad 8) Navrhnout pouziti dodavatelského véru na plné financovani stavby je pii souCasné legislative,
kterd urcuje vybér zhotovitele formou obchodni vetejné soutéze, pomérneé obtizné. Navic se jedna
obvykle o pomérné nevyhodny zptisob ziskani zdroji, protoze vyhodnd urokova mira (vlastné odklad
plateb) by byla ziskatelna jen od silného zhotovitele, ktery si nemusi zdroje ptjcovat na kapitdlovém
trhu. Pro prechodny nedostatek zdroji je vSak obecné pouziti dodavatelského uvéru bézné. Pro
financovani investi¢nich akei investorem vSak neni pfili§ vhodny, protoze vznikaji naroky na dalsi
zdroje, které nejsou obvykle kryty planem investic. Pro budoucnost je vSak tfeba i tento zdroj sledovat.

Zavér:

Pro projekty tranzitnich koridort I. a II. bylo zvoleno kombinované financovani a to jako hlavni zdroje
statni rozpocet (nyni rozpocet SFDI), garantované Uvéry a negarantované uvéry a dale vlastni zdroje
investora a prostfedky Evropské komise. Pii ptipraveé IV. koridoru se uvazuje opét s kombinovanym
financovanim a to z rozpoc¢tu SFDI resp. statniho rozpoctu, s garantovanymi uvéry a s prostiedky
kohézniho fondu. Kombinované financovani ma jednu zna¢nou vyhodu v tom, Ze pokud néktery ze
zdrojl se stava obtizné dosazitelny je mozno doc¢asné financovat stavby z jinych zajisténych zdrojt.
Lze ho doporucit pro investora ve vSech ptipadech, kdy neni mozno zajistit nejvhodnéjsi zdroje tj.
dotace resp. granty.



PRIPRAVA 3. a 4. TRANZITNIHO ZELEZNICNIHO
KORIDORU CD

Ing. P. Mathé, CD, s. 0. DDC, o. z. SS Praha

Ing. J. Sellner, CD, s. 0. DDC, o. z. - odbor investic
Uvod

Modernizace rozhodujicich trati na siti CD z historického hlediska vznikla z iniciativy
Mezinarodni Zelezniéni unie v roce 1973, kdy byl piijat ,,Ridici plan evropské infrastruktury”. V
navaznosti na tento zakladni dokument byla pfijata v roce 1985 Evropskd dohoda o hlavnich
mezindrodnich Zelezniénich tratich (Dohoda AGC), ke které ptistoupila také tehdej§i CSSR. Konkrétni
podoba prioritnich koridorovych trati byla dohodnuta na panevropskych dopravnich konferencich.

_Zakladni principy dopravni politiky v€etné rozvoje Zeleznicni dopravni infrastruktury prijala
vlada CR v roce 1993 svymi usnesenimi ¢. 287/93 a ¢. 445/93. Dokument ,,Dopravni politika Ceské
republiky* byl schvélen dne 17. ¢ervna 1998 usnesenim ¢. 413/98. Dal§im usnesenim vlady CR ¢.

741/99 ze dne 21. Cervna 1999 byl schvalen material MDS ,,Rozvoj dopravnich siti CR do r. 2010%,
obsahujici zaméry na zlepSeni dopravni infrastruktury na delsi ¢asové obdobi.

Uvedené materidly z hlediska koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury respektuji pro
Ceskou republiku jiz diive definované &tyfi tranzitni zelezniéni koridory (TZK) - piiloha &. 1, které
jsou modernizovany v parametrech obsazenych v evropskych Dohodach AGC a AGTC. Schvalena
modernizace dopravnich siti CR je v souladu s plany rozvoje Zelezni¢nich siti vypracovanych na
urovni Evropské unie (sit TINA), Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC) a projektu TER v ramci
EHK/OSN. Byla pfijata zasada, ze pfedmeétem modernizace koridord budou pouze traté¢ a stanice.
Modernizace Zeleznic¢nich uzli bude samostatnym nédslednym programem.

Hlavni cile modernizace Zelezni¢nich koridortt vyplyvaji z mezinarodnich dohod, ke kterym
CR pfistoupila, z dopravni politiky CR a z legislativnich opatfeni CD a jsou nasledujici:

e napojem vybrané sité CD na hlavni evropské magistraly,
e plnéni podminek integrace CR do Evropskych struktur (Evropska unie, NATO),
e sniZovani zatéze zivotniho prostiedi,
e zvyseni bezpecnosti provozu novymi dokonalejsimi technologickymi zatizenimi,
e zvySovani cestovni rychlosti v osobni doprave,
e zvySovani spolehlivosti a pravidelnosti v nakladni doprave,
e rozsifeni sluzeb pro prepravce vyuzitim mezinarodni kombinované dopravy.
Pro dosazeni téchto cilti je nutné splnit nasledujici parametry modernizace:
e dosazeni tratové tridy zatizeni D4 UIC pro troven tratové rychlosti 120 km/h véetné,
e zavedeni prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC a $irsi vozidla,

o zavedeni vySsi tratové rychlosti az do 160 km/h na dostate¢né dlouhych usecich tak, aby bylo
mozno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,



e 73jiSténi pozadované propustné vykonnosti a spolehlivosti nakladni dopravy vytvofenim
dostatecné zalohy kapacity trati,

e zajiSténi podminek pro moznost pouziti jednotek s naklapécimi skiinémi pro dalkovou a
mezindrodni osobni dopravu

e vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které umozni zabezpeceni provozu na
odpovidajici tirovni pfi tratové rychlosti do 160 km/h,

e vybaveni vybranych ZzelezniCnich stanic peronizaci nebo poloperonizaci v zavislosti na
technologickém posouzeni a frekvenci cestujicich.

V soucasné dobé se realizuje modernizace 1. tranzitniho Zzelezni¢niho koridoru Dé€in - Praha -
Ceska Ttebova - Brno - Bfeclav a 2. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Bfeclav - Pierov - Petrovice u
Karviné. Ve fazi p¥ipravy je spojovaci vétev obou koridorii Pferov - Ceska Tfebova. V souladu s
»Rozvojem dopravnich siti CR do roku 2010% nasledn& navaze modernizace 4. koridoru a dale i
modernizace 3. koridoru. Schvaleny material ,,Rozvoj dopravnich siti“ z hlediska potfeb narodniho
hospodaistvi upfednostnil ptipravu a realizaci 4. koridoru pied 3. koridorem.

Priprava modernizace 4. koridoru

Modernizace 4. koridoru predstavuje pokracovani ve vytvareni systému zelezni¢ni dopravy
Ceské republiky, schopného v integraci a nivaznosti s Zelezniéni siti sousednich statii obstat v silné
konkurenci predevsim silni¢ni dopravy. Modernizovana zeleznice nabidne uzivateliim vysokou uroven
kvality a bezpe€nosti dopravy se zietelem na zajiSténi provozni a technické propojitelnosti. Vystavba
4. koridoru zastavi trend odklanéni tranzitni Zelezniéni dopravy ve sméru sever - jih mimo tizemi CR.

Trat'ové tseky 4. koridoru, navrzené k modernizaci, jsou v §ir§ich souvislostech soucésti jedné
z hlavnich transevropskych zelezni¢nich magistral E 55 - Stockholm - Malmo - Trelleborg - Sassnitz -
Stralsund - Berlin - Dresden - D&&in - Praha - Ceské Bud&jovice - Horni Dvofisté - Summerau - Linz -
Salzburg - Schwarzach - Villach - Tarvisio - Udine - Venezia - Bologna. Z vnitrostatniho hlediska
spojuje 4. koridor jihoesky region a jeho krajské mésto Ceské Bud&jovice s hlavnim méstem Ceské
republiky Prahou a zabezpecuje spojem i s dal§imi vyznamnymi mésty, pfedev§im Taborem, Veselim
nad Luznici a BeneSovem u Prahy.

Modernizace ¢asti 4. koridoru mezi statni hranici se SRN v Dé¢in¢ a Prahou je provadéna jiz v
souCasné dobé v ramci staveb 1. koridoru, protoze tento Usek je pro oba koridory spolecny.
Samostatnym tsekem je 59 km dlouhy jednokolejny tratovy tisek Ceské Bud&jovice - Horni Dvofiste.
Jiz od roku 1996 zde probihaji prace na optimalizaci traté. Byla provedena elektrizace trati, dalkova
kabelizace, stavebni upravy zelezni¢nich stanic a nekterych mezistani¢nich isekli a modernizace
zabezpecovaciho a sd€lovaciho zafizeni. Na tyto prace navaze optimalizace zbylych tratovych useka s
predpokladanym ukoncenim v roce 2005. Z hlediska potfeb vnitrostatni a i mezinarodni prepravy
navazuje na 4. koridor také tratovy usek Veseli nad LuZnici - Ceské Velenice a do spoleéné studie s
rakouskou stranou byl zahrnut i usek Ceské Budgjovice - Ceské Velenice. Oba tyto tiseky budou
postupné uvadény do referenc¢niho stavu v ramci pfipravované elektrizace - pfiloha ¢. 2.

Hlavni modernizaéni prace budou tedy probihat v useku mezi Prahou a Ceskymi
Budg&jovicemi. Celkova délka traté mezi stanicemi Praha Hostivai a Ceskymi Budg&jovicemi je 157
km, z toho je 105 km jednokolejnych a 52 km dvoukolejnych. Z hlediska rozdilného charakteru je trat’
rozdélena do &ty ucelenych ¢asti Praha - BeneSov u Prahy - Tébor - Veseli nad Luznici - Ceské
Bud¢jovice, které se po technické i dopravni strance znacné lisi. Dale se usek déli na 9 samostatnych
staveb:

e Modernizace trat’. iseku Ceské Budéjovice (severni zhlavi) - Namanice (véetné)



e Modernizace trat’. iseku Nemanice (mimo) - Sevétin (mimo)

e Modernizace trat’. iseku Sevétin (véetnd) - Veseli nad LuZnici (véetng)
e Modernizace trat’. iseku Veseli nad Luznici (mimo) - Tabor (v¢etné)

e Modernizace trat’. iseku Tabor (mimo) - Sudoméfice (véetne)

e Modernizace trat’. iseku Sudoméfice (mimo) - Votice (mimo)

e Modernizace trat’. iseku Votice (v€etn¢) - Benesov u Prahy (mimo)

e Optimalizace trat’. iseku Benesov u Prahy (vCetné) - Stran¢ice (mimo)
e Optimalizace trat’. useku Strancice (vcetn¢) - Praha Hostivar (mimo)

Pro ¢tyfi ucelené ¢asti byly zpracovany samostatné uzemné technické studie (UTS), kterymi
byly zhodnoceny zakladni technické parametry navrzenych tras, vztahy k dot¢enému Gzemi, kiizeni se
silni¢ni siti, planovanou trasou dalnice D3 a dalsi infrastrukturou. Uzemné technické studie jsou
zpracovany pro nékolik variant modernizace nebo optimalizace a staly se podkladem pro zpracovani
dokumentace o vlivu stavby na Zivotni prostiedi, studie EIA a studie proveditelnosti. Soucasné byly
té2 rozhodujici &asti UTS predany dotéenym obcim, Okresnim Gfadim a nové téZ krajskym tGradam s
zadosti o zapracovani navrhovanych tras do tizemnich plani obci i vyssich izemnich celkt. V této fazi
ptipravy byl téz kladen diiraz na zachovani ¢i zlepSeni dopravni obsluznosti obci a sidel podél trasy 4.
koridoru. Neuvazuje se zruseni zadnych zastavek pro cestujici, naopak ve spolupraci s méstem Tabor
se vytvareji podminky pro zfizeni zastdvky nové. Pouze nékteré Zelezni¢ni stanice pro svou
nepotfebnost budou zménény na Zelezniéni zastavky. Ceské drahy v uplynulém obdobi zajistily
geodetické zaméfeni stavajiciho stavu ZelezniCni infrastruktury. V soucasné dobé se dokoncuje
posuzovani vlivu stavby na zivotni prostiedi, studie EIA, s pfedpokladem odevzdani v listopadu
tohoto roku.

Zavery schvalené studie proveditelnosti se staly podkladem pro rozhodnuti o vyb&ru optimalni
varianty, ktera pak bude dile sledovana v projektové p¥ipravé. Spravni rada Ceskych drah na zaklad&
projednani vySe uvedenych dokumentaci schvalila k realizaci projektovou variantu ¢. 2 jako
perspektivni feSeni z hlediska celoevropského pfistupu k modernizaci Zelezni¢ni sité. To je v souladu i
s doporucenim MDS, které predalo material k mezirezortnimu projednani a nésledné po zapracovani
ptripominek a zpracovani kone¢ného stanoviska bude material o 4. koridoru pfedan ke schvaleni vlade
CR. Projektova varianta ¢. 2 predstavuje feeni, ve kterém je navrzeno maximalni mozné zlepseni
technickych parametrii trat¢ pfi zachovani ekonomické rentability projektu. Navaznost vkladanych
investi¢nich prostfedkl je zajisténa pfi stfednim a tedy pravdépodobném scénafi vyvoje dopravniho
trhu.

Tato varianta pfedpoklada zdvoukolejnéni a modernizaci tratového useku BeneSov u Prahy -
Ceské Budgjovice v celé délce véetné redukce poétu Zelezninich stanic a realizace pieloZek,
odstranujicich mista s podstatnym omezenim tratové rychlosti. Vysledkem je dvoukolejna trat’ pro
rychlost do 160 km/hod s omezenim rychlosti pii prijezdech stanicemi Tébor a Veseli nad Luznici. V
tseku Praha - BeneSov u Prahy je uvazovano s optimalizaci. Tento tsek je dvoukolejny, prochazi
obtiznym terénem a hustou zastavbou, kde stavajici trat’ 1ze modernizovat na rychlost max. 80 - 120
km/h pro klasické soupravy. Navic je tento usek siln€ vyuzit osobni pfiméstskou integrovanou
dopravou, pro kterou je zminéna rychlost dostate¢na. V ptipadé, Ze v souladu se zminénymi dohodami
AGC bude pro tranzitni osobni a nakladni pfepravu nutné vyrazné zvysit rychlost a kapacitu tohoto
useku, nevylucuje tato varianta v budoucnosti vybudovani nové trasované soub&zné trati pro rychlost
200 km/hod. Vzhledem k charakteru stavajici trati Praha - BeneSov u Prahy se jedna o jedinou
moznost jak zvysit rychlost na tomto uiseku nad soucasnych 80 - 120 km/hod. Stavajici trat’ zlistane
zachovana pro pfiméstskou osobni dopravu. Prvni etapou tohoto cilového feSeni by mohla byt



realizace nové trati v useku Praha Uhfinéves - StranCice, ktery je z hlediska osobni dopravy
nejpotiebné;jsi.

Realizace varianty ¢. 2 piredstavuje perspektivni feseni, odpovida moderniza¢nim krokiim v
sousednich stitech a umoznuje zeleznici nariist jak vnitrostatni tak zejména tranzitni dopravy. Je
ptedpoklad, Ze bude tspésné konkurovat silni¢ni dopravé i po vystavbé dalnice D3. Modernizaci 4.
koridoru dojde k vyraznému zkridceni jizdnich dob pro osobni i ndkladni dopravu v useku Praha -
Ceské Budgjovice o cca 25 minut pro klasické soupravy a o 50 minut pro soupravy s naklapécimi
skiinémi.

Doba realizace 4. koridoru je navrZena ve dvou ¢asovych variantach s ukonc¢enim v roce 2008
vystavby v letech 2003 - 2008. Toto doporuceni je v souladu se schvalenym materidlem ,,Rozvoj
dopravnich siti do roku 2010%. Zahajeni praci na piipravnych dokumentacich, staveb Sevétin - Veseli
nad Luznici a Strancice - Praha Hostivai se pfedpoklada v roce 2002, v souladu s navrzenym
harmonogramem. V témze roce je nezbytné zajistit provedeni geotechnickych a geologickych
priazkumti Zelezni¢niho spodku a mostnich objekt, nebot’ zkuSenosti z realizace 1. a 2. koridoru
prokazaly, ze v€asné zpracovani téchto prizkumu v predepsaném rozsahu a kvalité znacné ovliviuji
prabéh a kvalitu samotné projektové piipravy. Zpracované dokumentace musi také dtsledné vychazet
z posuzovaciho procesu dokumentace EIA. Zahajeni vlastni realizace by mélo byt v zavéru roku 2003.
Terminy jednotlivych fazi ptipravy a realizace budou zavislé na schvaleni projektu 4. koridoru vladou
CR, priibéhu vybérovych Fizeni a pfidélenych investi¢nich prostiedcich. Termin ukon&eni v roce 2008
je podminén bezkonfliktnim pribéhem ptipravy a schvalovacich procesu.

Finan¢ni analyza, hodnotici zdmér z podnikového hlediska, ukazuje, Ze Zziadnou z
modernizacnich variant nelze realizovat jako podnikatelsky zdmér a realizace projektuje tak odkazana
na investi¢ni dotace, at’ jiZ ze strany statu nebo nadnarodnich fondli. Ekonomicka analyza, v niz jsou
zahrnuty i spolecenské ucinky projektu napt. emise hluku, kongesce a nehodovost, Cas straveny
pfepravou v osobni i nakladni doprave, idrzba a obnova silni¢ni infrastruktury, regionalni vlivy atd.,
tuto skute¢nost potvrzuje, nebot’ hodnoty jednotlivych ukazatelti dosahuji kladnych hodnot. Je tifeba
zdiraznit, ze z nakladd potfebnych pro realizaci projektové varianty ¢. 2 predstavuji naklady na
dosazeni referen¢niho stavu 65 % a pouze 35 % je urceno na modernizaci trat¢.

Piiprava modernizace 3. koridoru

Tratové useky navrzené k modernizaci v ramci 3. koridoru jsou soucasti hlavni transevropské
zelezniéni magistraly E 40 Le Havre - Paris - Frankfurt - Numberg - Cheb - Plzefi - Praha - Ceska
Ttebova - Pierov - Détmarovice - Mosty u Jablunkova - Zilina - Kosice - Cop - Lvov. Usek Praha -
Ceska Tiebova je jiz z vétsi &asti zrealizovan v ramci soub&ného I. koridoru. Usek Pierov -
Détmarovice je v soub&hu s realizovanym 2. koridorem. P¥iprava tiseku Ceska Tiebova - Pferov byla
jiz zahéjena v ramci vystavby 2. koridoru. Modernizace usekli Cheb - Plzen - Praha a Détmarovice -
Mosty u Jablunkova se predpoklada az po roce 2004 - piiloha ¢. 3.

Dokon¢enim délnice D5 nastalo urcit¢ omezeni dalkové mezinarodni osobni i nékladni
dopravy v useku Cheb - Plzen - Praha a tak vyznam této traté dnes spociva pfevazné v regionalni a
priméstské doprave, i kdyz 1 zde doslo k ¢asteénému poklesu. Predpoklada se, ze realizaci 3. koridoru
se Cast osobni i ndkladni prepravy vrati na Zeleznici. Usek mezi Prahou a Ostravou patfi k nej
zatizengj§im v siti Ceskych drah. Na trati z Ostravy na statni hranici se Slovenskem ptevlada
regionalni a ptfiméstska doprava.

Usek Praha - Cheb je rozdélen na 7 samostatnych staveb:
e stavba Praha Smichov (mimo) - Dobfichovice

e stavba Dobfichovice - Beroun (mimo)



e stavba Beroun (mimo) - Rokycany

e stavba Rokycany - Plzen (mimo)

e stavba Plzen Jiz. pf. (mimo) - Stfibro (mimo)

e stavba Stiibro (v€etn¢€) - Plana u Mar. Lazni (vCetn¢)
e stavba Pland u Mar. Lazni (mimo) - Cheb (mimo)

Ptiprava realizace 3. koridoru byla zahajena zpracovanim Gzemné technické studie jiz v roce
1994 pro usek Plzen - Praha. Pro tsek Cheb - Plzenn byla zpracovana v roce 1995 pripravna
dokumentace. Tyto dokumentace byly podkladem pro zpracovani studie proveditelnosti pro cely tfeti
koridor vcetné useku Plzen - Domazlice hranice SRN. V roce 1998 MDS tuto studii proveditelnosti ve
varianté ,,optimalizace schvélilo. Vlada CR svym usnesenim &. 741/99 rozhodla o tom, Ze na 3.
koridoru v tseku Praha - Cheb bude provedena optimalizace a zdroven rozhodla o zdméné potadi
vystavby koridort.

V roce 2000 byla obnovena piiprava tratového useku Plzenn - Cheb. Pivodni dokumentace
byla rozeslana piislusnym slozkam CD k novému vyjadieni. Obdrzené ptipominky tuto dokumentaci
nezpochybnuji. Pfipravna dokumentace stavby Plzen - Stiibro byla schvalena a je na ni vydano
uzemni rozhodnuti, jehoz platnost skon¢i i pies jeho prodlouzeni 5. ledna 2002. Vzhledem k zastarani
ptipravné dokumentace a s ohledem ke zménam norem, ptedpisi a TKP, se ziejmé nepodati, uzemni
rozhodnuti prodlouzit a dokumentace bude muset byt zpracovana pro nové uzemni fizem znovu. Pro
zbyvajici stavby nebylo izemni rozhodnuti vydéno.

V srpnu 2001 byla zaddna aktualizace tizemné technické studie ,,Optimalizace tratového
useku Praha Smichov - Plzen®, jejimz zpracovatelem je SUDOP Praha s terminem odevzdani 15.
ledna 2002. Po schvileni bude aktualizovand studie proveditelnosti vychozim podkladovym
materidlem pro vladni rozhodnuti o pfiprave a realizaci 3. koridoru. Predmétem fesSeni této studie je
provedeni optimalizace smérovych poméru tak, aby bylo mozno zvysit stavajici tratovou rychlost pro
klasické vozové skiiné. Reseni bude navrzeno alternativng:

Alternativa 1 - Optimalizovana trasa s modernizacnimi prvky:

Cilem optimalizace bude homogenizace rychlosti s moznosti pfipadného opusténi stavajiciho
télesa drahy, tratova rychlost v optimalizovanych tsecich bude navrzena do 120 km/h, v S§iré trati
nebude navrzena rychlost niz§i nez 100 km/h. Na dostateéné dlouhych modernizovanych tsecich bude
tratova rychlost do 160 km/h. V useku Praha - Beroun a Ejpovice - Plzein Doubravka, bude sledovana
nova stopa trati, kterd bude Castecné odpovidat vyhledové trase VRT. Misto oddé€leni stop bude
navrzeno s ohledem na diagram rychlosti pfed mistem, kde geometrické feSeni trasy spolu s trakéni
charakteristikou vozidla VRT umozni rozjizdéjicimu se vlaku dosahnout rychlosti 160 km/h. V tseku
Praha - Beroun a Ejpovice - Plzen-Doubravka se predpoklada, ze dojde k segregaci osobni a nakladni
dopravy. Nékladni vlaky budou vyuzivat stavajici trat. Po staré trati budou rovnéz trasovany
piiméstské a zastavkové osobni vlaky. V zelezni¢nich stanicich bude navrzena poloperonizace, v Zst.
Zdice Peronizace.

Alternativa 2 - Optimalizovan4 trasa:

\" ramci feSeni bude provedena optimalizace smerovych poméri na stavajicim télese
drahy tak, aby bylo mozno zvysit v ucelenych usecich stavajici tratovou rychlost pro klasické vozové
skiin€ do 120 km/h, opusténi télesa drahy bude navrzeno pouze ve zdivodnénych ptipadech.
Geometricky navrh osy bude vzdy uptfednostiiovat prijezd souprav s naklapéci skiini nejvyssi moznou
rychlosti. V Zelezni¢nich stanicich bude navrzena poloperonizace, v zst. Zdice Peronizace.

Odkladanim zahajenim vystavby se prohlubuji provozni problémy. VétSina zafizeni, zejména
v useku Plzen - Cheb a Praha - Beroun, je ve velmi Spatném technickém stavu, n€ktera zatizeni jsou



neopravitelna. Jedna se o zafizeni, na ktera nejsou jiz ndhradni dily, a tim, Ze byla odsouvana realizace
stavby tfetiho koridoru se postupné zatizeni dostala do havarijniho stavu. Znamena to, zZe bude nutno
provizorné nahrazovat nefunk¢ni, ptedevSim stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni, jest¢ diive nez bude
znama definitivni konfigurace kolejisté. Obtizné bude také propojeni modernich tratovych zafizeni se
stani¢nimi zabezpecovacimi zafizenimi v uzlech, které nejsou zahrnuty do staveb tfetiho tranzitniho
koridoru.

Zavér

Modernizace 4. a 3. koridoru je zdivodnéna predev§im nutnosti dostdit mezinarodnim
dohodam AGC a AGTC a zabezpegit technickou a provozni propojitelnost Ceskych drah s
zeleznicemi Evropy ve smyslu Smérnice EK 2001/16 o interoperabilité konvencni Zelezni¢ni dopravy.
Modernizace zajisti v souladu s evropskymi normami spojeni Ceské republiky se zipadni &asti
Rakouska, Ttalii, SRN a ostatnimi zemémi EU v obdobi, kdy lze ptedpokladat zaclenéni CR do EU.
Modernizace 4. koridoru umozni kvalitni obsluhu jihoceského regionu v del§im vyhledu. Pfevedeni
silni¢ni osobni a zejména nakladni dopravy

na zeleznici umozni snizit zaté€z zivotniho prostiedi odstranénim dnesnich i budoucich
kongesci v trase D3. Po dokonceni realizace 3. koridoru je realné, ze ¢ast dalkové osobni a predevsim
nakladni dopravy bude pfevedena ze soubézné dalnice D5 zpét na Zeleznici. Spolehlivost ndkladni
dopravy bude zajisténa vytvotfenim dostatecné zalohy kapacity trati spolu s jejich bezporuchovym
provozem. Toto je jedna z hlavnich podminek k ziskani tranzitnich dopravnich pieprav, které v
soucasné dob& Ceskou republiku obchazeji. Po vystavbé tranzitnich Zelezniénich koridorti dojde ke
zvySeni bezpecnosti provozu a kultury cestovani a k ¢asovym uspordm cestujicich, coz bude mimo
jiné pisobit i na zlepseni image Ceskych drah. DaleZitymi cili spojenymi s vystavbou koridord jsou i
priznivé socialn¢ ekonomické vlivy v oblasti regionalni, v oblasti zaméstnanosti po dobu realizace, v
oblasti zivotniho prostfedi snizenim zatéze ze silni¢ni dopravy a sniZenim silni¢ni nehodovosti.

Realizaci projektu 4. a 3. koridoru dojde ke zvyseni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy
s dopravou silni¢ni a umozni Ceskym draham udrZet si svou pozici na vnitrostatnim i zahraniénim
dopravnim trhu. Doporucené varianty predstavuji perspektivni feSeni s pfijatelnym ekonomickym
hodnocenim, ktera jsou v souladu s dopravni politikou Ceské republiky i Evropské unie. Hlavnim
cilem a tukolem Cesky drah pro nasledujici obdobi je zajistit potiebné finanéni prostiedky pro
modernizaci dopravni infrastruktury. Realizaci 4. a 3. koridoru dojde k naplnéni usneseni vlady CR ¢.
741/99 ,,Rozvoj dopravnich siti CR do roku 2010,
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NOVE SPOJENI, INFORMACE O PROJEKTU

Ing. Ivan Pomykacek, Ing. arch. P. Kotas, SUDOP PRAHA a.s.

Na konci roku 2000 se stal SUDOP Praha a.s. vitézem vetejné obchodni soutéze na projektové
souhrnné fedeni stavby ,,CD DDC, Nové spojeni Praha hl. n., Masarykovo n. - Libeii, Vyso¢any,
Holesovice“. Priprava této stavby ma dnes jiz svoji historii spadajici do 60. let minulého stoleti. Tehdy
Sprédva prestavby zeleznicniho uzlu Praha koncipovala prestavbu Zeleznicniho uzlu do sedmi
ucelenych staveb (obr. 1):

- Prestavba a modernizace Zst. Praha hlavni nadrazi
- ,,Nové spojeni”

- Rekonstrukce zst. Praha-Liben horni nadrazi

- Rekonstrukce zst. Praha-VrSovice osobni nadrazi
- Rekonstrukce sefad’ovaciho nadrazi VrSovice

- Holesovicka ptelozka

- Odstavné nadrazi jih

Vsechny tyto stavby byly postupné realizovany, kromé stavby “Nového spojeni” a dokonceni
»Prestavby a modernizace Zst. Praha hlavni nadrazi“.

PrestoZe vSechny stavby byly od za¢atku pfipravovany prakticky soucasné, vystavbu ,,Nového
spojeni‘“ vzdy né€co zastavilo. At jiz to bylo v minulosti upfednostiiovani nakladni dopravy pied
osobni pro rozsahlé pielozky Zelezni¢nich trati vyplyvajici z rozSifovani povrchovych hnédouhelnych
doli a jinych staveb a z toho vyplyvajici nedostatek financi, nebo slozitost technického fesSeni a
nalezeni pfijatelného kompromisu v soucasnosti. Nyni ma stavba ,,Nového spojeni® spole¢né
pravoplatné dzemni rozhodnuti se stavbou ,,Modernizace zapadni Casti zst. Praha hlavni nadrazi‘
vydané Magistratem hlavniho mésta Prahy, oborem Uzemniho rozhodovani. Stavba je soucasti
zavazné Casti uzemniho planu hl. m. Prahy a je v ném zapsana jako stavba ,,vefejné prospésna®.
Dvouleta lhita platnosti vydaného uzemniho rozhodnuti byla potvrzena podanim Zadosti o stavebni
povoleni na premosténi Seifertovy ulice, jez bylo soucasti obou zminovanych staveb v dokumentaci
predkladané k uzemnimu fizeni. V soucasnosti SUDOP Praha a.s. zpracovava projektové souhrnné
feSeni stavby, tedy dokumentace, jeZ by méla slouzit k vydani stavebniho povoleni a pro vybér
zhotovitele na dodavku stavby. (Termin konecného vyskladnéni této dokumentace je 03/2003.)

»Nové spojeni® je souhrnnym nazvem pro dopravni Zelezni¢ni stavbu obsahujici soustavu
novych trati a tratovych spojeni mezi Balabenkou a Zst. Praha Liben na stran€ jedné a Zst. Praha hl. n.
a Praha Masarykovo n. na stran¢ druhé (obr. 2), které nahradi dnes kapacitné i technicky nevyhovujici
zapojeni ZelezniCnich trati ze severu a vychodu do hlavniho mésta a jeho centralnich nadrazi. Tyto
nové trati a tratova spojeni budou slouzit dalkové dopravé i vlakim méstské a piiméstské dopravy.
Bez investice ,,Nového spojeni* neni myslitelné plnohodnotné zavedeni systému taktové pfiméstské a
méstské Zeleznitni dopravy, se kterou poéitaji rozvojové dopravni programy hlavniho mésta i Ceskych
drah, stejné jako zavedeni vSech dalkovych spoji do centralni oblasti hlavniho mésta jakozto cilového
a prestupniho mista naprosté vétSiny cestujicich.



Stavbu ,,Nového spojeni* tvoti tfi dvojkolejné trati:
- Praha Liben - Praha Masarykovo n.
- Praha Liben - Praha hl. n.
- Praha hl.n. - Praha Vysocany resp. HoleSovice

a dale tratové spojky mezi témito sméry. Z trati a spojek v soucasnosti existuje pouze
dvoukolejné propojeni mezi Libni a Masarykovym nadrazim Mezi hlavnim nadrazim, Vysocany,
HoleSovicemi a Libni je pouze jednokolejné spojeni tzv. ,,vitkovskou* trati. Od Libné je pak spojeni
mozné jest¢ po jednokolejné “Hrabovské spojce”. Obé tato spojeni jsou s ohledem na jejich
jednokolejnost a na stavajici smérové a sklonové poméry dané dobou jejich vzniku (r. 1872),
nekapacitni a technicky nevyhovujici. Technické feSeni zminovanych trati a tratovych spojek -
vSechny jsou navrhovany na tratovou rychlost 80km/h - v sob& zahrnuje i névrh fady inzenyrskych
dél. Mezi ty vyznamnéjsi patii zejména dva nové, cca 1350m dlouhé, dvojkolejné tunely protinajici ve
sméru zapado- vychodnim horu Vitkov, Zeleznini estakdda mezi zapadnim portidlem tunelli a
pfemosténim Seifertovy ulice, mimouroviiové kiizeni trati a spojek oblast ,,Sluncova®, silni¢ni
estakadu ,,Krejcarek” a kone¢né mostni objekt Balabenka. Soucasti stavby je i vystavba technického
zatizeni pro zabezpeceni plynulého provozu na nich - tedy trakéniho zatfizeni, zabezpecovaciho a
sd¢lovaciho zafizeni apod.

Vitkovské tunely

Navrhované Zelezni¢ni tunely pod Vitkovem se svoji délkou cca 1350 m fadi k nej del$im v
soustavé Zelezni¢nich tunelt CD. Dva dvoukolejné tunely jsou vedeny v podélné ose masivu, s
primérnou osovou vzdalenosti 32 m. Tunely v podzemi kiizi podchod pro p&si ze Zizkova do Karlina,
kanalizacni stoku a energokanal Prazacka. Portaly obou tuneltl jsou sdruzené, vjezdovy ( zapadni )
portal je umistén ve svahu v blizkosti Vojenského muzea a vyjezdovy je situovan do prostoru portalu
stavajici traté¢ z Libné€ na hlavni nadrazi. Oba portély jsou v pfikrych svazich Vitkova a tim jsou urceny
také vysoké stény hloubenych stavebnich jam, kdyz maximalni vyska stén bude cca 32 m. Tyto budou
zabezpeceny trvalymi horninovymi kotvami v kombinaci se svislymi mikropilotami a armovanym
stiikanym betonem. Oba tunely budou razeny pfevazné ve skaleckych vrstvach, pouze v
ptiportalovych oblastech se trasa nachazi v Sareckych bridlicich. Horniny skalecké facie jsou tvoteny
prolinajicimi se vrstvami tektonicky porusenych kiemenct a bfidlic, v tloustkach od nékolika dm az
po 15 m. Pfi vystavbé tunelu bude pouzita Nova rakouska tunelovaci metoda, kterd nejlépe vyhovuje
proménlivym podminkach pro razbu. Navrhovana plocha vyrubu je podle technologickych ttid (od IIL
az po Va ) od 97 do 102 m2, plocha svétlého tunelového prifezu bude 69,2 m2. Obezdivku tuneld
bude tvofit primarni a sekundarni prstenec s mezilehlou hydroizolaci, uprosted tunelu bude centralni
tunelova stoka. Primarni obezdivka bude tvofena armovanym stfikanym betonem a husté prokotvenou
horninou. Sekundarni obezdivka bude z armovaného monolitického betonu. Tunely budou navzijem
propojeny chodbami, které slouzi jako unikové v pripad€ pozaru vlakové soupravy vevnitf tunelu. Na
obou portalech budou pro tento pifipad vybudovany zachranné a pfistupové plochy pro hasice a
zdravotniky.

Zelezni¢ni estakada

Estakdda pfemostuje ulice Husitskou a Trocnovskou a depo Masarykova nadrazi. Nad
Husitskou je pokracovanim pfemosténi Seifertovy ulice, na druhé strané, pod Vitkovem, navazuje
zelezniCni estakdda na vitkovské tunely. Most je Ctyfkolejny, 22,60 m Siroky, bez podélné spary.
Délka premosténi je cca 450 m. Jedna se o pfedpjatou betonovou konstrukei zaloZenou na pilotach.



Silni¢ni estakada Krejcarek

Smérové vedeni trasy premostované komunikace a prubéh nivelety je dan pozadavkem
kopirovani stavajiciho tramvajového mostu. Most je navrzen jako spojity nosnik komorového pti¢ného
fezu z predpjatého betonu o 7 polich o rozpétich 33,2 + 42,0 + 2x44,2 + 2x42,0 + 38,7 m. Sitka nosné
konstrukce je 11,2 m a vyska je 2,3 m. Spodni stavbu tvofi tizné opéry a sdruzené pilite, které jsou
sloZzeny ze dvou sloupt Sestithelnikového pficného fezu opsaného rozméru 1,80 x 1,50 m. Tvar je
stejny jako u stavajiciho tramvajového mostu. Zalozeni mostu je hlubinné na vrtanych pilotach. K
propojeni pésiho a cyklistického provozu mezi komunikacemi Pod plynojemem a Novovysocanské a
prostorem pod estakadou smérem k vychodnimu portalu tunelu, ktery bude vyuzivan jako rozsahly
park, odbocuje ze silnic¢ni estakady v 5. poli kruhova rampa.

Mimouroviiové kiiZeni trati a spojek oblast ,,Sluncova"

Pro moznost mimouroviiového vyktizeni trati a spojek v tomto naroéném terénu projektant
navrhl v této oblasti soustavu inzenyrskych dél. Jedna se o dvoukolejny Zelezni¢ni most s rozpétim
poli 30+5 x 48 +32 m, z konstrukéniho hlediska je to komorovy betonovy piedpjaty prufez a
zelezni¢ni ,,tunelovy* most, ktery je fesSeno jako pfesypany objekt. Spodni kolej je v tunelovém tubusu
délky 127m. Most je navrzen jako podzemni stény s nabetondvkou a horni desky. Tyto dva objekty
doplnuji priblizné tfi kilometry opérnych a zarubnich zdi pro Zelezni¢ni télesa trati a tratovych spojek.

Stavba ,,Nového spojeni je naro¢nou dopravni stavbou a to nejenom pro slozitost technického
feSeni vyplyvajici z terénu tizemi, které bylo pro stavbu urceno, ale i svou exponovanou polohou v
centrdlni oblasti mésta, zejména pak svou blizkosti Prazské pamatkové reservace a chranénych
pamitkovych zén Karlin, Zizkov a Vinohrady. Proto je kladen diiraz nejen na technické, ale i na
architektonické feSeni prvki a ucelenych casti stavby tak, aby tvofily harmonicky celek s okolni
zastavbou a krajinou a pohledove se co nejméné uplatnily.

Projektant stavby spolu s investorem vyvine veskeré Usili, aby mohl v dob¢ konani konference
,Zeleznice 2002 predlozit jiz definitivni technické fedeni, projednané se slozkami Ceskych drah,
organy statni spravy i vefejnosti tak, aby v pribéhu roku 2003 mohlo byt zahajeno stavebni fizeni a
vydano stavebni povoleni pro tuto stavbu.
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VLIV ZELEZNICNI DOPRAVY NA ZIVOTNI PROSTREDI

Ing. Jifi Urbanek, CD, s. 0. GR odbor ochrany Zivotniho prostiedi
1. UVoD

Ochrana Zivotniho prostiedi (OZP), jeho jednotlivych slozek, je nedilnou kazdodenni soudésti
ginnosti Ceskych drah. V roce 2000 byla zaméfena zejména na zlep$ovani technického stavu zdrojt
zneciStovani ovzdusi, na odstranovani starych ekologickych zatézi, na sledovani environmentalnich
nakladt, na pokracovani v zavadéni EMS (pilotni projekt v zelezni¢nim uzlu Liberec). Pozornost byla
vénovana také ostatnim slozkdm zivotniho prostfedi, v€etné feSeni nariistajicitho poctu stiznosti na
hluk resp. vibrace, tpravam technologickych procest, které ovliviiuji zivotni prostiedi i ndklady na
odstraiiovani negativniho vlivu Zelezni¢ni dopravy na zivotni prostfedi. Nedostatek financnich
prosttedkli neumoznil razantnéj$i postup pii odstraniovani znamych nevyhovujicich zdroji ohrozeni
zivotniho prostfedi. Realizace podminek, které¢ stanovi noveé ptipravované pravni predpisy v oblasti
ochrany zivotniho prostiedi, budou vyzadovat dal$i finan¢ni prostiedky a to i ve vztahu k ptipravé pro
vstup CR do EU.

Doposud ptetrvavaji nedostatky pii péci o zelen véetn€é nedodrzovani ohlasovaci povinnosti
pii udrzbé zelen¢ podél dopravni cesty (kaceni dfevin). Vleklym problémem je zneciStovani
kolejového loze ukapy ropnych produktd v mistech pravidelného stani, zejména kolejovych hnacich
vozidel, ukapy latek nebezpecnych vodam vlivem netésnosti kotlovych a cisternovych vozi. Dal§im
problémem jsou stale nové vznikajici ¢erné skladky na pozemcich CD, naristajici stiznosti na hluk ze
zel. provozu.

Zkvalitnil se informacni systém v oblasti OZP, zapojeni do mezinarodni spoluprace, vyuzivani
vysledkd méteni emisi (ochrana ovzdusi), vedeni environmentdlniho tuCetnictvi, coz umoziuje
sledovani nakladi na OZP. V této oblasti je dobra spoluprace s MZP CR.

Nezastupitelnost OZP je prezentovana na jednanich managementu CD na vSech urovnich,
propagovana na seminafich, konferencich i v odborném tisku.

Ptiklad nakladt vynalozenych na ochranu zivotniho prostfedi v roce 2000:

Tab.1. Ndklady na provoz viastnich zarizeni

Naklady na provoz zaiizeni: (tis. K¢)
COV, lapold, septiki, Zump 10278
studni (rozbory vod, desinfekce, opravy) 1213
tpraven vod (obsluha, energie, chemikdlie,rozbory, opravy) 691
Cisticich zafizeni a k zachycovani emisi tepelnych zdroju znecistovani ovzdusi 2,2
Cisticich zafizeni a k zachycovani emisi technologickych zdrojt znecistovani 34
ovzdusi

skl4adek odpadii 8
skladti a nebo mist shromazd’ovani odpadi 408
spaloven odpadu 0
upraven a nebo recyklace odpadu 0

Tab. 2. Ndklady na poplatky



Néklady na poplatky: (tis. K<)
vodné a sto¢né (celkem) 158 619
za odbéry povrchovych a podzemnich vod a vypousténi odpadnich vod do vod 5 143
povrchovych

za zne€istovani ovzdusi malymi tepelnymi zdroji 3939
za znecistovani ovzdusi sttednimi tepelnymi zdroji 755
za znecistovani ovzdusi velkymi tepelnymi zdroji 423
za znecistovani ovzdusi malymi technologickymi zdroji 22
za znec€iStovani ovzdusi sttednimi technologickymi zdroji 15
za znecistovani ovzdusi velkymi technologickymi zdroji 0
zakladni a rizikovy poplatek za ukladani odpadt na vlastni skladce (ptiloha €. 3 k 61
zakonu ¢. 125/1997 Sb., o odpadech

2. JEDNOTLIVE OBLASTI OCHRANY ZIVOTNIHO PROSTREDI

Vodni hospodarstvi

V roce 2000 bylo vodni hospodarstvi OJ, VJ zaméteno na podrobnéjsi sledovani mnozstvi
odebranych vod (povrchovych, podzemnich a z vodovodnich siti vodarenskych organizaci). Celkové
mnozstvi odebrané vody v roce 2000 bylo 6,33 mil. m3, coz je o 1,31 mil. m3 mén¢ neZ v minulém
roce. Je to vysledek dal§iho zptesnéni evidence, postupného zavirani poruchovych vodovodi a opravy
n&kterych potiebnych vodovodnich fadi v OJ, VI CD. Odbéry vod jsou pro nestdlou kvalitu
podzemnich vod ze studni smérovany na vodovodni sité vodohospodaiskych organizaci. Stoupa pocet
napojeni na vodovody, ale pocet studni, které se rusi je mensi, protoze nevyuzivané studny jsou
ponechdvany jako zaloha pro pfipad pozaru, nedostatku uzitkové vody a podobné. ZruSeni studny jako
vodohospodaiského dila je ,,investi¢ni“ proces odpovidajici jejimu ziizeni véetné naroku na finan¢ni
prosttedky. Znacna ¢ast studni evidovanych (nemusi byt vyuzivané) neni vodohospodarsky
projedndna a nema povoleni k odbéru podzemni vody. V oboru vypousténych odpadnich vod ubylo 11
Cisticek odpadnich vod, jejich pfedanim na nové nabyvatele objekti. Celkem je provozovano 160
Cisti¢ek odpadnich vod, 225 lapoll ropnych latek a tukti a 1100 septikii. Dosud v odlehlych objektech
funguje 2300 Zump. Vypousténi odpadnich vod v souvislosti s moznymi nasledky na recipientech je
vice sledovano.

Zavaznym problémem z hlediska ochrany vod jsou nevyhovujici sklady ropnych latek. Jde
zejména o feSeni problémi DOP, které budou vyzadovat jak systémova opatfeni z hlediska potieb
jednotlivych skladi PHM, tak i z hlediska nakladG na uvedeni potfebnych skladd do stavu
odpovidajici platnym pravnim ptedpistim.

Problematika vodniho hospodarstvi, zejména praktické poznatky a zkuSenosti ve vztahu k
aktualizované legislativé bude naplni samostatného piispevku.

Ochrana ovzdusi

Zakon ¢. 309/1991 Sb., o ovzdusi, v platném znéni, zavedl autorizované mefeni emisi
Skodlivin, nejen na stacionarnich tepelnych zdrojich, ale i na erpacich stanicich PHM a veskerych
technologickych zatizeni. Tato povinnost potvrzena mj. vyhlaskou MZP CR &. 117/97 Sb. v platném
zném, vylucuje vyjimky z téchto ustanoveni na veskerych citovanych zatizenich.

Autorizované méfeni emisi stfednich a velkych zdroji zneis§tovani ovzdusi pro potieby
Ceskych drah provadi akreditované firmy od roku 1994. Garantem zaji§téni autorizovaného méfeni
emisi bylo uréeno samostatné oddéleni ekologie GR (nyni O 28 GR). Tim bylo docileno kompletniho
prehledu o provozovanych zdrojich CD véetné zdrojii CD, které jsou v sou¢asné dobé v pronajmu.
Vysledky provadénych méfeni emisi v¢etné technickych prohlidek a naslednych kontrol divizi a O 28



GR ukazuji, Ze sou¢asny stav kotelen je nadale bud’ na hranici stanovenych emisnich limitii anebo jim
nevyhovuje. Ze zmétenych zdroji v roce 2000, tj. 175 zdroju znecistovani ovzdusi jich stanovenym
limitim nevyhovélo 36. Do soucasné doby se postupné€ podatilo na zdklad€ spoluprace s divizemi fadu
nevyhovujicich zdroju upravit natolik, Ze vyhovuji, ale jsou na hranici stanovenych emisnich limitd
(tpravou technologie, zménou topného média ¢i pfechodem na palivo s nizkym obsahem siry). Sviij
podil na této nezadouci skutecnosti mélo i to, ze byly neustale kraceny pfidélené finanéni prostredky
na provoz a investice. Za této situace nemohly byt uvolnény ani potiebné investicni prostfedky
smérem do zivotniho prostedi, v této oblasti zejména plynofikace, vymény kotld, rekonstrukce apod.

