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Priprava modernizace IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Ing. Vojtéch Kocourek, naméstek ministra dopravy CR, Ministerstvo dopravy CR

Viazené damy, vaZzeni panove,

dovolte, abych Vias ve svém vystoupeni seznamil s tim, jak se jevi vyhledové zaméry
na modernizaci nejen IV. ale i III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v konfrontaci s realitou
jejich finan¢niho zabezpeceni, kterd se proto bude muset promitnout do pfipravy jejich
skutecné realizace.

Oc¢ se tedy jednd. Asi je celému z(cCastnénému plénu znamo, Ze v souCasné dob¢ je
pfipravovdna projektova dokumentace spojena s realizaci modernizace trati IV. a IIIL.
tranzitnitho Zzelezni¢niho koridoru stim, Ze financovani modernizace ma byt zajiSténo
ze zdroji SFDI, bankovnich Gvért a dotaci poskytnutych z koheznich fondi EU.

Model financovéni schvaleny vladou CR piedpoklada, e modernizace koridorovych
trati bude financovana nasledujicim zpiisobem:

I11. koridor Cheb — Plzefi — Praha, C. Tiebovéa — Pierov, Détmarovice — Mosty u Jablunkova

Obdobi 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 |Celkem

Invest. potfeba | 28,8 | 526,9 |2728,1 | 4788,9 | 8542,1 | 9916,2 | 10125,8 | 12843,5 | 9042,1 | 58542,4

Dotace SFDI 28,8 526,9 | 498,4 | 1688,9|2202,1 |1936,2 | 2595,8 | 4033,5 |3582,1 |17092,4

Fondy EU 0,0 0,0 1550,0 | 1900,0 | 4200,0 |5500,0 | 3000,0 | 5600,0 | 3200,0 |26950,0

Bankovni uvéry | 0,0 0,0 680,0 | 1200,0|2140,0 |2480,0 | 2530,0 | 3210,0 | 2260,0 | 14500,0

IV. koridor Praha — C. Budg&jovice — H. Dvofisté

Obdobi 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 |Celkem

Invest. potfeba | 141,3 | 370,9 | 3561,9 | 5525,6 | 7038,4 | 7988,0 | 6684,1 | 4407,0 | 2817,5 | 38534,8

Dotace SFDI 141,3 | 370,9 | 1061,9 | 2525,6 | 3038,4 | 3988,0 | 2184,1 | 1407,0 | 1817,5|16034,8

Fondy EU 0,0 0,0 0,0 1000,0 | 2500,0 | 2500,0| 3000,0| 2500,0| 1000,0 | 12500,0

Bankovni avéry | 0,0 0,0 2500,0 | 2000,0 | 1500,0 | 2000,0 | 1500,0| 500,0 | 0,0 10000,0

To znamena, Ze se predpoklada z celkovych nakladi na modernizaci ve vysi 97077 mil. K¢
hradit:

3 127 mil. K& ze SFDI,

39 450 mil. K¢ z Fondt EU,

24 500 mil. K¢ z bankovnich Gvért.

Povazuji vSak za dilezité pfipomenout, Ze uvadéné modely financovani modernizace
byly pracovni hypotézou, odpovidajici urovni informaci a ptedevsim predstav o moznostech
vyuzivani jednotlivych predpokladanych finan¢nich zdrojii. To vSak neznamend, ze finan¢ni
prostiedky ze vSech uvadénych zdrojii jsou zajistény a dokonce v ptipadé nutnosti bude
mozné je dale navysit na technicky velkorysejsi pojeti modernizaci, na dodate¢né zatazovani
dalSich staveb v uzlech do modernizace koridorti, ptipadné na rekonstrukce navazujicich
odboc¢nych trati podle pozadavki jednotlivych zacastnénych stran.