Evidence mobilnich zdroji znecisténi ovzdusi (hnaci kolejovd vozidla) neni prozatim
zakonem sledovana ani zpoplatnéna. Méfeni mobilnich zdroji znecistovani ovzdusi a jeho hodnoceni
vcéetn¢ realizace opatfeni ke snizeni exhalaci (motorova hnaci vozidla) ve smyslu UIC-KODEX 623
ani mechaniza¢nich prostfedkii pouzivanych pifi udrzbé dopravni cesty nebylo provadéno. Tato
problematika je piipravena k feseni na bazi UTR.

Emise z provozu elektrické a motorové vozby na podkladé provadénych vypocti ze spotieby
elektrické energie a trakéni motorové nafty se snizuji. Vyvoj emisi je véetné vyvoje spotieby primarni
energie jak samotné vozby, tak i u piepravy Ro-La a kontejnerové piepravy a energetické narocnosti
zelezni¢ni dopravy je predmétem samostatného pfispévku, véetné srovnani se silni¢ni ptepravou,
hodnocenim externalit atd.

Lesni zavody pozaduji po CD nahradu $kod za ztritu na lesni produkci zptisobenou
exhalacemi provozovanych zdroji zneciStovani ovzdus$i. Tyto pozadavky byly ve spolupraci s
pravniky CD rozporovany, nebot’ ve smyslu obchodniho zékoniku nebyla ze strany poskozeného
prokazana skuteéna vyse $kody. V roce 1999 se CD staly ¢leny Ceského svazu zaméstnavateli v
energetice a pripojily se k jejich programu FORELIS, jehoz naplni je objektivizace nahradovych
fizeni. Na zakladé konzultaci a vyuZiti jejich zkuSenosti, byla v roce 2000 uzaviena mezi Lesy Ceské
republiky a CD ,,Dohoda o narovnani“. U&elem dohody byla mimosoudni Giprava vztahti mezi Lesy
CR a CD ve vyse uvedené zaleZitosti, vedouci k podstatnému snizeni finanénich vydaji CD.

Odpadové hospodaistvi

V oblasti odpadového hospodarstvi byla ¢innost zaméfena na zlepSeni evidence a komunikaci
s organy statni spravy s vyuzitim informacéniho systému odpadového hospodaistvi, snizovani finan¢ni
narocnosti nakladii na nakladani s odpady.

Produkce odpadi v roce 2000 oproti roku 1999 byla nizsi o 20 724 tun. Nedostatky se
projevuji v evidenci odpadi pii odstraiovani starych ekologickych zatézi a pfi sanacich po
ekologickych havariich. Z evidence odpadd ve vztahu k energetické narocnosti vyroby tepla plyne
poznatek, ze existuje fada odpadii, které lze energeticky vyuzivat ve VJ pro vyrobu tepla. I v této
oblasti dochazi k legislativnim zménam, do popiedi se dostava mj. problematika zatizeni resp. odpadi
s obsahem PCB, Zelezni¢nimu provozu se nevyhyba problém komunalniho odpadu resp. cernych
skladek.

Ochrana prirody a krajiny

Vyznamnou oblasti ochrany Zivotniho prostiedi je cilevédoma péce o zivou piirodu a krajinu.
Dotcena oblast Zivotniho prostfedi je upravena zakladnim zakonem ¢. 114/92 Sb. o ochrang ptirody a
krajiny a naslednymi pravnimi piedpisy. V podminkach CD jde zejména o problematiku ochrany
doprovodné zelen& podél Zelezni¢nich trati a vzrostlych dfevin na pozemcich CD, nebot’ v mnoha
pfipadech dochazi ke stfetu zajm mezi potfebami zajistit bezpe€nost a plynulost Zelezni¢niho
provozu a zaroven ochranit zelen v krajiné (zejména pokud jde o vzrostlé stromy, které hrozi padem
na zelezni¢ni trat, brani rozhledovym pomérim na trati nebo potencionalné ohrozuji cestujici
vefejnost na zeleznic¢nich zastavkach, apod.). Skutecnosti ziistava, Ze na tuto problematiku se mnohdy
diametralné lisi stanovisko spravce dopravni cesty na strané jedné a organd ochrany pfirody na strané
druhé. I kdyz veskera zelen predstavuje vyznamnou slozku zivé ptirody a je ze zakona chranéna, v
podminkéach povozu drahy lze v fadé¢ ptipadi tyto zasady jen obtizn€ zajistovat. Trvalym nedostatkem



jsou zejména chybgjici finance na systematickou a cilenou udrzbu veskeré vegetace podél Zelezni¢nich
trati a na pozemcich CD.

Naklady na drzbu zeleng, likvidaci pleveli a jin¢ naklady v uvadéne oblasti ochrany
zivotniho prostiedi, doséhly v lofiském roce v ramci celé organizace CD, celkové uhrnné sumy 103
mil. K¢.

Situace kolem stavu zelené podél Zelezniénich trati a na pozemcich CD je takové, Ze teprve
dlouhodobé¢ cilené uGsili - samoziejme pii relativnim dostatku finan¢nich prostiedkll - mize vést k
postupnému zlepSeni stavu, tj. kdy vzrostla zelen (zejména dieviny) bude tvotit pfirozeny doprovod
zeleznice v kulturni krajin€, vysadba nebo udrzba zelen¢ budou dopliovat kazdy technicky zdsah do
zivé pfirody a samoziejmosti se stane

zasada, aby zelen mohla v krajiné plnit vSechny své pfirozené funkce - a to vSe bez
negativniho dopadu na omezeni plynulosti a bezpecnosti zelezni¢niho provozu.

Pfi soucasné snaze modernizovat zelezni¢ni traté a zvySovat na nich prijezdné rychlosti, je
ziejmé, ze vzrostlé zelené podél zelezniCnich trati a dopravnich cest bude relativné ubyvat - a to z
provozné bezpecnostnich divodi - funkénost zelené vSak nijak neztrati na svém vyznamu. Zatim je
veskera, i tzv. ,naletova zelen®, chranéna zminénym zakonem a kazdy pravni subjekt - véetné CD -
musi tuto realitu plné respektovat. Tyka se to zvlasté povinnosti VJ, v¢as a piedem oznamovat organu
ochrany ptirody (tj. OU, OkU) kazdy planovany zasah do zelené na draznim pozemku, pfi¢emz
nejvice sledovanou zélezitosti je kaceni dfevin, jejichz pady na trat’ zlstavaji zadvaznou otazkou.

Fyzikalni pole

V této oblasti je znacné¢ aktualni zejména problematika hluku, nebot” zatiZzeni obyvatel hlukem
obecn¢ nartistad. Materialy EU uvadi, ze az 25 % populace stat sdruzenych v EU je postizeno obtizemi
a snizenim kvality Zivotniho prostfedi (komunika¢ni potize, poruchy spanku apod.) vyplyvajicimi ze
zvySené hlukové expozice. Nejvetsi podil na nadmérném hluku z dopravy ptipada na dopravu silni¢ni,
zelezni¢ni doprave se prisuzuje cca 10% podil a je charakterizovana svoji akustickou podstatou jako
méné $kodliva nez silnicni.

Otazkam ochrany ptred hlukem a vibracemi z provozu Zzeleznice byla nadale vénovana
pfisluina pozornost. Na 0 28 GR pracuje , Komise specialistii pro hluk a vibrace®, jejim nosnym
problémem je dopravni hluk, ktery zatézuje zivotni prostfedi zejména v prilehlych zoénach obytné
zastavby u zelezni¢nich trati. S vystavbou a modernizaci koridorovych trati je snaha komplexné fesit i
problematiku hluku a vibraci, a to ve vztahu k nové platnym hygienickym piedpisim v Ceské
republice a ke zpfisiiujicim se normativim EU. Prakticky tyto otdzky musi fesit zejména DDC v
soucinnosti s DOP (hluk a vibrace pfi provozu kolejovych vozidel).

Otazky dopravniho hluku zistavaji sttedem pozornosti organt statni spravy a obcanskych
iniciativ, zejména v sidelnich dtvarech a ve velkych dopravnich uzlech. Tam se kumuluje hlukova
zate¢z z primé dopravy (prijezdy vlakll) s hlukem nadrazniho rozhlasu, vykladky a nakladky,
rozfazovani vozl, vystraznych zafizeni atd. Mnozi se stiznosti zejména v zastavénych obytnych
Castech podél zelezniCnich trati a uzlt. Protihlukova opatfeni jsou vzdy velmi nakladnd, jejich
praktické vyuziti musi byt piijatelnym kompromisem mezi i€inkem, naklady vcetné tidrzby, rusivosti
zasahu do pfirody a krajiny, atd.

Vibrace jsou doprovodnym jevem prakticky kazdé hlukové udalosti. U CD se fesi zejména
vliv prijezdu vlakd na okolni zastavbu, hodnoty vibraci ve stavbach pro bydleni a ob¢anské vyuziti
jsou zavislé mimo jiné i na technickém stavu vlastni budovy (statika), mistnich geologickych
pomérech apod. Nutnost nékladnych antivibracnich opatieni neni i pii pfisné¢ sledované vystavbé
koridorovych trati zatim bézné vyzadovana.

Mezi dalsi sledované faktory fyzikalnich poli l1ze zafadit i elektromagnetické vinéni ptripadné
infrazvuk, tyto faktory se vSak uplatiiuji spise teoreticky na pracovnich mistech zelezni¢niho provozu
(obsluha napéjecich stanic, hnaci vozidla)



Sanace

Sanace u CD piedstavuji akce jednordzové likvidace po tnicich nebezpeénych latek do
prosttedi a také akce, kdy po uniku nebezpecnych latek do prostfedi nejsou tyto vyfeSeny
jednorazovou likvidaci, ale pfedstavuji dlouhodoby sanacni zasah a také tzv. staré ekologické zatéze
pfevazné ropnymi latkami v mistech chronického znecistovani (v DKV v arealech PHM, dale v
mistech pravidelného stani zejména hnacich vozidel, rizikovych technologii - vypatovaci a desinfek¢ni
stanice).

V roce 2000 se realizovalo 49 sanacnich akci, z toho z4dna nebyla nove zacata v roce 2000,
jsou to sanace z let pfedchozich, vétsinou dlouhodobé. Z uvedeného poctu sana¢nich akcei je prevazné
feSeno odstranovani ropnych uhlovodikti z ptidniho prostfedi a podzemni vody, vyskytuje se vSak i
kontaminace chlorovanymi uhlovodiky, polyaromaty. Pouzitou sanacni technologii je pfevazné
hydraulické cerpani, ve vhodnych podminkach Ize vyuzit i biodegradace podporované enzymy a
dalsich metod. Do €asove i finanéné narocné sanacni Cinnosti zapracovavame mj. i analyzu rizika,
vedouci k optimalizaci pozadovanych limitd a tudiz k efektivnosti téchto procesi.

Chemické latky a chemické pripravky

Jednou z oblasti, které zatim nemély odpovidajici pravni upravu, je management chemickych
latek. Zakon €. 157/1998 Sb., o chemickych latkach a chemickych pfipravcich a o zméné€ nékterych
dalsich zakont, nabyl t¢innosti 1. 1. 1999. Zakladnim krokem pied nakladanim s chemickymi latkami
a pripravky je poznani jejich konkrétnich nebezpecnych vlastnosti, tj. stanoveni, Ze konkrétni
chemické latka nebo pfipravek jsou nebezpecné. Zikon stanovi zdkladni systém klasifikace, ktery
vychazi z definovani nebezpecnych vlastnosti a stanoveni systému jejich hodnoceni.

Pravnické osoby anebo fyzické osoby opravnéné k podnikani sméji nakladdat s nebezpecnou
chemickou latkou anebo piipravkem jen tehdy, pokud nakladani s t€émito nebezpecnymi latkami anebo
pripravky maji zabezpecCeno autorizovanou osobou. Jednotlivé Cinnosti v radmci nakladam s
nebezpeénou chemickou latkou anebo pripravkem muiZze vykonavat bud’ autorizovana osoba anebo
fyzickd osoba, kterou autorizovana osoba prokazateln¢ proskolila. Nasledné proskoleni musi byt
provadéno nejméné jednou za rok. Za rok 2000 bylo autorizovanou osobou v ramci CD progkoleno
ptes 3 500 zaméstnancu.

Velkym organizaénim, ale i finanénim problémem pro CD je aplikace vyhlasky MZP CR ¢&.
391/2000 Sb., kterd stanovi provést inventarizaci vSech zafizeni, kterd obsahuji anebo mohou
obsahovat PCB anebo PCT v koncentraci vétsi nez 0,005 hmotnostnich procent (olejové
transformatory, tlumivky, kondenzitory apod.) a dale pak stanoveni terminu, do kterého se
predpoklada odstranéni a zneSkodnéni téchto zatizeni.

Uniky $kodlivin do Zivotniho prostiedi

V roce 2000 bylo na zakladé oznameni jednotlivych utvart HZS CD registrovano celkem 55
ptipadt uniki nebezpecnych latek, ekologickych havarii a ekologickych ohrozeni. Z uvedeného poctu
se pouze ve tfech pripadech jednalo o havarijni unik ¢i ekologickou havarii vétsiho rozsahu s nasledky
nebo ohrozenim zivotniho prostfedi, po kterych bylo nutno v rdmci napravnych opatieni ulozenych
organy statni spravy, zajistit rozsahlej$i sanacni prace nebo monitoring. Ani v jediném ptipade nebyla
organy statni spravy ulozena CD pokuta. V ostatnich p¥ipadech se jednalo o mensi a drobné tniky bez
vazngjSich nasledkll na zivotni prostiedi. Celkové naklady jsou ovlivnény jednak vysokou piimou
Skodou a valorizaci cen, ktera se projevuje i ve sluzbach firem, které sana¢ni prace zajist'uji.

Mezi nejéastéjsi pri¢iny vzniku havarijnich Gnikti nebezpe¢nych latek, ekologickych havarii a
ohroZeni v roce 2000 patfi zejména technické zavady kolejovych hnacich vozidel, prorazeni palivové
nadrze nebo olejové vany spalovaciho motoru hnaciho vozidla cizim pfedmétem nebo jako nasledek
vykolejeni, netésnost, pfipadné nespravné uzavieni kotlovych vozi piepravcem nebo nedodrZeni
technologického postupu plnéni kotlovych vozii ¢i neprovedeni zkousky tésnosti pfed plnénim. Sviij
podil maji vSak i kradeze a nehodové udalosti, stiety na piejezdech.



Pii rozboru zasahové ¢innosti JPO HZS CD je zjistovan stale vysoky pocet zasahii z ditvodu
tiniku chemickych nebezpeénych latek u kotlovych a cisternovych vozi opoustéjicich uzemi CR na
ptechodech se slovenskymi a némeckymi drahami, a to jak po pfedchozim tranzitu, tak i u zasilek od
prepravetl na izemi CR. Odmitnuté vozy bylo nutno pietésiiovat, piipadné obsah piederpat do jiného
cisternového ¢i kotlového vozu, ¢imz vznikaly nemalé technické problémy a finan¢ni naklady. Zasilky
byly navic zna¢né zdrzeny.

Mezinarodni spoluprace

V ramci mezinarodni spoluprace jsou CD zapojeny do feSeni ekologické problematiky z
provozu Zelezni¢ni dopravy, a to jednak svoji ucasti v komisich UIC a dale v komisi expertd pro
Zivotni prostiedi, ekologii a kombinovanou dopravu OSZD. V ramci UIC pisobi nadale zastupce CD
jako koordinator Zivotniho prostiedi pro UIC, déle jako ¢len pracovni skupiny pro zivotni prostiedi ve
vyboru UIC a kromé toho puisobi jako zastupce CD zastupovanim Zeleznic zemi stiedni a vychodni
Evropy pro koordinaci zivotniho prostfedi a infrastruktury. Vzajemné poznatky jsou koordinovany a
zpétné pienadeny na organizaéni slozky CD S ohledem na konkretizaci naroénych udajii jsou ke
spolupraci vyzyvany dotéené odbory z DOP, DDC a VUZ. Pies silnou konkurenci Zelezni¢nich sprav
ze zapadni Evropy, nadale zistavaji CD jako jedina Zeleznice z mise Vychod-Zapad zastoupeny v
UIC.

V ramci mezinarodni spoluprace jsou CD zapojeny také do feseni ekologické problematiky z
provozu Zelezni¢ni dopravy - a to konkrétné zastoupenim pracovnika O 28 GR v komisi expertl pro
dopravni politiku, ekologii a kombinovanou dopravu OSZD.

Environmentalni manazZersky systém

CD, s. o. nasledujic celou fadu podniki, se dobrovoln& piihlasily k zavadéni EMS.
Spolupracuji s Ceskym ekologickym manaZerskym centrem (CEMC), bylo rozhodnuto o zahdjeni
projektu ,,POEMS* - Programu pro zavedeni systému environmentdlniho managementu (EMS) v
DKV Liberec, PJ Liberec. V DKV Liberec probéhla v zati 2000 Gvodni zahajovaci schlizka, kde byl
vrcholovy management DKV Liberec sezndmen pracovniky CEMC s principem a smyslem celého
projektu, pldnem realizace dle normy CSN EN ISO 14 001 a podminkami piipravy na certifikaci PJ
Liberec a obsahem projektu POEMS. Priibézné probiha v DKV-PJ Liberec specializované skoleni
zaméstnancti podle pozadavkii normy CSN EN ISO 14 001, a to diferencované s profesnim
zaméfenim a s ohledem na stanovené cile a cilové hodnoty. Probihaji Skoleni zaméstnancu,
konzulta¢ni schlizky, zpracovavaji se zakladni smérnice EMS pro realizaci projektu, byly zhodnoceny
alternativy moznych pfistup ke zpracovani jednotlivych dokumentti, pfipominkovana a schvélena
cela fada dokumentli jako napf. zasady pro jednotné vydavani fidicich dokumenti EMS, Registr
pravnich a jinych pozadavki, Uvodni environmentalni posouzeni DKV-PJ Liberec. Byla stanovena a
predlozena k pripominkdm také Environmentdlni politika DKV Liberec vcetné dokumentu
Environmentalni aspekty a systém jejich hodnoceni. Byly navrZeny, projednany a poradnim sborem
vrchniho pfednosty DKV Liberec schvaleny hlavni cile a cilové hodnoty pro etapu zavadéni EMS v
ramci projektu POEMS, vcetné nutnych investic, z nichz nékteré byly jiz realizovany.

Systém EMS dosud zaveden neni, pfedpoklad certifikace je ve druhé poloviné roku 2002 a je
tudiz predtasné psat o konkrétnich piinosech EMS. Casové se projekt POEMS nachazi asi ve &tvrting
a to plati i o plnéni obsahové néplné. O skutecnych efektech a ptinosech bude mozné hovofit nejdive
po druhém internim auditu, ptedpoklad je zavér roku 2003.

Informacni systém ochrany Zivotniho prostiedi

Informaéni systém v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi je na CD vyuzivan od roku 1992, kde
v souladu s pfijatymi novymi zakony limitujicimi nakladani s odpady bylo nutné vyhodnocovat tuto
oblast na pogita¢ich jak na trovni OJ, VJ, tak i na tirovni GR ve vztahu k organiim statni spravy a
Ceskému statistickému ufadu. Od této doby doslo a stale dochazi opakované ke zmé&nam v zakonech v
oblasti zivotniho prostiedi a neustava potfeba rozsifovat a upravovat zavedeny informacni systém na
CD. Informaéni systém v oblasti ochrany Zivotniho prostfedi (voda, ovzdusi, odpady apod.) umoziiuje



nejen vytvareni vystupll pro statni spravu v souladu s platnymi pravnimi ptedpisy, ale i celou fadu
vystupt pro tizeni OJ, VJ, v€etné sledovani vynaloZenych nakladl na ochranu zivotniho prostredi.

V roce 2000 umozioval aktualni software EisProW firmy ProEko Ostrava vytvafet mimo
povinné vykazy i vystupy pro stitni sprdvu na magnetickych mediich a jejich zasilani elektronickou
postou. Rovnéz pro sestavovani povinnych statistickych hlageni za celou sit CD je pouzivany SW
uzpusoben vytvaret na zakladé vybranych predvoleb potfebné informace vcetné grafickych vystupi.

Veskeré predkladané statistické tidaje z oblasti ochrany Zivotniho prostfedi na CD jsou pln&
vyuzivany Ceskym statistickym ufadem, o ¢emz svéd¢i rozsah téchto udaji zvefejnovanych v
jednotlivych statistickych rocenkach MZP CR a Ceskym statistickym ufadem.

3. ZAVER

Pfes obecné uznavanou Setrnost zelezni¢ni dopravy vici zivotnimu prostredi je faktem, ze i
elezniéni doprava, zejména v tak husté osidlené zemi, jako je Ceské republika méa kromé nespornych
prednosti i negativni dopady. Ceské drahy v poslednich letech udélaly mnohé kroky k odstranéni
znamych prohfeskli ve vztahu k zivotnimu prostfedi, ale i nadale je tfeba dirazné usilovat o
dodrzovani zisad ochrany Zivotniho prostfedi pii viech ¢&innostech, které CD provozuji, i s
respektovanim stoupajici financni naroc¢nosti.



Externality z hlediska bezpe¢nosti jednotlivych druhiit doprav

Doc. Ing. Petr gkapa, CSc.,
CD, s. 0., GR, odbor ochrany zivotniho prostfedi

Bezpecnost dopravy lze definovat nékolika zptisoby. V nej SirSim smyslu lze za bezpecnost
dopravy povazovat absenci ztrat, poruch a nehod a lze ji méfit napf. poctem cestujicich a tietich osob
usmrcenych nebo zranénych v zavislosti na osobokilometrech (v osobni dopravé) nebo
tunokilometrech (v nakladni doprave).

Riazné druhy doprav vykazuji rozdilnou miru bezpecnosti. Nehody svymi nasledky zejména
pti uniku provoznich latek (palivo, mazivo) a pfepravovaného zbozi (u nékladni dopravy) mohou
kontaminovat zeminu a ohrozit zejména kvalitu povrchovych a podzemnich vod. V osobni doprave
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V dopravé soutézi jednotlivé druhy dopravy v podstaté¢ na stejném zakladé, kdy uzivatel
dopravy neplati veskeré naklady, které dopravni Cinnosti vznikaji. Jakakoliv dopravni ¢innost piinasi
prospéch i naklady. Avsak ne v§echny naklady a prospéch se vztahuje jen na ty, kdoZ za tyto dopravni
aktivity plati. Lze proto rozliSovat naklady ,,interni*, které nese osoba dopravn¢ aktivni, a naklady
»externi“, které vznikaji jinému subjektu nez osobé dopravné aktivni.

Interni naklady jsou zejména naklady na pohonné hmoty, dopravni prostiedek a jeho
amortizaci, platy ridict a dalSich zacastnénych osob. U Zelezni¢ni dopravy pak jest¢ naklady na
provoz a udrzbu dopravni cesty.

Externi naklady se vztahuji na situace, kdy uzivatel dopravy neplati uplné naklady své
dopravni ¢innosti (ekologické naklady, naklady z kongesci nebo nehod). V mnoha ptipadech uzivatel
dopravy zasahuje do prav jinych (napft. znecist'ovani ovzdusi, hlu¢nost apod.), aniz by jim zaplatil, coz
pro dopravné ¢innou osobu jsou naklady externi. Externi ndklady plati jini nez dopravci, coz je nejen
nespravné, ale zejména neefektivni, nebot’ ti, kdo zplsobuji externi naklady, nejsou vedeni Zadnym
tlakem na jejich uhrazeni a ani k tomu, aby je snizovali.

Tabulka ¢. 1: Klasifikaci internich a externich nakladd lze znazornit nasledujicim schématem,
uvedenym v ndsledujici tabulce.

Kategorie nakladi Interni naklady Externi naklady

Vydaje na dopravu Néklady na vozidlo a palivo Néklady placené ostatnimi (neplacené
pouzivam parkovacich prostor apod.)

Naklady na Uzivatelské poplatky, dan z Neuhrazené naklady infrastruktury

infrastrukturu vozidel a paliv (dopravni policie, idrzba dopravi cesty u
silni¢ni dopravy apod.)

Néklady z nehod Naklady kryté pojisténim, Neuhrazené naklady z nehod (bolestné

vlastni ndklady nehod apod.)

Ekologické ndklady Néklady na poplatky Neuhrazené ekologické ndklady
(znecisténi ovzdusi, hluk apod.)

Néklady z kongesci Vlastni naklady casu Zpozdéni (naklady casu uvalené na jiné
apod.)

Vyznam dopravnich externalit plyne ze skutecnosti, Ze jsou v trzni ekonomice rozhodovani
zavislé na trznich cenach. Pokud trzni ceny neodrazeji souc¢asné vzacnosti (Cisty vzduch, voda apod.),
individualni rozhodovani spotiebitelti a vyrobct jiz nepfispivaji k zaverim poskytujicim maximalni
ptinosy pro spolecnost jako celek. Takto je ocenovani na zakladé uplnych spolecenskych naklada
kli¢ovym prvkem efektivniho a trvale imosného dopravniho systému."



Externi U€inky dopravy jsou prevazné vyjadritelné dopady piepravnich procesl na ptijemce
mimo ucastniky pfepravnich procesi. Jde zejména o faunu a floru, ale i lidi, coz tvofi hlavni slozku
zivotniho prostiedi.

Internalizace externich uc¢inku slouzi k realizaci zasady ,,plati ten, ktery znecCistuje®. Jestlize
jednotlivei budou cCelit spravnym cendm, potom souhrn jejich chovani povede k u¢innému rozdélovani
zdrojl z hlediska celého hospodéaistvi nebo spolecnosti.

5 Tabulka ¢. 2: Mérné financni ohodnoceni externich ucinkli jednotlivych druhti dopravy -
Ceska republika

Doprava
Druh silni¢ni zeleznicni vnitrozemské vodni” Letecka®”

externality | nikladni osobni ndkladn osobni nakladni osobni ndkladni osobni

Ké/ktk | K&/koskm | Ké/ktk | Ké/koskm | Ké/ktkm | Ké/koskm | Kcé/ktk | Ké/koskm
Nehody 210 820 18 552 1 1 1 1
Hluk 22,80 14,70 11,70 30,20 1 1 1 1
Mistni
znedisténi 248 415 64 168 1 1 1 1
ovzdusi
Globdlni
znedisténi 134 235 33,50 84 1 1 1675 1
ovzdusi
Celkem 614,80 1 484,70 127,20 337,20 4 4 1678 4

Pramen: Task Force CEMT 1996

Poznamka: Pro modelova reseni jsou dosazeny jednicky az do dalsiho upresnéni

Silni¢ni doprava se v posledni dobé¢ stala efektivnéjsi a levnéjsi a to zejména proto, Ze cena
dopravy neodrazi dostate¢né vSechny externi naklady, jako jsou naklady z kongesci, zne¢istovani a
nehod. Je v§ak malo pravdépodobné, ze by zpoplatnéni externich naklada bylo postacujici k tomu, aby
vedlo ke zvySeni z4jmu o Zeleznicni a hromadnou dopravu. Naklady jsou jednou z tivah o volbé druhu
dopravy, ale jsou zde i dalsi jako rychlost, spolehlivost a pruznost sluzby. Dopravni nehody v
silnicnim provozu jsou nej cCastéj$i pfi¢inou umrti osob mladSich 40 let, coz znamend lidi v
produktivnim véku.

Dopravni nehody jsou lidskou tragédii, at’ k nim dojde v kterémkoliv druhu dopravy. V
evropském spolecenstvi je pii dopravnich nehodach kazdoro¢né zabito 50 000 lidi; témét vSichni pii
silni¢nich nehodéach. Dusledky celkového poctu nehod se v EU i u nés stale podhodnocuji pfevazné v
dasledku netplnosti zdznamd o ptipadech, zvlast’ jde-li o data, kdy nedoslo k tragickym nasledkim.

Y Peltram, A., Kofinkova, K.: K spravnému a efektivnimu stanoveni cen v dopravé, vyd.
Nakladatelstvi dopravy a turistiky spol. s.r.o., Praha 1996, 66 s., ISBN 80 - 85884 - 52 - 6, str. 9

*Hodnoty jsou zanedbatelné s vyjimkou vlivu letecké osobni dopravy na globalni zneéisténi ovzdusi

% Stinova cena zivota v CR stanovena specialnim propoétem.



Dopravni nehody zptisobuji nasledujici ztraty:

e Skody na poskozenych a zni¢enych dopravnich prostiedcich. Vétsinou jsou viak hrazeny
puvodci, zpravidla nepiimo prostfednictvim pojisténi nebo piimo majiteli dopravnich
prostiedk.

e Ztraty vlivem pracovni necinnosti usmrcenych, zmrzaCenych a zranénych osob v
produktivnim véku. Predstavuji nejvetsi polozku ztrat zpsobenych dopravnimi nehodami,
které nese celd spolecnost, zaméstnanecké organizace a zC€asti i postizeni. Témito naklady
nejsou dopravci zatéZovani.

e Naklady na 1éceni osob zranénych a zmrzacenych pfi dopravnich nehodach. Zatim je nese
spole¢nost, dopravci jimi rovnéz nejsou zatézovani.

Nehody jsou zdrojem velkych ztrat. Bilance dopravnich nehod podle jednotlivych dopravnich
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dopravy jsou doprava letecka a dale také Zelezni¢ni a vodni.
Kromé toho vznikaji ztraty neekonomické, které nelze penézi vyjadrit.

Dopravni kongesce jsou hlavnim problémem provozu na pozemnich komunikacich, které svoji
kapacitou (infrastrukturou) neodpovidaji sou¢asnému prudkému rozvoji silni¢ni dopravy, zejména pak
individudlnimu motorismu.

Dusledkem dopravnich kongesci je:

e nizka provozni rychlost,

e zvySena nehodovost,

e zvySené provozni naklady,
e zhorSend kvalita ovzdusi.

Dopravni kongesce 1ze rozdélit na:

e Pravidelné dopravni kongesce jsou ty, které vznikaji pravidelné na stejnych mistech sité a
béhem zhruba stejného Casového tdobi. Divodem je zpravidla nedostatecnd kapacita tiseku
béhem dopravni $pi¢ky. Hlavni vliv na kapacitu ma pocet jizdnich pruhti, a proto casto
dochazi k pravidelné se opakujici kongesci v mistech, kde se snizuje pocet pruhti napft. ze tii
na dva. I horizontdlni zatdicka mize redukovat kapacitu. Také mista blizko vjezdnich a
vyjezdnich ramp maji tendenci snizovat kapacitu. Podélny sklon komunikace mlize mit téz
vliv, je-li v dopravnim proudu zastoupeno hodné nakladnich vozidel. Z dalSich faktoru, které
mohou zpusobit redukci kapacity, lze jesté uvést nezvyklé usporadani mimotroviiovych
ktizovatek, uzké krajnice a stfedni delici ostriivky, Spatnou kvalitu povrchu vozovky,
nedostatecné dopravni znaceni.

e Nepravidelné dopravni kongesce jsou zplisobené nahodnymi, mimotadnymi udalostmi
(dopravni incidenty), jako napt. dopravnimi nehodami, vysypanym nebo vylitym nakladem na
vozovce (stavebni materidl, olej, apod.), vozidly, kterd pro poruchu stoji na vozovce nebo
krajnici, pfitomnosti policejnich vozidel nebo vozidel zachranné sluzby. Dokonce 1 dopravni
nehody v protisméru vedou k redukei kapacity, protoze fidi¢i zpomaluji, aby se podivali, co se
ptihodilo.

Hlavnimi nédklady vyvolanymi dopravni kongesci jsou €asové naklady (i kdyz lze brat v
uvahu i zvySenou spotfebu pohonnych hmot nebo generalizované naklady). Vytvoteni front vozidel
pii pouzivani dopravniho zafizeni a bere uzivateli ¢as. Opatieni ke snizeni poptavky, zvySeni nabidky



nebo zavadéni trznich cen pro optimalizaci kongesce znamenaji ur¢itou formu bud’ finan¢nich ztrat,
nebo "ztrat blahobytu", které nékdo musi nést.

Efektivni a spravedlivé feSeni by zahrnovalo vysoce diferencované poplatky, které by se v
Case a prostoru meénily. Tyto poplatky by odrazely naklady z kongesci pro vSechny uzivatele dopravy a
daly ob¢antim podnét zalozit sva dopravni rozhodovani na Gplnych spolecenskych nakladech dopravy.
To by vyloucilo cesty, jejichz celkové naklady jsou vyssi nez obsazeny prospéch, a proto by zvysily
spoleCensky prospéch ze snizeni kongesci.

Do ztrat nejsou zahrnuty subjektivni Skody, mezi které patii bolest, utrpeni, Sok, ztrata nadéje
na doziti, ztrata zivotni pohody a obvyklého zpiisobu Zzivota, naruseni rodiny a jiné, zpravidla
nenahraditelné skody. VySe ocenéni subjektivnich skod je obtizn€ srovnatelna a monetarné nemize
byt spolehlivé vyjadiena, i kdyz je stejné zavaznou strankou tragédie dopravnich nehod jako jejich
ekonomické disledky.

Néklady a ztraty z externalit v oblasti bezpecnosti dopravy lze ¢lenit napt. nasledovne:

A. PRIME NAKLADY
A. 1 Naklady na zdravotni péci
A. 2 Hmotné skody
A.3 Administrativni ndklady
A. 3.1 Policie
A. 3.2 Pojistovny
A. 3.3 Soudy
A. 3.4 Vézenska sprava
B. NEPRIME NAKLADY
B. 1 Ztraty na produkci
B. 2 Socidlni vydaje

Jednotlivé polozky nakladu je tieba vycislovat zvlast’ podle druhu nasledkd dopravnich nehod,
resp. podle zavaznosti zranéni, nasledujicim zpisobem:

Ztraty v disledku:

e smrtelného zranéni (za usmrcenou osobu se povazuje osoba, kterd zemiela pii dopravni
nehodé nebo na nasledky zplsobené dopravni nehodou, nejpozde€ji vsak do 30 dnl po
dopravni nehodg¢),

o téZzkého zranéni (za tézké zranéni se povazuje té¢zka ujma na zdravi podle zvlastniho zakona,

e lehkého zranéni (za lehké zranéni se povazuje jiné nez tézké zranéni, a to 1 tehdy, nedojde-li
k pracovni neschopnosti),

e pouze hmotnych $kod (za skodu se povazuje Skoda vznikla na vozidle nebo na jiném majetku
pfi dopravni nehod€ nebo v souvislosti s ni, jejiz vysi stanovi odhadem pfislusnik Policie
Ceské republiky, ktery dopravni nehodu vysetiuje).

Udaje nutné pro vy¢isleni piimych nakladti jsou ziskdvany pievazné ve spolupraci s
odbornymi pracovniky a dale jsou Cerpany ze statistickych rocenek ¢i vyro¢nich zprav organizaci.
Existuji obecné zasady, které by mély platit pro vypocet vSech polozek primych nakladd. Z divodu



zajisténi co nejvyssi miry objektivity pozadovanych daji je nutné ziskavat informace z vice pramenti
a pro vypocet pouzit primerné udaje.

Porovndm jednotlivych druhti dopravy z hlediska externalit

Pro porovnani jednotlivych druhi dopravy byly vybrany externality: dopravni nehody,
dopravni hluk a emise z dopravy.

Dopravni nehody
Silnicni doprava

Dopravni nehody jsou vyrazné negativni externalitou pro silni¢ni dopravu, coz dokazuji pocty
nehod, poéty usmrcenych osob, pocty ranénych osob a celkové hmotné skody uvedené v tabulce €. 3.
Podil silni¢ni dopravy na celkovém poctu dopravnich nehod byl v jednotlivych letech sledovaného
obdobi vice jak 98% a podil na celkovém poctu usmrcenych osob z celkového poctu usmrcenych vice
jak 90%.

Vétsina nehod v automobilové dopravé je zplisobena amatérismem fidict (jde zejména o
fidice osobnich automobilti a jednostopych vozidel), kteti neptizpiisobi rychlost a styl jizdy kvalité
pozemni komunikace, svym schopnostem a stavu pocasi, ¢ast€j$im nedodrzovanim pravidel silni¢niho
provozu a nartstem lehkomyslnosti a bezohlednosti.

Zeleznicni doprava

U zelezni¢ni dopravy je situace v nehodovosti zcela odlisna. Z hlediska mnozstvi prepravy
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extrémni situace, kdy dojde k velkym nehoddm, ale jejich intenzita je velmi nizka.

Naposledy nastala extrémni situace v Zelezni¢ni dopravé ve sledovaném obdobi v roce 1996.
V tomto roce byl zaznamenan nartst poctu usmrcenych osob pii nehodovych udalostech o 96 osob (tj.
zvySeni o 152,38%) a nartst poc€tu zranénych o 179 osob (tj. zvySeni 88,61%) oproti roku 1995. V
nasledujicim roce 1997 doslo k prudkému poklesu poctu usmrcenych a zranénych osob z nehodovych
udalosti a tento pokles pokracoval az do konce sledovaného obdobi.

Leteckd a vnitrozemskd vodni doprava

Letecka a vnitrozemska vodni doprava zavinily velmi malé mnozstvi nehod a rovnéz pocty
mrtvych a zranénych jsou zietelné nizsi. Letecka doprava zplsobuje nizsi pocet nehod nez ostatni
druhy dopravy, ovSem s katastrofalngj$imi dusledky, vztaZzeny na osobokilometry. Zavazné dusledky
havérii vétsinou konci smrti nebo vaznymi zranénimi cestujicich.

Vnitrozemska vodni doprava jako kazdy druh dopravy ma externi ucinky, které jsou vSak ve
srovnam se zelezni¢ni, leteckou a zejména silni¢ni dopravou zanedbatelné. Ma malé riziko vaznéjsich
havaérii.



Tabulka ¢. 3:Vyvoj nehod a jejich nasledkii podle druhu dopravy

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Pocet nehod v doprave:
silni¢ni 152 157 | 156242 | 175520 | 201697 | 198431 | 210138 | 225690
zeleznicni 2529 2189 2 288 2412 2 838 2582 2 624
letecka 16 15 8 43 13 10 13
vnitrozemska vodni{ 25 28 32 12 27 16 17
Pocet usmrcenych osob v doprave:
silni¢ni 1355 1473 1384 1386 1411 1204 1322
silni¢ni (*) 1524 1637 1588 1568 1597 1360 1490
zeleznicni 47 26 63 159 39 33 31
letecka 5 4 4 3 6 1 4
vnitrozemska vodni{ 2 0 0 0 0 0 0
Pocet zranénych osob v doprave:
silni¢ni 32450 35822 37 164 37917 36 787 35377 34 840
zelezniéni 154 122 202 381 222 167 141
letecka 9 4 1 3 2 5 1
vnitrozemska vodni 0 0 0 1 0 0 0
Hmotna skoda v doprave:
silniéni v mil. K¢ 2988,33 | 4262,88 | 4877,22 | 6 054,35 | 5981,58 | 6 834,01 | 7 148,80
zelezniéni v tis. K¢ 46 705 86 497 70796 | 101905 | 124503 | 120009

letecka

vnitrozemska vodni

(*) CDV Brno: Usmrceni do 30 dnti po nehodé.

Dalsim problémem jsou dopravni nehody, které souviseji s unikem provoznich litek a
ptepravovaného zbozi, které mohou kontaminovat zeminu a ohrozit kvalitu povrchovych a

podzemnich vod.




Porovnani silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy z hlediska energetické
narocnosti a emisi

Doc. Ing. Petr Skapa, CSc., CD, s. o. generalni feditelstvi

1. UVOD

Utinky dopravy na zivotni prostfedi maji globdlni charakter, jsou podle druhu a intenzity
dlouhodobé a kumulativni. Ovlivnéni zivotniho prostfedi regionu dopravou lze vyjadiit vztahem mezi
»indexem kvality Zivotniho prostiedi" ovlivnéného dopravou a ,rozsahem a intenzitou dopravy" v
regionu.

Index kvality Zivotniho prostfed

Rozsah a intenzita dopravy v regionu

e

Graf 1. Zavislost indexu kvality Zivotniho prostedi na rozsahu a intenzité¢ dopravy v regionu.

Tento vztah vychazi z predpokladu, ze kvalita zivotniho prostfedi pro dany region je urcena
podstatnymi vlastnostmi jednotlivych slozek prostiedi, jejichz kvalitu lze ocenit dostupnymi
analyticko-diagnostickymi ukazateli.

Moderni doprava umoznuje pohyb obyvatel, pfistup k mistim, sluzbam, surovinam, zbozi,
pracovnim prilezitostem. Rizné druhy dopravy se historicky rozvijely nerovnomérné, a to spise pod
vlivem ekonomicko-obchodnich aspektii, aniz byl vzat v ivahu vzristajici negativni vliv dopravy na
zivotni prostiedi. Tyto rozpory vyvrcholily zejména v poslednich desetiletich. Zejména automobilova
doprava ptinasi velké znecisténi ovzdusi, hlukovou zatéz, bariérové ucinky, klade zna¢né prostorové
naroky spojené s degradaci ekosystému a krajiny a je spojena také s dopravnimi nehodami pfinasejici
velké lidské a hmotné ztraty.

Po roce 1990 se u nakladni dopravy snizil celkovy piepravni vykon, ale téméf na dvojnasobek
vzrostl podil silni¢ni dopravy na ukor Zelezni¢ni. U osobni dopravy ztstal celkovy piepravni vykon
zachovan, ale cca 1,5 nésobek vzrostl podil individualni automobilové dopravy na ukor vetrejné
dopravy.

Pro pokles Zelezni¢ni dopravy (nejen v CR) v minulém obdobi je mnoho divodi. Nej
Tradi¢ni obory tézkého prumyslu, jejichz produkty se piepravovaly po zeleznici, poklesly na
vyznamu. Zeleznice nenalezla nové trhy nékladni dopravy, aby tuto ztratu vyrovnaly, nabizené sluzby
nejsou vzdy pruzné, spolehlivé. Vysledkem bylo omezeni sluzeb zeleznice, pfesun cestujicich i zbozi
na silnici, coz se promitlo také na jejich dodavatelich, kteti ztratili ¢ast svych trhi a to i s dopadem na
zaméstnanost nejen u Zeleznice, ale i u jejich dodavatelii. Piesto si Zeleznice zachovala svoji tradicni
povest prostfedku Setrného vii€i okolni piirodé a zivotnimu prostiedi.



Ve sttednédobém horizontu let 2000-2015 lze ocekavat, mimo jiné po zkuSenostech z
vyspélych stati Evropy, jisté oziveni a navrat k Zelezni¢ni dopravé, kterd je Setrnéjsi k zivotnimu
prosttedi zejména pokud jde o dalkovou ndkladni i osobni dopravu. Dojde k tomu vystavbou
zeleznicnich koridord a dale pak i vyraznéj$im uplatnénim Zelezni¢ni dopravy v ramci regionalni
dopravni infrastruktury pfi feSeni dopravni obsluznosti. Sviij podil vyznamnosti rozhodné Zeleznice
neztrati pfi progresivni kombinované piepravé v ramci projektd multimodulérnich koridort (silnice-
zeleznice). Nepochybn¢ se stejnym zplsobem Zeleznice prosadi i v rozvoji kontejnerové prepravy.
Vyznam zeleznice bude postupné narstat i pfi vytvareni integrovanych dopravnich systému velkych
meést a pramyslovych aglomeraci.

2. ENVIRONMENTALNI POZADAVKY NA DOPRAVU

Nezbytnym piedpokladem pro integraci do evropskych struktur je postupny a uplny prechod
na ustanoveni predpist EU a soustavu norem a standardd vztahujicich se k vliviim dopravy na Zivotni
prostiedi, jakoz i aplikace kritérii a podminek stanovenych mezinarodnimi dopravnimi organizacemi.
Cilem environmentalnich pozadavkl na dopravu je postupné snizovani negativnich vlivii dopravni
infrastruktury a dopravniho provozu na stav zivotniho prosttedi, coz predstavuje

¢ v uzemné planovaci dokumentaci a dopravnich koncepcich prosazovat opatieni ke snizovani
piepravnich narokli, podporovat intermodalni a integrované piistupy k planovani dopravni
infrastruktury, které vezmou v tivahu ekologické, prostorové, ekonomické a socidlni aspekty;

¢ v cinnosti vefejné spravy podporovat rozvoj a preferovani vefejné dopravy, zavadeéni
integrovanych dopravnich systémd spolu s rozvojem jeji infrastruktury a ekologicky
piijatelnych vozidel, s cilem zatraktivnéni tohoto druhu dopravy pro vefejnost pii soucasném
tlaku na omezovani soukromych automobilti v n€kterych oblastech;

¢ v méstskych aglomeracich podporovat kombinovany systém automobilové a vefejné dopravy,
tzv. systém P+R (Park and Ride - kombinovany systém automobilové a vefejné dopravy)
uvniti velkych mést, doplnény regulaci parkovani i pfistupu osobnich automobili k centrim
sidel, zlepsit organizaci silni¢ni dopravy zejména pfi realizaci efektivnéjSich systémui fizeni
provozu;

¢ zlepSovat podminky a budovat vybaveni pro cyklistickou dopravu vcetné kombinace s
vetejnou dopravou, tzv. systém B+R (Bike and Ride - kombinovany systém cyklistické a
vetejné dopravy);

¢ podporovat postupnou zménu podilu osobni a nakladni piepravy ve prospéch Zeleznicni,
kombinované a vodni vnitrozemské dopravy;

¢ dosahnout vyraznéjsiho podilu zZeleznice v ramci koncipovani regionalni dopravni
infrastruktury, tj. pfi tvorb& rozvojovych plant jednotlivych regioni;

¢ podporovat vyvoj a zavadeéni standard( dopravnich prosttedkl silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni a
letecké dopravy, které by odpovidaly standardim stanovenym piisluSnymi mezinarodnimi
organy v oblasti vlivu na Zivotni prostiedi i bezpe¢nost a podporovat rozvoj alternativnich
druhii pohonti dopravnich prostredk;

¢ pokracovat v modernizaci koridorovych Zeleznicnich trati s cilem dosahnout jejich zaclenéni
do evropské zeleznicni sit¢;

¢ zvySovat pozornost prepravé nebezpeénych véci, ptipravit zavedeni povinného pojisténi pro
ptipad havarii pfi rizikovych prepravach a chranit zejména vodni zdroje pted vlivem dopravy;

¢ podporovat vhodna technické a infrastrukturni opatfeni (obchvaty mést, protihlukové bariéry)
vedouci k minimalizaci zdravotnich rizik a negativnich vlivl na zivotni prostfedi ptisobenych
nadmérnym zatizenim sidel hlukem a emisemi Skodlivych latek;

¢ Dbudovat komplexni integrované systémy v okoli velkych mést s vyrazn€jSim uplatnénim
zeleznice jako ekologicky Setrnéjsiho druhu vefejné hromadné dopravy;

¢ pii modernizaci silni¢ni sit€ vice vyuZzivat stavajici silnice a omezit fragmentaci krajiny
novymi trasami;

¢ podporovat postupné zavadéni ekonomickych ndastroji, vcetné Internalizace externich
nakladd, s cilem posilit uplatinovani dopravnich systémd a dopravnich prostiedki, které jsou
ekonomicky pfijatelné a snizuji zatéz zivotniho prostiedi;
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podporovat opatieni ke zvySeni bezpe¢nosti dopravy a ochrany pésich, cyklistl i zvere;

pusobit na vefejnost k preferenci vetejné osobni a cyklistické dopravy;

¢ realizovat opatieni k redukci nadmérného dopravniho hluku, vymezit hlukova ochrannd pasma

kolem letist’ v souladu s doporucenim EU s cilem eliminovat ¢i kompenzovat vliv leteckého

provozu na okoli;

soustavné monitorovat vlivy jednotlivych druht dopravy na stav zivotniho prostredi;

¢ podporovat védecko-vyzkumnou c¢innost, zejména v souvislosti s prohlubovanim a
roz§ifovanim projektdi zamétenych ke snizovani nepfiznivych vlivli dopravy na jednotlivé
slozky zivotniho prostfedi v€etné kvantifikace externalit;

¢ rozvijet mezindrodni spolupraci pfi feSeni problematiky ochrany zivotniho prostiedi pred
nepiiznivymi vlivy dopravy;

¢ zpracovat systém podpory hromadné dopravy v chranénych uzemich.

<*
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3. ENERGETICKA NAROCNOST DOPRAVY

Spottebu paliva silnicniho nebo Zelezni¢niho dopravniho prostfedku (palivo) Ize obecné
vyjadtit vztahem

Bap = Z bi X ti + Z bio X tip + Z bip Xty (D (1)

by - je mérna spotieba paliva i-tého regulaéniho stupné pii jizdé taznou silou (L.min™),

t;; - doba jizdy taznou silou na i-tém regulacnim stupni (min),

bi, - mérna spotieba paliva pii volnob&hu (1.min™),

t;, - doba provozu vozidla na volnob&hu v i-tém ¢asovém intervalu (min),

by, - mérna spotieba i-tého pomocného pohonu vozidla (L.min™),

tj, - doba provozu i-tého pomocného pohonu vozidla (min).

Analogicky lze stanovit i spotfebu energie pro provoz elektrické trakce.

Rozhodujici pro porovnani spotfeby energie jednotlivych druhti doprav bude spotieba pro
trakéni tcely. Jako kritérium energetické narocnosti jednotlivych druhti doprav je volena trakéni prace
na obvodu hnacich kol. Lze prokazat, Ze tato prace je imérna spotfebé energie. Nepiesnost vypoctu
bude ovlivnéna volnobé&znou spotiebou (u motorovych vozidel) a spotiebou pomocnych pohont
vozidla. Pro dalsi ivahu se vychazi z mérné trakeni prace, kterou lze vyjadrit vztahem

dv

il 1 (2)
T (NN

fo— (0, +0p) = ko X

fy je mérna tazna sila na obvodu hnacich kol (N.kN™),

o, - mémy vozidlovy odpor (N.kN™),

o, - mérny tratovy odpor (N.kN™),

k, - soucinitel, ktery vyjadiuje vliv rotacnich hmot a pfepocet pouzitych velicin,

dV - diferencialni zména rychlosti (km.h™),

dT - diferencialni ptirtistek ¢asu (min).

Pti stejné hodnoté mérného tratového odporu bude o velikosti mérné tazné sile rozhodovat
meérmy vozidlovy odpor, ktery 1ze na podkladé experimentalniho méteni vyjadrit vztahem

op,=a+bxV+cxV2 (N.KN™) 3)

a je mérny valivy odpor (N.kKN™),

b - mérny &epovy odpor (NN h.km™),

¢ - mérny odpor prostiedi (N.kN™".h> km™).

V - rychlost pohybu (km.h™")

Ptednosti Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s dopravou silni¢ni je niz$i mérny valivy odpor.
Hodnota mérého valivého odporu u Zelezni¢nich vozidel se pohybuje v rozmezi 1 az 3 (NKN™).
Meérny vozidlovy odpor je zavisly na poméru hmotnosti hnaciho vozidla a celkové hmotnosti soupravy

().
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i
M; je hmotnost (pohotovostni hmotnost) hnaciho vozidla (t),
M, - hmotnost zatéze (nakladu) (t).
U silni¢nich vozidel je mérny cepovy odpor zanedbatelny a ve vypoctech neni bran v tvahu.

Meérny valivy odpor je vSak vyrazné vyssi a je zavisly na povrchu vozovky. Jeho hodnota je
a, = 13 (N.KN™) pro asfaltovy povrch vozovky,

a, = 15 (N.kN™) pro betonovy povrch vozovky,

a, = 20 (N.kN™) pro drobnou kamennou kostku vozovky.

Meérny odpor prostredi 1ze vyjadtit vztahem

ce XS X (V4 V,)?

NN )
0 ( )

c:gXCxxSx(ViVO)ZxQ‘l=0,047><

p je méméa hustota vzduchu pii definovaném tlaku a vlhkosti (kg.m™),

¢y - koeficient tvaru jizdni soupravy (-),

S - &elni plocha jizdni soupravy (m?),

V - rychlost pohybu jizdni soupravy (km.h™),

V, - rychlost vétru (km.h™),

Q - tiha jizdni soupravy (kN).

Pro porovnani vozidlovych odporid silni¢ni a Zelezni¢ni soupravy jsou voleny nasledujici
modely.

3.1NAKLADNI DOPRAVA

Jako ptiklad pro porovnani vozidlovych odpord je volena pieprava zbozi na redukovaném
sklonu s, = 0 %o (silni¢ni taha¢ naveésl a zelezni¢ni souprava pro stejnou hmotnost piepravovaného
zboZi a stejnou hodnotu i = 0,198)

a. silni¢ni souprava

Pohotovostni hmotnost tahace navést (LIAZ 110.571) 6 700 kg
Pohotovostni hmotnost valnikového navésu (NV 30.23.20 CT) 7200 kg
Hmotnost pfepravovaného zbozi 20 000 kg
Celkova hmotnost jizdni soupravy 33900 kg

b. Zelezni¢ni souprava (je volena zatéZ U2 dle piedpisi CD)

Hmotnost hnaciho vozidla (lokomotiva fady 363) 87t
Vlastni hmotnost ndkladniho vozu 12t
Hmotnost pfepravovaného zbozi na nakladnim voze 20t
Pocet nakladnich vozi v soupraveé 11
Hmotnost piepravovaného zbozi 220t
Celkova hmotnost soupravy (véetné hnaciho vozidla) 439t

Prubéh vozidlového odporu, prubéh vykonu na obvodu hnacich kol v zavislosti na
rovnomérné rychlosti a pfi rozjezdu zrychlenim ar = 32,4 km.hod-1min-1 v nakladni dopravé pro
stejnou hmotnost pfepravovaného zbozi je graficky znazornén na grafu 2 a 3.
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Graf 2. Pribéh vozidlového odporu v zavislosti na rovnomérné rychlosti pii prepraveé 20 t zbozi.
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Graf 3. Priibéh vykonu na obvodu hnacich kol nékladni a silni¢ni Zelezni¢ni soupravy v zdvislosti na
rovnomeérné rychlosti pro ptepravu 20 t zbozi.

Potfebny instalovany vykon bude vys$i o ztraty pfi pfenosu vykonu a o potiebny vykon
pomocnych pohontl.

Z grafii 2 a 3 je patrné, Ze pro stejné mnozstvi prepravovaného zbozi bude nizsi energeticka
narocnost zeleznicni dopravy, coz se projevi i niz§im zneCiSténim Zzivotniho prostfedi exhalacemi
Skodlivin do ovzdusi.



3.20SOBNIi DOPRAVA

Pro porovnani silni¢ni a zelezni¢ni dopravy je volen model pro prepravu cestujicich
autobusem a vlakem vedenym kmv na redukovaném sklonu s, = 0 %eo.

a. silni¢ni souprava

Autobus - pohotovostni hmotnost (Karosa C 734) 9700 kg
Hmotnost piepravovanych cestujicich (60) 4 800 kg
Celkova hmotnost jizdni soupravy 14 500 kg
Autobus - pohotovostni hmotnost (SOR 7.5 lili) 5850kg
Hmotnost piepravovanych cestujicich (40) 3200 kg
Celkova hmotnost jizdni soupravy 9 050 kg

b. Zelezni¢ni souprava

Hmotnost hnaciho vozidla (kmv iady 810) 19 600 kg
Hmotnost pfepravovanych cestujicich (60) 4 800 kg
Celkova hmotnost jizdni soupravy 24 400 kg

V grafech 4 a 5 je uveden pribéh vozidlovych odporti osobni silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy a
potfebny vykon hnacich vozidel na obvodu hnacich dvojkoli pro zvoleny model osobni dopravy.
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Graf 4. Pribéh vozidlového odporu modelové silnicni a Zelezni¢ni osobni soupravy v
zavislosti na rovhomérné rychlosti a poctu piepravovanych osob.
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Graf 5. Pribéh vykonu na obvodu hnacich dvojkoli modelové silni¢ni a zelezni¢ni osobni
soupravy pro rozjezd na rovnomérnou rychlost.

3.3EMISE Z PROVOZU MOTOROVYCH HNACIiCH VOZIDEL

Pti feSeni emisi z provozu zelezni¢nich motorovych hnacich vozidel je vychazeno ze spotieby
paliva a emisnich soucinitelti. K tomu, aby palivo mohlo byt hnacim vozidlem spotfebovano, je nutné
k vlastni spotiebé piipocCist i spotifebu paliva a z toho plynouci emise, které vznikaji pfi staceni,
skladovani a vydeji paliva. Nezanedbatelna je i spotieba a nasledné i emise, které vznikaji pii dopraveé
paliva v fetézci od vyrobce (rafinerie) do skladu pohonnych hmot dopravce. Pti feSeni objemu emisi se
vychazi ze zjednoduseného schématu (modelu) procesu (obr. 1). Vypocet vychazi ze spotieby
trakéniho paliva a to vCetné spotieby pro piedtapeni a klimatizaci vozovych souprav.

Uprava ropy na palivo T&Zba ropy
pro spalovaci motory

Doprava ropy

Skladovéni
paliva

Zbrojeni hnacich vozidel palivem



Obr. 1 Schéma procesu od té€zby ropy az po spotiebu paliva motorovym hnacim vozidlem.

Staceni a vydej paliva predstavuje ztraty 0,4 % (odhad). V odborné literatuie jsou uvadény
tiniky VOC vztazené na dvé manipulace (sta¢eni a vydej paliva) ve vysi 0,02 kg.m™. Ztraty ve formé
emisi pii skladovani paliva jsou podle autorizovanych méfeni provadénych pro CD zanedbatelné
(stiedni emisni tok ropnych uhlovodikii je cca (2 az 9).10” g.hod™). Ztraty pii dopravé paliva jsou
odhadovény na 2,5 %.

Pii vypoctu emisi se vychazi ze vztahu

B
Gimer — ﬁ X ky X kit ® (6)
Giner je mnozstvi i-t¢ Skodliviny emitované do ovzdusi pfi provozovani motorové trakce (t),
B - celkova spotieba trak¢niho paliva (tis. 1),
k; - soucinitel pfevodu objemu spotiebovaného paliva na jeho vyhfevnost a pouzitych
jednotek,
Kime - emisni soucinitel i-té Skodliviny emitované do ovzdusi pii provozu motorové trakce
(t.TJ-1),
Z jsou ztraty pti doprave, staceni, skladovani a vydeji paliva (%).

3.4EMISE Z PROVOZU ELEKTRICKYCH HNACICH VOZIDEL

Pii stanoveni emisi z provozu Zeleznicnich elektrickych hnacich vozidel véetné emisi, které
vznikaji pii klimatizaci vozovych souprav napajené z trakéniho vedeni, se vychazi ze spotieby
elektrické energie na vstupu do napdjecich stanic CD. Pro vypocet je rozhodujici spotieba elektrické
energie z tepelnych elektraren spalujicich fosilni paliva.

Pti feSeni lze vychazet ze zjednoduseného schématu (modelu) vyroby a spotfeby elektrické
energie z tepelnych zdroju spalujicich fosilni paliva (viz nasledujici obr.) ve varianté

a. tézba, Uiprava a doprava paliva na skladku energetického zdroje je soucasti vlastni spotieby pfi
vyrob¢ elektrické energie.

b. tézba, uprava a doprava paliva na skladku energetického zdroje je soucasti spotieby elektrické
energie z distribucni sité.

Pro model vypoctu emisi z provozu elektrické trakce je volena varianta b.
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Obr. 2 Schéma vyroby a spotteby elektrické energie z tepelnych zdroji spalujicich fosilni paliva.

Ze Senkeyova diagramu energetickych pfemén lze stanovit hodnoty ztrat energetickych
pfemén u tepelného zdroje, ztrat pii transformaci a prenosu elektrické energie do napajeciho bodu CD
na stran¢ energetiky.

Pii vypoctu emisi elektrické trakce je vychazeno ze vztahu

Biottr = Beeer Xk, X k;
ieltr (100 — Zz) x (100 — 23) 2 ielt ®) (7

Beeur je celkova spotieba trakéni elektrické energie (MWh),
Biair - mnozstvi i-té §kodliviny emitované do ovzdusi pii provozovani el. trakce (t),
k, - koeficient vyjadtujici pomér vyroby el. energie v tepelnych zdrojich spalujicich

fosilni paliva a celkové vyroby elektrické energie,
Kiet - emisni soucinitel i-té Skodliviny emitované tepelnym zdrojem spalujicim fosilni paliva

pfi vyrobé elektrické energie (kg. MWh ;).
7 jsou ztraty vyjadiené jako vlastni spotieba pti vyrobé elektrické energie (%),
73 - ztraty pii transformaci a prenosu elektrické energie (%),

3.5EMISE Z PROVOZU ROLA

Kombinovana doprovazena pieprava syst¢tmem ROLA (Rollende Landstrasse) predstavuje
jednu z prednosti Zelezni¢ni dopravy, ktera spociva v moznosti velkokapacitni pfepravy pfi nizsi
energetické narocnosti a niz§im zatizeni zivotniho prostiedi.

Pii doprovazené kombinované preprave systémem ROLA jsou porovnavany emise silni¢nich
jizdnich souprav (dale jen SJS) a emise zelezni¢ni dopravy pii prepravé stejného poctu SJS po
zeleznici. Pti vypoctu se vychazi

¢z poctu prepravenych SJS, poctd vlakd systému ROLA,
¢ ze stiedni kilometrické vzdalenosti termindlu od statni hranice po silnici a Zeleznici,



¢ ze stiedni hodnoty hrubé hmotnosti a stiedniho vyuziti vlakli systému ROLA. Vypocet

spotieby elektrické trakeni energie pro vlaky systému ROLA je odvozen

z mérné spotieby elektrické trakéni energie,

¢ 7z ptedpokladané spotieby paliva SJS pro jizdu do a z termindalu, najizdéni a sjizdéni SJS na
systém ROLA.

<*

Spottebu trakeni elektrické energie a spotfebu paliva pro jizdu SJS na terminal/z terminalu
vcetng spotieby paliva SJS pfi najizdéni nebo sjizdéni ze systému ROLA Ize vyjadfit vztahem

¢ spotieba elektrické trakéni energie
Beitr = Dyeitr X berer (kWh) (8)
¢ spotfeba paliva SJS pfi jizd¢ do resp. z terminalu, pfi najizdéni resp. sjizdéni ze systému
ROLA
Byt = Lyt X by + Ny X by, @ )
Vypocet spotieby paliva SJS po silni¢ni trase (Groven termindlu - stitni hranice resp. statni
hranice - uroveil terminalu) je odvozen z mérné spotieby paliva pii dalnicnim a meziméestském

provozu a spotieby paliva pii prechodu statni hranice, kde se predpoklada popojizdéni a cCasté
startovani vozidel. Pii vypoctu se vychazi ze vztahu

Bpka = Lkts X bg1 + Ny X by @ (10)
Bewr je spotieba trakéni elektrické energie pii dopravé vlakd systému ROLA (kWh),
Deltr - mérna spotieby trakéni elektrické energie (Wh.hrtkrn"),
by - mérnd spotieba paliva SJS (1.km’1),
by, - mérna spotieba paliva SIS pii sjizdéni a najizdéni na systém ROLA (1.SJS™),
bys - mérna spotieba paliva SJS pfi prechodu statni hranice (1.SJS™),
B - celkova spotteba SJS pfi najizdéni resp. sjizdéni ze systému ROLA (1),
B - celkova spotieba paliva trakéniho paliva zelezni¢nich trakénich vozidel pii
dopravé vlakl systému ROLA (1),
Dyelrr - dopravni vykon elektrické trakce systému ROLA (khrtkm),
Ly - stfedni vzdalenost pfi jizde SJS do resp. z terminalu (km),
L - stfedni vzdalenost irovné terminalu a statni hranice po silnici (km),
Ny - pocet SIS piepravenych systémem ROLA (-).
3.6 PRIMARNI ENERGIE

Vypocet spotfeby primarni energie jednotlivych druhii doprav je slozity. SloZitost vypoctu je v
tom, Ze lze obtizn¢ stanovit a pfifadit jednotlivé spotfeby do celkové kalkulace. Nejjednodussi je
zpusob vypoctu ze spotieby energie (paliva) potfebné pro jizdu soupravy (silni¢ni, zelezni¢ni). Tento
vypocet je vSak velmi nepiesny a vysledky maji pouze informativni charakter. U takto provedeného
vypoCtu se projevuji externality, pfedev§im u silnicni dopravy, kde skutecnou spotiebu paliva
(energie) (kromé spotieby pro jizdu silniéniho vozidla a nezbytnych technologickych operaci) nelze
dostateéné dokumentovat. Jde zejména o spotfebu energie pro signalizaci na kiizovatkach, osvétleni
zastavek, pro udrzbu dopravni cesty apod., protoze tuto spotiebu (vcetn¢ nakladd) vykazuji jiné
subjekty nez dopravné ¢inné. V Zelezni¢ni doprave je situace prehlednéjsi, ale i tak je

problematické stanovit a piipadné i blize ¢lenit (podle druhu dopravy) celkovou spotiebu,
ktera by obsahovala i spotfebu

¢ sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni,
¢ nutného posunu vozidel pred odjezdem a po piijezdu vlaku,
¢ ostatni technologie pro pfipravu pied odjezdem a po piijezdu vlaku,



¢ na osvétleni zastavek a nakladist,
¢ naudrzbu dopravni cesty.

S védomim toho, ze vysledek vypoctu bude mit obecné informativni charakter, je mozné pfi
tomto vypoctu vychédzet z mérné spotieby energie jednotlivych druhti doprav.

Pfi vypoctu mérné spotieby primdrni energie u zelezni¢ni a silni¢ni dopravy se vychazi ze
zjednodusenych schémat pienosu energie (obr. 1 a 2) a nasledujicich vztaht

¢ kolejova motorova trakce a silnicni doprava

B _ bmmt x k 1
¢ elektrickd trakce
bmel
B = X k -1
peet (100 _ ZZ) % (100 _ Z3) 1 (kthm ) (11)
Bopemt je mérna spotieba primarni energie motorovych hnacich vozidel (kWh.km™),
Boeet - mérna spotieba primarni energie elektrické trakce (kWh.km™),
Bt - mérna spotieba paliva motorovych hnacich vozidel (l.km'l),
Bl - mérna spotieba elektrické trakce (kWh.km’l),
k; - soucinitel pfevodu objemu spotfebovaného paliva na jeho vyhfevnost a pouzitych
jednotek (-),
A - ztraty pii dopravé, staCeni, skladovani a vydeji paliva (%),
7 - ztraty vyjadrené jako vlastni spotieba pii vyrob¢ elektrické energie véetné externi
spotieby (%),
73 - ztraty pfi transformaci a ptenosu elektrické energie (%),
74 - ztraty pti tézbe ropy, dopraveé ropy, Gprave ropy na palivo pro  spal. motory (%).

Rozdil ve snizeni energetické naroCnosti a snizeni emisi pii realizaci zelezni¢ni ptepravy je
patrné z nasledujicich grafil.
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Graf 5. Vyvoj snizovani exhalaci $kodlivych latek do ovzdusi provozem Ro-La
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Graf 6. Snizeni emisi pfi kontejnerové preprave v roce 2000 ve srovnani zeleznice a silnice
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Graf 7. Vyvoj dspory primarni energie provozem Ro-La (GJ)

366 251,71 355 421.81

10 829,91

Primérni energie (GJ)

Graf 8. Uspory primarni energie pii kontejnerové prepravé po Zeleznici ve srovnani s
ptrepravou po silnici v roce 2000 (GJ)



Z hlediska spotieby energetickych zdroju silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy

¢ u osobnich automobild je vyrazny rozdil mezi malymi, sttednimi a velkymi vozidly (podle
kubatury),

¢ pro kazdy druh dopravy obecné plati, ze ¢im vyssi je stupenn vytizeni, tim je vyssi i energeticka

ucinnost,

pii plném vytizeni je nejnizsi spotieba zelezni¢ni a autobusové dopravy,

¢ Zelezni¢ni doprava ma nejnizsi mérnou spotfebu energie.

<*

Z hlediska znecistovani ovzdusi dopravou je nejvice zatézovano zivotni prostfedi emisemi ze
silni¢ni dopravy.

Na druhé strang je tieba si uvédomit, Ze pouze ¢ast dopravnich vykonti automobilové dopravy
by mohla ptevzit Zelezni¢ni doprava.
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OCHRANA VOD PRI ZELEZNICNIM PROVOZU

Ing. Jaroslav Velechovsky, CD, s. 0. GR, odbor ochrany Zivotniho prostiedi

Uvod

Ochrana vody, at' povrchové nebo podzemni, je duilezitym oborem ochrany zivotniho
prostfedi. Na podporu tohoto tvrzeni uvaddim: v podminkach drdhy je evidovano na 1900 studni,
pouzivano 1400 a z pouzivanych je 650 vyuzivanych jako zdroj pitné vody. Pro ¢isténi odpadnich vod
se vyuziva 160 riznych Cisticek odpadnich vod (splaskovych i technologickych), 1100 septikd a 2300
jimek na vyvazeni - zump. Témét kazda veétsi lokalita je jiz napojena vodovodni ptipojkou na obecni
vodovod a kanalizaéni piipojkou na obecni kanalizaci. Ceské drahy, s. 0. odeberou za primérny rok
celkem 6,3 miliony metrii krychlovych vody. Z tohoto mnozstvi pak z obecnich vodovodu 5,5
milionu. Zbyly milion se déli na vodu odebranou ze studni a vodu odebranou z povrchovych tokli
zhruba na polovinu. V nédkladech predstavuje odebrané mnozstvi vody vice nez 160 milion K¢ za
bézny rok. Do c¢isténi 0,6 milion metrd krychlovych odpadnich vod a na odstranéni - odvoz
odpadnich vod ze zump je vlozeno 12 miliontt K¢ v bézném roce. Pokuty a sankce za problémy v
provozu vodniho hospodafstvi se pohybuji kolem 10 tisic K¢ ro¢né.

Zakony a vyhlasky v oboru vodohospodarském

Cely obor vodniho hospodafstvi je fizen soustavou obecné platnych zédkond, vladnich nafizeni,
vyhlaSek a smérnic, které¢ stanovuji podminky pro odebirani vody, nakladani s vodou a vypousténi
odpadnich vod. Vzdy dbaji o maximalni ochranu vody pied nadmérnym spotfebovavanim,
znecistovanim a chrani jeji piirozené zdroje. Viechny pravni predpisy plati také v prostiedi CD. V
provozu Ceskych drah se o problematiku vodniho hospodéistvi staraji pracovnici ve funkcich
vodohospodati jednotlivych VI a OJ CD obou divizi. Vrcholové pak vodohospodai CD na odboru
ochrany zivotniho prostedi generalniho feditelstvi ¢eskych drah.

Soucasné zakony a vyhlaSky v oboru vodniho hospodafstvi plati ve vétSiné ptipadl od roku
1973, kdy byl vydan ve sbirce zakonti zékladni vodohospodaisky zakon, ,,moderni* zdkon o vodach ¢.
138/1973 Sb. a za rok potom zakon o statni spravé ve vodnim hospodaistvi ¢. 130/1974 Sb.

Zakladni vodohospodaiska pravni norma - zdkon o vodach - byla v poslednich letech ¢astec¢né
novelizovana a dopliiovana a v letoSnim roce byl vydan kompletni novy zakon o vodach ¢. 254/2001
Sb., ktery nabude platnost od ledna 2002.

Od ledna leto$niho roku jest¢ zasahl do problematiky vodniho hospodaistvi novelizovany
zakon o zdravi lidu €. 258/2000 Sb. a k nému vydana provadéci vyhlaska ¢. 376/2000 Sb., kterou se
stanovi pozadavky na pitnou vodu a rozsah a Cetnost jeji kontroly. Vyhlaska ukoncila platnost dosud
pouzivané normy CSN 757111 Pitna voda, piejala ji a

doplnila. Podle vyhlasky 376/2000 Sb. se fidi rozvrh, provadéni a vyhodnocovani kontrolnich
rozborti vody ve vodnich zdrojich pitné vody a ve vodovodech pitné vody. Nad tim vykonava dozor
ministerstvo zdravotnictvi prostfednictvim mistné pfislusnych hygienickych stanic. Okresni a krajské
hygienické stanice tak v mnoha ptipadech urcuji kvalitu i kvantitu kontrol vodnich zdrojt pitné vody a
tim 1 nepfimo vysi naklad do téchto vodnich zdrojii sméfovanych. Zakon €. 258/2000 Sb. upravuje
také vodu dodavanou pro provozovny veiejného stravovani (i kiosky, kantyny a nadrazni restaurace) a
nalezitosti vyrobku, které pfichazeji do kontaktu s pitnou vodou, materialll potrubi, chemikalii i
ochrannych natéra.

Pro pfisti roky jsou tedy jiz vydany dva zakladni zédkony, které budou fidit vodni hospodafstvi.
Je to novy Zakon o vodach ¢. 254/2001 Sb. a novy Zakon o vodovodech a kanalizacich ¢. 274/2001
Sb. Oba dva budou platit od ledna 2002 a samozfejme se dotykaji také provozu vodniho hospodafstvi
Ceskych drah.



Zakon o vodach upravuje nakladani s vodami. To je podminky pro jejich odbér, pouzivéani a
vypousténi a vzdy klade dliraz na minimalizaci nehospodarného vyuzivani - plytvani vodnimi zdroji a
na jejich ochranu pred znecisténim. Vytvaii podminky pro snizovani neptiznivych vlivii velkych vod -
povodni - v povodi vodnich toki.

Zakon o vodovodech a kanalizacich upravuje vztahy dodavatel a odbératel vody, kdy CD na
jedné stran€ vystupuji jako odbératel viici vodarenskym spolecnostem a na stran¢ druhé jako dodavatel
v piipadech riiznych pododbératelit vody (najemci v draznich objektech, vlastnici nemovitosti
propojenych s vodovody a kanalizacemi drah). Zakon se nevztahuje na vodovody a kanalizace, u nichz
je pramérna denni produkce mensi nez 10 metrti krychlovych anebo, je-li pocet fyzickych osob trvale
vyuzivajicich vodovod, nebo kanalizaci mensi nez 50. Vodopravni ufad toto omezeni mize zmeénit i
na mens$i vodovody a kanalizace, aZ do dvou napojenych odbératelti.

Znalosti a dusledné uplatiiovani zdkond v oboru ochrany Zzivotniho prostiedi a to i v
podminkach provozu &eskych drah je nutné vyuzivat nejen v kazdodenni &innosti na CD, ale i v
ptipravé a prib¢hu investicnich procesi, vystavbé koridorovych trati nevyjimaje. Jejich uplatnovanim
se tak predejde nepfiznivym dopadim na vystavbu a umozni se bezproblémovy nasledny provoz
dokoncené investice.

Pro ptiklady uvedu ukazky z praktickych ¢innosti souvisejicich s uplatiovanim zadkond a
vyhlasek z oboru ochrany vod, tedy podoboru celé ochrany Zivotniho prostiedi.

Odvodiiovaci stavby kolejisté

Pti rekonstrukci zelezniéni traté se téméf vzdy navrhuje i rekonstrukce odvodiiovacich staveb.
Pro kazdého to predstavuje navrzeni a vyprojektovani odvodnovaciho systému kolejového loze, ktery
je napojen na podélny piikop vedeny soubézné s trati. Jednotlivé tiseky odvodiovaciho ptikopu jsou
potom v mistech s nejnizsi polohou propojeny s dostupnym recipientem. Tak je to po stavebni strance.
Z pohledu vodohospodaiskych predpist jde o odvadéni srazkovych odpadnich vod, které jsou
kontaminovany - zneCiStény latkami vyplavenymi z kolejového loze. V béznych ptipadech jde o
rozpusténé komponenty vysypanych ptrepravovanych substratd, napiiklad hnojiv a emulgované ropné
latky unikajici z kolejovych vozidel. Odpadni vody je tieba pied vypusténim do recipientu vycistit na
pozadovanou urovenl. Ta je dina jednak kvalitou vody v recipientu, limity vypousténého znecisténi
stanovenymi v nafizeni vlady €. 82/1999 Sb., kterym se stanovi ukazatele a hodnoty pfipustn¢ho
stupné znecCisténi vod a také pohledem organu ochrany vod, tedy pfislusného vodohospodaiského
organu. Pfi znalosti kvality vypousténych vod pak jde o navrZeni vhodné akumulace a jednoduchého
Cisticiho zafizeni. V hors$i varianté o vyprojektovani Cisticky odpadnich vod. Nejvice nakladnou je pak
varianta s akumulacni jimkou a nutnym naslednym vyvazenim odpadnich vod na technologicky 1i
kapacitn¢ vhodnou ¢isticku odpadnich vod v okoli. Soucasny i budouci zadkon pfipousti i variantu
dosud pfevazné na drahach uplatnovanou a to se vsakovanim srazkovych odpadnich vod na misté,
tedy v podélnych ptikopech. Pro tento zptsob ale plati a bude platit, Ze vsakované vody jsou
vypousténé odpadni vody do vod podzemnich a tedy museji byt zabezpeCeny - vycistény tak, aby
nezhor$ovaly a neohrozovaly jejich kvalitu v dané lokalité. Zakon o vodach nejen uklada povinnosti,
ale i stanovuje podminky pro kontrolu jejich dodrzovani a napravu nedostatkti. Nedostatky navic
ohodnocuje i finan¢nimi sankcemi.

Pasivni ochrana povrchovych a podzemnich vod

V souladu se zdkonem o vodich lze pojmout i preventivni ochranu povrchovych a
podzemnich vod. Pii Zelezni¢nim provozu i pii projektové pripraveé rekonstrukei kolejist’ se setkavame
s misty v kolejistich, kde dochazi ke koncentraci znecisténi kolejového loze ropnymi produkty. Vime,
ze Zelezni¢ni kolejova vozidla nejsou z pohledu ochrany Zivotniho prostfedi bezpe¢na. Mnoha jsou
konstruk¢éné zastarala a 1 novéj$i maji potize se spravnym technickym stavem (nedopustte omyl,
technicky stav kolejovych vozidel vztahuji jenom k tkaptim mazadel a pohonnych hmot). Netésnosti
motorovych komponentt, ptevodovek, prevodl i palivové soustavy se negativné projevuji zejména v
mistech pravidelného stani Zelezni¢nich hnacich vozidel - lokomotiv. Pro zneciSténi kolejiste,



kontaminaci kolejového loZe ropnymi produkty neni rozhodujici ani trakéni soustava traté. Uniky
ropnych produkt jsou uz ptedpokladany u vozidel motorové a dieselelektrické trakce. Pomérné velké
zneCisténi a to vetsi, nez motorové a dieselelektrické lokomotivy, ale produkuji motorové vozy
elektrické soustavy - trakce. Znamé jako pantografy tady 451. Z pohledu laického by méla byt
elektricka trakce Setrnd k zivotnimu prostfedi, ale soupravy starych pantografii toto vyvraceji. Dle
vyjadieni provozovateld i opravarenskych zdvoda jsou tniky mazadel z pantografti neodstranitelné.
Budou nové zavadéné piiméstské soupravy fady 471 k Zivotnimu prostiedi Setrngj§i? Cas ukéze.

Zdanliveé jednoduché opatieni proti znecistovani kolejisté ropnymi produkty - plastickymi i
tekutymi mazadly a palivem bylo vyuZzivani takzvanych ,,ekologickych® maziv a paliva. Nahrazeni
klasickych minerdlnich maziv a paliv mazivy a palivy ekologickymi ma vyznam v §iré trati -
extravilanu. Tam je kontaminace $térkového loze mensi, protoze se mazivo rozprostie na velkou
plochu. Ekologické vlastnosti maziva pak spolu s pfirodnim prostiedim a pfirozenymi podminkami
mista (pudni bakterie, ziviny, voda, vzduSny kyslik) zajisti ¢aste¢nou biologickou dekontaminaci
kolejového loze.

ZkuSenosti ziskané pii rekonstrukci Siré trati potvrzuji, Ze kontaminace $térku kolejového loze
je v mezich norem pro jeho dalsi vyuziti. Nezaméiite pohled vodohospodare a ekologa s vlastnostmi
stavebné technickymi. Problematické tak zlstavaji useky kolejist pod vyhybkami, které byly v
minulosti mazany mineralnimi mazivy ropného ptivodu, véetné pouzitych oleji. Podobné jsou na tom
mista pod pravidelné odstavovanymi hnacimi kolejovymi vozidly, lokomotivami. Zde, pod misty
pravidelného stani lokomotiv, je koncentrace uniklych maziv a paliv tak velka, Ze ani jejich Castecna
odbouratelnost - ekologické vlastnosti - ve spolupraci s ptirodou nedovedou stav znecisténi zlepsit. Ve
vysokych koncentracich jsou i ekologickd maziva a paliva nebezpecny kontaminant zivotniho
prostiedi. Jejich podstatou je vzdy urcity podil mineralni, pivodu ropného.

V soucasné dobé probihda ovétovaci provoz pasivni ochrany kolejiste¢ pred ukapy ropnych
produktii. Ceské drahy pfistoupily na fe$eni pasivni ochrany povrchovych a podzemnich vod pod
misty pravidelného stani zelezni¢nich hnacich vozidel tim, ze ohrozend mista ptikryji specidlni sorb&ni
textilii. Ta zachyti a udrzi ur¢ité mnozstvi ropnych produktl a zabrani tak jejich postupu do
Stérkového loze. Ovétovaci provoz ma zjistit vhodny zplisob uchyceni sorbéni textilie do kolejového
loze, zptisob vyhodnoceni velikosti znecisténi sorbcni textilie a ekonomicky vhodny interval pro jeji
obmeénu.

Pii vystavbé koridorovych trati by projektant mél vzit na védomi, Ze Zelezni¢ni provoz neni ve
svém duasledku az tak ekologicky Setrny k pfirodé a do projektt kolejist’ ve stanicich zatradit prvek
pasivni ochrany kolejisté pfed ukapy ropnych produktt z lokomotiv. Zachyceni ropnych latek v
sorb¢ni textilii je jednodussi, nez jejich nasledné odstranéni ze Stérku kolejového loze a také, nez
jejich odstranéni z odtékajicich srazkovych vod. Pokud se navic ptipusti kontaminace vod podzemnich
vsakem srazkovych vod, kontaminovanych po priutoku znecisténym kolejistém, je jejich nasledna
sanace - dekontaminace - v prostiedi ¢eskych drah témétf nemozné a to i za cenu dlouhodobé sanace a
finan¢né nakladné sanaéni technologie. Také toto je ¢innost, ktera ve svém dusledku ovliviiuje vodu.
Podzemni ohrozuje a povrchovou piimo znecistuje. Zakon o vodach pfitom stanovi zasady prevence
ochrany vod. Pti jejich neprovedeni, nebo poruseni pak uklada napravna opatfeni a také nasledné
sankce.

Vodni zdroje - studny

Vystavba koridorovych trati neni jenom véci samotného kolejisté. V tomto procesu jsou
zahrnuty 1 vystavba a rekonstrukce objektd s dopravou na Zeleznici souvisejicich. Jsou to trafostanice,
meénirny a napajeci stanice elektrické energie a nadrazni budovy. V mistech, kde tyto objekty nejsou a
nemohou byt napojeny na obecni vodovody a obecni kanalizace, je navrhovdno konkrétni mistni
feSeni. Individualni vodni zdroje: Gpravy stavajicich studni anebo budovani studni novych.

Na druhé strané pak zafizeni pro nakladani s odpadnimi vodami. Od jednoduchych jimek na
vyvazeni - zump. Az po rizné druhy cisti¢ek odpadnich vod.



Vodni zdroj, vSe kolem né&j, podléha vodohospodaiskému fizeni vedenému pfislusSnym
vodohospodaiskym organem. I kdyz u vodnich zdroji pro maly - individudlni - odbér vody mize
stavbu projednat a povolit pfislusny povéfeny stavebni tfad. U vétSiny vodnich zdrojt pro ceské drahy
jde o stavby podléhajici projednam a povoleni pfislusnym

vodohospodaiskym orgdnem, od ptistiho roku pak vodopravnim ufadem. Vodni zdroj - studna
- musi plnit svou funkci dlouhodobé a tak by méla byt uz projektovana. Musi byt zdrojem pitné vody v
souladu s vyhlaskou ministerstva zdravotnictvi ¢. 376/2000 Sb., a musi mit odpovidajici vydatnost
vody. Pro studnu je téméf stejné Spatné, ma-li vydatnost mensi, nez pozaduje spotiebiste, tak jako ma-
li vydatnost vyrazné vétsi. V prvnim piipadé se musi v nasledném provozu fesit Gsporna opatieni ve
spotiebisti a za vysokych finan¢nich ndkladl Gprava studny, nebo studna nova. Ve druhém piipadé
dochazi k nezadouci akumulaci vody ve studni a k jejimu znehodnocovani. Stojici voda ve studni nebo
ve vrtu je kontaminovdna spadem, ktery obsahuje jak rozpustné latky, tak mikrobiologické oziveni.
Pro dodrzeni kvality vody v pfili§ vydatném zdroji (velké studni, vrtu) je nutné¢ vodu dezinfikovat
anebo odcerpavat bez jejiho vyuziti ve spotiebisti. To je piiklad plytvani s vodou. Je to v rozporu se
zdsadami ekonomiky a zdkona o vodach.

Cisti¢ky a &iSténi odpadnich vod

Podobné zasady a vztahy plati i pii projektovéani a nasledném provozovani Cisti¢ek odpadnich
vod a zafizeni pro naklddani s odpadnimi vodami obecné. U zump je chyba projektu a stavby vidét jiz
pti zahdjeni provozu. Zde je, kromé pozadavku na zajisténi nepropustnosti nadrze - jimky, nutné tuto
jeji vlastnost i dolozit predepsanym protokolem. Pti nevhodné velikosti Zumpy je pak problém, ze se k
ni nedostane vzdy a vcas obsluhujici fekalni cisterna a obsah Zumpy se postupné vyléva do okoli. To
je jeste doplnéno o snahu provozovatele usettit naklady na vyvazeni a tedy zbavit se tekutého obsahu
zumpy vycerpanim do okolniho terénu, na zahradku, do pfikopu nebo do vodniho toku. Nejlépe v
noci. Tohle je prestupek proti Zivotnimu prostiedi a je vodohospodaiskymi organy sankcionovan. Je to
poruseni zdkona o vodach i zdkona o odpadech. Pii pfedimenzovaném objemu jimky dochazi k témér
uplné stabilizaci sedimentu, ktery se potom obtizné z jimky vyklizi. Je témét nemozné ho odsat do
fekalni cisterny a ru¢ni t€zba neni ani pfijemnym, ani lacinym zazitkem. Nastava navic problém, kam
s materialem vytézenym z jimky. Jeho odstranéni a zneSkodnéni musi byt v souladu se zakonem o
odpadech ¢. 125/1997 Sb., a od pfistiho roku s novym zadkonem o odpadech ¢. 185/2001 Sb. Zakon o
odpadech bude v nejblizsi dobé doplnén vyhlaskou ministerstva Zivotniho prostiedi a ministerstva
zemédélstvi o podminkach pouziti upravenych kald na zemédélské pudé. Tato pfipravovana vyhlaska
zasdhne do hospodateni s kaly a zpfisni jejich ukladani. Jde v ni o kaly z jimek lapold, Zump,
biologickych septikli, §térbinovych nadrzi, ¢isticek odpadnich vod biologickych - splaskovych i
Cisti¢ek odpadnich vod technologickych a sedimentt z biologickych rybnikd.

Pti feSeni Cisténi odpadnich vod a jejich nasledného vypousténi do recipientu (vodni toky,
rybniky, podzemni vody - vsakovani) se projektant fidi ptislusnymi pravnimi a technickymi ptedpisy a
do navrhu musi promitnout i své zkuSenosti. Neni snadné vyprojektovat takovy druh a velikost
Cisticky odpadnich vod, ktera bude vyhovovat provozu a bude produkovat kvalitné vy¢isténou odpadni
vodu. Cisti¢ek je na trhu pomérné dost. Jak druhii, typt, tak velikosti. Cisti¢ka je vodohospodatska
stavba a vzdy podléha vodopravnimu povolovacimu procesu a také vodopravnimu povoleni a uvedeni
do zku§ebniho a nasledné do trvalého provozu, véetné stavebni kolaudace. Projektant ve stadiu navrhu
Cisticky musi vyhodnotit a zvazit nejen pravdépodobny pritok odpadnich vod, pocet piipojenych EO
(ekvivalentnich obyvatel, coz neni prosty pocet obyvatel, nebo zaméstnancti, ale navrhovy koeficient),
ale také prevazujici zpusob vyuzivani vody v objektu, nebo arealu. Vyhodnotit, zda prevazuji
splaskové vody, nebo odpadni vody z technologickych procesii. To jsou také neopominutelnd kritéria
pro navrhovani Cisticky odpadnich vod, kromé¢ velikosti zafizeni a vlastni technologie ¢iSténi vod.
Navrzena CistiCka musi byt vhodna nejen po technické strance, musi byt i pfimétené nakladna pti
stavbé a v budoucim provozu, musi byt stavebné vhodna a odolnd do konkrétniho prosttedi. Musi
odolat povétrnostnim vlivim (srazkdm - vyplaveni jimek, sné¢hu - zatizeni krytl a stfechy, mrazu -
zamrzam hladiny a namrzani technologie, teplotdm - rozdily teplot v 1ét¢ a v zim¢), musi odolat
provozu techniky v okoli, tedy stavebné¢ a musi mit zajistény bezpeCny odtok vycisténé vody do



recipientu. Recipient musi byt schopen piijmout vody z Cisticky v kteroukoli ro¢ni dobu a za
jakychkoli povétrnostnich podminek. Cisticky navic miize projektovat jen osoba s pfislusnou
kvalifikaci a vybavena autorizaci k projektovani vodohospodaiskych staveb.

Ochrana pied ucinky velkych vod - povodni

Jesté v jedné dulezité oblasti je nutné respektovat pifislusné paragrafy zakona o vodach. Tou
oblasti je prevence velkych vod - povodni a ochrana staveb pied ucinky povodné. Pii kazdé investi¢ni
¢innosti na Ceskych drahach je nutné vzdy spolehlivé zjistit mozné ohroZeni trati i objekti, s jejich
provozem souvisejicich, velkou vodou - povodni. PfisluSny vodohospodarsky organ a ptisluSny
podnik povodi maji k dispozici mapové podklady zatopovych uzemi vyznamnych tek. (Rek, které se
Casto rozvodnuji.) Meésta v povodi fek a tokll pak maji vypracované, nebo zpracovavaji, své
povodnové plany. Z téchto dokumentti a konkrétnich mist na stavbach je nutné vychdzet a stavbu
samou maximalné ochranit pfed ucinky povodné. Stavbu, to je samotny proces vystavby i objekty
vybudované.

Projektant v soucinnosti s investorem si museji uvédomit, Ze budouci provozovatel nema uz
zadné moznosti a prostiedky, jak objekty pied povodni dodatecné chrénit. Ten mlize jen omezenim az
zastavenim provozu a evakuaci osob, techniky a materialti zabranit nasledné pohromé a ztratdm na
zivotech. Je na investorovi a pfedevsim na projektantech, jak stavbu na mozné plsobeni velkych vod a
povodni pfipravi. Zakon o vodach toto uUsili podporuje a ptikladd mu velky vyznam. Stavebné
technicka opatieni mohou byt naptiklad: vést trat’ nad hladinou teoretické povodné, zpevnit nasep trate
proti vymyvam vodou a nesenym materialem, pii propustkach pod trati, mostech a dalSich stavbach na
tocich vénovat pozornost provedeni povodinovych pritokl. Objekty zakladat s védomim, Ze jim muZe
hrozit zatopeni a tedy zvySeny tlak vody a to jak od vody vné&jsi, tak od vody vnitini a podzemni,
véetné vody vracejici se z kanalizaci. Vnéjs§i plsobeni byva zvétSeno dynamickymi G¢inky proudu
vody podél stavby.

Projektant musi umistit sklady, zejména sklady nebezpecnych a zavadnych latek nad
teoretickou hladinu povodné, jinak je musi specialn€¢ chranit. V objektech musi feSit moznost
evakuace osob i materialu (schodisté, chodby, rampy, vhodné technické pomiicky,

...). Resit i bezpe¢nost vybavenosti objektii: vytapéni - zdroje tepla, elektrickych rozvodi a
rozvodl plynu. Po opadnuti vody je nutné piedpokladat potfebu suSeni a vétrani mistnosti, snadné
odcerpavam vody a odstranéni nanost a naplaveného materialu. V dal§im case pak obnoveni funkce
elektrickych rozvodd, plynu, vodniho zdroje, Cisticky odpadnich vod a kanalizace. Tohle vSe a dalsi
detaily ¢innosti mize a vlastné musi byt podchyceny a pfipraveny v projektu stavby, tieba stani¢ni
budovy, napajeci stanice a objektli na draze dalSich.