Nelze zapominat, Ze kromé vySe uvedenych pfipravovanych modernizaci III. a IV.
tranzitntho Zel. koridoru nyni probihd dokonfovani modernizace 1. a II. tranzitniho
koridoru, probihaji nebo budou zahajeny prace na prijezdech koridoru Zel. uzlti D&in, Usti
nad Labem, Kolin, Usti nad Orlici, dale optimalizace uzlu Bohumin, modernizace uzlu Brno,
pfestavba v uzlu Praha vcetné vystavby Nového spojeni a fada dalSich investi¢nich akci
na vybranych Zelezni¢nich tratich souvisejicich pfedevS§im se zajiSténim bezpecnosti
zelezni¢nitho provozu elektrizaci apod. V soucasné dobé je sledovano 106 rlznych
investi¢nich akci v thrnné vysi 108 mld. K¢

Jaké jsou moznosti skutecného zapojeni predpokladanych zdroji financovéani nejen
na financovani modernizace tranzitnich koridort, ale i dalSich Casti Zelezni¢ni sité, resp.
staveb, které v soucasné dob¢ povazujeme za prioritni?

Statni fond dopravni infrastruktury rozhodné nezaznamena v pfiStich letech zasadni
narst objemu finan¢nich prosttedkd, protoze hlavni zdroj pfijmu SFDI — ptidély FNM
z vynosu z privatizace postupné klesaji.

V roce 2003 bude ze SFDI poskytnuto na financovani investic urenych na rozvoj
a modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury castku 10,8 mld. K& a navrh pro rok 2004
predpoklada castku ve vysi 9,3 mld. K¢, pro dalsi Iéta neni predpoklad, Ze by se tato ¢astka
podstatnéjSim zpisobem meénila. Pozadavky na rok 2005 jsou vsak o 6 mld. K¢ vyssi nez
budou moznosti SFDI. Plyne z toho zavér, Ze SFDI nebude schopen vykryt vypadky jinych
ptedpokladanych zdroji finan¢nich prostredk.

Fondy EU, jejichz podil na thradé celkovych investi¢nich nakladti na modernizaci I11.
a V. tranzitniho koridoru by mél €init 40,7 %, jsou evidentn¢ piecenény a neodpovida to
redlnym moznostem téchto zdroji. Pro 1éta 2004 az 2006 vcetn¢ neni redlné ziskat
na veskeré¢ investice na rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury ro¢né vice nez 2 mld. K¢. To bude
znamenat nejen zhrouceni modeld financovani III. a IV. koridoru, ale nasledné i naplnéni
obsahu usneseni vlady CR ¢. 575/2002 ze dne 5. 6. 2002 k navrhu na modernizaci I1I. TZK
a ¢. 1317/2001 ze dne 10.12. 2001, kterd shodné v bod¢ II.1. obou usneseni podmiiiuji
souhlas s modernizaci podle doporucenych variant za piedpokladu, Ze bude zajisténo
financovani modernizace koridorti z kohezniho fondu EU ve vysi pfedpoklddané modelem
financovani. Bohuzel jiz vime, ze na Iéta 2004 az 2006 tato podminka splnéna nebude, a lze
tusit, ze ani po roce 2006 nebudou piispévky ztohoto fondu na trovni predpokladané
modely financovani, které pocitaji pouze na modernizaci uvedenych koridord s dotaci
3-nasobné vyssi, nez kolik bude poskytnuto vroce 2006. Samoziejmé i dalsi sledované
stavby modernizaci trati a uzll predpokladaji prispévky z fondli EU. Lze tedy ucinit zaver,
ze podily ptispévkill z fondi EU nedosahnou tirovné vyplyvajici z nasich pténi.

Protoze Spatnych zprav neni nikdy mélo, povazuji za dilezité se zminit o stavu navrhu
zékonli na poskytnuti statni zaruky CR na zaji§téni Gvéra uréenych na financovani
investicnich ndkladii modernizace IIl. a IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Uvedeny
navrh zédkond byl v srpnu t.r. v mezirezortnim pfipominkovém fizeni a nutno fici, Ze vici
materidlu byla uplatnéna fada zasadnich pfipominek, které mohou ohrozit prichodnost
predkladaného ndvrhu zakonii o poskytnuti statni zaruky na modernizaci III a IV.
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.