Zavér
Chtél jsem shrnout a pfipomenout projekéni a provozni problémy, které mize dobra

spoluprdace mezi investorem, naslednym provozovatelem a projektantem znalym zakonti v oboru i
vodohospodarském uspésné fesit v prostiedi Ceskych drah, s. o.



NOVE POHLEDY NA KONSTRUKCI,ZELEZNIéNiHO
SPODKU A SVRSKU A SOUVISEJICi PROVOZNI
NAKLADY

Ing. Z. Hiebicek, CSc., Ceské drahy, s. o. VUZ Praha

1. Uvod

Vystavbou tranzitnich koridorovych tratf se v sou¢asné dobé Ceské drahy ocitaji v kvalitativné
nové provozné ekonomicke situaci, vyzadujici zmeénu dosavadniho nahledu na konstrukci zelezni¢niho
svrsku a spodku v souvislosti se sledovanim degradacnich procest jednotlivych komponentt jizdni
drahy a rovnéz upravu alokace finan¢nich zdroji za ucelem zajisténi optimalniho technického stavu
jednotlivych entit dopravni cesty s vyuzitim udajii o jejich aktualnim technickém stavu, ziskanych na
zékladé diagnostického systému CD.

Oblast tratového hospodaistvi Vyzkumného tustavu Zeleznicniho v soucasné dobé fesi ve
spolupraci s Vysokym u¢enim technickym v Brn¢, akciovou spole¢nosti SUDOP Praha a Centrem
dopravniho vyzkumu v Brné dva projekty vyzkumu pro dopravu a spoje zadané Ministerstvem
dopravy a spoju, které se zabyvaji problematikou novych konstrukénich prvka Zelezni¢niho svrsku a
spodku, analyzou kvalitativnich parametrd jizdni drahy a metodikou rozdélovani neinvesti¢nich dotaci
na dopravni cestu.

Jednd se o projekt ¢.804/140/102 ,Naklady na dopravni cestu zpiisobené provozem
dopravnich prostfedkl- cast Zelezni¢ni“ a projekt ¢. 803/130/121 ,Nové konstrukce a materialy
zelezni¢niho spodku a svrsku®,

2. Naklady na dopravni cestu zptisobené provozem dopravnich prostredki
2.1 Postup FeSeni projektu

Cilem vSech provozovatelti dopravni cesty je zajistit z dlouhodobého hlediska jeji nezbytnou
kvalitu pfi sou¢asném vynalozeni minimalnich celkovych finan¢nich nakladi. Planovani ¢innosti
spojenych s udrzenim pozadované kvality dopravni cesty (udrzba, opravy, obnovy, modernizace,
rekonstrukce, resp. nové investice) z technického i ekonomického pohledu predstavuje periodické
rozhodovani o misté, ¢ase a rozsahu Cinnosti, jez je nutno realizovat. Cilem je dosazeni optimalni
alokace zdroji v ramci celé sité; tzn. co nejvyhodnéji vyuzit personalnich, materialnich a finan¢nich
zdrojl pfi minimalnim ovlivnéni (naruseni) zelezni¢niho provozu.

Vyslednd metodika musi disledné vychazet z informaci o aktudlnim technickém stavu
jednotlivych entit a jejich provoznim opotiebeni. V pfipadé jizdni drahy jsou to napf. udaje o
geometrickych parametrech koleje (GPK) a geometrickém uspofddani koleje (GUK), které nam
signalizuji nejenom zavady na zZelezni¢nim svrsku, ale v urcitém casovém horizontu se takto projevi i
zavady na zelezni¢nim spodku, resp. zemnim télese. Alokace financnich prostfedkd pak musi
odpovidat technické potfebé, tzn. uvedeni entity do optimalniho technicko provozniho stavu. Samotné
vynaloZzeni finan¢nich prostiedkti ve smyslu opravnych koeficientli (optimalizace délky trati) bez
vyuziti podkladt diagnostického systému, jako je tomu napf. u stavajici metodiky vypoctu
udrzovacich jednotek Zelezni¢niho svrsku a spodku, nemusi vzdy znamenat GUmérné zlepSeni
technického stavu entity.

Dle zahrani¢nich zkuSenosti je vyzadovdna co nejrozsahlejsi zdkladni databdze vstupnich
udaji (za idealni se povazuje zpracovani celé sité prislusné Zelezni¢ni spravy). To samoziejme neni
mozno provést z casovych i ekonomickych diivodl v ramei tohoto projektu. Je proto zapotiebi vybrat
tratové useky s reprezentacni charakteristikou v oblasti Cetnosti i struktury sledovanych entit.



Vlastni vyhodnocovani udaji vstupni databdze a modelovani meznich stavil je pak zalozeno
na:

- inicializaci skute¢ného stavu dopravni cesty ve sledovanych oborech, modelové simulaci:

- funkce opotiebeni jednotlivych entit (determinované
pfedev§im provoznim zatiZzenim, rychlosti pfepravy, a stafim
dil¢ich prvku entit),

- rozsahu opravnych praci pti variabilnich ekonomickych
vstupech a fixnich pozadavcich na kvalitu entit (,,status
quo®),

- ekonomické (rozpoctové) pii limitovanych financnich
zdrojich.

Vysledek feSeni bude predstavovat obecnd metodika pro stanoveni ndkladi na Zelezni¢ni
provoz vzhledem k vychozimu stavu a intenzit¢ provozniho opotiebeni zelezni¢ni dopravni cesty.
Pfislusné algoritmy budou variabilni s moznosti zmény ¢asového intervalu, resp. pfedem urcené
délkové jednotky (m', km).

3. Nové konstrukce a materialy Zelezni¢niho spodku a svr§ku
31 CastA)

Predmétem feSeni Casti A) projektu je na zakladé analyzy Casového vyvoje geometrickych
parametri  koleje (GPK) a dalSich parametrG trati na vSech dosud modernizovanych a
optimalizovanych mezistani¢nich defini¢nich usecich (DU) 1. koridoru zjistit jeho zakonitosti a
doporugit prakticky aplikovatelna opatieni pro udrzbu a opravy koleje na koridorovych tratich CD.

Doporucend opatieni musi sméfovat k minimalizaci nakladi na kolej v prubeéhu celé jeji
Zivotnosti, tj. musi mimo jiné kvantifikovat potfebnou udrzbu v zaru¢ni dob€ a v pozd¢jsich stadiich
zivotnosti koleje.

Uvedena doporuceni musi vychazet z analyzy vysledkt vS§ech méfeni méticiho vozu a analyzy
dalsi kontrolni ¢innosti dle zadani projektu.

Doporuceni bude vychazet z analyzy vysledkli vSech méfeni méficiho vozu a analyzy dalsi
kontrolni ¢innosti pfi dodrZeni nasledujicich zasad:

Analyza pro kazdy mezistani¢ni DU obsahuje:

*  QGrafické znazornéni vyvoje celkové znamky kvality (CZK), resp. absolutniho ¢isla kvality
(ACK) v zavislosti na ¢ase. Pfechod ze staré¢ho na novy métici viiz (ACK- CZK) ani pozd¢jsi
uprava algoritmu pro vypocet CZK pfitom nebudou ptepocitavany; vzdy bude znazornéna
hodnota platna v dobé méteni. Cara vyvoje kvality GPK tedy nebude spojitd a bude spojovat
jen vysledky méfeni, uskute¢nénych podle stejnych pravidel.

Hodnotu CZK (ACK) pfedepsanou pro provoz.
Jednotlivd méfeni méficim vozem, data brouSeni kolejnic a data udrzovacich ¢i opravnych
zasahtl proporcionalné vyznacena na ¢asové ose.

* U DU vykazujicich rychlejsi zhorSovani CZK (ACK) bude analyzovan vyvoj v dil¢ich
parametrech rozchod (RK), smér (SK), vyska (VK), prevyseni (PK), pfipadné i v jednotlivych
podisecich.

Dalsi vyznamné zavady (defektoskopie, lomy kolejnic, zavady na Zelezni¢nim spodku apod.).

Charakteristicka data a identifika¢ni udaje DU:

- datum uvedeni do zkuSebniho provozu,

- zelezni¢ni svrsek (prazce, upevnéni, tvar kolejnic),

- material (novy/ uzity),

- datum brouseni kolejnic,

- kdy a jaké prace na Zelezni¢nim svriku a spodku byly v DU od rekonstrukce koleje
vykonany, s uvedenim nakladt v K¢,



- zvlastnosti daného DU, které mohou vést k vysvétleni shledanych mimofadnych trendt
vyvoje GPK (napf. rychlé zhorSovani v nékterych mistech, které ovliviiuje hodnoceni
celého DU).

3.1.1 Postup ieSeni

Pro vyhodnocovani udaji méficiho vozu (MV) byl vytvoren pocitacovy systém, umoznujici
grafické vyhodnoceni vlozenych dat méfeni (DM souborti), resp. manudlni vklddani hodnot z
klasifika¢nich tabulek (u starého typu MV).

V letoSnim roce bude analyzovan vyvoj kvality geometrickych parametri koleje (GPK)
vybranych usekti do roku 1997, v prubehu feseni dalSich etap bude provedena analyza do konce roku
2002. Na zéklade zjisténych vysledktt budou formulovana doporuceni pro udrzbu a opravy koleje
koridorovych trati dle zadani projektu.

3.2 CastB)

Predmétem feSeni Casti B) projektu je navrh metodiky vypoctu unosnosti zelezni¢niho spodku
s geosyntetickymi materialy, ktery bude vychazet ze zpisobu namahani interakéniho systému zemina
plané+ geosyntetika+ zemina podkladnich vrstev Zelezni¢niho spodku. Uvedeny navrh bude vychazet
zejména z experimentalné oveéfeného prinosu geosyntetik z hlediska unosnosti konstrukénich vrstev v
porovnani s konstrukei nevyztuzenou.

Pti vyberu geosyntetik budou sledovany vSechny technické parametry nezbytné k vybéru a
posouzeni, nebot’ v zadani projektu uvedené parametry ,,pevnost a taznost“ nemusi mit vzdy
rozhodujici vliv na zvySeni inosnosti.

Prednosti navrhovaného feseni je posouzeni geosyntetik na laboratornim geotechnickém
zkuSebnim poli z hlediska jejich piinosu v podobé snizeni tloustky podkladnich vrstev, uspory
materialu, zvySeni inosnosti plané a zivotnosti konstrukce Zelezni¢niho spodku a redukovani nakladi
na udrzbu.

3.2.1 Soucasny stav feSené problematiky

Potieba empirického ovéfovani vlastnosti a pfinosu geosyntetik v zZelezni¢nim spodku na
laboratornim geotechnickém zkuSebnim poli (LGZP) vyplyva z nésledujicich skutecnosti:

- neexistuje obecné platna vypocetni metoda pro dimenzovani konstrukénich podkladnich
vrstev zelezni¢niho spodku pro rizné typy geosyntetik,

- principy mechanického plisobeni zahrnuji vice parametrii nez pouze pevnostni charakteristiky
geotextilie a kvality podlozi; ptfinos geotextilii je proto vhodné ovérovat empiricky,

- zkousky na LGZP se provadéji v méfitku 1:1 (laboratorni zkousky ve zmenseném méfitku
nejsou k danému ucelu vhodné),

- LGZP umoziiuje simulovat rtizné podminky (zména parametrit), neni vSak limitovano
provozem stavby a zménami geologickych a klimatickych podminek (vysledky jsou
objektivné porovnatelné),

- zkousky vyuzivaji pro hodnoceni tinosnosti podlozi nasypu parametru modulu pfetvarnosti
zjistovaného v souladu s ustanovenimi predpisu S4 CD.



3.2.2 Navrh zkouSenych typu geosyntetik:

e Huesker Synthetic GmbH Gescher, Geosyntetika Praha
Fornit PP 40/40 (Fortrac PES 40/40-35T)
e Kordarna a.s., Velka nad Veli¢kou
Armatex G PET (+PVC) 55/55
¢ Naue Fasertechnic, KroVe s.r.o.
Secugrid PET 80/80 Q6
e Nicolon BV, P.K. Technick4 geotextilie Praha
Geolon PP 40
e Polyfelt GmbH Linz
Polyfelt Rock PEC 50/50, Polyfelt Rock G (PES)
e Tensar International, Geomat s.r.o.
Tensar SS 20/20

3.2.3 Predpokladané vysledky reSeni

Vysledkem feSeni bude nova metodika vypoctu piinosu geosyntetik v konstrukci Zelezni¢niho
spodku pro zjisténi a dolozeni vhodnosti jejich pouziti z hlediska ekonomického, dale z hlediska
zvySeni Unosnosti a trvanlivosti konstrukce. Pritom lze pfedpokladat, Ze pti dodrzeni stanovenych
parametri vypoctu mohou jednotlivi vyrobei vyuzivat vysledky vlastniho experimentalniho vyzkumu
a empirické vztahy ovétené vysledky méteni.

4. Zavér

Termin ukonceni ukolu ¢.804/140/102 ,Naklady na dopravni cestu zpisobené provozem
dopravnich prostiedki- ¢ast zelezni¢ni® je dle zadani v prosinci 2002; ukol ¢. 803/130/121 ,,Nové
konstrukce a materialy zelezni¢niho spodku a svrsku‘ bude ukonéen v zati 2003.

Resena problematika je v sou¢asné dobé& vysoce aktualni a vystupy feSeni obou projekti
budou mit praktické vyuziti, zejména v oblastech planovém opravnych vykont, vyhodnocovani
degradacnich procest jednotlivych komponentll jizdni drahy a optimalni alokace finan¢nich
prostfedkll na udrzbu a provoz dopravni cesty.



METODY UPRAVY PROSTOROVE POLOHY KOLEJE
MODERNI MECHANIZACI

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

S nardstem rychlosti na tratich CD a s pozadavkem maximalizace hospodérnosti staveb i
udrzovacich praci vystupuje do popiedi otazka dlouhodobé kvality geometrickych parametri koleje.
sméru a vySky koleje. SkuteCnost, Ze jednou z nej castéjSich zavad na modernizovanych a
optimalizovanych tratich je zdvada ve vySce kolejnicovych pasil, nasvédCuje tomu, Ze v soucasnosti
pouzivané technologie konstrukce Zelezni¢niho svr§ku nejsou optimalni.

Ustanoveni TKP

Technologie pfedepsand ’’Technickymi kvalitativnimi podminkami CD” stanovi v ptipadé
snaseni kolejového rostu nasledujici postup zfizovani kolejového loze:

Kolejové loze se zfizuje v takové tloustce, aby kolejovy rost byl poklddan na zhutnénou
vrstvu kolejového loze v tirovni 40 - 80 mm pod loZnou plochou prazct v projektované niveleté
koleje. Navazeni a urovnavani Stérku musi byt provadéno postupem, pii némz neni plan télesa
zelezni¢niho spodku pojizdéna vozidly. Zhutnéni se ovéfi pied zahajenim prace zhutnovaci zkouskou
dle CSN 72 1006 za ti¢elem stanoveni nej vhodnéjsiho rezimu hutnéni pro konkrétni podminky na
stavbé a konkrétni hutnici prostiedek (pocet pojezdl, parametry vibraci apod. K hutnéni kameniva se
nesmi pouzivat valce se statickym linearnim zatiZzenim béhounu s vét§im nez 32 kg/cm. V piipad¢
pouziti hutniciho prostfedku s méficem zhutnéni (kompaktometrem) se meéti¢ nastavi dle vysledka
zhutnovaci zkousky. Zhutnéni se ovéiuje statickou zatézovaci zkouskou, pfi niz se zjistuje staticky
modul pfetvarnosti na povrchu zhutnéné vrstvy kameniva. Na zakladé hodnoceni zkusebniho useku v
Luzici, kde bylo porovnano n€kolik zptsobti hutnéni kolejového loze, byl nové vznesen pozadavek
CD Odboru 13 na hutnéni podkladni vrstvy kolejového loze pouze valci do hmotnosti 10 t bez
pouziti vibrace. Dliivodem je zamezeni drceni zrn kolejového loze, ke kterému dochazi pti pouziti
téz8ich dynamickych zhutiiovacl. V souladu s TKP je pro upravu sméru a vysky koleje nutné:

- dodrzet pozadavky tnosnosti zemni plané a plané télesa Zelezni¢niho spodku dle piedpisu CD
S 4 a zhutnéni konstrukénich vrstev télesa Zelezni¢niho spodku podle kapitoly 6 TKP. Pii
technologii se snesenim kolejového rostu i unosnost kolejového loze dle ¢lanku 7.3.3.1 TKP,

- pfi technologii se snesenim kolejového rostu prazce podbit dvéma pracovnimi jizdami
automatické strojni podbijecky (dale ASP) hutnici kolejové loze za hlavami prazct. Pokud se
po provedené praci v koleji po zahajeni provozu bezprostiedné vyuzije plné tratové rychlosti,
musi byt kolej dynamicky stabilizovdna. V bezstykové koleji (déle

- BK) v usecich o malych polomérech (dle piilohy &. 30 piedpisu CD S 3) musi byt hutnéno
kamenivo v meziprazcovych prostorech.

- pfi technologii bez sneseni kolejového rostu podbit prazce tfemi pracovnimi jizdami ASP
hutnici kolejové loZze za hlavami prazct. Pfitom je nutno provadét dynamickou stabilizaci (viz
¢l. 7.3.4 TKP). Pii 1. a 2. vySkové tprave koleje se doporucuje vyuzit stroj, ktery kamenivem
zaplni po ASP vzniklé prostory pod prazci smérem k ose koleje, hutnit kolejové loze v
meziprazcovych prostorech se doporucuje pfi vSech Upravach. Hutnéni kolejového loze v
meziprazcovych prostorech je nutné u BK v obloucich o malych polomérech (dle ptilohy €. 30
predpisu CD S 3).

Pii vSech upravach vyskové a smérové polohy koleje musi ASP upravovat vyskovou i
smérovou polohu koleje (vyhybky) pfesnou metodou, ktera mize byt pti koneéné ipravé nahrazena
optimalizaci provedenou fidicim poc¢itacem ASP. Pii prvnim podbijeni Ize ptipustit zdvih max. 60 mm
za podminky fadného dostérkovani meziprazcovych prostort a podbiti prazct dvojim zabérem.



Vyjimkou je prvni podbiti po upravé plan¢ technologii bez sneseni kolejového rostu vyuzitim
sanacni soupravy, (na pt. AHM 800R), ktery plan télesa zelezni¢niho spodku upravuje ve sklonu min
4%. V takovém ptipadé€ lze vyjimecné pii prvni vySkové a smerové upravé pomoci ASP vyuzit odlisné
od ’Smérnice” zdvih vétsi nez 70 mm. Uvedené Upravy vyzaduji dostatecné zastérkovani a podbiti
prazcti nejméne dvojim zadberem, pii cemz ASP nemusi provadét tpravu vysky a pfevySeni piesnou
metodou. Pfed zahdjenim provozu vSak kolej musi byt nasledné vyskove a sméroveé upravena piesnou
metodou podle piislusné smérmice.

Pted ptipadnou dynamickou stabilizaci kolejového loze musi byt meziprazcové prostory i loze
za hlavami prazct doplnény kamenivem az do vySe tlozné plochy prazci.

Vyse uvedené odsazené odstavce jsou prevzaty z TKP.

Domnivam se, ze pokyny tykajici se dynamické stabilizace nejsou zcela uplné. Chybi zde
jakakoli informace o stabilizaci s fizenymi poklesy tj. schopnosti stabilizatoru stabilizovat kolej tak,
aby jeji parametry odpovidaly pozadavkim CSN 73 6360. Pro kontrolu parametri stabilizované koleje
by mél byt stabilizator povinné vybaven zapisovacim zatizenim tak jak tomu je u ASP.

Soucasny stav nafizuje pouziti jakéhokoliv dynamického kolejového stabilizatoru. Pii poziti
stabilizatoru bez fizenych poklesii jsou dvé moznosti:

1. moznost: nasazeni dynamického stabilizdtoru na konec linky. Vysledkem je stabilizovana
koleje, jejiz parametry zpravidla neodpovidaji pozadavkiim CSN 73 6360

2. moznost: nasazeni dynamického stabilizatoru pted ASP. Vysledkem je kolej, jejiz parametry
odpovidaji CSN, ale u¢inek stabilizace je narusen naslednym podbitim.

Popis linky a diivod akce

Mnohé vyspélé zahrani¢ni Zelezni¢ni spravy pouzivaji technologie vyuzivajici dynamického
stabilizatoru s fizenymi poklesy. Zda jsou tyto technologie realizovatelné

v podminkach CD a jaky je vysledek jejich pouziti se pokusila ve spolupraci s firmou Plasser
& Theurer ovéfit spolecnost Zelezniéni stavitelstvi Praha.

Firma Plasser & Theurer nabidla zapijceni linky MDZ 2000 sestavajici z vysokovykonné
podbijecky MS 09-3X Stopfexpress a dokoncovaciho stroje AFM 2000. Linka MDZ 2000 byla
doplnéna vozem EMSAT 120 méficim kontinualné odchylky skute¢né polohy koleje od projektované
polohy. Pracovnici Zelezni¢niho stavitelstvi Praha a Ceskych drah vybrali vhodné tseky. Usek Hrobce
- Bohusovice mé¢l prokazat ucinek linky na modernizovaném tseku. Nasazeni linky na Gipravu sméru a
vySky 2. a 4. stani¢ni koleje v Zst. BohuSovice mélo prokazat ucinek linky v koleji se zapusténym
stérkovym lozem. Usek Pofiany - C. Brod mél prokazat u¢inek linky v podminkach Gdrzby trati Sest
rokli po ukonceni modernizace.

Piipravné prace

Radu piekvapeni pfinesla jiz etapa ptipravy akce. Ne vzdy je pii modernizacich obvyklé, aby
definitivni zajistovaci znacky byly osazeny a zaméfeny vice nez mésic pfed upravou sméru a vysky
koleje. Pro ptipravu akce bylo osazeni a zaméfeni zajisStovacich znacek v predstihu zcela nezbytné. Pii
fyzické kontrole zajistovacich znaéek byla ze strany obsluhy stroje EMSAT vznesena nespokojenost s
pfesnosti zajiStovacich znacek. Nej cCastéji pouzivana zajiStovaci znacka na koridoru - vrtule
zapusténa v zakladu stozaru TV byla pro rakouské kolegy pfili§ nepiesnd - neni zde jednoznaéné urcen
bod, k némuz lze zaji§tovaci miru vztahnout. V pfipadé nasazeni méficiho stroje EMSAT 120 je
rozhodujici poloha zajistovaci znacky a jeji jakakoliv nepiesnost se projevi v poloze koleje, zatimco
pfi technologii prace pouzivané v tuzemsku se nepfesnost zajiStovacich znacek v konecné poloze
koleje neprojevi, protoze kone¢na poloha koleje se upravuje zpravidla pomoci optimaliza¢nich funkci



podbijecek. Na podobném principu jako EMSAT 120 pracuje i tuzemské zafizeni Rolas pouzivané
Technickou ustfednou dopravni cesty. Chceme-li jej vyuzivat pro stanoveni odchylek skute¢né polohy
koleje od projektované, bude nezbytné zvysit jak pfesnost zaméfeni zajiStovacich znacek, tak i jejich
tvar, tak aby bod na zajiStovaci znaCce, k némuz je poloha koleje vztazena, byla definovana zcela
jednoznacné.

Realizace ipravy sméru a vysky:

Pred zahajenim praci linky MDZ 2000 byla osa koleje vysmérovana do projektované polohy,
niveleta koleje byla upravena cca 2-4 cm pro projektovanou polohu koleje a svafena. Podle
ptedpokladu mél k dosazeni projektované polohy koleje stacit jeden podbijeci a stabilizacni cyklus.

Vzhledem ke skutecnosti, ze zastupci fy Plasser & Theurer neméli zkusenosti se stabilizaci
koleje na kolejovém lozi zhotoveném podle technickych kvalitativnich podminek CD, nebylo mozné
pfedem stanovit mnozstvi potfebného Stérku i pocet podbijecich a stabilizacnich cykla.

Jiz pfi prvnim zkuSebnim prijezdu bylo zjiSténo, Ze na mnoha mistech budou poklesy
zpusobené stabilizaci vyssSi, nez se piredpokladalo. Nerovnomérnost poklesti svédéila o znaéné
nestejnorodém zhutnéni prazcového podlozi. Na zaklade zjisténi vySe uvedenych skutecnosti byla
provedena prvotné dynamicka stabilizace koleje na plny pfitlak. Nésledn€¢ byla kolej dostérkovana
podle pokynll pracovnikl fy Plasser & Theurer a nasledovaly dva podbijeci a dva stabilizacni cykly.
Soucasné se stabilizaci byla strojem AFM 2000 provadéna uprava kolejového loze do piedepsaného
profilu. Do mist s nedostatkem Stérku byl chybé&jici stérk pfepraven z mist s prebytkem Stérku pomoci
10 m3 zasobniku, ktery je soucasti stroje AFM 2000. Pro nasazeni na nov€ modernizovanou trat’ by
bylo vyhodnéjsi pouzit oddélené pluh a stabilizator, nebot’ piepravou Stérku dochazelo k ¢asovym
ztratam stabilizdtoru a k preruseni stabilizace, coz se projevilo na vysledné kvalité prace. Konecny
stav geometrického usporadani koleje bezprosttedne po akci neodpovidal zcela nasim predstavam.
Tézko lze z dosazeného stavu vinit linku, které na tratich DBAG ¢ OBB pracuje bez problémil.
Kone¢né vyhodnoceni vyse popsané akce bude mozni provést az po neékolikamésicnim sledovani. Jiz
dnes je vSak zfejmé, Ze vezmeme-li v tivahu, Ze dynamicky stabilizator dokaze nahradit z hlediska
konsolidace nékolik set tisic tun provezené zatéze, je reakce stavajici konstrukce kolejového loze na
dynamicky stabilizator piili§ nestejnoroda. Piekvapivé velké jsou nejen poklesy pii dynamické
stabilizaci, ale i nizky pficny odpor kolejového loZe. Podle vyjadieni zastupct fy Plasser & Theurer
ma na kvalitu dynamické stabilizace vliv i nosnost prazcového podlozi. Nestaci jen ptekrocit
nafizené minimalni hodnoty ale zachovat i uréitou spojitost, tak aby rozdily hodnot dvou sousednich
meéteni nebyly piili§ vyrazné. Ve zpraveé rakouské firmy je uveden poznatek informujici o tom, Ze na
plani télesa zelezni¢niho spodku s tnosnosti vyrazné vys$i nez minimalni stanovend, je ucinek
dynamické stabilizace vysSi, nez na plani télesa zelezni¢niho spodku s tUnosnosti jen mirné
prekracujici minimalni stanovené hodnoty, nebot’ méné tinosna plan pohlti vétsi cast dynamickych
ucinkl stabilizatoru. Dusledkem mohou byt nerovnomérné poklesy kolejnicovych past i po
dynamické stabilizaci s fizenymi poklesy.

Nyni bych uvedl nékolik zajimavosti:

- Pfi korespondenci s pracovniky fy Plasser&Theurer a konzultaci s prednimi tuzemskymi
odborniky v oblasti geometrického usporadani koleje se prokazalo, ze kiivka linearni
pfechodnice naprogramované v rakouskych podbijeckach je klotoida a nikoliv kubicka
parabola s opravnym souéinitelem tak jak ji definuje CSN 73 6360. Tyka se to i podbijecek
pracujicich na tratich CD. Rozdily jsou viak zcela minimalni a pro praktické pouziti zcela
zanedbatelné.

- Zajimava byla informace pracovniki fy Plasser&Theurer tvrdici, Ze rakouské drahy
nepfevezmou kolej, jestlize je pod patou kolejnice volny prostor nezaplnény Stérkem. Dle
jejich nazoru volny prostor pod patou kolejnice, ktery predpisy CD nafizuji z diivodu dodrZeni
piedepsané svodové admitance, vyrazné snizuje pti¢ny odpor kolejového loze.



Na zavér bych uvedl nékolik doporuceni vyplyvajici z vyse popsané akce:

pro zajisténi polohy koleje pouzivat zajiStovaci znacky s presné definovanym bodem, k
némuz jsou miry vztaZeny. Pfi pfejimce koleje kontrolovat zda piedané zajistovaci miry
odpovidaji skutecnosti

jednoznacné stanovit v TKP postup pro pouziti dynamického stabilizatoru. Po posledni tiprave
sméru a vysky povolit pouze stabilizator s fizenymi poklesy

pro dynamickou stabilizaci koleje a upravu kolejového loze do profilu pouzivat dva na sob¢
nezavislé stroje

Stanovit moznou odchylku tnosnosti plané télesa Zelezni¢niho spodku ve dvou sousednich
meétfeni tak, aby byla vyloucena nahld zmeéna unosnosti zpiisobujici nerovnomeérnou
konsolidaci i nerovnomérny ucinek pfipadné dynamické stabilizace kolejového loze.
Diisledkem mohou byt nasledné nerovnomérné poklesy kolejnicovych past.

Velice kladn& hodnotime, e vedeni divize dopravni cesty Ceskych drah vzalo v tvahu

zavaznost popsanych problému a podniklo zékladni kroky k jejimu feSeni. Na spolecném jednani byly
projednany dalsi kroky vedouci ke zjisténi pfi¢in nerovnomérného sedani koleje pii dynamické

stabilizaci.

1. rozsifeni zkusebniho useku i na kolej ¢. 2 v useku Hrobce - BohuSovice

2. provedeni rozboru zdznamu z georadaru ke zjiSténi, zda poklesy kolejového roStu byly
zpiisobeny pouze stabilizaci kolejového loze, ¢i zda doslo k zatlaceni Stérku do plané télesa
zelezni¢niho spodku

3. porovnani hodnot poklesu pfi prvni stabilizaci a hodnot unosnosti zemni plané (pokud se
podari ziskat od firmy Plasser poklesy koleje ¢i odpor kolejového loze proti zatlaceni pfti 1.
stabilizaci)

4. porovnani profilu kolejového loze piedepsaného v kolejich CD a v kolejich DBAG ¢&i OBB.

5. sledovani zkuSebniho tiseku az do prvni nésledné tpravy sméru a vysky koleje

Zjisténé vysledky budou vyuzity pro eliminaci pfi¢in vySe popsanych negativnich ucinku.

Pevné véfime, ze konecné vyhodnoceni nasazeni linky MDZ 2000 a méficiho stroje EMSAT

se pozitivn€ projevi na zlepSeni konstrukce prazcového podlozi.



SANACE SVAHU ZAREZU ZELEZNICNIHO TELESA

p. Barton€k Vaclav, Ing. Maiwaelder Jifi, 7S Brno, a.s.

1. Uvod

V letosnim roce byla zahajena stavba dalsich tratovych tsekt II. koridoru. Tento piispévek je
zaméfen na konstrukce, které ptimo neovlivituji technické parametry trati, ale bez jejich spravného
provedeni by zanedlouho tyto parametry byly naruseny. Jedna se konkrétné o Uipravu zarezii a jejich
naslednou udrzbu. V ramci tohoto pfispévku chci ukazat na moznost feSeni sanace, s maximalnim
vyuzitim mistnich materialti. Jedna se o zafez v useku Hranice na Morave - Studénka v ¢asti Hranice -
Bélotin. Dodavatel stavby je ZS Brno, a.s., generalni projektant Metroprojekt Praha, projektant tiseku
trat€ ILF Praha.

2. Popis soucasného stavu

Zelezni¢ni trat’ Hranice na Moravé - Studénka prochdzi v km 214,00 - 215,00 zafezem
hloubky az 19 m. Hloubka zatezu byla zvétSena nasypovym valem podél traté vytvofenym sypanym
materidlem pfi hloubeni zafezu. Vyska tohoto valu je 3 - 5 m a tvoii pfit€Zzovani lavici svahu. Za
valem je ptikop shromazd'ujici vodu z blizkych poli. Pfitomnost valu a pfikopu ale taky nedostate¢na
ochrana svahu proti atmosférickym vliviim byly pravdépodobnou pfi¢inou sesuvu severniho svahu, tj.
svahu u koleje €. 2. Jednalo se o dva typy sesuvii:

1. Plytké sesuvy, postihujici prakticky svah v celém tuseku zatezu
2. Hluboké sesuvy rota¢né-translacniho typu

Sanace se feSila odtézenim sesuvného materialu, ¢imz doslo vétSinou k odtézeni paty svahu.
Sesuvy byly tvofeny i kavernami ve svahu, které jsou pfi¢inou nedostate¢ného odtoku povrchovych
vod a dalsi pfi¢inou ztraty stability svahu.

3. InZenyrskogeologické poméry

Zajmové uzemi lezi v prostoru geograficky nazyvaném Moravska brana, tvoficim snizenimi
na styku dvou orografickych soustav: Ceského masivu a Karpat. Dle regionalné geologického Clenéni
patii Severomoravskeé ¢asti (1C) Karpatské predhlubné.

V Sir§im pojeti jde o Gizemi se slozitou geologickou stavbou, v niz se uplatiiuji sedimenty
kulmu (Nizky Jesenik a skupina Maleniku), kiidy a paleogénu vnéjSiho flySe (pod slezsko - zdanicka i
slezska jednotka), neogénu karpatské predhlubné (badenské tégly) a velmi rozriiznéné kvartérni
sedimenty. V trase Zeleznice jsou zastizené jen Utvary neogenti a kvartéru,

Neogén

Je zastoupen ve vyvoji prevazné pelitickém: vapnité jily (tégly) Sedé az modroSedé, ve
svrchnich partiich i hnédozelené barvy prevazuji - pfibyvanim piscité frakce prechazi v piscité jily i
jilovité pisky.

Jilovité sedimenty jsou prakticky nepropustné. Prisakova podzemni voda vSak komunikuje v
nékterych piscitych polohach

Soucasny povrch neogénnich sedimentt je vysledkem kvartérni modelace, na niz se vyznamné
uplatnily glacigénni faktory. Tento povrch se tedy vyznacuje plochym, mirné zvinénym reliéfem s
eroznimi depresemi, je prekryt kvartérnimi sedimenty a plisobi jako pfirozend nepropustna bariéra
infiltrované vodg, kterd pak po ném stéka nebo se hromadi v bezodtokovych depresich.



Kvartér

Rozlohou nejvyznamnéji se v zdjmovém uzemi uplatiiuje kvartér ledovcového ptvodu:
glacigénni, glacifluvialni a glacilakustrinni sedimenty.

V kvartéru jsou hodn¢ zastoupeny predevsim dveé skupiny sedimentii:
Glacigénni jily a jilovité hliny.

Pomérné homogenni jilovité polohy se stfidaji s polohami s vys§im obsahem piscité frakce
(jilovitd hlina pisCitd), ptipadn¢ s polohami jilovitého ¢i hlinitého pisku. Vyskytuji se ojedinélé
ulomky hornin, vétSinou polozaoblené. Konzistence je tuha az pevna. Tyto zeminy jsou prakticky
nepropustné, stiidaji se vSak s propustnéj$imi glacifluvidlnimi, nad kterymi vSak mocnosti prevazuji.

Glacifluvialni pisky a Stérky.

Jde o materidl vyplaveny z ledovcovych morén na kritkou vzdélenost, proto i nedokonale
opracovany a nepfili§ dobfe vyttidény. Typickou zeminou je hlinitopisCity Stérk, hlinity ¢i jilovity
pisek se Stérkem. Zrnitostni slozeni se méni misto od mista. Typicka je cervenohnéda, rezivé - hnéda,
hnéda nazelenale Smouhovana (a jina) barva.

V obou typech ulozenin - sub 1.), 2.) - vyskytuji se utrzky podloznich neogénnich jila. V
glacifluvidlnich sedimentech jde o utrzky a zévalky velikosti nékolika mm az cca 2 dm.

V komplexu jilovitych hlin se vyskytuji utrzky a odtrzence jilt velikosti n¢kolik dm az ptes
2m.

V tseku km 214,00 - 215,00 trat’ prochazi zafezem, povrch terénu tvoii pievazné jilovité
hliny. Komplex glacigénnich uloZenin je zna¢né riznorody. V jejich souvrstvi ptevazuje jilovita hlina
a jilovita hlina piscita, s polohami hlinitého pisku, jilovito pis¢itého §térku a nepravidelnymi polohami
jilu. Celkova mocnost kvartérnich zemin roste postupné od km cca 214,00, kde ¢ini zhruba 5,5 m (PJ
4) na maximum 8 - 9 m v km 214,4 - 214,7 a pak op¢t klesa na cca 6 m v km 214,9 a kone¢né na cca 4
m v km 215,15. V podlozi se nachazi neogénni jil tuhy az pevny, jehoZ mocnost mnohokrat piesahuje
hloubkovy interval zajimavy pro tento prizkum.

Podzemni voda prasakového charakteru komunikuje v kvartérnich uloZeninéach. Jeji hladina
byla zastizena v hloubce kolisajici kolem 3,0 m p. t. v zacatku Gseku a klesa na hloubku kolisajici
kolem 7,0 m p. t. v mistech max. mocnosti kvartéru ve vrt na hloubku kolem 10,00 m (to odpovida 7,0
m pod ptivodnim terénem, prekrytym zde cca 3 m nasypem).

4. Navrh sanace svahu

V ramci stavby Modernizace tratového useku Hranice na Moraveé - Studénka je navrhnuté
sanovat predmétné svahy tak, aby byla zabezpecena jejich stabilita ve smyslu pozadavkl uZivatele.

Pozadavek uzivatele byl sanacnimi opatfenimi zabezpecit minimalni stupein bezpecnosti proti
sesuvu 1,3 pii posuzovani podle Petersona respektive Bischopa s pouzitim vypoctového modelu podle
GBO-4 respektive GEO-3. Podle

inzenyrskogeologického prizkumu v daném useku, zpracovaném Geotestem Brno v roce 1990
jsou Casti svahu ve stavu indiferentni rovnovahy. Stupen stability sou¢asného svahu vychazi od 1,1 az
po 1,4. Kritické smykové plochy jsou plytké a nezasahuji pod kolejisté. Stabilita zavisi hlavné na
pfitomnosti vody ve svahu, kterd ji ovliviiuje negativnim smérem. Proto podstata sanacnich opatieni
spo¢iva z nasledujicich Gprav:

e (Odvedeni povrchové a prosakujici vody ze svahu, coz je feSeno srovnanim sklonu svahu na
maximalné 1:2,5 a vybudovanim hlubokého drénu pod patou svahu (tento drén byl
vybudovany uz cca pied 50-ti roky ale nebyl udrzovan a jeho soucasna funkcnost je velmi
omezena).

e Zabezpeceni paty svahu proti sesunuti vybudovanim opérné konstrukce.



Opérna konstrukce byla v pltivodnim projektu navrzena z gabionovych zdi vysky cca 3 m.
Vzhledem na velky rozsah stén a kratké lhity vystavby v daném tratovém useku je navrzeno nahradit
puvodni gabiony sténami z vyztuzenych zemin (geosténami).

Geosténa je zarubni sténa ze zemniho materidlu a materiald zabezpecujicich tvar a stabilitu
vypliiové zeminy. Jeji Celo je vzdy ve vét§im sklonu, jako je pfirozeny sklon pro pouzité zemni
materidly a proto musi byt vyztuzeno s doCasné¢ zabednénym celem. Sklad4d se z nésledujicich
komponentti:

1. Svahové vyztuze, ktera zabezpecuje tvar Cela stény, jeho sklon a tvofi ztracené bednéni tohoto
Cela. Pti predepsani rovného geometrického tvaru (coz je nas ptipad) musi byt z ocelovych
prvki, v ptipad€, ze neni predepsan rovny svah, mize byt nahrazena geotextiliemi, kterymi se
obaluje zemina. Tato vyztuz ma jen docasnou funkci a pozd¢ji tuto funkci prebird vzrostla
vegetace

2. Vodorovnych kotvenych siti, které jsou nosnym prvkem geostény a zabezpecuji jeho stabilitu

3. Protieroznich geotextilii nebo biorohozi, které se ptipeviiuji na ocelovou svahovou vyztuz z
vnitini strany. SlouZzi jako ochrana Cela proti vodni erozi a pro dobré uchyceni vegetace. Ma
téz pouze docasnou funkci do dobrého zakofenéni vegetace.

4. Zeminy, které tvofi vypli geostény. Jeji charakteristiky jsou piedepsany projektovou
dokumentaci podle statického vypoctu a musi byt fadné zhutnéné na predepsanou hodnotu.

5. Osiva v Cele stény. Vhodné jsou rostliny, které maji hluboké kotfeny a rychle rostou. Sttikaji se
spolu s hnojivem na ¢elo svahu s protierozni geotextilii nebo biorohozi.

6. Komponenty mohou byt podle potieby doplnény drendznimi geokompozity nebo ploSnymi
drény z propustnych materidlti, za ucelem odvedeni priisakovych vod z ptivodniho svahu a ze
stény.

Ptiklad navrzené konstrukce na feSeném useku s pouzitim komponenti Green Terramesh je na
obr. 1.

S. Staticky navrh stény z vyztuZenych zemin

Navrh konstrukce provedl Ing. Pokrivcak z Terraprojektu Bratislava. Pro vypocet rozmért a
nosnych prvkl geostény existuje nékolik pracovnich postupti, Vétsinou jsou to softwarové uzivatelské
programy jednotlivych vyrobcti danych konstrukci, podle kterych je mozné pfimo navrhnout druh a
rozméry kotevnich siti. Pracuji vétSinou s geosyntetickymi sitémi. Pfi pouziti veskerych postupt podle
jednotlivych programti je prokazana:

1. vnéjsi stabilita navrzené konstrukce
2. vnitini stabilita konstrukce.

6. Popis navrZené konstrukce

V daném tratovém useku byl navrzen kompletni systém Green Terramesh firmy Maccaferri.
Tento systém vyuziva panely pletiva spleteného z dvojitého dratu s Sestiuhelnikovymi oky. Drat je
siln¢ pokoven zinkem a povle¢en PVC. Jednotky Terramesh jsou dodavany na miru bez nutnosti je na
misté upravovat. Jednotky jsou opatieny geosyntetikou (k zadrZeni prachu a prosypktl) spojenou s
pletivem pii vyrobé. Vngjsi Celo je zesilené zpevilujicim panelem a dvéma trojuhelnikovymi
vyztuzemi pro snadnéjsi vztyCeni. Jednotky jsou opatfeny biorohoZemi z kokosového vldkna, které ve
zvySené mite podporuji uchyceni, vzrist a rychlé rozsifeni vegetace v cele konstrukce.

7. Zavér

Vzhledem ke schvalenym stavebnim postuptim a navrZzenému harmonogramu dlouhodobych
vyluk bude popsana technologie sanace zafezu Zelezni¢ni trati v iseku Hranice na Moravé - Bélotin



provadéna v pristim roce to je v roce 2002, kdy probéhne vyluka 1. tratové koleje a dale v roce 2003,
kdy bude provedena rekonstrukce koleje €. 2.
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NOVE TECHNOLOGIE POUZITE PRI ZELEZNICNICH
STAVBACH

Ing. Ivan Racek, Stavby silnic a Zeleznic a.s. Praha

Akciova spolegnost SSZ ma dlouholeté zkusenosti s vystavbou Zelezniénich trati. Bylo o nich
pravidelné referovano na konferencich s touto tématikou. Také letos je nase firma zastoupena Ctyfmi
prispevky. Ty dokumentuji pestrou paletu praci, kterou SSZ provadi.

V pfispévku Ing. PospiSila ze zdvodu 6 se popisuji zkuSenosti ze stavby pielozky Biezno
Chomutov, kde zlepSeni zemin vapnem umoznilo vyuzit pro vystavbu nasypt i nevhodnych zemin,
které mély byt piivodné vyvezeny na skladku.

Ing. Sumavsky ze zavodu 8 popisuje sanaci netnosného Zelezni¢niho spodku véetné tpravy
odvodnéni, obnovu Zelezni¢niho svrsku a rekonstrukce ¢i vystavbu mostnich objekti.

Pro vystavbu piesypanych mostnich objekti vyvinulo SSZ v minulych letech tenkou
klenbovou konstrukci TOM, o které jiz bylo na Zelezni¢nich konferencich referovano. Pii
rekonstrukcich mostnich objekti je Casto tieba omezit vyluky na minimum. Napftiklad systém TOM2
SSZ S1 umoznil realizovat most na trati Roudnice Straskov ze 48 hodin.

Nové navrzeny systétm TOM2 SO, ktery Vam ve svém pfispévku predstavi Ing. Klimes ze
zavodu 9, umoznuje fesit nahradu nevyhovujicich klenbovych objekti jiz zcela bez zasahu do stavajici
nevyhovujici konstrukce, a tim i bez nutnosti vyluk.

Posledni ptispévek SSZ od p. Chladka ze zavodu 5 se zabyva nékterymi specifiky vystavby
zelezniCnich stanic.

V soudasné dobé se SSZ podili na tadé staveb &eské Zelezniéni sitd. V&Hm proto, Ze i v
budoucnosti Vam budeme moci piedlozit zajimavé prispévky dokladajici, ze SSZ uplatiiuji ve své
praci nové poznatky a technologie a jsou spolehlivym partnerem ostatnich ucastnikli vystavby.



VYUZITI ZLEPéENi VAPNEM NEVHODN,\'(CH ZEMIN Z
TRASY PRO VYSTAVBU ZELEZNICNICH NASPU

Ing. Pavel Pospisil, SSZ, a. s., OZ 6 Karlovy Vary

Identifika¢ni udaje stavby

Nézev stavby: CD DDC, Pielozka trati Bfezno u Chomutova - Chomutov

Objednatel stavby: ~ Ceské drahy s. 0. Praha

Terminy stavby: DDC, stavebni sprava Plzett SUDOP Praha a.s.
zahajeni stavby 02. 05. 2000
dokonceni stavby (bez rekultivaci) 15.12. 2003
zahgjeni zkuSebniho provozu 02. 01. 2004
ukonceni stavby (véetné rekultivaci) 31.12. 2005

Zhotovitel stavby:  Sdruzeni Bfezno
Metrostav a.s. Praha
razba tunelu délky 1758 m metodou obvodového vrubu
Stavby silnic a Zeleznic a.s. Praha
feditel stavby: Ing. Josef Horak
hlavni stavbyvedouci: pan Jifi Havelka
Bilance zemnich praci:

prelozka trati vykop v trase pielozky trati 359 703 m’
nasyp celkem 284592 m’
z toho zemina zlep3ena vapnem 214168 m*

Uvod

Stavba vlastni ptelozky byla vyvolana investicnim zamérem Severoceskych dold, které v
misté soucasné trati maji dobyvaci prostor. Tomuto dobyvacimu prostoru se nova trasa pielozky
ptizplsobuje tak, Ze se stava velmi zajimavou jak z hlediska stavebniho, tak i z hlediska
urbanistického. Za estakddou na zacatku trasy nasleduje hluboky zétez s vjezdovym portalem tunelu
celkové délky 1758 m. Za vyjezdovym portalem se stiidaji nasypova télesa a zaifezové partie.

Pripravné obdobi

V ramci dostupného geologického prazkumu, ve fazi nabizeni a realizace vlastni stavby byly
piedloZeny navrhy s moznosti pouziti piebyte¢ného materialu ze zafezovych partii nové trati. Ve
spolupraci s Centralni laboratoii akciové spole¢nosti SSZ byly jednotlivé materialy otestovany a
urceny okrajové podminky jejich pouZitelnosti s jejich zlepSenim pomoci vapna. Toto v3e probihalo v
souladu s platnymi TKP CD, TP a CSN. Nedilnou sou&asti piipravnych operaci byl zhutiiovaci
velkopokus, ktery mél naprosto presné simulovat podminky vlastni stavby a prokazat opravnénost
navrzeného feSeni. Vlastni zhutilovaci zkouska probihala souc¢asn€ na dvou mistech. V misté t¢zby
(zatezova partie) a v miste ukladani (nasypové téleso). Pro moznost objektivniho posouzeni materialu
byla v misté t€Zby vymezena celkem 3 pole s riznym nadavkovanim nehaseného praskového vapna.
Vépno bylo davkovano hmotnostné v rozmezi od 0.5 % do 1,5 %. Pro moznost vyhodnoceni byly
sledovany parametry

- obsah hrudek

- rovnom¢rnost promiseni

- kontrola vlhkosti a dosazené miry zhutnéni

- kontrola Gnosnosti poloZené vrstvy (statickou zatéZovaci zkouskou a polni zkouskou CBR)

V ramci dosaZeni parametru zhutnéni v celé tloust'ce ukladané vrstvy (30 cm po zhutnéni)
bylo nutné nasadit kombinaci jezkového a hladkého valce. Po prokazani splnéni vSech parametrt byla



technologie schvélena stavebnim odborem GR CD. Sou¢asné s posouzenim byl zpracovan a schvalen
technologicky piedpis dodavatele.

Realizace technologie

Vlastni proces vystavby probihal kontinualné, tak jak byl odsouhlasen. Skute¢né mnozstvi
vapna se davkovalo dle okamzitych podminek v t&€Zb& s ohledem na vstupni parametry materialu a
klimatické podminky. Vlastni proces vystavby zelezni¢nich nasypovych téles potvrdil naprostou
opravnénost navrzené filozofie zpracovani jinak velmi nevhodnych materialt (jily se stfedni az
vysokou plasticitou). Denni vykony se za norméalnich podminek pohybovaly v rozmezi od 1000 m3 do
1300 m3. Dalsi podstatnou vyhodou metody zlepSeni byl fakt, Ze okamzZité vyhovujici parametry
unosnosti se s postupem casu zlepSovaly a dovolovaly provadéni praci i po velmi intenzivnich
srazkach. Metoda byla nasazena a tispésné aplikovana i v ostatnich zafezovych partiich trasy prelozky.
Béhem uplynulého obdobi byly zpracovany v§echny materialy z trasy k vystavbé zemnich téles s
vyjimkou partii, ve kterych jiz bylo zastizeno uhli.

Zavér
Resenim, které predlozily Stavby silnic a Zeleznic a.s. prostfednictvim odstépného zavodu v
Karlovych Varech byly uspofeny nemalé prostfedky objednatele, nebot” dle ptivodni uvahy a zadani

stavby mél byt veskery nevhodny material z trasy vyvezen na skladku a pro vlastni vystavbu dopraven
a zabudovan material z pfipraveného zemniku.

Ptiloha: letecky snimek z provadéni zemnich praci
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POKLADKA ZELEZNICNIHO SVRSKU V ZELEZNICNICH
STANICICH

Roman Chladek, SSZ, a. s., 0Z 5 Usti nad Labem

Prace v zelezni¢nich stanicich béznych koridorovych akei jsou provadény dle odsouhlaseného
HMG. Rozdil v technologii provadéni je odlisny pii provadéni skupiny koleji vétsinou délenych na
sudé a liché koleje po piipadé vjezdovych a odjezdovych zhlavi Zelezni¢ni stanice, nebo zda se
provadi rekonstrukce postupné po jedné stani¢ni koleji. V Zelezni¢nich uzlech napt. v Zeleznicni
stanici DéCin toto pravidlo neplati.

Koleje hlavni, pfedjizdné, manipulaéni a odstavné se provadéji jako jednotlivé a to jesté po
Castech s ohledem na délice trak¢niho vedeni a na obvody zabezpecovaciho zatizeni. Z téchto diivoda
je zpracovani technologickych postupti velmi naro¢né, protoze délky téchto rekonstruovanych koleji
nepiesahuji 1000 m. To je velmi mala délka pro nasazeni vykonnych stroji na vystavbu zelezni¢niho
svrSku. Demontaz stavajici koleje v mezistani¢nim useku se provadi vétsinou PKP, UK nebo jinou
vhodnou technologii od za¢atku do konce mezistani¢niho tseku.

wevr

koleje na pfedem dohodnuté demontazni a montazni prostory z diivodl zelezni¢niho provozu ve
velkych zelezni¢nich stanicich. Déle jsou ve snasenych kolejich neziidka i mezilehlé vyhybky, na
které se musi volit jina technologie snaSeni. SnaSeni koleji se provadi PKP, vyhybek a kolejovych
spojek vétsinou kolejovym jefabem EDK, dvoucestnych bagry i demontazi v ose.

Po sneseni Zelezni¢niho svrsku nastupuje odtéZeni zelezni¢niho $térkového loze, které probiha
shodné jako na béznych koridorovych stavbach jen s tou vyjimkou, Ze ptijezd téZzebnich strojl je
vytypovanych manipula¢nich a odstavnych koleji se stérkové loze neodtézuje, ale jen procisti strojni
CistiCkou a pak se snasi zelezni¢ni svriek. Piedstérkovani se provadi Ua vozy ze sousedni koleje.

Ptiprava pro pokladku se provadi béznymi technologiemi jako u ostatnich koridorovych
staveb. Pokladka koleji se provadi PKP, UK a dal$imi vhodnymi technologiemi, kratsi Useky (mezi
vyhybkami) ptipadné¢ kladecim zatizenim DESEC. Vyhybky v Zelezni¢nich stanicich pokladame
zasadné¢ DESECem se kterym mame dobré zkuSenosti. Je operativni a pfesny, montaz propojeni
kolejovych spojek se provadi v ose. Jelikoz pti pokladce kolejovych poli PKP v koleji, kde jsou
soucasné vkladany i vyhybky (kolejové spojky), dochazi ke zdrzeni pti smontovani srdcovkova ¢asti a
tim i zpomaleni plynulosti pokladky koleje, je mozné nahradit tuto srdcovkovou ¢ast provizorné ¢asti
kolejového pole s minimalnim po¢tem prazct pro piejeti vagond s prepravovanou vyhybkovou ¢asti.
Ta se bez vétSich potizi zdemontuje v ose. Pokladka se tim zna¢né urychli.

Vyskova a smérova Uprava s podbitim se provadi stejnym zptisobem jako mezistani¢ni useky s
naslednym napojenim do starého stavu. U vyhybek, které jsou soucasti kolejove spojky se podbiji
pouze piima c¢ast, odbo¢na ¢ast az po dokonceni celé spojky. Z tohoto diivodu je nutné podbijeni s
podbijeckou s bo¢nim ptitlakem.

Obecnou nevyhodou praci v zelezni¢nich stanicich je, ze tyto stroje nemohou pracovat v
proudu, ale najizdeji jednotlivé do kazdé zelezniéni stanice né€kolikrat po dobu vystavby. Z toho
plynou zvysené naklady na pfepravy této mechanizace, které nejsou v ekonomice stavby zanedbatelné.

Po smérové a vyskové upravé a vyméné inventarnich kolejnic za pasy z kolejnic UIC,
vétsinou délky 75 m, které se méni pomoci SDK, se kolejnice v piislusnych teplotach povolenych dle
TKP a predpisu CD S3 svaii do skupin a provedou se zavérné svary.



Jak uz bylo uvedeno, nevyhodou Zelezni¢nich stanic je, Ze prace probihaji na kratkych Usecich
zelezni¢niho svrsku. To znamena ¢asté propojovani se stavajicim zelezni¢nim svrSkem, u kterého
¢asto nesouhlasi smérové a vyskové poméry. Tim kazdé propojeni zavisi na zkusenostech pracovnikt
stavby, protoZe projektova dokumentace vétSinou tyto provizorni stavy nefesi.

Zavérem je nutno podotknout, ze prace v Zelezni¢nich stanicich jsou z vySe uvedenych diivoda
narocnéjsi a ndkladnéjsi na Casové nasazeni pracovnikil, provadéjicich Zelezni¢ni svrsek. S ohledem na
Castéjsi najizdéni mechanizmu je toto ekonomicky naro¢néjsi.




REKONSTRUKCE USEKU TRATI RYBNIK-OMLENICE

Ing. Antonin Sumavsky, SSZ, a. s., OZ 8 Ceské Bud&jovice

Stavba mezistani¢niho tseku Rybnik - Omlenice v km 70,267 - 79,525 km na mezinarodni
trase Rimini - Summerau - Horni Dvofisté - Praha je soucasti Giseku trati Horni Dvofiste - Ceské
Budé¢jovice a patti do IV. transitniho koridoru CD.

Stavba probihala v ndvaznosti na dokoncujici elektrizaci této trati, dalkovou kabelizaci a
upravou zabezpecovaciho zatfizeni.

Pii provadéni rekonstrukce Zelezni¢niho spodku bylo v maximélni mife vyuzito dvoucestnych
bagri MHS 4, které nevyzaduji zfizovani piijezdovych cest, a tim se podstatné zmensil negativni vliv
stavby na zivotni prostfedi.

Podstatna cast vylukovych ¢innosti byla ukoncena do 5. 6. 2001 z divodu koordinace s
grafikonem pro rok 2001. Dalsi vylukova ¢innost byla provadéna v zakrytu s vylukovou ¢innosti na

rakouské strané.

Protoze se jednd o trat’ [V. transitniho koridoru, byly v maximalni mozné mife uplatnény
zasady pro stavbu na modernizovanych tratich.

Charakteristika stavby
Stavba ma charakter liniové stavby - obnovy Zelezni¢niho svrsku a sanace netinosného
zelezniéniho spodku véetné upravy odvodnéni a vystavbu novych nastupist’ v zastavkach PSenice a

Bujanov. Na zakladé rozsifeni stavby probihala soucasné rekonstrukce a vystavba 16-ti mostnich
objektd a propustil.

Struc¢na charakteristika hlavnich stavebnich objekti
a) Objekty Zelezni¢niho spodku - odvodnéni

Odvodnéni zemni plané a ptilehlych svahii bylo provadéno ptikopovymi tvarnicemi TZZ 3,
TZZ 4 a ptikopovymi Zlaby ,,J* v celkové délce 7 550 m.

Prilehlé upravované svahy byly ochranény travnimi rohoZemi, gabiony piipadné v mistech
navétralych skalnich vystupt byla pouzita sit’ z plastickych hmot.

b) Objekty zelezni¢niho spodku - sanace
Sanace byla provadéna pouzitim geotextilii a Sté€rkodrti frakce 0-32 mm. Skladba sana¢nich
vrstev byla provadéna na zakladé PD a geologického priizkumu po jednotlivych tsecich. Celkova
délka sanaci 3 545 m. Sanacni prace byly provadény jednak klasickym zplisobem a déle sanacni
cistickou SC 600.
¢) Zelezni¢ni svriek

Nové smérové feSeni vychdzi ze stanovené navrhové rychlosti 70 km/hod.



Stary material Zelezni¢niho svrsku byl nahrazen novym svrskem tv. S49 s pruznym
upevnénim Skl 12 na Zebrovych podkladnicich S4pl., Zelezobetonovych praZcich SB8P. Kolej byla
ziizena jako bezstykova z dlouhych kolejnicovych pasi dl. 75 m. Rozd¢leni prazct ,,u“.

Rozsifeni zemni plané v mistech naspu s malymi poloméry bylo provedeno Zelezobetonovymi
prefabrikaty U3.

V usecich trati o polomérech 270 - 330 m byly na kazdém tietim prazci osazeny prazcové
kotvy.

Kolejové loze bylo provedeno v celém useku nezapusténé, pouze v tisecich zastavka PSenice a
Bujanov bylo zfizeno kolejové loze zapusténé. Vzhledem k malym polomériim bylo provedeno
navySeni §térkového loZe na vnéjsi strané obloukt v prevyseni.

Vyluky - pracovni postup stavby
Zahajeni stavby: 12/2000
Dokonceni stavby: 10/2001

Stavbu realizovalo sdruzeni firem Stavby silnic a Zeleznic OZ 8 Ceské Budgjovice (vedouci
sdruzeni) a GJW Praha. Hlavni poddodavatel byla firma Zelezni¢ni stavitelstvi Praha.

Néklady stavby: 184 552 000,- K¢&.

Stavba probihala v dennodennich a vicedennich vylukach v obdobi 01/2001 - 08/2001. V
dennich a vicedennich vylukach probihala prace na odvodnéni, upravach svahi zafrezi, prace na
mostnich objektech a Gpravach propustkd, rozsifovani vlastniho télesa traté (U3). Hlavni objem praci
na Zelezni¢nim spodku a svr§ku probéhl ve 12-ti denni vyluce v 04/2001. V této vyluce byly
provedeny nasledujici objemy praci:

- Sanace netinosného podlozi v délce 3 545 m

- Kompletni vyména kolejového svrsku v délce 9 258 m
- Zrizeni bezstykové koleje

- Osazeni prazcovych kotev

- Rekonstrukce zelezni¢nich piejezdi

Po této 12-ti denni nepietrzité vyluce bylo provadéno dostérkovani, definitivni aprava GPK,
uprava tvart §térkového loze, draznich stezek a dokoncovani odvodnéni a tprav svaht.






Novy typ presypané klenbové konstrukce
TOM 2 SO na tratich CD

Ing. Petr Klimes - Stavby silnic a Zeleznic, a. s., OZ 9 - Revnice

Zakladni udaje

Konstrukce TOM2 SSZ SO0 je dalii z fady konstrukci TOM2 priifezi S1, S2 a S3. Uvedené
konstrukce se pouzivaji v Sirokém rozsahu. Navrh konstrukce TOM2 SO vznikl na zéklad¢
zku§enosti s dostupnymi feSenimi pro mosty malych rozpéti na zelezni¢nich koridorech. Prufez S1,
nejmensi ze standardnich prifezi systému TOM?2, ktery odstranuje vétsinu nevyhod doposud
pouzivanych feSeni, se ukazal byt pro fadu téchto mosti piili§ velky. Rovnéz bylo nutné se zabyvat
otazkou zkraceni vyluk a feSeni zajisténi provozované koleje. Zde je ale tfeba uvést, ze napft.
kompletni realizace objektu SO 241 - most v km 10.230 na trati CD Roudnice n/L - Stradkov
odbocka systémem TOM2 SSZ S1za vyluky 48 hodin a to véetné& zatéZovaci zkousky prokazala
plnou konkurenceschopnost standardniho systému TOM?2, a to i v porovnani s béznymi zptsoby
rekonstrukei Zelezni¢nich mosti.

Noveé navrzeny systém TOM2 SO umoziiuje fesit ndhradu nevyhovujicich klenbovych
objektt jiz zcela bez zasahu do stavajici nevyhovujici konstrukce, a tim i bez nutnosti vyluk, pfi
vSech vyhodach nové konstrukce oproti rekonstrukcim. Nezanedbatelné je i hledisko estetické, kdy

je podstatné ptiznivéjsi nahrazovat piivodni konstrukei klenbovou opét konstrukei klenbového
tvaru.

Konstrukce TOM?2 S0 byla optimalizovana pro konkrétni objekty ve spolupraci s fadou
projektanti z projekénich kancelati SUDOP, PROMO, VIN Consult a PONTEX. Zésadni pro
navrh byly pfipominky specialisti CD ke v§em témto feSenim.

Oproti konstrukcim TOM2 priifezi S1 a vy$sim, kde se segment sestavuje z n€kolika
(vétsinou ¢tyt) diled, se sestava segment konstrukce SO pouze z jednoho klenbového dilce, ktery se
dole zmonolitiuje Zelezobetonovou deskou. To je umoznéno tim, Ze se jedna o mensi prifez, ktery
neni nutno z vyrobnich, dopravnich ¢i montaznich dtivodt delit na vice prvk.

Odlisna je rovnéz délka prvku 1.5 m skladebné, na rozdil od prufez S1 a vyssich prurezi,
které jsou délky 2.2 m skladebné.

Pritez SO se déli do prutfezii SOa a SOb, které jsou shodné feseny, 1isi se pouze v zakladni
Sifce a vySce. Vysku priufezu lze zmenSovat.

Hlavni vyhody konstrukce TOM 2 SSZ SO
Vyhody jsou stejné jako u prurez S1, S2 a S3 tj.:
- velmi rychla doba vystavby;

- narozdil od klasickych mostnich konstrukci nepotfebuje tato konstrukce dilatace,
piechodové desky a loziska;

- zjednodusuje se zalozeni, nebot’ tato konstrukce plisobi jako soucast nasypu, ktery
nepfitézuje, na podlozi jsou tedy kladeny stejné pozadavky jako na okolni nésyp;



- priznivé estetické pisobeni klenbové konstrukce; ekonomicnost konstrukce.

Navic oproti konstrukcim S1, S2 a S3 Ize uveést nasledujici vyhody:

- optimalizace pro zavazeni nebo zasouvani pod stavajici mostni objekty, coz umoziiuje
vystavbu bez vyluk a omezovani provozu na stavajicim objektu;

- zjednoduseni montaze, osazuje se cely hotovy dilec, odpadaji pozadavky na piesnost pfi
sestavovani apod.;

- mozZnost bezproblémového snizovani vysky prifezu;

- podkladni Zelezobetonova deska, vhodna pro problematické zakladové ptipady, je zde
nahrazena spodni uzaviraci Zelezobetonovou deskou, ktera se provadi vzdy;

-z hlediska statiky konstrukce SO nejsou specialni pozadavky na zasyp objektu.

Popis konstrukce

Jedna se o presypanou klenbovou konstrukei, ktera je v podélném sméru délena na
segmenty klenbového tvaru. Jednotlivé segmenty se sestavaji z klenbového prefabrikatu tvaru
obraceneho U a spodni Zelezobetonové desky, ktera se provadi monoliticky. Ta nejenom uzavir
jednotlivé segmenty, ale i vzajemné je spojuje v dolni ¢asti. Typy SOa, SOb a dalSi se odlisuji
rozméry prarezu. Vysky jednotlivych prifezi lze snizovat, dle potfeby zkracovanim ve spodni ¢asti
profilu obraceného U.

Ze spodni ¢asti prvkl smérem do priifezu vycnivaji oka betonaiské vyztuze slouzici ke
zmonolitnéni se spodni Zelezobetonovou deskou.

Prvky jsou opatfeny zavésy pro montaz.

V podélném sméru tubusu jsou jednotlivé segmenty skladebné délky 1.5 m osazovany s
mezerou 10 mm, vzajemné spojeni segmentuje provedeno Zelezobetonovou pribéznou deskou.

Konstrukce se zakoncuje esteticky priznivymi kiidly kopirujicimi tvar nasypu. K#idla jsou
vytvofena “sefiznutim® standardniho prefabrikatu. Tvary téchto upravenych dilcti jsou zavazné.

Prvek navazujici na plny priiez je proveden s vybranim v horni ¢asti odpovidajicim
sefiznuti dalSich prvkd, z nichz jsou provedeny pouze bo¢ni ¢asti. Tyto dily jsou z divodd montaze
opatieny stabiliza¢ni patkou situovanou do prurezu. Mozné je rovnéz vyvedeni pIného prifezu ze
svahu nebo individudlni feSeni portalu z monolitického betonu ¢i gabionii dle konkrétnich
pozadavk.

Vyroba probihé ve vyrobnach SSZ OZ 9 na ocelovych forméch. Konstrukce forem a
technologie vyroby zajistuje kvalitu prefabrikat. Veskeré dilce jsou feSeny jako standardni,
jejichz rozméry jsou zavazné a nemeéni se dle objektu. Formy obsahuji specidlni podlahy pro
koncové dilce. Formy umoziuji snizovani vysky prefabrikatu.

Montéaz objektu

Vlastni montaZ objektu je mimotadné jednoducha a rychla. To je dano tim, ze prifez neni v
pii¢ném fezu tubusem sestavovan z nékolika dilct, ale sestava se pouze z jediného klenbového
dilce. V podélném sméru jsou tyto klenbové dilce osazovany s mezerou 10 mm. Vyuzivan je
systém transportnich kotev od firmy HALFEN, ktery umoziiuje rychlou manipulaci.



Mont4z mtize probihat klasicky jefabem, zavaZzenim na specialnim voziku nebo
zasouvanim pfedem zaizolovanych prvki. Vybér zptisobu montaze zavisi na konkrétnich
podminkach. Klasicka montaz jetabem se predpoklada u novostaveb.

Pti zasouvani je pouziti voziku vhodné pro piipady, kdy je k dispozici dostatecny prostor
vné tubusu pro provedeni izolace. Vozik 1ze pochopiteln€ vyuzit i u novostaveb, jefab je pak nutny
pouze pro osazovani prvki na vozik, respektive pouze pro ptipraveni prvki na kolejovou drahu. V
ptipadech zasouvani objektu ve stisnénych podminkach je nutné zasouvat jiz zaizolované prvky.
Jednotlivé prvky se vzajemné spoji konstrukéné, zaizoluji, nasledné se zasunou. Po zasunuti se
provede spodni monoliticka deska.

Detailni feSeni systému zasouvani vozikem i systému pro zasouvani objektu vcelku byl
navrzeno Ing. Ledvinou z odd¢leni Technického vyvoje SSZ. Na feSeni voziku déle spolupracovala
i firma VPK.

Oba dva systémy montaze byly jiz pouzity na fadé konstrukci a pIné se osvédcily.
Montazni vozik umoziuje velmi rychlé (pfesun a osazeni jednoho prvku na misto trva cca 5 min) a
pfesné osazeni dilct pomoci rektifikaéniho systému umisténému na voziku. Systém zasuvu jiz
zaizolované konstrukce byl rovnéz ovéien a prokazal svoji pouZitelnost i ve velmi nepfiznivych
podminkach (Spatny ptistup, nedostatecny prostor pro sestaveni konstrukce atd.).

Zasyp

U konstrukci TOM2 velkych prifezi je vliv interakce zeminy na statiku konstrukce
vyznamny a je vyuzivan pro dosazeni ekonomického navrhu. Problematice zasypt je nutno v tomto
ptipadé vénovat velkou pozornost. Naproti tomu pii statickém vypoctu podstatné tuzsich a
robustnéjsich konstrukci SO neni bézné pocitano s timto vlivem. PouZivaji se tedy bézné zasady
pro feSeni zasypu piesypanych konstrukei. Pro zasyp konstrukei se vychazi z ptislusnych predpisi.

Specifickou otazkou je feSeni vyplnéni prostoru mezi stavajici konstrukcei a konstrukci

TOM2 S0 pti zasouvani do stavajiciho objektu. Tuto problematiku se podaftilo Gsp€sné vyiesit u jiz
realizovanych objekti.

Priklady realizaci konstrukci TOM 2 SO.

CD DDC, Optimalizace tratového tiseku Usti nad Labem - D&¢in v&. AB. SO 2106
Zelezniéni most v km 523.025

Kamenna klenba svétlosti 4.74 m z roku 1848 se ukazala jako nevyhovujici. Reseni
nahrady spocivalo v zasunuti konstrukce TOM SSZ prufezu SOa pod stavajici klenbu. Autorem
feSeni byl Ing. Vaviena z firmy PONTEX.

Vzhledem k nedostatku mista mezi kamennou klenbou a prvky TOM (cca 400 mm) bylo
rozhodnuto vyuZit systém zasunuti pfedem zaizolované konstrukce. Zasuv, ktery zajistoval TV
SSZ, probéhl zcela bez problémi. Prvky SOa byly rozmérti 3730 mm - vy$ka a 3960 mm - §ika.
Jednotlivé prefabrikaty skladebné délky 1500 mm byly nésledné zmonolitnény Zelezobetonovou
deskou tloustky 300 mm. Po vyplnéni prostoru mezi ptivodni a novou konstrukci byl proveden
nasyp telesa Zelezni¢niho spodku ve sklonu 1:1.75. Délka mostu je 25.5 m. Objekt je zakoncen
sefiznutymi dilci, které kopiruji tvar nasypu.

CD DDC. Optimalizace tratového Useku Usti nad Labem - Dé&&in v&. AB, SO 2511
zelezniéni most v km 526.877




Kamenna klenba svétlé sitky 3.80 m, vysky cca 2.6 m pies stavajici vodotec se ukazala
jako nevyhovujici. Po zvazovani riznych moznosti bylo navrzeno zasunuti klenbovych
prefabrikatd SOb. Jednim z hlavnich divodl bylo, ze tyto klenbové prefabrikaty 1épe odpovidaji
puvodnimu tvaru objektu nez klasické ramové prvky. Rovnéz vyusténi konstrukce SO je esteticky
mm a vySku 2810 mm. Pro most byl charakteristicky extrémné obtizny pfistup a nedostatek mista
pfed mostem pro ptipravu zasuvu. Pies tyto neptiznivé podminky probehl zasuv, ktery zajistoval
TV SSZ, bez problémii. Vlastni zmonolitiiujici Zelezobetonova deska a ukonéeni objektu je
obdobné, jako u predchoziho objektu. Projektantem objektu byl Ing. Kormanak z firmy VIN
Consult, ktery se mimo to podilel na vlastnim vyvoji vSech prvkii TOM2.

CD DDC, Optimalizace tratového useku Hrobce v&. - Lovosice v&., Zelezniéni mosty SO
8205, 8207 a 8301

Uvedené objekty patii mezi prvni aplikace systému TOM2 SSZ S0. Pro viechny uvedené
objekty byl pouzit nejvetsi prafez SOa. Pii aplikaci objektu 8301 byl uspésné pouzit montézni
vozik. Zatimco u pfedchozich objektt byl SSZ OZ9 kompletnim dodavatelem objektii, zde
zajistoval zavod 9 vyrobu prvkl a navrh technologie vSech objektt a kompletni vystavbu objektu
SO 8301. Vystavbu u objektid SO 8205 a SO 8207 zajistovala firma INSKY. PouZiti voziku je
moZné u konstrukci, kde je dostatek prostoru mezi stavajici klenbou a zasouvanou konstrukci
TOM?2 pro provedeni izolace. Projektantem vSech téchto objektii byl Ing. Poticky z firmy PROMO,
ktery se s Ing. Zikou zasadné podilel i na navrhu zakladniho prifezu systému SO.

Zavér

Vyse prezentované aplikace davaji moznost posoudit, zda konstrukce TOM2 SO spliuji

vvvvv

Z hlediska vyvoje a navrhu téchto konstrukci povazujeme za rozhodujici zkuSenosti s
riznymi systémy draznich mostd a mimoradné usili v§ech za¢astnénych pfi vyvoji a prvnich
aplikacich. Je sice zfejmé, ze vynalozeni takového usili je nezbytnou podminkou pro zavadéni
novych feseni, v praxi v§ak Casto je to podstatnym diivodem pro setrvavani na starych, byt’ tieba
méné ekonomickych a estetickych fesenich.

Z hlediska dalsich aplikaci je pak k dispozici dostatek podkladi, které umoziu;i
bezproblémové a snadné navrhovani téchto konstrukci pro konkrétni objekty, formovaci technika
zajistuje dostateCnou variabilitu prvki SO a montazni systémy garantuji snadnou montaz v
ruznych podminkach Dals$i aktualni informace 1ze ziskat na WWW. SSZ9.CZ.



Objekty TOM2 SO na trati Hrobce - Lovosice




Montaz prefabrikati TOM2 SO montaZznim vozikem

objekt SO 8301 na trati Hrobce — Lovosice




POUZITI MODERNICH TECHNOLOGII
PRI VYSTAVBE ZELEZNICNIHO
KORIDORU ,,CD, DDC MODERNIZACE
TRATOVEHO USEKU OTROKOVICE-
PREROV*

Ing. Jiti Tesaf, Subterra a.s.
Ing. Zden¢k Kocourek, Infram a.s.

Ing. Milan Miltak Ph.D., Infram a.s.

1. Uvod

Pii realizaci stavby II. Zelezniéniho koridoru ,,CD, DDC Modernizace tratového tseku
Otrokovice - Prerov* pouzila firma SUBTERRA a.s. moderni technologie pro sanaci Zelezni¢niho
spodku bez snd3eni kolejového rostu a oddélenou pokladku vystrojenych prazci.

V prvnim piipad¢ provedla v iseku Tlumacov - Hulin kolej ¢.2 sanaci Zelezni¢niho spodku
sana¢nim strojem AHM 800-R rakouskeé firmy SWIETELSKY.

V druhém piipadé provedla v zst. Tlumacov kolej €. 1 a 2 oddélenou pokladku vystrojenych
prazcu portalovym jefabem PK 1-20 ES taktéZ firmy SWIETELSKY.

2. Zrizovani konstrukcénich vrstev télesa Zelezni¢niho spodku technologii AHM 800-R
a) Zakladni podminky nasazeni

V projektové dokumentaci byla sanace Zelezni¢niho spodku obou koleji tratového useku
Tlumacov - Hulin navrzena technologii se snaSenim kolejového rostu pii pouziti vapenné a cementové
stabilizace doplnéné geosyntetiky.

V piipadé koleje ¢. 1, ktera byla obnovovéna jako prvni, byla tato technologie pouZita v
souladu s projektovou dokumentaci. Celkova délka obnovované koleje €. 1 ¢inila 5 270 m a vyluka
probihala v terminu 22.7. - 2. 10. 2000.

Harmonogram vystavby fesil realizaci koleje ¢. 2 v terminu 14.10. - 7. 12. 2000. Vzhledem k
piedpokladanym neptiznivym klimatickym podmink&m, délce trvani vyluky (pouze 55 dni) a
technologické naro¢nosti rekonstrukce dvou mostnich objektti v obnovovaném tseku bylo zvoleno
jako jediné mozné feSeni sanace Zelezni¢niho spodku technologii AHM 800-R.

b)  Konstrukce prazcového podlozi

Na zéklad¢ doplitkového geotechnického prizkumu byl proveden navrh prazcového podlozi
pro zvolenou technologii. Doplitkovy geotechnicky prizkum byl proveden prostiednictvim kopanych
sond v mezipraZcovych prostorech pouze za ucelem zji$téni materiald zemni plang, aby bylo moZné
stanovit vlastnosti zemin zemni plane.

Vzhledem k technologii provedeni modernizace konstrukénich vrstev (kromé tuseku se
skalnim podlozim v zafezu - 0 délce 350 m, ktery byl obnovovan technologii se snesenim kolejoveho
rostu), byla zemni plan vytvorena po odtézeni druhym tézicim jeStérem stroje, srovnana a mirné



prehutnéna vibra¢nimi listami. Modul pretvofeni zemni plané se pohyboval v rozmezi 8,41-23,41
Mpa.

Rozdéleni tseku do 10 kvazihomogennich celki

Mocnost
Technolog. Usek Km Délka (m) san. vrstvy Geosyntetikum
(mm)

1 161,830-162,830 1000 450 TEN, GEF
Sneseni kol. rostu | 162,830-163,180 350

2 163,180-163,350 170 450 TEN, GEF

3 163,350-163,550 200 300 TEN, GEF

4 163,550-164,175 625 200 GEOL 60

5 164,175-164,300 125 300 GEOL 60

6 164,300-164,750 450 400 GEOL 80

7 164,750-165,700 950 300 TEN,GEF,POL

8 165,700-166,425 725 200 GEOL 60

9 166,425-166,600 175 250 GEOL 60

10 166,600-167,100 500 200 GEOL 60

Geosyntetika: TEN - TENAX LBO 330
GEF - GEOFILTEX 63/20
TENS-TENSAR SS 30
POL-POLYFELT TS 30
GEOL 60 - GEOLON PP 60
GEOL 80 - GEOLON PP 80

C) Zemni plan, odvodnéni a piipravné prace

Zemni plan je v celém useku v pficném sklonu 4 % obdobné jako plan télesa zelezni¢niho
spodku. Zemni plan je chranéna geotextiliemi viz tabulka kvazihomogennich celki.

V ramci pouzité technologie byla rovnéz splnéna podminka pro nasazeni strojni linky AHM
800-R - odtézeni svahti a provedeni odvodnéni. Taktéz byly osazeny piikopové zlaby. Vsechny tyto
prace vcéetné rekonstrukce propustkd a méné slozitych mostnich objektti byly provedeny v prvnich
dnech nepietrzité vyluky. Prace na vystavbé novych zakladti TV byly provedeny v dennich vylukach
pted zahdjenim hlavni nepfetrzité vyluky.

d)  Prubéh nasazeni strojni linky AHM 800-R

Obavy z neptiznivych klimatickych podminek se potvrdily az v zavéru nasazeni strojni linky
AHM 800-R, kdy se teploty pohybovaly po 24 hodin v rozmezi 4 - 12 °C a prace ztézoval vytrvaly
dést’. Denni vykony se pohybovaly okolo 800 m provedené sanace.

Poprvé pii nasazeni na siti CD byla technologie ziizeni konstrukénich vrstev bez sneseni
kolejového rostu doplnéna o ziizeni spodni vrstvy Stérkového loze. Material této spodni vrstvy
Stérkového loZe je vysypan z klasickych vysypnych vozl na zfizenou konstrukéni vrstvu po troven
paty kolejnice. DalSim pojezdem stroj AHM 800-R piizvedava kolejovy rost, druhym té€Zzicim jestérem
urovnava tuto Stérkovou vrstvu a hutni péchy, které jsou pouzivany pro hutnéni sanacni vrstvy. Tim se
dosahuje obdobného zhutnéni spodni vrstvy kolejového lozZe jako pii technologii se snaSenim
kolejoveho rostu.



e)  Unosnost konstrukénich vrstev télesa Zelezni¢niho spodku

Unosnosti jednotlivych konstrukénich vrstev télesa zelezniéniho spodku byly posuzovany na
zaklade predpisu CD S4 Zelezni¢ni svrsek, ptfiloha 6; Navrhovém konstrukénich vrstev télesa, tab.1 -
Minimalni pozadované hodnoty modulu pretvarnosti zemni plané Eo a plané télesa Zeleznicniho

spodku Epl.

Veskera méfeni in situ byla provedena do konce probihajici technologické smény, vétSinou za
velice nepfiznivych podminek (silné a vydatné desté). Vlastni prace a méfeni byla tedy provadéna na
hranici moZnosti. Tato skute¢nost neptizniveé ovlivnila i vysledky zkousek, kdy bezprostiedné ziskané
hodnoty Ginosnosti na konstrukéni vrstvé télesa zelezni¢niho spodku v koleji €. 2 v nékterych
ptipadech nesplnily podminky ptedpisu CD pro Epl = 50 Mpa.

V ptipadé provadéni praci klasickou technologii se snaSenim kolejového rostu, by vsak
stavebni prace probihaly pravdépodobn¢ do konce roku 2000, s né¢kolikanasobnym navysenim
finan¢nich prostedki a pravdépodobné bez dosazeni alespoii shodnych vysledk, jako u technologie
bez snaseni kolejového rostu strojem AHM 800-R. To se nakonec potvrdilo v zaifezu v d1.350 m se
skalnim (tedy pevnym) podlozim, kde rovnéz nebylo dosazeno pozadovanych hodnot unosnosti.

Nasledna kontrolni méteni v kvétnu - srpnu 2001 prokéazala konsolidaci aktivni zony
prazcového podlozi a proschnuti sanacni vrstvy. Méfeni hodnot inosnosti na konstrukeni vrstveé télesa
zelezni¢niho spodku v soucasné dobé spliuji podminky piedpisi CD pro Epl.

f)  Zavér

Opét se potvrdilo, Ze nasazeni strojni linky AHM 800-R je po srovnatelnych finanénich
nakladech velmi vyhodné pro praci v neptiznivych klimatickych podminkach a pii nasazeni, kdy ma
tato technologie pfinést usporu vylukového Casu.

Dalsi pfednosti nejsou jiz tak hmatatelné ale jsou rovnéz nezanedbatelné. Jedna se predevsim
tyto faktory:

e Zmirnéni neptiznivych disledkd na Zivotni prostiedi
e ZmenSeni délky rozpracovaného Useku
e Odpada vyluka sousedni koleje

3. Oddélena pokladka vystrojenych praZci na urovnanou vrstvu kolejového loze
portalovym jerabem PK 1-20 ES

a) Podminky nasazeni

Slozité technologické podminky pii rekonstrukei 1. a 2. stani¢ni koleje v Zst. Tlumacov,
zapticinéné vystavbou podchodu k ostrovnim nastupistim, podminily nasazeni portalového jetabu PK
1-20 ES rakouské firmy SWIETELSKY, ktery je vyrobkem renomované firmy Plasser & Theurer.

Pfed nasazenim stroje bylo tieba provést:

urovnani a zhutnéni spodni vrstvy kolejového loze,

rozvezeni novych kolejnic a provedeni pracovni drazky s rozchodem 3 400 mm,
naloZeni vystrojenych prazcii na plosinovy viz,

piistaveni plosinového vozu na ¢ast koleje opatienou pracovni drazkou.



b)  Technologie préace stroje

1) Pracovni postup spoc¢iva v najeti stroje nad plosinovy viiz s ulozenymi prazci. Dale stroj
zasune pod 20 (24) prazct vrchni vrstvy transportni thelniky, pomoci nichz tuto ¢ast prazct
nadzvedne a piejede na misto pokladky. Po nastaveni rozd€leni prazcl se zahaji pokladka
prazct pomoci klesti, které drzi prazce za Gela a ukladaji je na pripravené kolejové loZe v
predepsaném sméru a rozdéleni. Po ulozeni prvni davky se cyklus opakuje.

2) Za portalovym jefabem PK 1-20 ES postupuje stroj na pfi¢ny posun kolejnic, ktery piesune
kolejnice drazky (nové kolejnice) na prazce. V kone¢né fazi se provede dotazeni upeviiovadel.

3) Vzhledem k popsanému postupu je nej vyhodnéjsi, aby portalovy jetab PK 1-20 ES
postupoval smérem k vozu s nalozenymi prazci. V opacném piipadé je mozné kolejnice
drazky presunovat na prazce az po rozlozeni vSech prazcil, coz prodluzuje dobu pokladky.

C) Zavér

Portalovy jetab PK 1-20 ES je urcen pfedevsim pro pokladku vystrojenych prazct na
urovnanou a zhutnénou spodni vrstvu kolejového loze bez nutnosti provadét predmontaz kolejovych
poli na montazni zakladné.

PouZiti této technologie pro pokladku kratSich Gseka kolejového rostu se pii vystavbé koleje €.
1 a2 v zst. Tlumacov plné osvédcilo. Celkové bylo rekonstruovano 1 550 m Zelezni¢niho svrsku v
obou kolejich.



REALIZACE PRVNiHO ZELEZNI’ffNiHO TUNELU
PRO CESKE DRAHY RAZENEHO NOVOU
RAKOUSKOU TUNELOVACI METODOU.

Ing. Volesky Dusan, Metrostav a.s.

Tunel mezi obcemi Vepiek a Ml¢echvosty je umistén na I. koridoru Praha - Dé¢in, 35km severné od
Prahy. V obdobi fijen 2000 az kvéten 2001 byly provedeny oba hloubené portaly a vyrazena stfedni
¢ast dvoukolejného tunelu uzitim NRTM. Definitivni obezdivka bude realizovana do konce roku 2001
a projeti prvniho vlaku se ptedpoklada v zati 2002.

1/ Uvod

2/ Inzenyrsko geologické poméry

3/ Konstruk¢ni feSeni

4/ Technologické tiidy vyrubu a technologie vystavby
5/ Definitivni obezdivka

6/ Zavér

7/ Literatura

1/ Uvod:

V ramci modernizace 1. Zzelezni¢niho koridoru Kralupy n/VI. - Vranany v délce 10,5km je i
ptelozka Zelezni¢ni trati. Pfelozku tvofi most, tunel a obkladni zed mezi obcemi Vepiek a
MIlcechvosty. Stavajici smérové poméry trati kopiruji feku Vltavu a az 30m vysoky terén nad trati.
Clanek popisuje realizaci razby dvoukolejného Zelezni¢niho tunelu v km 446,088 - 446,360 tj. 272m z
celkové délky tunelu 390m, kde 58m tvoii hloubeny tzv. prazsky portal a 60m décinsky portal. Tyto
useky tunelu budou zpétné presypany hutnénym zasypem a vracen tak ptuvodni raz krajiny. Realizace
byla provedena podle projektu podzhotovitelé firmy ILF Consulting Enginners s.r.o., ktery byl
koordinovén s projektem stavby celého koridoru zpracovanym firmou SUDOP PRAHA a.s. Cilem
modernizace je zvySeni piepravnich kapacit, jak nakladni, tak osobni dopravy a ziskani vy3Siho
procenta trhu v ramci evropské Zeleznicni sité. Metrostav a.s. divize 5 ziskal zakazku na dodavku
tunelu a mostniho objektu v 08/2000. Ptiprava stavby byla pldnovéna tak, aby pfipravné prace na
ptijezdové komunikaci, vystavba zafizeni stavenis$t¢ a zajiSténi portadlu prob€hlo v zimnim obdobi v
r.2000/2001.

2/ InZenyrsko-geologické poméry

Mezi podrobnym geotechnickym prizkumem a zjisténymi tfidami tézitelnosti pii realizaci
hloubené stavebni jamy dé¢inského portalu od 20. 10. 2000 do 20. 12. 2000 a odtézeni pres 24000m3
vykopku se potvrdily rozdily, nebot’ volba optimalniho rozsahu prizkumu byla ztiZzena skute¢nosti, ze
v dobé, kdy se prizkum provadél, nebylo rozhodnuto, zda bude tunel cely hloubeny nebo razeny
hornickym zptisobem. Technologii razby a stabilitu otevieného vylomu vyznamné ovliviiovala vedle
fyzikalné-mechanickych vlastnosti hornin orientace a ¢etnost ploch odluénosti (diskontinuit), kterymi
byl masiv prostoupen.

Geologické prostiedi z pohledu dodavateld razicich praci bylo od ¢elby k ¢elbé proménlivé,
predevsim pii razbé kaloty od ,kosé” do vrchliku. Dale se dalo konstatovat, ze 2/3 Celby kaloty z
+2,4m do +8,1 mtj. vySky 3,8m byly vrstvy vodorovné€ uloZeny s min. mnozstvim mezivrstevnich spar
a poruseni. Nejveétsi pozornost pfi razbé mél interval kaloty +6,2m do +8,1m, kde silné¢ zvétraly
slinovec charakteru horniny se Spatnymi technickymi vlastnostmi byl doprovazen vysokou ¢etnosti
ploch odlucnosti. Jednozna¢né dominoval smér vrstevnatosti s velkym mnoZzstvim mezivrstevnich spar
3- 6¢cm, hornina byla tence deskovita. Dalsi vrstvou byl slabé zvétraly slinovec jako hornina pomérné
dobrd v hloubce 12- 15m. Zvétrani bylo makroskopicky nerozlisitelné a projevovalo se predevsim



niz§imi pevnostnimi a deformacnimi charakteristikami. 1 zde byla, ve 30% plochy kaloty, velka
hustota diskontinuit 5-15cm. Nepotvrdil se piedpoklad prizkumu, tento typ netvofil v uvodnich
¢astech cely prostor vyrubu a ve stifedni ¢asti tunelu nebyl pfitomen jen ve stropni ¢asti vyrubu nebo v
jeho klenbé. Lokaln€¢ se vyskytoval v rlznych Castech profilu kaloty a mnohdy kopiroval obrys
technologického nadvyrubu v kombinaci s deskami zdravého slinovce o objemu desek pies Im3.
Procentualn¢ byl sice velmi vyznamné zastoupenym typem, ne vzdy pod vrstvou silné zvétralého
slinovce, ale vzdjemné se ménici pojem nadlozi a podlozi ve vrchni ¢asti kaloty. Z hlediska tunelovani
byl kvalitativn€ nej lep§im materidlem navétraly a misty zdravy slinovec.

Proménlivé se nam objevil jiz pfi razbé kaloty , dolni 1/3, celé jadro a dno bez 30m razby u
portali tunelu v hloubkovém intervalu 15-23m. Hornina byla stfedné pevna, masivni, lavicovita,
sttedné az malo rozpukana.

Podzemni voda byla a je spjata se systémem puklin a diskontinuit s volnou hladinou a nebyla
vyrazné zastizena. Srazkové vody se v tunelu objevuji se znaénym zpozdénim a pouze na tiech
lokalnich mistech. Vydatnost bezpecné svede mezilehla izolace v kaloté a opéfi tunelu do systému
podélnych drendzi. 2xDN 150 a 1xDN 300 s reviznimi Sachtami a Cisticimi kusy po 40m oboustrann¢.

3/ Konstrukéni FeSeni

Profil tunelu byl razen na prijezdny prutez Z - GC s vyskou 6,0m nad TK. Vnitini teoreticky
lic definitivniho osténi je odvozen pro pievysSeni koleje 40mm a pojistny prostor po obvodu tuneluje
150mm. Pochozi stezku, po obou stranach tunelu, je mozno v dob&é pochlzky osvétlit. Dal§im
vybavenim je rozvod suchovodu a elektrické energie 220V. Pfechod mezi razenou ¢asti tunelu a
hloubenou tvofi mocnost nadlozi pouze 6m, ne kolmo nad tunelem, ale nad bokem tunelu. Pied
zahdjenim razby dne 27. 1. 2001 byl proveden ochranny destnik délky 8m z IBO kotev, 29Kks.
Postaven ochranny piedstitek na Zelezobetonové pasy z piihradovych nosniki a B-systému a
provedena prvni vrstva 50mm stfikan¢ho betonu, podstojkovana a dostfikano na pozadovanou
tloustku osténi 350mm.