Zasadni pfipominky k pfedloZzenym navrhiim lze rozdélit do nésledujicich oblasti:

1. Pfipominky k opodstatnénosti a nezbytnosti realizace obou koridort,
(zejména vsak IV. koridoru) sméfujici ve své podstaté ke zpochybnéni divodii
vedoucich k modernizaci koridort a tim i k ,,prolomeni* usneseni vlady ¢.
1317/2001 a ¢. 575/2002,

2. Pozadavky smétujici k predpokladanému rozsahu zapojeni kohezniho fondu EU.

Piedev§im ze strany Ministerstva financi a NKU byla uplatnéna fada piipominek
zpochybnujicich tcelnost rozsahu zvolené modernizace obou koridorl, a to nejen nyni
pfi mezirezortnim pfipominkovém fizeni navrhu zékoni o statnich zarukach na zajiSténi
uverd, uréenych na financovani koridort, ale 1 v pfipominkéach k materidlim, kterymi vlada
schvalila navrhy modernizace koridorii a NKU jesté ve vysledcich kontroly k ndvrhiim
modernizace koridort uskute¢néné v leto§nim roce na MD, CD, a.s., SZDC, s.0. Zavaznou
skutecnosti je zejména odkaz na to, Ze finan¢ni hodnoceni obou koridort pro doporucené
varianty modernizace je nepfiznivé a navic upozoriiuje na skuteCnost zavazné chyby
pfi modelovani vyhledového vyvoje trzeb a ndkladt na IV. koridoru, kde naklady nejsou
v prib¢hu celé zivotnosti projektu inflantovany (coz by mimo jiné znamenalo, Ze se nepocita
s Zzadnym ristem mezd ani cen materiall a energii), kdezto trzby jsou modelovany
s predpokladanym ristem cen za piepravu. Timto postupem doslo k zkresleni (nadlepSent)
vysledkt finanéniho 1 ekonomického hodnoceni obou variant feSeni, predev§im vSak nyni
sledované varianty modernizace IV. koridoru.

Co se tyka zpracovani detailni analyzy zapojeni prostfedkli kohezniho fondu, MD
postrada informace o moznostech ucasti fondu na financovani dopravni infrastruktury v CR
po roce 2006. Jak jiz bylo feceno, podle soucasnych moznosti Cerpani fondu se jevi ¢astky
vyplyvajici z modelu financovéni jako nerealné vysoké.

EIB neoficidlné vyjadfila ochotu poskytnout vyssi ivery, nez se uvazovalo v usneseni
vlady ¢. 1317/2001 a €. 575/2002. Zvyseny podil by vSak musel byt obsahem jediné¢ho
zakona o poskytnuti statni zaruky, protoze EIB nevstoupi dvakrat do stejného projektu,
ani formou navyseni ptivodniho vstupu. Zména modelu financovani by si rovnéz vyzadala
revokaci obou usneseni vlady. V soucasné atmosféte a stavu vetfejnych financi by timto
postupem mohla byt minimalné¢ zpozdéna realizace koridoril, ne-li dokonce viibec ohrozena.

Jaké zavery ze vzniklé situace lze proto ucinit?

V zadném ptipadé€ nelze dopustit, aby se pii projektové piiprave jednotlivych staveb III.
a IV. koridoru opakovala situace dobfe zndma z realizace 1. a II. koridoru, kdy vladou
odsouhlasené prostfedky byly ptekroceny. To, co se u prvnich dvou koridort podafilo,
tj. dodatecné navyseni prosttedkl na modernizaci, je nyni u III. a I'V. koridoru neprichodné
a svelikou pravdépodobnosti by to ohrozilo viibec realizaci modernizace koridort
v planovanych terminech.