4/  Technologické tfidy vyrubu a technologie vystavby

Tunel byl razen novou rakouskou tunelovaci metodou. Ta nam davala moZnost operativné
reagovat na skutecné geologické prostredi a pripravit se dle informaci z extenzometrickych vrti pied
razbou na ptedpokladané chovani horninového masivu v Case mezi razbou a zajiSténim vyrubu
primarni obezdivkou. O dodrzovani technologické kazn€, provadéni primarniho osténi, nas
informovala SG Geotechnika jako smluvni partner Ceskych drah, po vyhodnoceni kazdodennich
konvergen¢nich méfeni a pfedavani e-mailem vedeni stavby.

Na zaklad¢ prizkumu projekt stavby predpokladal tfi technologické tridy:

- razené portalové useky TM0-40m od ,,dé¢inského portalu“ a TM252-272m od ,,prazského
portalu tj. 60m- technologicka t¥ida vyrubu VI., poruchové zony prochazejici celym profilem
nebyly zastizeny, objevovaly se lokalné v ¢elbé kaloty, mnohdy zasahovaly do vyrubu a aZ
1,5m nad profil v kombinaci s deskami mocnosti az 1m zdravého slinovce.

- slabg zvétralé slinovce na celbé TM40-60m a TM232-252m tj.40m- technologicka t¥ida
vyrubu V, s podobnym slozZenim pfistropi kaloty jako u VI. v mens$im zastoupeni.

- TM60-232mtj. 172m - technologicka tiida vyrubu IV.

Razby byly zahdjeny 27. 1. 2001 z ,déCinského portalu“ upadné ve sklonu 0,3%.
Technologické tfidy vyrubu V1., V., IV. byly vystrojovany dle popisu -1,2,3.

1/ 1/ Technologicka t¥ida VI. - piedraZené jehly pr.25mm délky 4m, 2x Kari sité - kalota, jadro,
kotvy SN dI. 4 a 6m do cementové zalivky, pfihradové nosniky h=165mm, sttikany beton tl.
350mm, rozsifeni paty pfi razbe kaloty o 500mm.



2/ 2/ Technologicka tfida V. - 2x Kari sité v kaloté, 1x kari sit¢ v jadie, kotvy SN dl. 4m pr.
25mm, piihradové nosniky h=100mm, stiikany beton tl. 300mm

3/ 3/ Technologicka tiida I'V. - 1x Kkari sité - kalota a jadro, SN kotvy pouze v kaloté dl. 4m,
ptihradové nosniky pouze v kaloté h=100mm, stfikany beton 250mm.

Z informaci ziskanych z hloubené stavebni jamy pro portal, jsme se rozhodli vstoupit do
jednéni s piislusnou drazni spravou v Usti n/L a OBU Kladno o povoleni trhacich praci jako dopliiujici
zpusob razby. Jak se pozdé&ji ukazalo, kladné rozhodnuti nas neomezovalo v tusecich, kde strojni
rozpojovani by bylo pomalé nebo zpiisobujici zna¢né Skody na tunelbagru Liebherr 932. Razba %
vysky jadra a bez portalovych useki spodni klenby, tj. 212m dna by bez trhacich praci prodluzovala
dobu razby, zvySovala fixni naklady a ohrozovala termin dokonceni razeb a nasledné¢ provadéni
mezilehlé izolace a sekundarni obezdivky.

6. tnora 2001 byla slavnostné osazena Sv. Barbora za t¢asti naméstka ministra dopravy a
spojii a nyni i piedsedy spravni rady Ceskych drah Pavla Stoulila, vrchniho feditele divize Dopravni
cesty Ceskych drah ing. Jana Komarka a dal3ich zastupctl. Po mensi slavnosti se razby zacaly rozjizdét
a osadky se snazily dostat do pozadovanych cykld. V nepietrzitém provozu 24hod denné , 6-ti dennim
cyklu se jednotlivé osddky sehravaly do 16. 3. 2001, kdy byla vyrazena prvni 100vka metrt,
tj.2,6m/den. Po odbourani nedostatkli v kompletnosti strojni sestavy, eliminace smluvni dopravy suché
betonové smési z 6km vzdalené betonarky, dohody s betonarkou na piednostni a 24 hod dodavce
betonové smesi, jasné stanovenych kritérii, jaky vykon takové odménovani na zacatku mésice -
turnusu vedlo az k tfem 1,5m zabérim za 24hod, tj. 13. 4. 2001 na Velky péatek se za ndmi hora
nezaviela a podatilo se vyrazit druhou 100vku metrti. Prorazka kaloty v hote, kdy byla provedena proti
razba z ,,prazského portalu“ v délce 8m pod ochrannym destnikem z IBO kotev se podatila 8. 5. 2001,
cely profil - jadro a dno bylo dorazeno do konce kvétna tohoto roku. Strojni sestavu tvofily - 2X
tunelbagr Liebheer 932, 2x vrtaci viiz Atlas Copco, kolovy naklada¢ Volvol20D, pasovy nakladac
CAT 953B, 2x dumpr Volvo AD 6x6, vrtaci viiz Secoma, suché stiikani Aliva 285 a 262, mokré
stiikani Aliva 500 s manipulatorem, 3x T815 automix.

5/ Definitivni osténi

Prace na betonazi spodni klenby v¢. boénich patek pro pojezd 100t bedniciho vozu pro betonaz
horni klenby provedl Doprastav a.s. do systémového bednéni PERI Vario. Prace byly zah4jeny 10. 6.
2001. Jednalo se o 272m dlouhou razenou c¢ast tj. 1980m3 z B302b a ukonceni bylo 20. 7. 2001.
Nasledné se provadéla uprava primarniho osténi horni klenby pro pokladku ochranné textilie Netex o
gramazi 500g/m2. Tim byla provedena pfiprava pro izolaci horni klenby z 2mm polyethylenu
Carbofol. Posledni tyden v srpnu tohoto roku bylo vlastni kapacitou zahajeno montéZz armatury horni
klenby v celkové tonazi 409t v 28 zabérech. Bylo uzito lehkych piihradovych nosniki, 2x kari sit
Q513 a volné vyztuze. FiniSuji posledni upravy na bednicim voze tak, aby byl splnén termin betonaze
béhem 09-10/2001 a bylo uloZeno 2760m3 B302b v tl. 350mm. Pro definitivni osténi bude ptipraven
bednici viiz. Zkusenosti budou prezentovany pfimo na konferencich.

6/ Zavér

S technologii razeb NRTM jsme se mohli a mtizeme setkat pfedevsim na silni¢nich tunelech.
Tento prvni dvoukolejny Zelezni¢ni tunel v siti Ceskych drah vyraZeny novou rakouskou tunelovaci
metodou potvrdil, ze technologické postupy definované technologickou tfidou vyrubu je mozno v
ptipadé nutnosti dale korigovat. Konkrétn¢ zde se zvySoval pocet predraZzenych jehel v kaloté a
snizoval pocet kotev v jadie ve tiidé V. a IV. Prepokladané konvergence Scm ve ti. VL., 4cm ve ti. V a
3cm ve tf. IV nebyly dosazeny, pouze v jednom profilu se ustalily po 14 dnech na 32mm. Celkové
mnozstvi nadvylomt 201m3 nebylo ani 3% z razby kaloty v pfislusné tfidé vyrubu. Po celou dobu
vystavby byly dodrzovany zasady ekologické vodniho hospodafstvi a zne€istovani okoli stavby.
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VYVOJ NOVYCH KONSTRUKCI PRO
ZELEZNICI VE SPOLECNOSTI ZPSV
UHERSKY OSTROH a.s.

Ing. Jan Spevak, Zelezniéni primyslova stavebni vyroba Uhersky Ostroh a. s.

Spole¢nost ZPSV Uhersky Ostroh je dlouholetym tradi¢nim dodavatelem betonovych a
zelezobetonovych prvkid pro Zeleznici. V roce 2002 oslavi 50 let od svého zalozeni a po celou tuto
dobu vedle toho, ze je spolehlivym dodavatelem kvalitnich vyrobkil, se snazi feSit ve spolupraci s
Ceskymi drahami a vyvojovymi a dalimi za¢astnénymi organizacemi dal3i vyvoj novych prvkd a
konstrukei hlavné pro Zeleznici.

A. Zelezni¢ni prazce

Nosnym programem nasi spole¢nosti je jiz po fadu let vyroba Zelezni¢nich prazctu. Tato
vyroba doznala za jiz zminénych 50 let trvani nasi spole¢nosti vyznamného vyvoje.

Prvni idea pouzZiti betonu jako materialu pro vyrobu prazci vznikla jiz koncem 19. stoleti. Jeji
realizace vSak ptichazela do ivahy az s vyvojem piedpjatého betonu v 30. a 40. letech 20. stoleti. Az
piedpinany beton totiz vyfesil problém nizké pevnosti betonu v tahu.

Intenzivni vyvoj Zelezobetonovych prazct nastal ve svété koncem 50. let a v 60. letech 20.
stoleti. Vyvoj v byvalém Ceskoslovensku podstatné nezaostal za svétovym vyvojem, odpovidal viak
politickym a ekonomickym podminkam tohoto obdobi v nasem prostiedi. V letech 1948 - 51 bylo
poloprovozné ovéfeno cca 20 druhti prazcti v malych sériich. Ovéfované byly jak konstrukce
predpinané tak i Zelezobetonové.

Z 7elezobetonovych konstrukci je nejznaméjsi prazec RS (D2 T 10 - T5). Tento se vSak v
nasich podminkach neosvédcil.

U predpinanych konstrukci byly ovéteny rizné systémy vychazejici ze smycek nebo ovijeni.
Ovéetovany byly 1 splétané draty. V praxi se vSak prokédzala jejich pracnost a pro sériovou vyrobu
zvysena naro¢nost na dodrzovani parametri piedpinani.

Z tohoto obdobi Ize pro informaci uvést prazce: SB 3, Dosta - T 5, PAB2a

Z&sadni zlom v oblasti ,,vyvoj - uziti“ nastal zacatkem 70. let 20. stoleti. Vyvojem prazce SB-
3 se oteviela cesta k hromadné vyrobé a pouziti Zelezobetonovych predpinanych prazct v
Ceskoslovensku.

Od teto doby je cely dalsi vyvoj a vyroba zelezobetonovych predpinanych prazci v
Ceskoslovensku a pozdg&ji v CR spojen s dnesnim dodavatelem praZcii pro potieby CD - ZPSV Uh.
Ostroha, s.

Hromadna vyroba praZci u ZPSV

O hromadné vyrobé prazcti Ize u ZPSV mluvit v okamziku zavedeni vyroby prazcti na linkach
dovezenych z Mad’arska. V prubéhu let 1961 - 65 bylo dovezeno celkem 11 linek. Technologie vyroby
prazci na téchto linkach je specificka a 1isi se od technologii pouZivanych v zapadnich zemich. Tato
technologie je vhodna pro pruzny automatizovany zpisob vyroby a primérné sménové kapacity.
Prazec vyrabény na téchto linkdch je pfedem ptedpinand konstrukce, ktera zarucuje dodrzeni
rovnomérnych uzitnych vlastnosti. Umisténi prazcii ve form¢ za sebou zajistuje bezproblémové
osazeni konstrukéni vyztuze a soucasti pro upevnéni kolejnic. Pozadavek na dodavky prazcd s
konstrukéni vyztuzi je zcela specificky pro CD. V zépadni Evropé se zpravidla tato vyztuZ nepouZiva.
U prazct je pouzivano urychlované tvrdnuti betonu. Sménovy vykon u téchto linek se postupné zvysil
na 300 i vice ks prazci. Tyto linky prosly celou fadou internich inovaci, bylo na nich provedeno
mnoho Uprav a vylepSeni a v této podobé slouzi i dnes k vyrobé riznych typd vyrobkll. Maximalni



ro¢ni pozadavky na dodavky prazct prekro€ily v minulosti jiz hranici 1 mil. ks. V soucasné dob¢ se
ro¢ni pozadavky pohybuji kolem 300 tis. ks.

Jako predpinaci vyztuz se zafal pavodné pouZzivat zvlfiovany drat 0 2,5 mm, tento drat byl
brzy nahrazen primérem 3 mm. V soucasné dob¢ se pro vyrobu pificnych prazcii pouziva zvliiovany
drat 0 3 mm a dréat s tiistrannym vtiskem 0 6 mm.

Celkové kotevni napinaci sila se podle typu praZzce pohybuje mezi 262 - 373 kN. Pro vyrobu
pticnych prazcii se pouziva tiida betonu B 45 a B 55.

V soudasnosti spoleénost ZPSV Uhersky Ostroh vyrabi v hromadné vyrobé a dodava na trh
prazce typu B 918 pro nové budované traté a prazce SB 8P pro rekonstrukce.

Podstatné rozsifeni sortimentu prazcii znamenalo zahajeni vyroby vyhybkovych prazcu. V
roce 1995 jsme dovezli z Italie linku na jejich vyrobu a zahgjili sériovou vyrobu téchto prazcii pod
typovym oznacenim VPS. Tento prazec ma tvar prostého tramce. Pro jeho ptfedpinani se pouziva
pfedpinaci vyztuz 0 7 mm, ktera je kotvena pomoci kotvicek. Ve spolupraci s DT vyhybkarna a
mostarna Prost&jov jsme tak zacali dodavat zcela novy &esky vyrobek vysoké kvality pro potfeby CD.

Uzitné vlastnosti prazci

Pozadavky na uzitné vlastnosti prazcti podobné jako vlastni prazce mély svilj vyvoj. Po celou
dobu hromadné vyroby vSak plati zasada, ze je stanovoval odbératel. Vyrobce stanovené pozadavky
musi splnit a odbératel kontroluje jejich dodrzovani.

Pozadavky na konstrukci prazce vychazeji z ur€ovacich parametrti, kterymi jsou:

- napravova sila
- pojezdova rychlost
- zpusob upevnéni kolejnice k prazci

Na zaklad¢ téchto uréovacich parametrii jsou stanoveny navrhové parametry prazce. Jsou jimi:

- ohybové momenty
- posouvaci sily

stanovené pro prifez pod kolejnici a v jeho stiedu.
V prubéhu hromadné vyroby prazci se pozadavky na navrhové parametry pochopitelne
postupné zvySovaly. Paralelné s pozadavky na navrhové parametry se zvySovaly pozadavky na:

- kvalitu betonu

- stalost parametrt technologie vyroby
- kvalitu predpinaci vyztuze

- Uchylky a tolerance

Zajistovani téchto zvySenych parametrli se provadélo pochopitelné v ramci kontinualniho
vyvoje a rozvoje, organizovanych nasi firmou za vydatného pfispéni spolupracujicich organizaci. Bylo
nam ziejmé, ze vyraznych uspéchti lze v oblasti tak naroéné technologie dosahnout pouze
uplatiovanim systémového piistupu k celé problematice.

Proto nase firma pfipravila a v roce 1997 zavedla systém fizeni jakosti - Modul zabezpeceni
jakosti pii vyrobé, instalaci a servisu podle CSN ISO 9002. Systém plati pro vyrobu prazci B 91 S a
VPS. V soucasnych dnech zajistujeme jeho rozsiteni pro cely vyrobni sortiment nasi firmy. Zavedeni
systému fizeni jakosti a jeho uplatiiovani a zdokonalovani povazujeme za nezbytnou podminku
konkurenceschopnosti pro dodavky v tuzemsku, ale i v zahrani¢i. Pokud se tyka dal$iho vyvoje ve
vyrobé prazci, otevird se Siroké pole v oblasti kvality betonu posuzované v uzké souvislosti s
ekonomickou strankou ¢innosti.

Kvalita betonu

Rozhodujici mérou se podili na uzitnych vlastnostech zelezobetonovych ptedpinanych prazct.
U novych konstrukci prazct je pozadovana tiida betonu B 55 - B 60. V praxi se dosahuje pevnosti i
pies 80 MPa. U betonti byl dlouho podceniovan problém , kiehkosti betonu“. U subtilni a dynamicky
namahané konstrukce prazce je v3ak taZznost betonu dtilezita minimalné tak, jako jeho pevnost v tlaku.



Pro hodnoceni taZznosti betonu nebyla do poloviny dvacétych let k dispozici Zadna vhodna metodika.
Proto nase firma zaCala financovat rozsahly vyzkum, jehoz vysledky se zdaleka netykaji jen
praZcového betonu, ale maji obecnou platnost. Ustiednim motivem tohoto vyzkumu byla aplikace
lomové mechaniky na beton, konkrétné na vysokopevnostni beton. Lomova mechanika, ktera byla k
tomuto uéelu v CR vyuZita poprvé, byla doplnéna studiem mikrostruktury s vyuZitim dalsich, zcela
ojedinélych metod, jako je elektronova mikroskopie v moddu zpétné rozptylenych -elektrond,
kvantifikace mikrotrhlin. K nékterym veli¢indim podrobné;ji:

Lomova mechanika piedpoklada, ze k poruSeni téles dochazi ristem defektu (trhliny), ktery
jev materialu vzdy piitomen. V tésném okoli kotene takového defektu roste pii zatéZovani napéti na
velmi vysoké hodnoty, teoreticky k nekonecnu. Samoziejmée, pti 100 az 1000 nasobku vnéjsiho
zatizeni dojde k prekroCeni pevnosti vazeb v materialu a k lomu. Méfitkem odporu, ktery material
klade prvnimu zvétSeni trhliny, je lomova houZevnatost. Pokud jde o kiehky lom, pak tento prob&éhne
velikou rychlosti a trhlinu nelze zastavit. U betonu jde vSak o lom kvazikiehky - trhlina roste relativné
pomalu, odklani se na nehomogenitach materialu a pfed jejim ¢elem se vyviji oblast mikrotrhlinek. K
uplnému poruseni prifezu je tedy tieba urcita prace, jejimz metitkem je lomova energie.

Zkouska se provadi tak, ze zkuSebni trameéek se uprostied rozpéti nafizne na 1/3 vySky a
zatézuje se ttibodovym ohybem. Priibézné je zaznamenavana sila a prihyb (s pfesnosti 0,001 mm). Ze
vzestupné casti kiivky lze vypocitat lomovou houzevnatost. V naSem piipadé byl pouzit modul
efektivni trhliny. Numerickou integraci celé zatéZovaci kiivky se ziskd lomova energie (metoda
RILEM, 1985). Vedlejsimi vystupy algoritmu jsou modul pruznosti, pfipadn¢ modul praskani.

Béhem rozsahlych zkousek (k dnesku vice nez 1500 tramecka) byly odhaleny jevy, se kterymi
se v technologii béZnych betond nepoditd: lomova energie betonu klesa v intervalu 28 - 365 dni az na
jednu polovinu, pokles vykazuje i lomova houzevnatost. Tento jev je ovlivnén zejména velikosti
vodniho soudinitele a velikosti maximalniho zrna kameniva. Vyuzitim studia mikrostruktury byly
vylou€eny priciny jako alkalicky a siranovy rozpad. Elektronova mikroskopie zejména v modu zpétne
odrazenych elektron potvrdila, ze v betonu i pii vlhkém ulozeni dochazi k ristu obsahu mikrotrhlin.

Dalsi vyvoj v oblasti kvality betonu budeme orientovat na zakladé ziskanych informaci na
nasledujici oblasti:

- pouziti mineralnich pfimési
- sledovani kompatibility cementu a plastifikatort
- snizeni velikosti maximalniho zrna

Podstatnym kvalitotvornym parametrem, kterému se intenzivné vénujeme jak po strance
sledovani, tak zatfazovanim do ukolt vyvoje, jsou nékteré zasadni uzly technologie vyroby.

Zasadni uzly technologie vyroby a rozhodujici parametry

Mezi rozhodujici parametry technologie vyroby patii:

- doba vibrace
- napinaci sila
- pribéh UTB

Betonova smés pro vyrobu prazct se na vSech zavodech vyrabi v misicich jadrech firmy Elba.
V davkovani jednotlivych slozek je dosahovano nepfesnosti do 3 %. Pro davkovani drobného
kameniva se pouziva korekce s ohledem na jeho vlhkost. Zpracovatelnost betonové smesi je sledovana
pomoci ¢idel umisténych v michacce.

V soucasné dobé postupné na jednotlivych zdvodech zavadime automatické sledovani
velikosti napinaci sily v kazdé formé, jejich vlozeni do komor a vlastni prubéh UTB. Tento zptisob
zajistuje jednoznacnou identifikaci sledovanych parametrti jak pii vyrobé, tak po zabudovani v trati. V
ptipadé zpétného dohledani mizeme podle vyrobniho €isla prazce nebo data vyroby zjistit skutecné
parametry. Udaje jsou sledovany s vyuzitim vypocetni techniky a jejich dohledani je rychlé a
bezproblémové.

Vibrace betonové smési ve formach je provadéna ve dvou etapach. Délka obou etap  je
nastavitelna ¢asovym relé v uzamykatelné skiini a obsluha mize pouze podle potieby



prodlouzit ruénim ovladanim dobu vibrace a délku vibrace se sniZzenou frekvenci, kterou se
zajistuje povrchovy vzhled prazce. Tento systém tudiz zajistuje 100% dodrzeni technologického
piedpisu bez moznosti nekontrolovaného zasahu obsluhy.

Identifikace a databaze parametrd technologie vyroby spolehlivé dokumentuji uzitné vlastnosti
prazcu. Za uréity problém povaZujeme pouze zivotnost znaceni vyrobniho ¢isla a datum vyroby na
prazci, ¢imz bychom se chtéli v budoucnu ve spolupraci s CD také zabyvat.

Zelezobetonovy predpinany prazec je specifickd konstrukce, ktera vyzaduje disledné
zvladnuti technologie vyroby. Pro jeji zvladnuti ma ZPSV Uh. Ostroh a. s. dostatek dlouhodobych
zkuSenosti. Kromé toho vénuje zvySenou pozornost i vyvoji v oblasti, které souvisi s uzitnymi
vlastnostmi prazct. Dalsi nasi snahou je zajistit systém informaci z méfeni pii provoznim zatizeni v
trati, na zakladé kterych mizZeme nase prazce technicky dale zdokonalovat.

B. Ostatni vyrobky

ZPSV - to samoziejmé nejsou jen prazce, ale Siroky sortiment jiného betonového a
Zelezobetonoveho zboZzi.

Pokud se tyka vyvoje novych vyrobki pro potieby Zeleznice, rad bych Vas seznamil s naSim
novym vyrobnim programem - programem pro trubni propustky.

Pro stavby trubnich propustkii u CD se pouzZivala a je§té pouzivé Siroké plejada betonovych a
zelezobetonovych trub riznych vyrobcu. VSechny tyto trouby maji spole¢né jedno, a sice to, Ze jejich
unosnost je nedostatecnd a nelze z nich stavét propustky bez dalsich stavebnich tprav, jako jsou napf.
ukladani do betonového luzka s riznym uhlem opéséani, obetonovani apod. Statické predpoklady a
posouzeni téchto Gprav jsou nékdy problematické. Vlastni provadéni téchto uprav prodluzuje délku
vystavby a zvySuje investicni naklady.

Proto se ZPSV Uh. Ostroh a. s., po dohodé¢ s GR CD s. 0., DDC o. z., Odbor O 13, rozhodla
vlozit finanéni prostfedky do navrhu novych vyrobkil, zajisténi jejich vyroby a vypracovani mostnich
vzorovych list - MVL.

Zavedeni vyroby novych Zelezobetonovych trub patkovych DN 800, 1000 a 1200 vychazi z
potieby nabidnout pro konstrukci propustkii v t€lesech dopravnich staveb takovy prvek, ktery svymi
navrhovymi parametry odpovida jak konstrukénim pozadavkim pro pouziti v agresivnim prostiedi
ttidy 3b, tak i uc¢inkiim zatiZzeni pro ptredpokladany rozsah pouziti pro vysky presypavky 0,55 - 7,0 m
bez dodate¢nych statickych opatieni a pracnych zakladovych konstrukci.

Statické feseni téchto trub je zpracovano plné na zakladé pozadavkia CSN 72 3149 na Gdinky
zatizeni v pficném (prstencové namahani) a podélném (nosnikové namahani) smeru trouby.

Zelezobetonové trouby patkové DN 800, 1000 a 1200 mm jsou vyrdbény v zdvodé Nové
Hrady, ZPSV Uh. Ostroh a. s. na vyrobnim zatizeni VIHY MULTIFLEX Peedershab. Jedn4 se o
vyrobni zafizeni, které téz vyrabi skruze pro Sachty. ZkuSebni vyroba byla zah3jena v listopadu 2000 a
trvala vyroba probihé od biezna 2001.

Jak uz bylo fe¢eno v ivodu, jsou Zelezobetonové trouby patkové urCeny pro stavby novych
propustkll a rekonstrukce stavajicich, a to jak pro Zeleznice, tak i silnice a dalnice.

Zelezobetonové trouby patkové DN 800, DN 1000 a DN 1200 jsou silnosténné
Zelezobetonové prvky tvaru trouby s rovnou loznou patkou. Cela trub jsou opatiena

hrdlem (drazkou) a diikem (perem), ptfi¢emz dokonalé¢ utésnéni spoje jednotlivych trub
zajistuje integrované pryzové tésnéni zabudované v drazce po obvodu hrdla.

V boc¢nich sténach trub jsou zabudovany uchyty DEHA, umoziujici veSkerou manipulaci (pfi
nakladce, otaceni a pokladce). Skladebna délka trub je 1000 mm.

Pro ochranu proti bludnym proudim, a to zvlasté u stejnosméerné trakce, jsou trouby opatfeny
zavitovymi vyvody pro vodivé propojeni a uzemnéni. Kazda trouba ma na vrcholu uprostied osazen
vyvod s vnitfnim zavitem M 12,

Zelezobetonové trouby patkové DN 800, DN 1000 a DN 1200 jsou vyrabény z
vodostavebného betonu ttidy C 35/45, V 12, pro stupeii agresivity prostiedi SAP 3 b.



Vétime, Ze uvedenim tohoto kvalitniho vyrobku na trh jsme G¢inné pomohli k feSeni dalsiho
jednoho z mnoha stavajicich technickych problémut opakujicich se pii realizaci staveb na zeleznici.

Jsme si védomi toho, Ze problematika staveb na Zeleznici skyta Siroké pole pro uplatnéni
dalsich novych feseni, o kterd se budeme ve spolupraci s CD a ostatnimi organizacemi v budoucnu
jisté intenzivné a uspéSné snazit. Nas§ lidsky i vyrobni potencial nam pro to vytvaii veskeré
predpoklady.

V&fim, ze zdvérem mohu citovat jednu ze zasad politiky jakosti naseho SRJ: ,,Srovnavame se
s konkurenci jen tehdy, pokud nas v néem predstihuje. Nizsi jakost nebo uzitna hodnota vyrobkl
konkurence neni diivodem k jakémukoliv snizeni naroki vlastnich®.



VYHYBKY PRO KORIDOROVE TRATE
CESKYCH DRAH

Ing. Mojmir Nejezchleb, CD s. 0., DDC o. z., odbor stavebni

1. Uvod

Tranzitni koridory Ceskych drah jsou nej vyznamngj$imi tratémi Zelezniéni sité Ceské
republiky. Jejich modernizace a piipadné optimalizace je po dlouhé dobé zasadnim stavebnim
pocinem v oblasti Zelezni¢niho stavitelstvi. Vysledkem stavebnich praci na koridorovych tratich musi
byt kvalitni dilo spliiyjici narocné podminky na bezpecnost zelezni¢ni dopravy, jizdni komfort a
dlouhodobou Zivotnost jednotlivych prvki Zelezni¢ni dopravni infrastruktury s minimalizaci budouci
Gdrzby.

V pusobnosti odvétvi stavebniho Divize dopravni cesty Ceskych drah je tieba v ramci
piestavby koridorovych trati zajistit kvalitni a koncepéni technické a technologické legislativni zazemi
pro oblast zelezni¢niho svrsku a spodku, staveb zelezni¢niho spodku (mosty, tunely, propustky) a
budovniho hospodafstvi. Piitom je nutno pfihlédnout zejména k nejnovéjs§im zkusenostem v zahranici,
specifickému charakteru Zelezni¢niho provozu u CD a s postupujici vystavbou koridorti vyuzit téz
zkuSenosti z predchozich staveb.

V oblasti zelezni¢niho svrsku a spodku existuje snad nejvétsi okruh objekti a ¢innosti, kterymi
je nutno se pii vystavbé Zelezni¢nich koridorG zabyvat. Kazdy prvek Zelezni¢ni jizdni drahy a
souvisejicich staveb (od kolejnic az po nastupisté) vyzaduje kvalitni materialy, dlouhodobou Zivotnost
a odpovidajici technologie zfizovani i budouci tdrzby.

Velmi specifickymi a citlivymi prvky Zelezni¢niho svr§ku jsou vyhybky. Jejich navrhové
parametry, kvalita a cena ovliviiuji velmi vyznamné nejen samotnou stavbu, ale zejména budouci
naroky na tdrzbu a jeji financni zabezpeceni. Idedlem, ale souc¢asné pouhou iluzi jsou samoziejme tzv.
,, bezudrzbové ,, konstrukce.

Ve svém piispévku bych se chtél zabyvat historii, souc¢asnosti a budoucimi sméry vyvoje
vyhybek pro koridorové trat¢ CD tak, jak se tato problematika jevi z pohledu odvétvi stavebniho
DDC.

2. Historie vyhybek v Zelezni¢ni siti CD

Tuto &ast svého piispévku bych cht&l vénovat historii vyhybek vlozenych do trati Ceskych
drah. Neza¢nu od doby vzniku Zeleznice na nasem tzemi, ale od doby pied zahajenim prestavby
tranzitnich koridord, tedy n¢kdy pied rokem 1993.

Béznym trendem tohoto obdobi a zejména pak obdobi do roku 1989 bylo pomérné znacné
mnozstvi realizovanych Udrzbovych, opravnych a rekonstrukénich praci na Zelezni¢nim svrsku.
Problémem nebylo ani tak ziskani finan¢nich prostfedku, jako spiSe stavebnich kapacit a materiali
vseho druhu. Intenzivni vyuzivani Zelezni¢ni dopravni cesty

a sebou neslo problémy ve vylukové Cinnosti a pfi realizaci praci bylo nutno uptfednostnit

v

Tyto skuteCnosti bylo tfeba vzit v tvahu téz v oblasti Zelezni¢nich vyhybek. Bézné byly
vyrabény a dodavany pomérové vyhybky v soustavach S 49 a R65. Rychlost v odbo¢ném sméru veétsi
nez 40 km/hod nebyla obvykla. Vyhybky byly dodavany vyhradné s dievénymi prazci, hakovymi
zavery, zebrovym upevnénim a srdcovkami montovanymi z kolejnic.



Ani svarovani jednotlivych vyhybek ¢i svafovani do skupin nebylo béZzné a setkavalo se
mnohdy s odporem zejména starSich pracovnikt tratového hospodarstvi. Divodem byla zejména Casta
potfeba vymény jednotlivych dild vyhybek, ktera je ve svafenych vyhybkach samoziejmé huie
realizovatelnd, a vliv bezstykové koleje na chod vyménovych zavert.

Pii rekonstrukci vyhybek nebylo dlouhou dobu zasahovano ani do Zelezni¢niho spodku a
provadéni sanaci bylo spiSe vyjimkou. Na neupraveném a mnohdy netnosném Zelezni¢nim spodku
pak vyhybky velmi trpély, coz vedlo k rychlému opotfebovani jednotlivych soucasti a nutnosti asté
(drZby a oprav.

Pocatkem 90.let bylo tfeba feSit nedostatek financi na 0Udrzbu, opravy a rekonstrukce
zelezniéni infrastruktury. Snahou zacalo prosazovani kvalitngjSich materiali a technologii, vedoucich
k dlouhodobé Zivotnosti vyhybek a jejich casti.

Byly zfizeny zkuSebni vyhybky se srdcovkami typu ,, kovany kaleny klin“ z produkce
némecké vyhybkarny v Brandenburgu, pouzity betonové vyhybkové prazce a zeleznini svrSek
soustavy R65 zacal byt nahrazovdn soustavou UIC 60. Pravidlem se staly sanac¢ni zasahy do
zelezni¢niho spodku pfi opravach a rekonstrukcich vyhybek jakoz i svatfovani kolejnicovych stykli ve
vyhybkéch.

3. Pocdatek prestavby koridorovych

Revoluénim obdobim byl nejen v oblasti vyhybek pocatek modernizace a optimalizace
koridorovych trati Zelezni¢ni sit¢ CD. V souvislosti s dodavkami vyhybek pro I. koridor byl vypsan
mezinarodni tendr, v némz zvitézil tradiéni domaci vyrobce vyhybek DT vyhybkarna a mostarna spol.
s r.0. Prost&jov, ktera pii vyrobé kooperuje zejména s firmami ZPSV Uhersky Ostroh a.s. (betonové
prazce) a AZD Praha s.r.o, (vyménové zavéry, zlabové prazce, prvky zabezpe&ent).

V této dobé¢ se zacaly pro rekonstrukce vyuzivat zasadné pomérové vyhybky soustavy UIC 60
¢i S 49 2. generace (od r. 1997) na betonovych prazcich, vybavené Celistovymi zavéry a pozdéji téz
Zlabovymi prazci.

V oblasti srdcovek byly zprvu pouZzity srdcovky typu VARIO (montovana srdcovka s klinem z

vysokopevnostniho materialu), pozdg€ji srdcovky INSERT s odlévanou stfedni Casti spojenou VP
svorniky s kiidlovymi kolejnicemi.

BéZn¢ se zacaly dodavat téZ vyhybky s mensim thlem odbocCeni (1 : 12, 1: 14, 1 : 18,5) s
rychlosti v odbocném sméru az 100 km /h zejména pro jizdy vlakli do pfedjizdnych koleji a
jednoduché kolejové spojky hlavnich kolejich.

Upevnéni ve vyhybkach bylo nutno pfizpusobit upevnéni v pfilehlé trati. Zvoleno bylo
klasické podkladnicové upevnéni, pficemz misto vrtuli jsou pouzivany tzv. ,, prazcové Srouby* S
metrickym zavitem. V Zebrovych podkladnicich se zacalo pouzivat bud’ pruznych svérek Vossloh Ski
12, ptipadné v dalsim obdobi spon ,,e“ firmy PANDROL s adaptérem, vzdy dle typu upevnéni v bézné
koleji prilehlého tratového useku.

Kolejnice jsou ve vyhybkach sité CD uloZeny svisle.

V soucasné dob¢ stale plati - a potvrdi to nasledujici ¢ast tohoto piispévku - Ze trva vyvoj a
hledani optimalnich variant v oblasti materiald a konstrukéniho uspofadani vyhybek. Doba v pocatcich
vystavby koridorti byla vSak obzvlasté slozita. Domaci vyrobci se museli a stile museji postupne
ptizplsobovat nadro¢nym pozadavkim odbératelt. Provoz na jiz dokoncenych usecich koridorovych
trati navic odhaluje nékteré problémy, se kterymi je nutno se do budoucna vyporadat.

4. Soucasnost a vyvojové trendy v oblasti vyhybek pro koridorové traté

Jak jiz bylo uvedeno, postupujici piestavba koridorovych trati CD odhalila v oblasti vyhybek

nékteré problémy, které bylo a je tfeba postupné fesit. Nejzavaznéjsi z nich jsou ziejmé nasledujici:



a) oblast vyménovych zaveéra (putovani prazct a udrzeni GPK)

b) tvorba pfevalkl na kolejnicich a srdcovkach vyhybek, popf. vznik kontaktnich vad a s tim
souvisejici hledani optimalni trajektorie prijezdu dvojkoli vyhybkou

c) typ pouzité srdcovky

d) technologie udrzby vyhybek

€) cenove otazky a regenerace vyhybek

O jednotlivych bodech se nyni zminim podrobné&ji, pfiCemz feSeni vzniklych problémi ve
vétSing piipadi naznacduje téz vyvojové trendy oblasti vyhybek.

Oblast vyménovych zavéra se v pribéhu provozu na dokonéenych usecich koridorovych trati
zaCala jevit jako problémova. Dochazelo zde k putovani prazci do meziprazcovych prostort
vybavenych zavéry, kontrolnimi a stavécimi ty¢emi a k relativné rychlému rozpadu GPK vlivem
obtizného podbiti téchto prazci, jakoz i nutnosti existence dostate¢ného prostoru v oblasti
vyménového zaveéru a stavéciho soutyci.

Proto byl po ukonceni ovéfovaciho provozu vydan v zavéru roku 1999 vynos 0 13 DDC
stanovujici pouzivani zlabovych prazcu typu AZD/99 u vyhybek UIC 60 a S 49 2. generace na
betonovych prazcich v hlavnich a piedjizdnych kolejich.

Je mozno konstatovat, ze zlabovy prazec se plné osvédCil a popsané problémy byly
odstranény.

Vyvoj v této oblasti pokracuje i v soucasné dobé. V ovéfovacim provozu v zst. Prosenice je
tzv. ,piirubovy ,, zlabovy prazec umoznujici pfedmontaz do vyhybky jest¢ ve vyrobnim zavodé a
dodate¢né pripojeni ¢asti s prestavnikem na stavenisti pii montazi.

Tvorba pievalki na vyhybkovych souéastech a ptipadny vnik kontaktnich vad (napi. head
check) je problémem, se kterym se nepotykaji pouze CD, ale i jiné Zelezniéni spravy. Hlavni snahou
vedouci k zamezeni ¢i alespont vyraznému omezeni téchto vad je volba optimalni trajektorie prijezdu
dvojkoli vyhybkou. Vyrobce vyhybek (DT Prostéjov) se touto problematikou intenzivné zabyva
zejména ve spolupraci s Universitou Pardubice, O 13 DDC a Technickou tstfednou dopravni cesty.
Soucasnym vysledkem je vloZeni 2 ks zkuSebnich vyhybek s upravenou trajektorii v Zst. Vranovice a
realizace dalSich zkuSebnich kust (Zst. Jistebnik).

Tato situace v3ak nic neméni na nutnosti pravidelné udrzby vyhybek (zejména broudeni
kolejnic a srdcovek). Povinnost prvniho ,, bezplatného ,, brouseni je ptfitom uloZena zhotoviteli stavby.
V jednani mezi DDC CD a vyrobcem vyhybek je v soudasné dobé certifikace vybranych jednotek
DDC pro zpusobilost k brouseni v zaruéni dobé vyhybky.

V piipadé¢ tspésného ukonceni oveétovaciho provozu a zejména prokazani pozitivniho vlivu v
oblasti narokii na tdrzbu je mozné v budoucnosti uvazovat o pouzivani vyhybek s kolejnicemi v
Uklonu a to zejména u vyhybek lezicich v rychlostnim pasmu 120 az 160 km/h.

Typ pouzité srdcovky a jeji konstrukce ma podstatny vliv na kvalitu prijezdu vyhybkou a jeji
Zivotnost.

U koridorovych vyhybek je zcela vylouceno pouzivani montovanych srdcovek do hlavnich
koleji. Upustilo se od pouzivani srdcovek typu VARIO a za vyb&hovy typ je povazovan téz INSERT.
Prednost naopak dostavaji srdcovky typu monoblok, popi. zkraceny monoblok z materidlu mangan ¢i
bainit (je v ovéfovacim provozu). Do piedjizdnych koleji a u vyhybek soustavy S49 2. generace je pak
doporucovan typ kovany klin zejména z diivodu niZsi ceny.
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které je nutno na vyhybkach provadét je brouSeni a souvislé propracovani vyhybek. Druhému typu
prace je vénovan dostate¢ny prostor v novelizovaném piedpise S3/1 véetné pozadavkil na mechanizaci
a nutnosti demontazi soucasti vyhybek, které brani dokonalému propracovani. Brouseni vyhybek bude
feSeno systémove a komplexné v nejblizsi dobé vydanim Obecnych technickych podminek

S postupnou vystavbou koridorti se zaCala vice projevovat snaha po Uspofe finan¢nich
prostiedkti pro vlastni investicni akce. Otazky cenové naro¢nosti se dotkly samoziejme téZ oblasti



vyhybek. Bylo tfeba hledat feSeni kvalitni, ale sou¢asné umérna finanénim moznostem investora a

mistu pouZziti vyhybky.

Jednani vedena na trovni stavebniho a investi¢niho odboru DDC vedla v nedavné minulosti k
pfijeti zasad pro pouziti vyhybek s ruznou technickou specifikaci nejen u trati koridorovych, ale
obecné pii investiéni vystavbé na siti CD. Tento material jev sou¢asné dobé t&sné pred schvalenim.
Pod ¢. j. 56054 / 2000 - 013 ze dne 21. 5. 2000 byla schvélena koncepce (Opatieni vrchniho feditele
DDC ¢.98 ) tesici pouziti riznych tvart kolejnic a typt upevnéni.

Jednotny ramec je tfeba dat rovnéZ problematice regenerace vyhybek, kdyz je zcela zfejmé, ze
regenerované vyhybky budou pouZivany i nadale v jinych neZ hlavnich kolejich koridorovych trati. V
zavéru pripominkového fizeni jsou z téchto divodi ,, Obecné technické podminky pro regeneraci
vyhybek v siti CD Tyto OTP budou zavazné pro viechny investi¢ni akce a zdiirazituji nutnost tzv. ,,
priamyslové ,, regenerace s podstatnou vymeénou prvkd, ¢i jejich dislednou regeneraci.

Jednou z dal3ich spoleénych aktivit CD DDC a DT Prostjov je oblast pouzivani tepelné
zpracovanych vyhybkovych soucastek ( perlitizace dilt). Tepeln¢ zpracované dily maji vétsi odolnost
proti opotiebeni a budou vyuzivany zejména v extrémnich pfipadech namahani (obloukové vyhybky,
vyhybky ve smérovych skupinach pod svaznymi pahrbky, apod.) Po ukonéeni ovéfovaciho provozu v
zst. Bfeclav a Prosenice.

5. Zavér

Prispévek si v Zadném piipadé nekladl za cil postihnout oblast vyhybek v celé Sifi. VE&fim
vsak, Ze je z n€j alespon z Casti patrnd nejen narocnost problematiky vyhybek koridorovych trati CD,
ale i snaha DDC tuto problematiku ve spolupraci s vyrobcem vyhybek trvale fesit.

Dukazem tohoto necht’ jsou tyto dokumenty, které budou vydany v nejblizsi dobé:

1. Inovované Technické podminky dodaci DT vyhybkarny a mostarny Prost&jov

Technicke specifikace novych vyhybek soustavy UIC 60 a S 49 2. generace

3. Obecné technické podminky pro technologii a provadéni brousicich praci na pojizdénych
soucastech vyhybek

4. Technické podminky dodaci pro regenerované vyhybky

r

Pomohou - 1i uvedené dokumenty v kazdodenni Cinnosti investort, vyrobct, zhotoviteld a
spravcd, a bude - 1i s jejich pfispénim zhotoveno kvalitni dilo, pak nepochybné splnily svtij ucel.



KONCEPCE DIAGNOSTIKY Z POHLEDU
ODBORU STAVEBNIHO DDC, o. z.

Ing. Josef Koudelka, CD s. 0., Odbor stavebni, DDC, o. z.

1  Uvod

Ceské drahy vénuji soustiedéné usili vyuziti a daldimu rozvoji vdech dostupnych
diagnostickych metod a modernich diagnostickych prostfedki k subjektivnimu zjistovani skute¢ného
stavu zafizeni a konstrukci Zelezni¢ni dopravni cesty. Cilem je pfedevsim zajistit koordinovany postup
a provazanost v3ech aktivit v této oblasti tak, aby byly dosaZeny ucelené vysledky za celou dopravni
cestu a aby bylo zajisténo jednotné, systémové fizeni vSech téchto aktivit. Tyto aktivity jsou jednim ze
zékladnich poslani Divize dopravni cesty CD jako provozovatele drahy ve smyslu zikona &. 266/1994
Sb. Veskera diagnostickd méfeni v oboru dopravni cesty jsou zajiStovana v souladu splatnou
legislativou, zejména se zakonem ¢. 505/1990 Sb. o metrologii, vyhlaskou ¢. 177/1995 Sb. (Stavebni a
technicky fad drah), normami, pfedpisy, Technickymi kvalitativnimi podminkami staveb Ceskych
drah a dalsimi opatienimi generalniho feditelstvi CD a feditelstvi DDC. Provozovanim, Fizenim a
koordinaci v oblasti diagnostiky u CD byla povéiena specializovana organiza¢ni jednotka Ceskych
drah- Technicka tstiedna dopravni cesty.

2 Diagnostika - zakladni nastroj kvantifikace kvality a jakosti Zelezni¢ni dopravni
cesty.

Znalost skutecného technického stavu kazdého provozovaného zatizeni by méla patfit mezi
zakladni ukoly jeho provozovatele, spravce, resp. uZivatele. Technicky stav zafizeni lze vyjadrit celou
fadou kvalitativnich a kvantitativnich ukazateld. Pro Zelezni¢ni dopravni cestu, ktera pfedstavuje
rozsahly soubor rtiznorodych staveb, konstrukci a zafizeni, to plati dvojnasob. Vedle snahy ziskat co
mozna nej objektivnéjsi informace o stavu a vyvoji ekonomickych ukazatelt (napf. skute¢né naklady
na tratové a defini¢ni Useky) je nezbytné, aby definované provozné technické parametry byly
mefitelné a prikazné. Toto musi platit zejména pro parametry, které maji bezprostfedni vliv na

bezpecnost, spolehlivost a komfort Zelezni¢ni dopravy.

Tento trend je pIné¢ v souladu s vyvojem novych progresivnich diagnostickych metod a
prostiedkti. Technickd diagnostika nachézi stale veétsi uplatnéni a stava se nezbytnou samoziejmosti
nejen u lokalné situovanych zafizeni jako jejich soucast, ale i u soustav a systému rozprostienych v
Sirokém prostoru, coz je typicky ptipad Zelezni¢ni dopravni cesty. Hlavnim a prioritnim cilem v této
oblasti je pozornost cilend piedevs§im k diagnostice liniového charakteru, kterd je charakterizovana
jedoucimi technickymi prostfedky.

Je ziejmé, Ze liniova diagnostika dopravni cesty musi spliiovat zakladni atributy jako
diagnostika autonomni (vnitini). Zaklad v tomto ptipadé tvoii diagnostika preventivni pro zji§tovani
skutecného technického stavu, zjistovani zavad, které vznikaji v dasledku degradacnich zmén, starnuti
a opotiebeni zafizeni a materidlu, ale také v nékterych ptipadech v dusledku konstrukénich a
technologickych vad ve vyrobé, vystavbé, provozu nebo Udrzbé. Spektrum vyuziti vysledki této
diagnostiky je velice Siroké, lze opravnéné konstatovat, Ze je pfinosem nejen pro vSechny subjekty
zainteresované na spravé, provozu a vystavbé dopravni cesty, ale i pro vyrobce a dodavatele
stavebniho materialu jednotlivych systému, konstrukci a zafizeni. Diagnostika se tak stava jednim z
vyznamnych prostfedkli upravujicim vztahy mezi vyrobcem, zhotovitelem, projektantem, uzivatelem s
jednoznaénym zamérem - dosdhnout co nejvetsi moznou miru kvality a jakosti dopravni cesty.

Platnost tohoto tvrzeni je piimo umeérna objektivité a hodnovérnosti dosazenych a
prezentovanych vysledkd. K dosazeni tohoto zddouciho stavu pfispiva at’ uz ptimo ¢i nepiimo cela
fada skutecnosti, mj.:



e cxistence modernich diagnostickych prostredkii s vysoce kvalifikovanou a profesn¢ zdatnou
obsluhou,

o dusledné uplatnovani principi metrologie k zajisténi spravnosti a jednotnosti méfeni vSech
diagnostickych parametrt,

e podrobna analyza vysledki na zaklad¢é opakovanych a srovnatelnych méfeni v optimalnich
¢asovych lhitach pro rozliSeni vzniku a postupu degradacnich zmén,

e poskytovani vysledkd méieni ve stale prehlednéjsi a nazorngjsi forme¢ zpracovani, se souc¢asne
zvysujici se vypovidaci schopnosti (grafika, prehled zavad, ¢asova posloupnost vzniku s
prognostikou dalSiho vyvoje zavady atd.),

o vyuziti zjisténych vysledkd v informaénich systémech DDC jako jsou napf. pasporty, systémy
optimalizace planovani Gdrzby a oprav (SORUT, ECOTRACK),

e snaha o komplexnost diagnostiky dopravni cesty (analyza pfi¢in vzniku zavad, vzajemné
vazby mezi zelezni¢nim svrskem a spodkem atd.).

3  Zakladni diagnostické prostiedky a technologie u DDC.
3.1 Diagnostika Zelezni¢niho svr§ku

V souvislosti se zvySovanim rychlosti na probihajicich stavbach prvniho a druhého koridoru a
v neposledni fad¢ i ze zdkladnich povinnosti a poslani DDC je vénovana znac¢na pozornost diagnostice
zelezniéniho svrsku. Hodnoceni stavu geometrickych parametrti koleje a vyhybek poskytuje zakladni
informace potfebné pro organizaci udrzovacich praci pii zaji§tovani bezpe¢nosti provozu, pfipravé a
hodnoceni provedenych rekonstrukci, ale i pro zvySovani komfortu jizdy. Nedilnou soucasti
diagnostiky Zzelezni¢niho svrsku vedle geometrickych parametrti koleji a vyhybek je diagnostika
kolejnic, a diagnostika bezstykové koleje.

3.1.1 Méieni geometrickych parametru koleje.

Probihajici modernizace koridorovych trati, ktera piinasi zvySovani rychlosti a vykonnost
vybranych tratovych tsekl vyZzaduje rozsahlejsi a podrobnéjsi znalosti stavu Zelezni¢niho svrsku.
Proto od roku 1999 provozuje TUDC novy méfici viiz na principu ineréni metody. Pro realizaci
systému jsou pouzity snimace zrychleni, tthlové rychlosti a indukéni snimac¢e posunuti. Rozchod a
smér snima laserovy bezkontaktni systém CCD kamerami. Zpracovani signalii se provadi ¢islicové v
palubnim pocita¢i méfictho vozu. Méfeni GPK je provadéno v tratovych a hlavnich stani¢nich
kolejich (cca 11 300 km) v pfepsanych ¢asovych intervalech méficim vozem a méfici drezinou podle
CSN 73 6360.

Mé¥ici viz
Novy méfici vz je vybaven tiemi nezavislymi méficimi systémy:

e pro métfeni geometrickych parametri koleje - TMS,
e proméfeni povrchovych vad kolejnic (mikrogeometrie) - CMS,
e pro méfeni piiéného profilu kolejnic.

Ze zméfenych parametrd koleje se SW programem vypocitava hodnoceni odezvy vozidla
(pomér sil Y/Q).

Zakladni technické parametry nového méticiho vozu:

- méfici rychlost 40 - 160 km / hod,

- méfené parametry koleje

rozchod koleje,

smér koleje,

prevyseni koleje,

zborceni koleje (na zakladné 1,8 m, 6 m, 12 m),



e podélnd vyska levého a praveho kolejnicového pasu,
- minimalni polomér méteni 190 m,
- vzorkovaci interval 0,25 m,
- hodnoceny Usek koleje 200 m a 1000 m,
- méfeni a vyhodnoceni vinkovitosti do 30 cm a vadnych svart,
- méfeni profilu kolejnic (ojeti),
- analyza reakci vozidla.

Soucasti vybaveni méticiho vozu je videozdznamové zatizeni ur€ené pro snimani a zdiznam obrazu
trati v prubéhu méfeni.

Vv 7

Meérici drezina

Megéieni geometrickych parametrd koleje métici drezinou je provadéno na tratich kategorie B a
C (vedlejsi a regionalni). Méfeni je provadéno kontaktnim snimanim zakladnich geometrickych
veli¢in, elektronickym ptenosem dat on line zdznamem a vyhodnocenim namétenych dat. V soucasné
dobé¢ probiha vyvoj a feseni systému meieni ojeti kolejnic s predpokladem uvedeni tohoto zafizeni do
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ptekonany, a proto bude nutné v ptistich letech uvazovat o jeho inovaci.

Zakladni technické parametry nového méfici dreziny:

- rychlost méfeni do 60 km /hod,

- minimalni polomér oblouku 100 m,

- vzorkovaci interval 0,25 m,

- hodnoceny usek délky koleje 200 m a 1000 m,

K provozu méfici dreziny je vydana sluzebni rukovét’ SR 103/4.2.

Mgéfeni ostatnich dopravnich a manipulacnich koleji z hlediska diagnostiky GPK je provadéno
ptislusnymi spravami trati SDC ve svych obvodech. Tato méfeni lze realizovat méticim vozikem
KRAB, ktery ndm poskytuje vSechny poZadovaneé technické hodnoty koleje. K diagnostice stavu GPK
se dale pouzivaji pojizdné elektronické rozchodky a ru¢ni rozchodky.

3.1.2 Méreni geometrickych parametri vyhybek.

Diagnostika vyhybek vyZaduje stejnou pozornost jako diagnostika koleje a to s ohledem na
pojizdéné rychlosti, sloZitost a odolnost konstrukce. Cetnost provadéni méfeni vyhybek je uréena
predpisem CD S 2/3 piiloha &. 1 tabulka B. Viechna tato predpisem piedepsani méfeni jsou
provadéna spravci tj. Spravami trati SDC. Rozsah méteni vyhybek se stanovuje rovnéz v zavislosti na

pouzitém méticim prostiedku, rychlosti a situovani vyhybky ve stani¢nich kolejich.

K zajisténi mefeni a diagnostiky vyhybek jsou u SDC v soucasné dob¢ vyuzivany nasledujici
diagnostické prostredky:
- méfici vozik KRAB,
- elektronické pojizdné rozchodky EPR,
- pojizdné rozchodky RPB I,
- elektronické pojizdné rozchodky RPB 11 E,
- rucni vyhybkové rozchodky.

Pro kontrolu a méfeni ostatnich parametrt specifickych pro vyhybky jsou v souc¢asné dobé u
CD uréena specialni mé&fidla - méfidlo na méfeni ojeti kolejnic a jazykl ojeti srdcovek a jiné. Pro
zjistovani spravného prubehu trajektorie kola pti prijezdu srdcovkou vyhybky se pouziva prostorova
Sablona PSR - 1. Veobecné Ize u diagnostiky vyhybek konstatovat podstatng niz§i uroven diagnostiky
neZ u koleji. Tento fakt je dan sloZitosti konstrukce vyhybky.



3.1.3 Diagnostika kolejnic

Diagnostika kolejnic, srdcovek, jazykti a opornic vyhybek je nafizena vyhlaskou ¢. 1 77 /1995
Sb. Tato diagnostika je provadéna u Sprav trati SDC v jejich obvodech. Cetnost kontrol je kromé
jmenované vyhlasky stanovena a déle zpfisnéna predpisem CD S 3/4. Kontrola kolejnic se v zasadé
provadi ve dvou kvalitativnich stupnich. Stupném zéakladni kontroly, kde se pomoci jednoucelovych
ptistroji kontinualné kontroluji kolejnice a jazyky vyhybek a stupném podrobné kontroly, kde se
univerzalnimi pfistroji upfesniuji vady, které v prvnim stupni nebylo mozné z technickych divodi
identifikovat.

Celkove lze konstatovat, ze defektoskopie kolejnic a jazykd vyhybek je provadéna na
kvalitativné nizs$i Girovni, nez je tomu u geometrickych parametri koleje. Je provadéna pomoci ru¢nich
defektoskopt typti KD 72, které jsou v souc¢asné dob& nahrazovany modernimi pfistroji STARMANS
typu DIO 562-2CH, slucujicimi funkci kolejnicového a univerzalniho defektoskopti. Pies celou fadu
vyhod tohoto pfistroje, ke kterym nesporné patii i moznost okamzitého dohledévani indikovanych vad,
neni ru¢ni defektoskopie v Zzadném piipadé feSenim definitivnim, protoze nemiiZze odstranit ti
zéakladni problémy. Témi jsou:

- obtizné zajiSténi bezpecnosti pracovnikil pii praci v koleji s tratovou rychlosti do160km/hod,
- velky pocet potiebnych pracovniki (nyni cca 100),
- vliv lidského ¢initele v oblasti s pfimym vztahem k bezpec¢nosti zelezni¢ni dopravy.

V soucasné dobé je sledovanym cilem pofizeni defektoskopické dreziny postavené firmami
MTH Praha a STARMANS. Projekt tohoto zatizeni je ve stadiu pfipravy a v soucasné dob& probihaji
prvni zkousky funkéniho vzorku méticiho systému. Po zavedeni defektoskopické dreziny do provozu
budou ruéni pfistroje DIO 562-2CH vyuzivany k dohleddvéani vad zjisténych drezinou a k podrobné
kontrole ve vyhybkéch.

3.1.4 Diagnostika bezstykové koleje.

Zakladnim kvalitativnim prvkem v bezstykové koleji je jeji upinaci teplota. Je to teplota, pii které
mohou byt svafené kolejnicové pasy upnuty k prazctim. Napétové stavy v BK 1ze méftit velice obtizné,
napft. klasickym tenzometrickym méfenim, kde z métenych pomérnych deformaci lze vypoctem zjistit
upinaci teplotu. Jedna se vSak o destruktivni metodu, pii které je nutné kolejnici rozfiznout, a potom
opét svafit. V soucasné dobé je zavadéno do praxe méfeni upinaci teploty pfistrojem RAILSCAN,
které umoziuje nedestruktivné a v libovolném misté tato mefeni. Tento pfistroj pracuje na principu
méfeni Barkhausenova hluku. Primémé hodnoty upinaci teploty vypocitané pfistrojem odpovidaji
skute¢nym hodnotam teploty s ptesnosti +/- 5° C. Méfeni upinacich teplot v bezstykové koleji timto
pristrojem bude v nasledujicich letech znamenat snizeni naroCnosti méfeni, zvySeni technologické
kazn€ pii zfizovani bezstykové koleje a ziskani dal$ich poznatkli o skute¢ném napétovém stavu
ziizené bezstykové koleje. Pro zabezpeceni a zajisténi technologické kadzné pfi zfizovani a udrzovani
BK plati ptedpis S3, s ptilohou 30. V soucasné dob¢ je zpracovavan novy samostatny predpis S3/4 pro
BK. Pro zvyseni technologické kazné bylo vydano opatieni vrchniho feditele ¢. 102.

3.2 Diagnostika prostorové priichodnosti trati

Jednim ze zakladnich parametrii na styku ¢innosti DDC a DOP je pfechodnost kolejovych
vozidel. Konkrétni kolejové vozidlo je po trati pfechodné tehdy, pokud jeho charakteristiky jsou v
souladu s hlavnimi parametry trati. Jednim z hlavnich parametru pfechodnosti kolejovych vozidel je
prostorova prichodnost traté (PPT), ¢imz se rozumi bezpecny prostor pro prijezd vozidla o uréitém
obrysu, resp. lozné mifte, pfi nejvétsi tratové rychlosti nebo udané rychlosti piepravy. Nelze pominout
ani vyznam dat o piekazkach PPT pro projektovani, modernizaci a optimalizaci trati, diagnostiku
tunelil a sledovani deformaci vyznamnych objektt.

Diagnostika PPT u CD je legislativné stanovena Vyhlaskou Ministerstva dopravy &. 177/1995,
kterou se vydava stavebni a technicky fad drah a déle internimi draznimi ptedpisy, zejména CD S 2/3 -
Organizace a provadéni kontrol trati CD, D 31 - Smérnice pro ptepravu zasilek s ptekro¢enou loznou



mirou, zasilek t&Zkych nebo dlouhych, CD S 65 - Evidence piekazek prostorové priichodnosti trati CD
(G&innost od 1. 6. 1999), souvisejici sluzebni rukovéti CD SR 65 - Méfeni piekazek prostorové
prichodnosti trati, ktera se v sou¢asné dob& zpracovava, CD S 6 - Sprava a udrzovani tuneld,
predpisem pro jednotné oznadovani trati a kolejist v informaénim systému CD M 12, metrologickym
fadem M 15 a souvisejicimi normami, které standardizuji pracovni postupy pro méfeni, vyhodnoceni a
organizaci dat PPT.

Potieba diagnostiky PPT je uréena predeviim délkou zajmovych trati CD, lhiitami méfeni
stanovenymi vyhlaskou 177/1995 Sh., charakterem a poétem piekazek PPT, pozadovanou piesnosti a
oblasti pouziti dat.

V soucasné dob¢ zajistuje Technicka ustfedna dopravni cesty Praha, Sekce trati a budov
Hradec Kralové, Stiedisko pozemni fotogrammetrie (SPF) Olomouc méfeni piekazek PPT dle planu
stanoveného CD DDC 013. Zakladem soucasné technologie strojniho zptisobu diagnostiky PPT je
specialni vozidlo FS 3. Fotogrammetricky stroj FS 3 se sklada z upraveného motorového vozu rady
810 vybaveného méfici a vypocetni technikou a z voziku s fotogrammetrickym vlicovacim ramem a
napravou pro méteni geometrickych parametrt kolej e (GPK).

Ziskana graficka a negraficka data z méfeni jsou pfedavana k zavedeni do informaéniho
systému (IS) PPT, ktery je v soucasné dobé postaven na SW aplikaci v prosttedi MapInfo. Do IS PPT
jsou zahrnuta pracovisté mistnich spravcti agendy PPT (25 pracovist obvykle na ST SDC) a vrcholové
pracovisté DDC.

Konkrétni pfinos tohoto zptisobu méfeni je nejen ve vétsi presnosti mefeni, ale také ve zvysSeni
bezpecnosti pracovnikd pifi pofizovani dat. Na tratich kde je provadéno meéteni FS 3, nemusi
pracovnici SDC méfit vysoké a nepfistupné piekazky, které jsou ¢asto v blizkosti trolejového vedeni.

Agendu evidence prekazek PPT je nutno vidét komplexné. I pfes nasazeni
fotogrammetrického stroje FS 3, ktery je hlavnim zdrojem dat o piekazkach PPT, je stale pracovnik
SDC (ST) odpovédny za mistni evidenci pfekdzek PPT a nadédle musi zajiStovat vSechny zplsoby
ru¢niho méfeni a spravu vsech dat o prekazkach PPT.

3.3 Diagnostika Zelezni¢niho spodku

Nedestruktivni metody geotechnického prizkumu slouzi k ziskani kontinualniho pribéhu
stavu télesa zelezni¢niho spodku a jeho konstruk¢nich vrstev, véetné kolejového loze. Nedestruktivni
metody uplatiiované v diagnostice Zelezni¢niho spodku maji poskytnout:

- spojité informace o stavu praZzcového podloZi do hloubky aktivni oblasti, tj. cca 1,5 m pod
pléni télesa zelezni¢niho spodku,

- kontinualni prubéh urovn¢ zemni plang,

- kontinualni tloustky kolejového loze a konstrukénich vrstev,

- mista s poruSenou zemni plani a zemnim télesem,

- podklady pro situovani sond a geotechnickych zkou3ek.

Nedestruktivni metody neposkytuji ve svém vystupu fyzikalni a mechanické parametry
zkoumaného prostfedi. Jejich uplatnéni je proto piinosem pouze ve spojeni s klasickymi
destruktivnimi metodami (sondovani, odbéry vzorki, zatéZovaci zkousky), které jsou provadény
obvykle ve druhé fazi prizkumu.

3.3.1 Radarova metoda

Radarova metoda je zaloZena na opakovaném vysilani elektromagnetickych vin o vysokych
frekvencich do zkoumaného prostiedi a pfijimani jejich odezvy. Registrace odrazenych paprski se
uskutecnuje z rozhrani, ktera vznikaji rozdilnymi elektrickymi a magnetickymi vlastnostmi prostiedi.
Odrazena cast energie je registrovana anténnim systémem. Vystupem je fez, z n¢hoz je odvozeno
rozlozeni nehomogenit (nespojité rozlozeni odrazil, nebo zvyraznéné resp. zeslabené rozhrani na
radarogramu) a rozhrani vrstev.



Meéfeni georadarem musi stanovit kromé vySe uvedeného také ¢asti podobného charakteru a
vlastnosti.

Pomoci radarové metody nelze vyjadfit pevnostni a deformacéni charakteristiky a nelze proto
stanovit napf. unosnost zemni plan¢, ani urcit druh materialu jednotlivych vrstev.

Radarova metoda neni vhodna pro zvodnéld mista (spodni voda zasahuje do konstrukce
prazcového podlozi). Uplatnéni je rovnéz obtizné v Zzelezni¢nich stanicich pro velké mnozstvi
prekazek, které komplikuji vlastni méteni (podzemni vedeni, zaklady konstrukci apod.).

Pouziti radarové metody vyzaduje fadnou pfipravu méfeni, zejména shromazdéni podkladt
(zaznamy méficiho vozu, prehled mostt, propustkii, podzemnich vedeni, udaje o provadénych
opravach zel. spodku ptip. ¢isténi kolejového loze) a prohlidku tseku, kde bude metoda pouzita. Pii
této prohlidce je tfeba provadéjici organizaci upozornit na problémova mista (opakujici se poruchy
GPK, nestability svahti, nedostate¢né odvodnéni apod.).

Radarova aparatura se umistuje na voziku MUYV, ploSinovém voziku pifipadné na méficim
voze pro Zelezni¢ni svr$ek. Vhodna rychlost pojezdu MUYV je 5-10 km/hod, pfi pouziti méticiho vozu
rychlost jizdy méficiho vozu.

3.3.2 Seismické metody

Seismické metody jsou zalozeny na méfeni pruzného zvukového vInéni Sificiho se
horninovym prostfedim od mista rozruchu. Zakladnim vyslednym parametrem seismickych méteni je
rychlost $ifeni vinéni. Ruizna prostiedi a rizné horniny maji své typické hodnoty seismickych rychlosti
(stérk 300-500 m/s, hliny 500-1000 m/s, pevné horniny 3000- 5000 m/s).

Seismické viny jsou buzeny umélymi prostfedky (trhaviny) nebo mechanickymi zdroji
(Gderem kladiva). Viny prochdzejici méfenym prostfedim se zachycuji ve snimacich (geofonech),
vzdalenost mezi geofony ovliviiuje rozliSovaci schopnost a soucasné hloubkovy dosah méfeni. Se
snizovanim vzdalenosti mezi geofony roste citlivost méteni po profilu, hloubkovy dosah méfeni vSak
klesa.

Pro ucely geotechnického prizkumu je pouzivana tzv. mélka seismika, zachycujici vrstvy
horninového prostfedi do hloubky caa 10 m, zaloZena na principu lomu a odrazu seismickych vin na
rozhranich, kde dochazi ke zméné rychlosti jejich Siteni.

Seismické metody umoziuji:

e vertikalni roz€lenéni prostredi na jednotlivé vrstvy do hloubky 5m a vice, s prubéznym
uréenim jejich rozhrani véetné zemni plané a plané télesa zel. spodku,

uréeni nehomogenit zptisobenych tektonikou,

roz¢lenéni zkoumaného tseku na ¢asti podobného charakteru a vlastnosti,

provadéni méfeni bez naroku na vyluku provozu,

provadéni méteni v mistech piisobeni bludnych proudt, v dob¢ sucha i pfi vysokych
vlhkostech.

Nevyhodou seismickych méfenti je:

e obtiznost a nepfesnost stanoveni rozhrani pii malé tloust’ce vrstev,
e pracnost a ¢asova naroc¢nost vlastniho méfeni (1 km/den).

Seismickd méfeni neni vhodné provadet v zimnim obdobi pfi promrzlém povrchu a pokryti
sn¢hem.

3.3.3  Geoelektrické metody

Diagnostické metody zaloZené na elektrické vodivosti prostfedi jsou oznacovany jako metody
elektrické odporové (EO). Zakladnim parametrem je mérny odpor, zavisly na:

e mérném elektrickém odporu minerald,



porovitosti a puklinatosti hornin,

obsahu vodnich roztokt a jejich chemickém sloZeni,
struktufe hornin,

teploté a tlaku.

Pii méfeni EO metodami se do prostiedi aplikuje elektricky proud a na povrchu prostedi se
mezi dvéma body méfi napéti vzniklého pole. Vodivé spojeni s prostfedim je nejcastéji
zprosttedkovano kovovymi elektrodami.

Méfeni v terénu je mozno provadét jako vertikalni elektrické sondovani (VES) nebo odporové
profilovani. Metoda VES je vhodna do vrstevnatého prostfedi, jehoz vlastnosti se méni ve svislém
sméru. V geotechnickém priizkumu se metoda VES uplatiiuje pro:

e vymezeni kvazihomogennich blokl a lokalizace mist porusent,
e prizkumu hloubkového poruseni svahil, svahovych deformaci a identifikaci smykovych
ploch,

e urceni hloubky zvétravani a porusenosti.

Na Zelezni¢nim spodku je mozno touto metodou urcit pfedevsim mista s vyskytem zvodnélych
zemin (blativa mista, Stérkové pytle) a polohy jemnozrnnych zemin, které vytvareji malo inosna mista
na zemni plani. Metoda je rovnéz vhodna pro oveéfovani pfi¢in anomalii a jejich plosném rozlozeni v
urcité hloubce.

Geoelektrické metody umoznuji :

stanovit rozvrstveni geologického profilu do hloubky 5 m i vice,
ovétit polohu zemni plané a zmény pomért na plani,

roz¢lenit Gsek na kvazihomogenni celky,

zjistit nehomogenity v zelezni¢nim spodku.

Vyhodou této metody je moznost provadéni méfeni bez nutnosti vyluky provozu, jeji
jednoduchost a rychlost (az 10 lan/sménu).

Geoelektricka méteni neni vhodné provadét v zimnim obdobi pfi promrzlém povrchu a
sn¢hové pokryvce.

Nevyhodou této metody je obtiznost mefent:

e v mistech pasobeni bludnych proudt,
e piimo v kolejovém lozi vlivem $patnych uzemnovacich podminek,
e ve vrstevnatém prostredi s malo se lisicimi elektrickymi parametry.

4 Zavér

Zavedenim a provozovanim novych a modernich diagnostickych prosttedkt (méfici viz,
méfici drezina, RAILSCAN, georadar) lze konstatovat, ze problematika diagnostiky z pohledu Odboru
stavebniho DDC je v souladu s pfislusnou legislativou a zakladnim pozadavkem spravce dopravni
cesty na bezpeénou Zelezniéni dopravu v celé siti CD. Piinos diagnostiky lze spatiovat nejen ve
zvySovani bezpe€nosti, spolehlivosti a technické urovni dopravni cesty, ale i v optimalizaci
vynaloZzenych nékladi na jeji udrzbu a opravné prace.
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Uvod

Jednim ze zakladnich tikolii Ceskych drah Divize dopravni cesty (CD DDC) je fadny vykon
spravy statniho majetku, ke kterému maji Ceské drahy ve smyslu zakona &. 9/1993 Sb. o Ceskych
drahach ve znéni zékona ¢. 212/1993 Sb. pravo hospodafeni. Jednim ze zékladnich a
neopominutelnych druhti majetku jsou mostni objekty - zejména mosty a propustky.

Vlastni spravu mostnich objektt zajist'uji zakladnich organiza¢ni jednotky Divize dopravni
cesty - Spravy dopravni cesty (SDC), v ramci kterych pusobi vzdy jedna specializovana Sprava mosta
a tunel (SMT). Metodickym dohledem nad vykonem spravy mostnich objektii na SDC je povéieno
oddéleni mostt a tunelti odboru stavebniho feditelstvi Divize dopravni cesty.

Mezi zékladni podklady, které potiebuje mostni sluzba ke zdarnému plnéni spravy majetku,
patii vedle provozni dokumentace zejména idaje evidencni a expertni povahy.

Zajisténi expertni ¢innosti

Problematikou expertni ¢innosti se na SMT zabyva technické odd€leni (dfive oddéleni
expertni ¢innosti). Jeho persondlni obsazeni je odvislé od moznosti jednotlivych SDC, vzdy je vSak
zajisténo alespon jednim specialistou v oboru statiky mostnich objektd. Toto oddéleni ziskava tdaje o
zatizitelnosti mostnich objektd bud’ vlastnimi kapacitami (za pomoci expertnich systémi event.
provadénim rucnich pfepoctil) nebo zpracovanim a ovéfovanim dostupnych podkladi v provozni
dokumentaci. U novostaveb je prokazani zatizitelnosti soucasti projektu stavby. Pfepocet nebo staticky
vypocet musi byt predan v souladu se sluzebni rukovéti SR 5 (S) Urcovani zatizitelnosti zelezni¢nich
mostd, coZ je zakladnim predpokladem pro vyuziti udaji v ramci informacéni zakladny o mostnich
objektech v databazi zatizitelnosti.

Informatika v oblasti mostni spravy

Na zaklad¢ zkuSenosti a s rozvojem moznosti vypocetni techniky se postupem casu vytvotila
zakladni podoba koncepce informatiky v oboru prezentovana souhrnné jako Mostni informacni
systém. Jeho jednotlivé ¢asti tvori:

¢ Mostni evidenéni systém (MES) - je komplexni nastroj na podporu vykonu mostni spravy a
slouzi ptevazné k ziskdvani a uchovani primarni idaja v téchto oblastech:

¢ evidencni listy, udrzovaci jednotky, katastralni uzemi, bézné prohlidky, seznam provozni
dokumentace, planovani a vyhodnocovani stavebnich pocint, textové a grafické prilohy a
uchovavam provozni dokumentace v digitalni formé, a v neposledni fad¢ i dopravni
parametry, mezi které patfi i idaje o pfechodnosti jednotlivych koleji mostniho objektu;

% Mostni expertni systém - zabyva se zejména zpracovanim primarnich idaji uchovavanych v
MES, ale i z dalSich vstuptl, za ti€elem zjistovani hodnot zatizitelnosti jednotlivych casti
mostnich objektil, stanovenim pfechodnosti zelezni¢nich vozidel pfes mostni objekt a
uchovavanim zjisténich udaju;

% Sytém pro podrobné prohlidky (revize) - slouZi k zisk&ni ptehledu o stavebnim stavu mostnich

objektl a jako zdroj informaci o objektech zejména pro Gcely pldnovani stavebnich pocint a



pro expertni systém (jeho komplexni digitalni podoba je pfipravovana);

¢ ManaZerské systémy - zahrnuji Sirokou Skalu statistik, prezentaci a souhrnného zpracovani
vSech dostupnych udaji v ramci Mostniho informac¢niho systému.

Pro zdarné fungovani informac¢niho systému jako celku je nutnd vzajemna kompatibilita
jednotlivych ¢asti, coz neni vzdy jednoduché zajistit. TotéZz plati i pro koordinaci se strategii
informaéniho systému celych Ceskych drah (napf. celodrazni &iselniky tratovych a defini¢nich useki
dle MI2, systém SAP/R3).

Mostni expertni systém Casandra

Jedna se o expertni systém urCeny pro zjiStovani a uchovavani Gdaji o zatizitelnosti a
pfechodnosti mostnich objektii. Stavajici verze systému Casandra byla vytvoiena firmou SUDOP
Praha, a.s. na zékladé objednavky Ceskych drah v prvni pol. 90 let. Jedna se o souhrn samostatné
spustitelnych programu s nasledujici funkcionalitou:

1. Modul MQA

Modul slouzi pro zatfidovani vozidel do tratovych tfid, posuzovani uU€innosti vozidel
(posuzovani mimofadnych zasilek) a zaroven jako podprogram pro dal§i moduly “Databaze
zatiZitelnosti” a “Posouzeni pfechodnosti”.

2. Modul - Vypocet zatizitelnosti klenby

Program slouZi pro stanoveni zatiZitelnosti kleneb. Na zakladé zadam geometrickych a
materialovych charakteristik program vypocita zatizitelnost.

3. Modul - Vypocet zatiZitelnosti zabetonovanych nosnikii

Program slouzi pro stanoveni zatizitelnosti mostli se zabetonovanymi nosniky a kolejnicemi.
Na zaklad¢ zadani geometrickych a materialovych charakteristik program vypocita zatizitelnost.

4. Modul - Databaze zatizZitelnosti

Slouzi k hromadnému zpracovani udajii o zatizitelnosti mostl. Udaje zjisténé pomoci
“vypoctovych” programi systému, ale i mimo systém zadanim pfepoctu, je mozno ulozit do databaze.
Udaje zatizitelnosti zjisténé z novych nebo starych prepoctt

(zatizitelnost je udana podle tehdy platnych norem) se zadaji do programu a ten jej vztahne k
jednotnému ekvivalentu (vlak UIC-71). V3echny (daje o zatiZitelnosti se eviduji.

5. Modul - Posouzeni piechodnosti

Tento program stanovi tfidu pfechodnosti - nej dulezitéjsi udaj mostni spravy. Program
umoziuje posoudit pfechodnost soupravy pies most nebo mosty (celé tratové useky). V programu lze
meénit okrajové podminky piechodnosti (rychlost, jizdni rezim).

Systém Casandra je uzivan na SMT SDC, OMT 013 i TUDC. Plnému uZiti viak v soudasné
dob¢ brani nekompatibilita s idajovou zakladnou MES (tj. nelze automaticky pfevadét udaje navzajem
mezi obéma systémy), chyby v SW a organiza¢ni zmény u CD. Od obdobi vyvoje systému se zménily
nejen nékteré normy, predpisy, ale predevsim SW prostiedi.

Samostatna databéaze zatizitelnosti mostnich objekti

Predstavuje piechodny stav docasné udajové zakladny mezi systémem Casandra (modul
Databaze zatiZitelnosti), kde neni uvedeny modul zprovoznén a mezi pfipravovanym novym
expertnim systémem. Tato databaze byla vytvorena v prostfedi Microsoft Excel® a je pribézné
napliiovana v ramci ¢innosti SMT. Navrh databaze byl podfizen dvéma zakladnim podminkam -



prevoditelnosti do budouciho programového teSeni a strukturou uchovavanych udaji v souladu se
sluzebni rukovéti SR 5 (S).

Mostni expertni systém I1.

Divize dopravni cesty stanovuje pfechodnostni parametry trati. Tento udaj je daleziti pro
prepravce (DOP), aby mohl nabidnout co nejlepsi parametry zdjemctm o piepravu na CD. Tyto
informace musi byt rychle k dispozici a musi byt za ,,celou* trat’ tj. za mosty (vétsinou limitujici prvek
trati), svrSek a spodek. Proto je v soucasné dobé feSen ukol: Metodika stanoveni pfechodnostnich
parametrd trati. Tento kol bude fesit problematiku zatiZeni (Zelezni¢ni vozidla), zatizitelnosti (stav
objektd trati) a pifechodnosti (vztah mezi zatizenim a zatizitelnosti). U nékterych prvku trati budou
udaje o zatizitelnosti zjiStovany pomoci expertnich modull. ZjiSténou zatizitelnost bude systém
evidovat a posuzovat se zatizenim. Novy expertni systém bude kompatibilni s MES a bude odpovidat
souCasné legislativé (normy, pifedpisy,..). Systém bude ,,otevien” pro piipadné nadstavby. Tento
systém umozni stanovovat ptechodnost na trati podle jedné metodiky a idaje mit okamzité k dispozici.

ManazZerska prezentace pirechodnostnich parametri na siti CD

Udaje o prechodnosti jednotlivych tratovych aseki stanovenych v ramei expertni &innosti je
mozné kromé databazového uchovavani a zpracovani prezentovat i na mapé sité trati Ceskych drah.
Zakladnim nastrojem pro toto zpracovani je SW Maplnfo®. Pomoci n¢j lze vytvaret tyto mapy
prezentovatelné jak v ramci celé sité CD (zejména pro potieby divize obchodné provozni), tak v
budoucnu v prostiedi vefejného Internetu. V podminkdch roku 2001 probiha ovéfovani této
technologie na Intranetu CD.

Expertni systém tuneld

StéZejni problematikou expertniho charakteru v oblasti spravy tunell je zalezitost prostorové
prichodnosti.

Zaméfeni tzv. svétlych tunelovych fezi je provadéno specializovanym pracovistém technické
ustfedny dopravni cesty - Stfediskem pozemni fotogrammetrie. Zmétené profily jsou predavany v
digitalni podob¢ spravci na SDC. Zde jsou vyuzivany jak pro potieby Evidence ptekazek prostorové
prichodnosti (a nasledné pro posuzovani pruchodnosti zasilek s piekro¢enou loznou mirou), tak pro
potieby spravy tuneld.

Zavér

Zjistovani a uchovavani udaju expertni povahy patfi v oblasti mosti a tuneld ke stézejnim
¢innostem Sprav mosti a tuneld na SDC. Poskytuji zejména ptrehled o provoznich parametrech
objektl a tim mozZnostech jejich pouzitelnosti pro bezpetny Zzelezni¢ni provoz. Vzhledem ke
znaénému rozsahu spravovanych objektl si jiz v soucasné dobé nelze piedstavit zajisténi této ¢innosti
bez pomoci vypocetni techniky. Tomu odpovida trend vyvoje a rutinniho vyuzivani informac¢nich
systémtl, jejichz ptrikladem je zejména Mostni evidencni systém a expertni systém 2. generace. Ptitom
je vSak nutno mit zaroven na zfeteli i neustalé zkvalithovani vlastni datové zakladny.



PRIORITNI PROJEKTY V OBLASTI
SDELOVACI A ZABEZPECOVACI
TECHNIKY

Ing. Neugebauer, CD, s. 0. DDC, o. z.

Jednotné digitalni radiové prostiedi evropskych Zeleznic GSM-R

Ceské drahy se od r. 1993 zapojily do projektu UIC na vyvoj a realizaci nového evropského
standardu tratového radiového spojeni EIRENE a aktivné se podilely na jeho financovani, feSeni a
piipravnych fazich implementace. CD spolu s dal§imi 32 evropskymi Zeleznicemi podepsaly v r. 1997
Memorandum o pouzivdm standardu EIRENE na svych tratich a v roce 2000 Dohodu o implementaci
GSM-R jako zdkladniho technologického prvku systému jednotného digitalniho radiového prostiedi
evropskych zeleznic, ktera zavazuje signatafe k zahajeni projek¢nich praci v leto§nim roce a zahajeni
realizace staveb sit¢ GSM-R na tratich evropskych koridort nejpozdéji v roce 2003. Tyto skutecnosti
vedly k néslednému ustanoveni Nérodniho koordina¢niho tymu EIRENE (NKTE), jehoZ ¢innost se
zaméfila na systematickou piipravu zavedeni GSM-R do provozu CD. Postup zavadéni GSM-R byl
schvélen generalnim feditelem CD 2. 11. 1999. V jeho ramci byla v lednu 2000 zadéna a v priibéhu
téhoz roku firmou SUDOP Brno vypracovana ,,Studie proveditelnosti zavedeni GSM-R do provozu u
CD*. Po schvaleni doporuéeni, uvedenych ve studii Ceské drahy piikrogily k realizaci p¥ipravné faze
pilotniho projektu GSM-R na trati 1. koridoru v useku Dé&Cin, statni hranice - Praha - Kolin. Byla
pfipravena a vyhlaSena OVS na vypracovani projektu a zhotoveni stavby. Otevirani obalek probéhlo 4.
9. 2001 a v soucasné dobé¢ jsou nabidky jmenovanou komisi vyhodnocovany.

Soubézné s OVS na zhotovitele pilotniho projektu GSM-R probiha i vyb&rové fizeni pro jeho
financovani: byla vyhladSena OVS na statem garantovany investi¢ni avér, urCeny k dofinancovani
vystavby 1. koridoru a soucasné¢ negarantovany Uveér na financovani pilotniho projektu GSM-R.
Otevirani obalek se uskutecnilo 13. srpna, vyhodnoceni soutéze jiz probéhlo, pfed podepsanim
smlouvy s vybranym uchazeem vSak musi byt udélen souhlas Parlamentu CR s poskytnutim
garantovaného uveéru.

V soucasné dobé probiha specifikace aplikaci pro ovéfeni datovych pfenosii v rdmci pilotniho
projektu GSM-R. Podrobné rozpracovani téchto aplikaci se pfedpoklada v ramci tkold technického
rozvoje koncem leto$niho roku a v roce nasledujicim. Budou mezi n¢ patfit predevsim:

Datové ptenosy pro jednotny systém vlakového zabezpecovace ETCS.

Ptenos informace o poloze vlaku.

Nouzové zastaveni vlaku z dispecerského centra.

Ptenos informaci o stavu piejezdl na hnaci vozidlo a jejich ptipadné ovladani.

Provozni diagnostika technického stavu vozidel (provozné nebezpeéné poruchové stavy,
pripadné stavy, které 1ze méfit pouze za provozu).

Ptenos informaci o omezovani odbéru el. energie od elektrodispecera na vozidlo.
Regulace napéti v trakeni siti (minimalizace ptenosovych ztrat).

Vystavbou pilotniho projektu digitalniho radiového zatizeni GSM-R vznika v siti Ceskych
drah dal$i systém radiofikace a je tfeba odpovédné rozhodnout o postupu jeho nasazeni. Cilovym
stavem je vytvofeni jednotného radiového prostiedi na tratich CD v souladu s mezinarodnimi zavazky
a dohodami. Jednd se tedy o postupnou nahradu stavajicich analogovych siti (TRS, mistni
technologické sité, sit’ odvetvi elektrotechniky) i siti vefejnych operatortt GSM, vyuzivanych pro
potieby Zeleznice, systtmem GSM-R. Systémem TRS bylo v CR od r. 1993 do soucasnosti
radiofikovano ptiblizn¢ 2600 km trati a vybaveno pies 1300 hnacich vozidel. Postupné kroky je proto
tteba urcit takové, aby financni narocnost pfechodu na digitdlni systém byla minimalizovana pfii
efektivnim vyuziti jiz vybudovanych radiovych prosttedkti po celou dobu jejich Zivotnosti.



Casovy horizont cilového stavu bude uréen na zakladé vyhodnoceni pilotniho projektu GSM-
R v r. 2003 a bude zaviset mimo jiné i1 na finan¢nich moznostech CD v uvazované nové organizacni
struktufe.

Predpokladany harmonogram realizace pilotniho projektu:

Vyhodnoceni OVS a uzavieni smlouvy (zavisi na schvaleni Gvéru Parlamentem) 11/2001
Vypracovani projektové dokumentace 02/2002

Zahajeni montéZnich praci 03/2002

Ukonceni montaznich praci véetné oziveni a pfedani stavby 08/2002

Oveéiovaci provoz, provéfeni provozné technickych parametrti sité, vytvoreni technickych
podkladt pro zajisténi homologacnich procest a pro dalsi projekei 12/2002

Modernizace telekomunikaéni sité Ceskych drah

Néaplni této stavby je:

e vystavba tranzitnich telefonnich ustteden (TTU)

e napojeni té&chto TTU do stavajici Zelezni¢ni sluzebni telefonni sit&¢ CD a do mezinarodni
telefonni sit¢ UIC

e vystavba ATM sité (pateini sit’ pfenosovych zafizeni pro telefonni a datovou sit CD)

e napojeni sit¢ ATM do stavajici datové sité

e zprovoznéni dohledovych a konfigura¢nich pracovist, jejich slouceni se stavajicimi dohledy

Realizace stavby se ptedpoklada v pribéhu tfi let s timto priabéhem:

e r.2002 zpracovani a schvaleni projektu stavby, zahajeni montaze vybrané technologie
e 1.2003 montaz a ozivovani technologie, jeji pfepojovani a zprovoziiovani
e 1.2004 ukonceni stavby, zkuSebni provoz

Finan¢ni objem stavby je v fadu stovek miliond K¢. Stavba navaze na sit’ optickych kabelt
CD-Telekomunikace, ve kterych maji CD k dispozici prenosovou kapacitu ve formé volnych
optickych vlaken pro vyuziti Ceskymi drahami a dale prenosové kanaly 2 Mbit/s a 155 Mbit/s v
pfenosovém zafizeni SDH (synchronni digitalni hierarchie), patficim CD- Telekomunikace. Do konce
roku 2001 by méla byt dokonéena II. etapa Zelezniéni vysokokapacitni pfenosové sité v rozsahu 2150
km optickych kabelti véetné 75 uzll prenosového zatfizeni SDH.

Modernizace telekomunika¢ni sit¢ CD je umoznéna realizaci stavby Zelezni¢ni
vysokokapacitni pfenosové siteé, ¢imz byla odstranéna zasadni pficina neustalého oddalovani rozvoje
telefonni a datové sité CD, to jest neexistence pienosového prostiedi. Piitom jedinym fyzickym
prosttedim pro zajisténi dnesnich pozadavki na pfenosové cesty je pouze optické vlakno.

Vystavba tranzitnich tstfeden bude v 8 lokalitach s tim, ze dalsi bloky téchto ustfeden budou
umistény tak, aby v kazdém budoucim UTO vefejné sité¢ byl alespon jeden blok. Planovany pocet
telefonnich pripojek je asi 21000, tj. vice nez polovina celkového poétu ucastnikli sluzebni telefonni
sit¢ CD. Viechny bloky digitalni sit¢ budou budovany v jedné technologii. Jednotlivé bloky ustieden
budou propojeny jednim nebo vice digitalnimi spoji 2 Mbit/s v SDH siti CD - Telekomunikace.

Pro patefni pienosovou sit’ bude vybudovano 15 ATM uzlii, upraveno a dopInéno bude dalsich
45 stavajicich uzld datové sité. Propojeni uzld bude jednak pfimo optickymi vldkny, danymi CD k
vyuZiti, jednak okruhy CD-T s pfenosovym zatizeni SDH.

Soucasti stavby bude i technické doplnéni stavajicich pracovist’ pro dohled a spravu siti.
Ekonomicky pfinos:

e Uspora finanénich prostiedki na pronajmy okruhii od operatori.
e Uspora telekomunikacnich poplatkil pfi volani do vetejnych siti. Digitalni ustfedny umozni
realizaci ,,dalkové* ¢asti meziméstského hovoru v siti CD a ptfechod do vefejné sit¢ az v UTO



cile volani. VSechny odchozi hovory do vetejné sité tak budou zpoplatnény jako mistni
hovory.

e Uspora telekomunikaénich poplatkéi mobilnim operatoriim. P¥i pfimém propojeni digitalni sité
CD do i ze siti mobilnich operatort plati nizi tarif.

e SniZeni po¢tu pracovnikd drzby ustieden.

Roc¢ni tspory byly odhadnuty na vice nez 80 miliona K¢.

Technicky ptinos:

e Kvalitativni skok v poskytovani sluzeb ucastnikiim telefonni digitalni sit¢ a datové site.

e Moznost efektivniho vyuziti viech technickych prostiedki, které budou strané CD poskytnuty
ze smlouvy s CD-Telekomunikace.

e Vytvoreni nezbytné infrastruktury pro sit GSM-R. Bude k dispozici dostateény pocet
pienosovych okruhti s potfebnou kapacitou.

¢  Splnéni mezinarodnich zavazki CD na digitalni propojeni sité CD do mezinarodni Zelezni¢ni
telefonni site.

Ceské drahy maji tedy na pocatku IIL. tisicileti kone¢né jedine¢nou moznost ziskat moderni
telekomunikacni prostfedi, odpovidajici potfebam a vyznamu CD. Pro realizaci této stavby byla dne 3.
10. 2001 byla v Obchodnim véstniku vyhlasena obchodni vefejna soutéz.

Vlakovy zabezpecova¢ ETCS

Pocatkem devadesatych let se zaCala tvofit koncepce interoperability pro transevropskou
zelezni¢ni sit. Na tomto zaklad¢é byla v roce 1996 schvalena direktiva Evropského parlamentu ¢.
96/48/ES pro vysokorychlostni traté a v bieznu letosniho roku byla schvalena direktiva 2001/16/ES
pro konvencni traté, které se zabyvaji interoperabilitou dopravniho systému a stanovuji zakladni
pozadavky a parametry na jednotlivé podsystémy. Jednim z dilezitych podsystému této sité je systém
fizeni dopravy ERTMS ( EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGMENT SYSTEM ). Jeho nedilnou
soucasti je jednotny systém vlakového zabezpeCovate ETCS ( EUROPEAN TRAIN CONTROL
SYSTEM ), pracujici mimo jiné na zakladé radiového digitalniho systému GSM - R ( GLOBAL
SYSTEM MOBILE FOR RAILWAYS).