Je proto nezbytné hledat v maximalni mife na nyni pfipravovanych stavbach uspory
planovanych nédkladti na realizaci a ptipadné pracovat i s variantami méné naro¢ného feSeni
nékterych usekd koridorGi zejména tam, kde je mozné vypusténé modernizacni prvky
pozdéji ve zménéné ekonomické situaci dodatecné uplatnit.



U pfiStich projektd je nutné se vyvarovat chyb metodickych i vécnych, vzniklych
umysiné, aby se ,,tzv. projektu pomohlo®, anebo prostym opomenutim, protoze projekty
rozvoje zelezniéni sité jsou finanéné mimotfadné narocné. Proto je jim vénovéana zvySena
pozornost vSech ucastnikli oponentniho fizeni a zjisténé nedostatky jsou pak vyuzivany jako
diivod k zpochybiiovani celého projektu.

Omlouvam se, Ze jsem do optimisticky ladéné konference, ktera si klade za cil seznamit
odbornou vetejnost se zajimavymi projekty a novinkami z oboru Zeleznicniho stavitelstvi,
zelezni¢ni technologie a kolejovych vozidel vnesl realistickou skutecnost vyvoje financi
vyhledové pouzitelnych na jejich realizaci. Jsem vSak toho nazoru, Ze seznadmeni s realitou je
lepsi, nez zit a konat v iluzich az do okamziku, nez budou konfrontovany s realitou.

Anotace

Referat uvadi, Ze navrzené modely financovani III. a IV. koridoru piekracuji objektivni
moznosti finan¢nich zdrojii pouzitelnych k zabezpeceni sledované modernizace Zelezni¢ni
infrastruktury, zejména moznosti kohezniho fondu EU. Vzhledem k uvedené skutecnosti
upozoriuje, Ze je nezbytné prizpiisobit této realit¢ i ndvrhy technického feseni provadécich
dokumentaci na jednotlivé stavby, protoze naklady na modernizaci schvalené vladou jsou
nejen nepiekrocitelné, ale je nutné hledat Gsporna feSeni vzhledem k problémtim vznikajicim
pti zajistovani financovani uvedenych projekta.

Soucasné poukazuje na nutnost vénovat maximalni pozornost kvalité ptipravnych
dokumentaci, protoze chyby a mylné ptedpoklady feSeni ptimo ohrozuji Gspésné projednani
vladé predkladanych materialli v mezirezortnim pfipominkovém fizeni.



Aktualné o ¢innosti Statniho fondu dopravni infrastruktury
Ing. Pavel gvagr, CSc., teditel, Statni fond dopravni infrastruktury

V srpnu letosniho roku uplynuly tfi roky od zahajeni ¢innosti Statniho fondu dopravni
infrastruktury (SFDI). Vysokoskolsti profesofi vstépuji studentim ekonomie poucku,
ze zalozeni a prosazeni nové firmy, nebo nové instituce, je vzdy spjato s nutnosti vyvinout
znacné Usili k prekonani inerce, jez brani vytvofeni né¢eho nového. Zakladnim novatorem
vtomto smyslu byla vlada. Vznik Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) pak
znamenal bezesporu velky systémovy zdsah do mechanismli narokovani a financovani
dopravni infrastruktury, vcetné financovani celostatnich a regiondlnich drah. Akademici,
ktefi se zabyvaji teorii managementu také tvrdi, Ze afedni Siml vladni byrokracie Casto fehta
tak dlouho, Ze zabrdni moZnosti realizace strategickych transakci ve spravné dobe¢.
S odstupem tii let fungovani SFDI Ize konstatovat, Ze se tento nazor nepotvrdil. Diky tomu,
ze koncentrujeme zdroje pro pozemni komunikace, Zeleznici i vodni cestu, miZeme
postupné vytvaiet jednotny systém pro alokaci disponibilnich zdroji podle spolecenské
potiebnosti, dopravnich priorit, ale i ekonomickych kritérii. Je zfejmé, Ze jednotny systém
fizeni a alokace zdroji do dopravni infrastruktury se tak v souCasné fazi vyvoje nasi
ekonomiky urcité vyplaci.