Vlakovy zabezpetova¢ ETCS je rozdélen na dvé ¢asti - tratovou a mobilni, které maji v
zavislosti na aplikacnich Grovnich odlisna vybaveni:

Tratova ¢ast je slozena z:

B baliz, které zprostiedkovavaji prenos informaci z uréitych mist na trati na vlak, pfipadné z
vlaku

B clektronickych zatizeni LEU, které v aplikacni Grovni 1 generuji telegramy s proménnymi
informacemi, které maji byt vysilany balizami, v zavislosti na stavu vnéjsich zabezpecovacich
systémil

B smycek Euroloop (v urovni 1), které zprosttedkovavaji pienos dodate¢nych informaci v
oblasti pied navéstidlem

B pevnych zafizeni digitalni radiové sit¢ GSM - R

B radiovych jednotek Radio in-fill (v Grovni 1), které mohou prostiednictvim GSM - R
zprostfedkovat pfenos dodate¢né informace na vlak - o zménach névéstniho znaku ptistiho
navéstidla

B radioblokové centraly RBC - v aplika¢ni urovni 2 a 3

Mobilni ¢ast je sloZena z:

B vlastniho zafizeni ERTMS/ETCS, které tidi jizdu vlaku v zavislosti na informacich z tratové
casti systému

W rozhrani k strojvedoucimu - MMI (MAN-MACHINE INTERFACE)



B rozhrani k vlaku - TIU (TRAIN INTERFACE UNIT)

B pienosového modulu STM ( SPECIFIC TRANSMISSION MODUL) pro komunikaci s
narodnim systémem vlakového zabezpecovace

B palubni ¢asti radiového systému GSM - R v (rovni 2 a 3

B zdznamniku udalosti JRU ( JURIDICAL RECORDING UNIT) pro zdznam vSech udalosti.

Podle moznych provoznich vztahi mezi mobilni a tratovou casti vlakového zabezpecovace
ERTMS/ETCS lze definovat n€kolik aplikacnich urovni.

Uroveii 1 - je uréena jako doplnk klasickych staniénich a tratovych zabezpeovacich
zatizeni, kdy detekce vlaku a dalsi funkce jsou zajistovany obvyklymi prostfedky. Trat' je doplnéna
bodovymi pfenosovymi prvky - balizami, které pfedavaji vlaku potfebné informace. Ty jsou soucasné
vyuzity k predavani vzdalenostnich informaci, k orientaci jizdy vlaku a ke korekci odometru. Casové
proménné informace jsou predavany pomoci piepinatelnych baliz, které jsou pies kabel a interface
(LEU - LINESIDE ELECTRONIC UNIT) ptipojeny ke klasickému zabezpeCovacimu zafizeni - k
navéstidlu ¢i ke stavédlu. Neproménné informace predavaji vlaku nepiepinatelné balizy. Informace
potfebné pro jizdu vlaku dostava vlak prostiednictvim baliz.

Jedna se o typické bodové vlakové zabezpecovaci zafizeni, které zlstane bez informaci, pokud
vlak zastavi v misté, kde neni pfenos z balizy na vlak. Strojvedouci se v takovém piipadé musi
rozhodnout o dalsi jizdé pouze na zakladé sledovani navéstidel a vlastni zafizeni mu nesmi branit v
jeho rozhodnuti.

Uroveir 2 - vyuziva stavajictho tratového a stani¢niho zabezpedovaciho zafizeni, aviak
modernich technologii jako jsou ETB, ESA, reléova stavédla AZD 71 doplnéna JOP a ABE-1, véetné
DOZ . Pro pfenos informaci vSak zasadné vyuziva radiové sité¢, ¢imZ je eliminovan nedostatek
bodového systému a nové informace jsou pienaSeny okamzit€¢ na vlak. Neni nutnd dodatecna
kabelizace k balizam, balizy se sice pouZzivaji, ale slouzi pouze jako referencni body pro piredavané
informace o vzdalenostech, orientaci sméru jizdy a ke korekci odometru. Nedilnou soucasti urovné 2
je tedy digitalni radiova sit GSM - R, pro obousmérnou datovou komunikaci s vlakem. Soucasné
odpada potieba vnéjsich navéstidel. Vlak pfijima informace o povoleni k jizd€ a o popisu traté pomoci
radia. Informace ziskané z balizy a o poloze vlaku odesila do radioblokové ustfedny. V radiové
ustfedné jsou registrovany vSechny vybavené vlaky, dochazi ke sledovani vSech vlaki v oblasti,
vydavani povelt k jizd€ je adresné konkrétnimu vlaku podle stavu zabezpecovaciho zatizeni

Uroveii 3 - je uréena pro realizaci radiobloku. V piipadg, ze bude vlak vybaven zafizenim pro
bezpecnou detekci celistvosti vlaku, mize vlak sam prostfednictvim radia hlasit svoji polohu, ¢imz
odpada potieba klasickych trat'ovych a stani¢nich zabezpecovacich zatizeni pro detekci vlaku. Na trati
zistavaji pouze balizy, které slouzi opét pouze jako referencni body pro pfeddvané informace o
vzdalenostech, orientaci sméru jizdy a ke korekci odometru. Prostiednictvim radioblokové ustfedny
1ze uskutec¢nit funkci pohyblivého bloku. Vlak ¢te balizy, odesild svoji polohu do RBC, sleduje svoji
celistvost a tuto informaci rovnéz predava do RBC a pfijima povoleni k jizdé a informace o trati
pomoci radia. Dochazi k registraci vSech vlakl v oblasti RBC, vydavani povoleni k jizdé€ je adresné
konkrétnimu vlaku.

U Ceskych drah se v sou¢asné dob& zvazuje piiprava pilotniho projektu ERTMS/ETCS.
Pilotni usek by mé¢l byt realizovan na trati Poticany - Kolin, v useku Poficany - Pecky - Velim, vCetné
770 Velim, kde budou provadény dil¢i zkousky. Zafizeni ERTMS/ETCS bude v aplikaéni tirovni 2.
Mobilni &asti budou vybavena hnaci vozidla fady 362,471 a hnaci vozidlo ZZO fady 124. Zaiizeni
ERTMS/ETCS bude vcetné vazby na sit GSM - R. Radiova ustfedna bude schopna spolupracovat se
zabezpetovacimi zafizenimi DOZ 1, ETB, ESA a reléovym stavédlem AZD 71 s JOP. Do systému
ETCS budou také zapojeny stavové informace o piejezdovych zabezpeCovacich zafizenich.

Elektronicky automaticky blok ABE-1.

Systém elektronického automatického bloku ABE-1 je automatické tratové zabezpecovaci
zafizeni 3. kategorie podle TNZ 34 2630. Je produktem vyvoje firmy AZD Praha s.r.o. Je to pln¢



centralizovany automaticky blok a je uren pro obousmémé zabezpeceni jizd vlakli zejména na
hlavnich tratich a to jak elektrizovanych tak i neelektrizovanych.

Vnitiné je systétm ABE-1 koncipovan jako pétiznakovy automaticky blok s tfiznakovym
optickym navésténim. Diky své interni pétiznakové formé systém obsahuje dostatecné Uplné
informace jak pro moderni systémy vlakového zabezpeCovace jako je ETCS, tak pro systém
automatického vedeni vlaku - AVV. Systém ABE-1 splituje kritéria pro 4. Groven integrity
bezpecnosti (velmi vysoka bezpecnost) podle navrhu norem EN 50128 a EN 50129. Pln€ jsou
implementovany poZadavky stanovené v navrhu EN 50159-1.

ABE-1 miZe byt navazan na kterékoliv u CD zavedené staniéni zabezpeovaci zafizeni 2. a 3.
kategorie podle TNZ 34 2620. Obsluha zafizeni je zajiStovana ovladaci ¢asti navazujicich stani¢nich
zabezpecovacich zafizeni a je obdobna jako u systémi reléovych automatickych blokti (AB 82A nebo
AB-88).

Rozhrani mezi ABE-1 a navazujicim SZZ je provedeno pomoci stejnosmérnych napéti o
jmenovité hodnoté 24 V. ABE-1 poskytuje pro obé navazujici SZZ informace o stavech vSech
kolejovych usekl. Tyto informace mohou byt vyuzity i pro fizeni ptejezdovych zabezpecovacich
zafizeni. Dale je umoznén i pienos pfipadnych dalSich bezpe¢nych informaci mezi navazujicimi
stanicemi.

Elektronicky autoblok ABE-1 je koncipovan jako plné centralizovany systém, kde rozhodujici
¢ast technologie je umisténa ve stavédlovych tustfednach navazujicich SZZ. Vystroj pro polovinu
mezistani¢niho Gseku jedné dvoukolejné trati vyZaduje instalaci jedné ocelové skiiné Eurorack (s
vysokou EMC a EMI) o velikosti 1000 x 500 x 2467 mm. Vystroj kolejovych obvodl vcetné spinaci
TYS vyzaduje piislusny pocet skiini o shodnych rozmérech. Do jedné skiin€ je mozno umistit vystroj
az pro 10 kolejovych

obvodd, doporucené jsou kolejové obvody KO-3103. Venkovni Cast zafizeni tvoii standardni
navéstidla vybavend novymi navéstnimi transformatory ST-4 a standardni vystroj kolejovych obvodd.

Koncepce bezpeénosti systému ABE-1 je zaloZena:

B u pocitacovych ¢asti na dvojnasobném nezavislém zpracovani dat ve dvou HW prostiedich s
vyuzitim rozdilnych redundantnich kontrol (CRC) a nasledné komparaci zptisobem dva ze
dvou,

B u vstupnich obvodli na SW kontrole spravné funkénosti vstupnich obvodu,

B u vystupnich ¢asti pro fizeni navéstnich svétel a obvod pro tizeni kodovani nebo pro tizeni
napéti pro navazujici zafizeni na bezpe¢ném tizeni piislusnych spina¢l a na pouziti toroidnich
transformatort s definovanymi magnetickymi vlastnostmi,

B u obsluhy na zablokovani ¢inki nebezpecné obsluhy v systému.

Pro napdjeni je pozadovano t¥ifazové napéti 3 x 400 V/230 V, 50 Hz TN-C ze zdroje
spolehlivého napéti s dlouhou dobou zajisténého napdjeni. Pro napéjeni navéstidel se piivadi dve
spolehliva napéti 230 V, 50 Hz s kratkou dobou zajisténého napdjeni (15 minut). Zdroj spolehlivého
napéti musi zajistit, Ze nedojde k preruseni napajeni na dobu delsi nez 3 ms (zdroj UNZ, popt. UPS).
Neni pozadovano externi napajeni stejnosmérnym napetim 24 V, ale je vyuzivano interni stejnosmérné
napéti 24 V, jehoz minusovy po6l musi byt z divodu radiového odruseni uzemnén.

Skiin s technologii systému ABE-1 se mize nachazet v prosttedi s teplotami od +5 °C do +35

Vv

°C s nej vyssi relativni vihkosti 80 % pii +20 °C.

Technologie prvni a technologie druhé tratové koleje jsou navzajem oddéleny, coz pii poruse
v jedné koleji umoziiuje neruseny provoz na druhé koleji.
Systém jedné tratové koleje se sklada:
-z jedné centralni jednotky CENJ-1 (obsahuje logické funkce systému, ¥idi periferni jednotky),

-z komunikac¢ni jednotky KOMJ-1 ve stanici ,,X“, ve které¢ je umisténa centralni jednotka
CENJ-1 a diagnosticky pocita¢ DBAB-1 , a z komunika¢ni jednotky KOMIJ-2 ve stanici ,,Y* -



protilehlé stanici ptislusného mezistani¢niho seku, (zprostiedkovavaji komunikaci pro fizeni
perifernich jednotek ve stanici ,,Y*),

- zjednoho diagnostického pocitace DBAB-1 (spole¢ny pro ob¢ tratové koleje),

-z pfislusného poctu navéstnich jednotek EDOS-1 v kazdé stanici (jednotka umoziuje ovladat
a dohlédat az 9 navéstnich svétel, pfiCemz zjistuje pieruseni i zkrat navéstni zarovky, vytvaii i
kmitavé naveésti),

- zpfislusného poctu kddovacich jednotek EDOK-1 v kazdé stanici (jednotka umoznuje ovladat
v obou smerech kodovani a snimat polohu kolejovych relé az ¢tyt kolejovych obvodi),

- ze dvou trojic napétovych jednotek EDON-1, kde kazda trojice zajist'uje navazani na jedno
SZZ (jednotka umoznuje bezpe¢n¢ snimat a vyhodnocovat osm

stejnosmérnych vstupnich napéti a poskytovat osm bezpeénych stejnosmérnych vystupnich napéti o
jmenovité hodnoté 24 V).

Zatizeni systému ABE-1 je nasazeno jiz v n¢kolika mezistani¢nich tsecich (na II. koridoru, a
to v Useku Hrusky aZ Otrokovice, od letoSniho roku i na I. koridoru v Usecich Uhersko - Moravany -
Kosténice), kde probiha jeho oveéfovaci provoz na zaklad¢ predbéznych technickych schvaleni, ktera
zpracovala Fakulta dopravni CVUT Praha. V sou¢asné dobé& uz je vydano Fakultou dopravni CVUT i
technické schvéleni systemu.

ABE-1 se v provozu ukazuje byt velice spolehlivym zatizenim. V soucasné dobé se da Fici, Ze
se jedna o bezporuchovy systém. Rovnéz udrzujici pracovnici jsou se zafizenim, které je systémove
vybaveno diagnostikou usnadnujici idrzbu, spokojeni.

ABE-1 méa viechny piedpoklady k jeho brzkému zavedeni u CD, prakticky zbyva jenom
doplnit technickou dokumentaci.



Novinky v odvétvi elektrotechniky

Univerzalni napajeci zdroje

Vyzna¢nou novinkou, ktera vytvaii novy zpilisob napajeni sdélovaciho a zabezpecovaciho
zafizeni z trakéniho vedeni jsou univerzalni napajeci zdroje, jeZ se nyni dodavaji ve dvou verzich pro
pouziti na obou proudovych soustavach. Tato zafizeni prevadéji zakladni napajeni tratového i
stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni z rozvodu energetiky na trakéni vedeni. Pomoci nékolikeré
amplitudové i frekvenéni transformace, uskuteciujici se s vysokou ucinnosti ve statickych ménicich,
dodavaji energii s pozadovanymi parametry staniénimu i tratovému zabezpeCovacimu zafizeni.
Zatizeni jsou konstruovana tak, aby byla zajiSténa vysoka spolehlivost napajeni z téchto zdroju i
béhem provoznich pieruseni dodavek energie z trakéniho vedeni - k tomu slouZi vestavené jednotky
UPS, které pteklenou pauzu v dodavce energie z trakéniho zdroje zvlastniho zasobniku energie,
kterym je akumulatorova baterie. UrCité potize s timto zafizenim mohou nastat v piipade, ze z
provoznich divodd bude nutno pouzit napajeni z rozvodu energetiky. V tomto pfipadé je mozno
ocekavat urcité ovlivnéni elektrickych parametrii lokalniho napajeciho odbérného bodu, které je nutno
sledovat a vhodnym zptisobem omezit.

Napajeni zarizeni pro elektricky ohfev vyhybek

Po dlouhodobém vyzkouSeni v naroéném Zzelezni¢nim provozu se pro elektricky ohiev
vyhybek na Zelezni¢nich tratich se stejnosmérnou trakéni soustavou vyuziva elektrické energie z
trakéniho vedeni, ziskané z méni¢t od vyrobce EVPU a. s. Nova Dubnica, Slovensko, pfipadné i
meéni¢l DAK, které se v soucasnosti zkou$i v provoznich podminkach. Vyuzivany jsou meénice
vykont 60 a 90 kW, pficemz lze sluGovanim méni¢u celkovy vykon zvySovat az na dvojnasobek. Na
ptivodech k topnym ty¢im jsou namisto oddélovacich transformatorti preferovany pro ochranu pted
nebezpeénym dotykem proudové chranice, ¢imz dochazi ke znacnym tsporam investi¢nich prostiedki
a k odstranovani mechanickych prekazek z kolejisté. Nova zafizeni pro elektricky ohfev vyhybek
umoznuji dalkové ovladani a diagnostiku, v bézném rezimu je provoz zafizeni fizen automaticky.
Vylou€enim pisobeni lidského Cinitele z ovladani ohtevu vyhybek dochéazi k podstatnym tsporam
elektrické energie, podle zkuSenosti z provozu az o jednu tietinu oproti klasickému ovladani pomoci
¢asového spinace.

Zarizeni pro osvétlovani Zelezni¢nich stanic a zastavek

BéZn¢ se jiz navrhuji sklopné osvétlovaci stozary pro osvétlovani Zelezni¢nich zastavek a
stanic, coz usnadnuje udrzbu zafizeni a pfipadnou vyménu vyhoielych svételnych zdroji bez pouziti
zebiikll ¢i mechanickych zvedacich ploSin. Vybér svitidel se ¢asem z(zil na svitidla s tzv.
»antivandalskou tupravou®, kterd odolavaji svévolnému ni¢eni mnohem vice, nez svitidla b&zného

druhu.

Prazska firma ELTODO Power, s. r. 0., vyvinula ve spolupraci s CD novy druh svitidla se
spoustéci spojkou, typ DS 99, uréeny pro osvétlovani Zelezniénich prostranstvi pomoci stozart JZ se
spoustécim zafizenim. Tii prototypy svitidel jsou ve zkuSebnim provozu v Zst. Praha Bubny a
dosavadni zkuSenosti Ize hodnotit jako velmi dobré.

Moznost vyuzivani podpér trakéniho vedeni pro umistovani svitidel umoziluje norma pro
osvétlovani Zelezni¢nich prostranstvi CSN 36 0061 (a¢innost od 1. 3. 1992). Dosud ale nebyla ville,
zejména ze strany provozovatell osvétleni, této moznosti vyuzivat. EZ Praha a. s. po dohodé s SDC
Praha vybudovala a uvedla do zkusebniho provozu osvétleni v Zst. Ri¢any u Prahy, kde svitidla se
svételnymi zdroji s dlouhou zivotnosti jsou umisténa na podpérach trakéniho vedeni. Navic zde byla
presentovana moznost elektrického rozvodu pro osvétleni pomoci zavésnych kabelt, ¢imz doslo k
uspordm investi¢nich prostfedkl za jinak béZzn€ provadéné zemni prace. Samoziejmé si tento novy
zplisob osvétlovani Zelezni¢nich prostranstvi vyzada i zmény v béznych postupech pii udrzbé



osvétleni. Nezanedbatelnym kladem tohoto druhu osvétleni je i zptehlednéni Zeleznic¢nich prostor
vyraznym snizenim poc¢tu podpér, umisténych v kolejisti.

Modernizace trakénich méniren a trakénich transformoven

Trakéni ménirny 3 kV - na trakénich ménirnach, které se zacaly budovat v padesatych letech
minulého stoleti, je moZzno vysledovat né€kolik moderniza¢nich Uprav. Omezeny rozsah tohoto
ptispévku neumoznuje se timto vyvojem v celém rozsahu podrobné&ji zabyvat, proto se omezim na nej
naSich ménirnach se jako jeden z nejzadanéjsich inovac¢nich prvkl objevily nové rychlovypinace nasi i
zahrani¢ni vyroby, které se vyznaCuji vysokou spolehlivosti a snizenymi naroky na udrzbu. V
rozvodnach 22 kV se dobie uplatiiuji vakuové vypinace, jez jsou prakticky bezidrzbové a maji
vynikajici vypinaci schopnosti. Misto usmérfiova¢ovych transformatorii s olejovym chlazenim se
nasazuji nové suché transformatory s ptirozenym chlazenim vzduchem, které automaticky odstranuji
finan¢n¢ i udrzbové nakladné ekologické pozadavky na budovani zadrznych olejovych jimek pro
pripad havarie transformatoru. Nové trakéni usmérnovace pak dale snizily pocet potifebnych diod, a
omezily téZ velikost vlastnich ztrat. Vstupni transformatory 110/22 kV jsou po rekonstrukcich
rozvoden 110 kV pod pristieskem, ktery je 1épe chrani pied plisobenim atmosférickych vlivi a snizuje
mnozstvi srdZkové vody, Caste¢né kontaminované olejem z povrchu transformatort, jez se
shromazd’uje v téchto jimkach a musi byt odstranovana za splnéni predepsanych hygienickych
podminek. Vrcholem tohoto inova¢niho usili je dokonaly systém dalkového ovladani a ptenosu
potfebnych informaci a dat, ktery spolu s novou generaci ochran zvySuje provozni bezpecnost, a
umoziuje fidicimu pracovnikovi kvalifikovangji rozhodnout o provedeni pfipadné rizikové
manipulace.

Trakéni transformovny 25 kV, 50 Hz - tato zatizeni prochazeji rovnéz podobnym inova¢nim
procesem, ktery se vSak neprojevuje v tak Sirokém méfitku jako u trakénich méniren. Je to dano
jednak tim, Ze tato zafizeni jsou mladsi nez trakéni ménirny, a svym vnitinim uspotfadanim jsou i
jednodussi. Na prvnim misté je mozno jmenovat vyménu maloolejovych napajecovych vypinacl za
vypinace vakuové, dale pak modernizaci rozvoden 110 kV a instalaci specialniho filtracné -
kompenzaéniho zatizeni, které zlepSuje ucinik napajeci stanice a omezuje obsah harmonickych slozek,
jez z trakéniho obvodu pronikaji do rozvodu energetiky z divodu tehdy pouzitého principu
elektrickych hnacich vozidel. Rovnéz zde se pocita s tim, ze nova generace napajecovych ochran,
spolu se sofistikovanym pienosem potiebnych dat do fidiciho centra, pfisp&je k zvySeni provozni
spolehlivosti, a bude mit své disledky v mozném sniZeni poctu pracovnich sil.



PROBLEMATIKA HYBRIDNI TRAMVAJE V
KONTEXTU OPTIMALIZACE DOPRAVNI
OBSLUZNOSTI

Ing. Jaroslav Opava, CSc., CD, s. 0., VUZ, 0. z., Praha

1 Uvod - popis problému

Priivodnim jevem Zivota hospodaisky vyspélé spolecnosti je vysoky narok na mobilitu. Tato
skutecnost se zejména vyrazné uplatiuje v intravildnech a v piiméstskych aglomeracich
hospodaiskych, spravnich a kulturnich center. Tradi¢ni pojeti méstské a piiméstské dopravy velmi
Casto neni schopno pozadavky obyvatelstva zcela uspokojit. To postupné vedlo k naridstu
individualniho automobilismu se vSemi negativnimi disledky - dopravnimi kongescemi pocinaje a
poskozenim zivotniho prostiedi konCe. Tyto dusledky zhorSuji kvalitu Zivota ve méstech a
piiméstskych oblastech, ¢imz se uzavira obtizné feSitelny, komplexné zalozeny dopravni problém.
Reseni tohoto problému zvysenim piepravni kapacity kolejovych dopravnich systémil - Zelezni¢niho
pro dopravu piimestskou a tramvajového pro dopravu vnitroméstskou rovné€z neptinasi vzdy a obecné
odstranéni zminéného dopravniho problému. Funkce obou systémi i pies jejich Casto zavadénou
regiondlni tarifni integritu a koordinaci jizdnich fadd vytvaii v prepravni linii pro cestujici obtizné
akceptovatelnou diskontinuitu spojenou se shizenim komfortu a cestovni rychlosti.

Reseni uvedenych problémi se nabizi v dopravné technologickém slouceni obou systémi -
meéstského (tramvajového) a zelezni¢niho. Historickym vyvojem bylo dano, Ze oba tyto systémy
funguji tradicn¢ a disledné na své specifické infrastruktute podle svych dopravné technologickych
specifik a respektuji tomu odpovidajici specifické provozni piedpisy a jsou zastfeSovany vlastni
legislativou. Idea integrity obou kolejovych dopravnich systémut predstavuje, jak ukazuji zahrani¢ni
zkuSenosti, feSeni uvedeného dopravniho problému, soucasné vSak také piedstavuje komplex
ruznorodych problému, které nutno vyfesit. Nasledujici pojedndni chce pfispét k nastinéni
souvisejicich dil¢ich problémi a zptisobt jejich feseni.

2  Hybridni tramvajovy systém

Pod timto oznafenim se mysli provoz pfislusné konstrukéné modifikovanych tramvajovych
vozidel jak na klasické kolejové siti tramvajové, tak na tratich zelezni¢nich. Pfitom systém jako celek
musi vyhovét vozebné technickym i dopravné technologickym podminkam specifickym pro oba typy
dopravni infrastruktury. Jedna se tedy o smiSeny - hybridni dopravné technologicky systém. Némecka
odborna literatura pouziva pro tento systém oznaceni Mischbetrieb, anglicka tracksharing.

Hlavnim cilem hybridniho dopravniho systému je vytvofeni pfimych, tj. bez nutnosti piestupt
fungujicich, kolejovych dopravnich spojii. Tim se eliminuje zakladni systémova nevyhoda tradi¢niho
pojeti spoluprace veiejné dopravy méstské - tramvajové a piiméstské - Zelezni¢ni. Znamena to tedy v
obecnosti, Ze jediny kolejovy dopravni prostfedek umozni dopravu z urcitého mista intravilanu, po
tramvajové trati, do mista pfechodu na trat’ zelezni¢ni a dale po této do konecné Zelezni¢ni stanice
tohoto hybridniho systému v ramci obsluhované piiméstské oblasti. Pfitom vedle stanic a zastavek
zelezni¢nich mohou byt na Zelezni¢ni trati navic situovany ve vhodnych mistech zastavky specialné
pro vlaky hybridni tramvaje. Pokud to zdokonaleni dopravni obsluznosti vyzaduje a za predpokladu
navratnosti vlozenych investic, je mozno ve vhodném misté opét pfejit na tramvajovou trat’ a obslouzit
periferni sidelni celek. VSechny uvedené moznosti byly vitbec poprvé prakticky realizovany a jako
komplexni dopravni systém jsou jiz téméf deset let rozvijeny a s Uspéchem provozovany v aglomeraci
badensko-wirtenbergského mésta Karlsruhe.



3 Porovnani zakladnich znaku

Pro snadnéj$i pfedstavu o problémech spojenych s vytvofenim hybridniho tramvajového
systému je uveden pfehled vybranych zakladnich znakd charakterizujicich zvlast Zzeleznicni a
tramvajovy systém. Z uvedenych odlisnosti vyplyva Siroké spektrum diléich tkolu, které musi byt pii
budovani hybridniho kolejového systému feSeny. Nékteré znaky nejsou zamérné kvantifikovany pro

jejich moznou lokalni odliSnost, napt. vyska nastupist, polomér tratového oblouku a dalsi.

Charakteristicky znak

Drazni téleso

Zeleznice

zasadné vlastni

Tramvaj

integrované do uli¢niho prostoru,
méng Casto vlastni

Konstrukce kolejového svrsku oteviena uzaviend, méné Casto oteviend
Hmotnost na napravu vysoka nizka

max. 20 - 22,5 t/ax max. 10 t/ax
Kolejnice Vignolova Zlabkova
Poloméry tratového oblouku velké malé, i méné nez 20 m
Sitka vozidla max. 3,0 m max. 2,45 - 2,65 m
Vyska nastupisté vysoka nizka
Vzdalenost zastavek obvykle n¢kolik km obvykle n¢kolik set m
Provozni rychlost vysoka nizka

v uliénim prostoru max. 50 km/h

Maximalni sklon trati obvykle méné obvykle 40%o - max. 90%o

nez 40%o
Zabezpecovaci systém jednotny nejednotny
Vlakovy zabezpecovaé povinny nepozadovan

Zpusob tizeni vozidla

podle navéstnich znaka,

resp. podle vlakového

zasadn¢ podle rozhledu,

pouze na kiizovatkach podle

zabezpecovace navéstnich znakl
Telekomunikace jednotna nejednotna
Trak¢ni proudova soustava podle standardu 600 piipadné 750 V ss
1,5 nebo 3,0 kV ss,
15 kV, 16,7 Hz,
25 kV, 50 Hz

Vyska trolejoveho dratu nad TK

Predpisova zadvaznost

obvykle min. 5,1-5,2m
vyhlasky UIC

obvykle min. 4,7 m

narodni normy a smérnice



4 Hybridni tramvajové vozidlo

Reseni hybridniho tramvajového vozidla je uréovano naroénymi pozadavky kompatibility v
obou uvazovanych provoznich rezimech - tramvajovém a Zelezni¢nim. Vétsina pozadavka vyplyva z
prehledu uvedeného v ¢asti 3.

Problémem principidlniho vyznamu jsou hmotnost a odtud i koncepce mechanické Casti
vozidla. Z diivodu optimalniho vyuZiti jeho délky a soucasné i hmotnosti se voli uspofadani ¢lankové s
normalni, ¢i mén¢ Casto, nizkou podlahou. Vozidlo musi byt vybaveno fidicskym stanovistém na jeho
obou koncich. Pfitom typické jsou hodnoty smérnych ukazateld 2,8 sedadel/m a 580 kg/sedadlo. Délka
¢lankového vozidla se pohybuje mezi 30 a 36 m pfi napravové hmotnosti 7 - 8,5 t (pfi obsazeni vSech
mist k sezeni). Hodnoty poslednich dvou parametrii vychazeji z podminek provozu na pouli¢nich
tratich.

Projektové 1 vyrobné technologicky naro¢nou zalezitosti je dosazeni vySe zminénych
smérnych ukazatelll pii feSeni vozidla jako dvousystémového ve smyslu trakénich proudovych
soustav, kdy k tradi¢ni tramvajové elektrické vyzbroji ptibude bud’ transformator s usmérnovacem,
nebo vstupni snizovaci stejnosmérny pulsni ménié. Navic se zde vyzaduje splnéni pozadavku na vétsi
vozidlovy obrys v rozméru S$itky vozidla. Mimofadné naroc¢na je i podminka umisténi veskerych
trakénich zafizeni mimo prostor pro cestujici tak, aby byl cely ptdorys vozidla vyuZitelny pro
dopravné komerc¢ni ucely. Zbyva pak jedina moznost umisténi

elektrickych trakénich zatfizeni do stfesniho a podpodlazniho prostoru. Zvladnuti tohoto ukolu
je mozné pouze za cenu pouziti komponent elektrické ¢asti v tirovni soucasné high-tech a spickovych
materialovych a vyrobnich technologii v mechanické ¢asti.

Vozidlo musi byt projektovano od pocatku jako hybridni. Odvozovani hybridniho vozidla
modifikaci stavajicich, byt progresivné feSenych tramvajovych vozli, nemtize vést k dosazeni
vyhovujicich provozné ekonomickych parametrd. Tak napt. zvy$eni hmotnosti vozidla o 11 nad dnes
dosazitelny standard piedstavuje zvySenou energetickou spotiebu o 3 % trvale béhem celé provozni
Zivotnosti.

Rovnéz volbé maximalni provozni rychlosti tieba vénovat uvazlivou pozornost, nebot’ tato ma
rozhodujici vyznam pro potiebny jmenovity trakéni vykon, a tudiz ma vliv i na hmotnost vozidla a
jeho energetickou spotiebu. Tak napf. zvySeni maximalni rychlosti z 80 na 100 km/h pfedstavuje
potiebu zvyseni vykonu cca o 30 % (pii tratovych sklonech 20 - 40 %o).

Zvlastni pozornost je tfeba vénovat 1 otdzce pasivni bezpeCnosti, resp. tuhosti skiiné v
podélném sméru. Reseni uplatiiovand u dosavadnich aplikaci hybridnich tramvajovych vozidel
zastavaji vyrazné pozici aktivni bezpecnosti. Prosttedky k tomu jsou instalace vlakového
zabezpecovace a systému kontroly bdélosti, které jsou aktivovany v Zelezni¢nim provoznim rezimu.
Daéle podporuje tento bezpecnostni koncept vysoké dosazitelné zabrzdné zpomaleni, které dosahuje z
rychlosti 100 km/h stfedni hodnotu 1,6 m/s2, coz odpovida zabrzdné draze 241 m. Pfitom dosazitelné
zabrzdné zpomaleni v nouzovém brzdovém rezimu dosahuje hodnoty az 2,7 m/s2. Uvedené Udaje
odpovidaji konkrétnim aplikacim a na nich realizovanym brzdovym zkouskam.

Za urcitych okolnosti se miize jevit jako ti¢elné feSeni hybridniho tramvajového vozu jako
dvouzdrojového, tj. s napajenim z trakéniho vedeni proudovou soustavou 600 V ss a v
mimomestskych tratovych tsecich z termoelektrické zdrojové soustavy. Tato zdrojova soustava se
spalovacim motorem muze byt soucasti trakéni vyzbroje hybridniho vozidla, nebo mize byt pouzit
zdrojovy tendr (powerpack) ptipojovany pii piechodu na mimomeéstskou trat’.

Dil¢i problémy, které je tfeba fesit v souvislosti s vyvojem hybridniho vozidla, nejsou vyse
uvedenym prehledem plné vycCerpany (napt. problematika profilu kontaktni plochy jizdniho kola,
elektromagnetické kompatibility a dalsi), ale ucel tohoto pojednani dovoluje vénovat se jen nekterym
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5 Infrastrukturni za¥rizeni

V zasadé plati, Ze hybridni vozidlo pojizdi tak vybavenou kolejovou drahu jak odpovida
klasickému systému tramvajovému nebo Zelezni¢nimu. Urcité zdokonaleni pfedstavuje v tramvajovém
provozu fizeni kifizovatkové signalizace s prioritou tramvajovych vozi pred ostatnimi ucastniky
pouli¢ni dopravy.

Zvlastni pozornost z hlediska vybaveni zabezpeCovaci technikou zasluhuji tratové useky
byvalych mistnich a vedlej$ich trati, kdysi provozovanych narodni Zelezni¢ni spravou, a ptedanych do
uzivani dopravniho podniku provozujiciho hybridni tramvajovy systém. Tyto trati v ramci
modernizace a prfizpisobeni novym provoznim podminkam jsou vybaveny centralnim fidicim
stanovisStém a obvykle dvouznakovymi svételnymi navéstidly. Tato navéstidla slouzi k zabezpeceni
vyhyben, kterymi je tfeba jednokolejné tseky téchto byvalych Zelezni¢nich trati v odpovidajicim
odstupu vybavit. Tato navéstidla pracuji bez piedvésti. Hlavnim diivodem k tomu je kratka dosazitelna
zabrzdna vzdalenost zminéna v Casti 4.

V standardni vybavé téchto tratovych tsekd je dusledné zabezpeceni troviiovych kiizeni se
silniénimi komunikacemi. Kazdy pfejezd je vybaven prejezdnikovymi navéstidly.

Zvlastnim problémem je elektrizace téchto, pro hybridni provoz adaptovanych trati. Volba
trakéni proudové soustavy musi byt vysledkem optimaliza¢ni uvahy, do niZ vstupuji jako dva hlavni
faktory jednak snaha vyuzivat pouze jednosystémova hybridni tramvajova vozidla (tj. pro 600 nebo
750 V ss), jednak optimalizovat feSeni trak¢énich napdjecich stanic a prenosu trakéni energie
trolejovym vedenim.

6 Aplikace hybridniho tramvajového systému

V nasledujicim pfehledu jsou uvedeny mésta, resp. aglomerace, které bud’ jiz provozuji
hybridni tramvajovy systém, nebo jsou ve stadiu projektové piipravy, pripadné studijné fesi moZnost
aplikace.

Lokalita Pocet obyvatel v tisicich - mésto/aglomerace
Karlsruhe/SRN 270/950
Kassel/SRN 195/550
Saarbrucken/SRN 190/280
Chemnitz/SRN 270/600
Aachen/SRN 280/630
Heilbronn/SRN 122/415
Rostock/SRN 250/350
UIm/SRN 110/440
Osnabriuck/SRN 170/360
Paderborn/SRN 130/270
Kiel/SRN 250/500
Graz/Rakousko 240/400
St. Pélten/Rakousko 50/143
Zeneva/Svycarsko 150/300
Lublaii/Slovinsko 260/360

Nottingham/Velka Britanie 275/875



Newcastle/Velka Britanie 285/1140

Kent (4 mésta)/Velka Britanie 283/340
Cardiff/Velka Britanie 285/950
7 Zavér

Z uveden¢ho stru¢né¢ho prehledu vyplyva, Ze hybridni tramvajovy systém je zajimavym
feSenim dopravniho problému ve vétSich méstech a prilehlych aglomeracich. Dosavadni poznatky a
zkuSenosti, které ma s hybridnim provozem dopravni podnik v Karlsruhe od roku 1992 dokazuji, Ze
jde o feSeni pro cestujici vefejnost velmi atraktivni a pro dopravniho podnikatele ekonomicky
efektivni. Jedna se ovSem o komplexni systém, jehoZ vybudovani vyzaduje vyfeseni vedle problémd v
rovin¢ technické a dopravné technologické téz vyfeSeni problémt v roviné legislativni a
administrativni a v neposledni fad¢ téz v rovin¢ investic a financovani. Aplikace v fadé evropskych
mest vSak dokazuje efektivnost hybridniho tramvajového systému v kontextu optimalizace méstské a
regionalni dopravni obsluznosti.
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DVOUNAPRAVOVE LOKOMOTIVY

Ing. Jifi Pohl, CKD Dopravni systémy, a.s.

Zelezniéni infrastruktura je vzhledem ke své vysoké potizovaci hodnoté i k dlouhé Zivotnosti
zakladem Uspés$nosti zeleznice. Jak dobie a s jakou proziravosti jsou Zeleznicni trat€ postaveny, urcuje
jejich uzitnou hodnotu na sto let doptedu. Dodnes spatfujeme a vyuzivame Uspesné projekty staré 150
let. Ale mame s odstupem Casu moznost i kriticky zhodnotit projekty, ve kterych nasi predchidci
pochybili. Levné trasovani nékterych naSich trati s oblouky o malém poloméru, ¢i naopak
pfedimenzované stavby v né€kterych uzlech dokladaji, ze ne vzdy nasi pfedchtidci spravné odhadli
budouci vyvoj.

Vysokd investiéni narofnost a dlouha Zivotnost Zelezni¢ni infrastruktury zplsobuje, Ze
soucasna Zeleznice nevypada tak, jak by odpovidalo naSim predstavam, ale tak, jak byla vytvaiena od
minulosti az po dneSek a my svoji Cinnosti spiSe ovlivilujeme to, jak bude Zeleznice vypadat v
budoucnosti, nez dnesek. To pochopitelné plati zejména pro dopravni stavby, ale v o trochu zmensené
mife i o vozidlech, nebot’ u vozidel pfece jen jde o investice 1 Zivotnosti ponékud nizsi, nez u staveb.

Zeleznicni vozidla

Soucasné vyvojové trendy v zapadni Evropé davaji vcelku dobrou pfedstavu o tom, jak se
budou profilovat Zelezni¢ni vozidla v nejblizSich letech i u nas. Je zcela logické, Ze jak zeleznicni
doprava, tak i1 primysl kolejovych vozidel se budou stile vice internacionalizovat, takze v§e co ma
charakter narodnich zvlastnosti a tradic bude v zajmu racionalnosti utlumovano. V principu to ani
jinak neni mozné, pii ustrnuti na omezenich plynoucich z teritoridlniho rozdéleni by zeleznic¢ni
doprava ztracela proti silni¢ni, letecké i vodni dopravé, u kterych se pozitivni piinosy globalizace
projevuji velmi silné.

Energeticka vyhodnost Zelezni¢ni dopravy vici doprave silnicni, kterd je jednim ze zékladnich
motivl k zachovani a rozvoje zeleznice v 21. stoleti, je zalozena na dvou principech:

e niZ8i valivé odpory oceloveho kola po ocelové kolejnici (zhruba 1,2 N/kN) ve srovnani s
odporem valeni pneumatiky po vozovce (zhruba 8 N/kN)

e schopnost Zelezni¢nich vozidel vytvaret vlak - tedy v zakrytu za ¢elni plochou hlavového
vozidla dopravovat co nej delsi spfezeni dalSich vozidel a tim snizovat mérny aerodynamicky
odpor na hodnoty Cx/L mensi nez 0,01 m-1

V souvislosti se zvySovanim rychlosti pfevlada vyznam druhého z vyse popsanych jevi nad
prvnim, nebot’ zatim co valivé tfeni prakticky nezavisi na rychlosti, roste aerodynamicky odpor se
druhou mocninou rychlosti. AvSak snaha pouzivat dlouhé energeticky Usporné vlaky narazi na trend
nabizet spoje (osobni i nakladni) v kratkém casovém intervalu, coz pfi realistickych pfepravnich
proudech vede naopak k nepfilis dlouhym vlakdm.

Velmi dobfe je to patrno v osobni doprave, kde se jak v dalkové, tak v regionalni doprave
vlivem piechodu na taktovy jizdni fad (napf. jednohodinovy) pocet osob ve vlaku natolik snizuje (u
CD v praméru na 70 osob na vlak), Ze se mnohavozové vlaky tazené t&Zkymi lokomotivami stavaji
minulosti a na jejich misto nastupuji motorové vozy a jednotky s nizsi prepravni kapacitou.

Pokrok ve stavbé kolejovych vozidel, zejména aplikace tfifazovych asynchronnich trakénich
motori, vede k tomu, ze hodnota vykonu na jedno dvojkoli se u elektrickych lokomotiv zvysila z
nékdejsich 500 kW na soucasnych 1000 az 1500 kW. Nejmensi dosud bézné pouzivané elektrické
lokomotivy, tedy lokomotivy Ctyfnapravové se tak dostavaji z kategorie 2 MW do kategorie 4 az 6
MW. Pfi k dopravé vlaku realisticky vyuZitelném maximu hmotného vykonu 10-20 KW/t se tak stavaji



optimaln¢ pouzitelné pro vlaky o hmotnosti 2000 az 30001. Tak tézké vlaky se ne vzdy daii v nalezite
kratkych intervalech sestavovat a proto je otazka, zda by Zeleznice neméla mit K dispozici i
lokomotivy nizs$iho vykonu, vhodné pro dopravu kratSich nakladnich vlakd, pfipadné i vlaki osobnich
sestavenych z tradi¢nich Ctyinapravovych osobnich vozi UIC typu X nebo Y. Vznika téz otazka, zda
tyto lokomotivy nizsiho vykonu koncipovat jako tradiéni ¢tyinapravové, nebo netradiéné a levnéji
jako dvounépravove.

Dvounapravove lokomotivy

Jesté pte zhruba 15 lety byly u nas motorové dvounapravové lokomotivy chapany jen jako ta
nejuboZejsi vozidla pro velmi lehky posun, spi$ pro manipulace s jednotlivymi vozy, neZ pro
vlakotvorbu. Jejich typickymi znaky byly:

velmi nizkd hmotnost (12 t/osu)

velmi nizka nejvyssi rychlost (40 km/h)
velmi nizky vykon (kolem 50 kW/osu)
absence automatiza¢nich prostredkt
nedokonaly pohonny a brzdovy systém

Potinaje lokomotivami CD fady 704 pronikly do této kategorie vozidel lokomotivy t&i,
rychlejsi, vykonnéjsi, s fadou automatizacnich prvkid a systémi a predevSim s velmi dokonalymi
pohonnymi a brzdovymi systémy. Tento trend nebyl veden samouéelnou snahou o stavbu ,,velké malé
lokomotivy*, ale jednozna¢nou ekonomickou motivaci. Ukazalo se, Ze takto pojaté dvounapravové
lokomotivy dokazi v fad¢ pfipadli nahradit Ctyinapravové lokomotivy (tam, kde nejsou nalezité
vyuzivany) a to s nemalymi Gsporami provoznich nakladil. Vyvojova posloupnost lokomotiv CKD
704-708-709-709.6 dospéla k parametrim:

hmotnost na osu 22t

nejvyssi rychlost 80 km/h

vykon na osu 200 kW

vysoka automatizace provozu (fidici pocitac)

funk¢éné dokonaly pohon dvojkoli asynchronnimi trakénimi motory s IGBT napétovymi
stfidaci a s elektrodynamickou brzdou

Zejména pouziti individualné fizenych asynchronnich trakénich motorti dalo dvounapravovym
lokomotivam velmi vydatnou podporu v oblasti jejich dosud nej slabsi stranky, kterou je nizkou
hmotnosti limitovana hodnota adheznich taznych a brzdnych sil.

V realném provozu v posunovaci sluzbé v zelezni¢nich stanicich Praha-VrSovice a Odstavné
nadrazi - Jih, dokazala lokomotiva 709.601 bez problémi nahradit podstatné t&éz§i a vykonng&jsi
Ctyfnapravovou lokomotivu 742 pti zhruba 60 % uspofe paliva, coz v souctu s usporou ostatnich
nakladl predstavuje statisticky prokazany ro¢ni efekt 1,8 az 2,0 mil K¢&.

Podle pozadavkii DB Cargo bylo v CKD pokradovano na vyvoji dvounapravovych lokomotiv
jesté vysSich parametrti - 0 vykonu 600-800 kW pfi rychlosti 100 km/h. Smyslem takového vozidla je
rychla preprava lehkych nakladnich vlaki na kratké vzdalenosti (svoz zatéze do uzlovych stanic).

Provedené vypoctové simulace ukazuji, Ze ani tyto parametry nejsou mezni. Pii ramovém
uspoiradam (Bo) lze dosahnout potfebnych Chodovych vlastnosti az do rychlosti 120 km/h a dalsi
nadéji dava prechod na podvozkové usporadani A6A6. Z aerodynamickych a prostorovych davodu je
pti vySSich rychlostech a vysSich vykonech smysluplny odklon od kapotového usporaddm ke
skiitovému. Zatim co v nezavislé trakci lze dosahnout vykon kolem 800 kW, ukazuje se v zavislé
trakci 3 kV, resp. 25 kV moznost instalovat do dvounapravové lokomotivy o hmotnosti 44 t vykon
kolem 2 MW, coz se pfiblizuje stejnosmérnym ¢tyinapravovym elektrickym lokomotivam 1. generace.
To jsou parametry, které postacuji na dopravu zna¢ného mnozstvi standardnich vlaki na béZnych
elektrizovanych tratich.



Zavér

Bylo by nadnesené kon¢it toto pojednani progndzou provozni a trzni uspésnosti modernich
dvoundapravovych tratovych lokomotiv:

typ diesel elektricka 3kV, resp. 25 kV
pocet dvojkoli 2 2

hmotnost 44t 44t

vykon 800 kW 2000 kW
maximalni rychlost 100 km/h 120 km/h

Nicméné je potfeba védét, ze souCasny stav techniky umoznuje takova vozidla postavit a
provozovat a to pfi nizSich ndkladech, nez obdobna vozidla Ctyfnapravova. Na zaklad¢ analyzy
provoznich podminek je pak potieba rozhodnout se, zda je zavedeni této kategorie lokomotiv do
zelezni¢niho provozu smysluplné ¢i nikoliv.
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