Vysledkem aktivity SFDI je mimo jiné certifikat kvality podle ISO 9001. SFDI je tak
jedna z mala statnich instituci, kterd je drzitelem tohoto certifikdtu. ProSli jsme také
provérkou v procesu ziskdni ratingu a bylo ndm udéleno nejvyssi mozné ratingové ocenéni
(kratkodoby CRA Rating na trovni cz P-1 a dlouhodoby A+/cz Aaa). Nicméné, s ohledem
na rychly vyvoj ve spoleCnosti, pfedevs§im reformu vefejné spravy a v soucasné dobé
probihajici reformu vefejnych financi, je tfeba hledat feSeni neustdle novych a novych
zadani.

Dopravni infrastruktura je z hlediska ndkladii oblasti pomérné vysoce narocnou jiz jen
z hlediska zajiSténi provozuschopnosti, tzn. pfi udrzb¢é a b&éznych opravach. Mnohem vyssi
naklady pak pfedstavuji rekonstrukce a modernizace a samoziejmé nejnarocnéjsi je nova
vystavba. Prakticky vSude v Evropé zaznamenavame nedostatek zdroji na financovani
udrzby a rozvoje dopravni infrastruktury. ZvySeni dani a poplatkit budou obcané podle
mého nazoru akceptovat pouze tehdy, kdyz bude zfejma Ucelovost téchto dani. Proto
princip fondového hospodareni z tohoto hlediska povazuji do budoucna za velmi zajimavy
a perspektivni. Moznost kombinovat rtizné finan¢ni zdroje k financovani znamena ve svych
disledcich vyuziti synergického efektu. V tomto sméru neni bez zajimavosti ,Navrh
na smérnici  Evropského parlamentu a Rady krozsdhlému zavedeni a provozni
propojitelnosti elektronickych systémi myta v silniéni dopravé ve Spolecenstvi, kde se
mimo jiné jako mozny smér zminuje vytvoieni nového evropského fondu dopravy jako
financniho nastroje s podstatnéjsi alokaci zdroji a s uplatnitelnosti napfic¢ vSemi ¢lenskymi
staty a vztahujici se na vSechny druhy dopravy.



Ceska republika je v pomémé komplikované situaci, modelové se da fici, Ze se
pohybujeme v magickém trojihelniku:

Disponibilni penézni zdroje

Rozvojové potieby Zhotovitelské kapacity, ostatni zdroje

Rozvojové potteby jsou vladou jednoznaéné uréeny (dopravni politika), zhotovitelé
avizuji dostatecné kapacity, neni problém ani v lidskych ani v materialnich a surovinovych
zdrojich, ale zdkladnim problémem je nedostatek financnich prostredk.

Soucasné je vSak potiebné hledat model efektivni alokace zdroji v prostoru a v Case
pfi disledném napliiovani principu efektivity vynakladani finan¢nich prostfedkli. Primarnim
ukolem je v této souvislosti zefektivnéni vystavby ze statnich zdroji a zaruka hospodarnosti
vynakladani prostfedkl s ohledem na dopravni intenzitu, rozvojové potieby regionti, vztah
k zivotnimu prostiedi i souvisejici vazby s dopravni infrastrukturou jako celkem.

Nalezeni odpovidajiciho postupu je vSak pomérné komplikovanou zélezitosti, kdy je
tteba vzit v ivahu specifika jednotlivych oblasti dopravni infrastruktury a také jejich Sirokou
vnitini diferenciaci. V zasadé jde ale o to, aby prokdzani efektivity kazdé akce bylo
jednoznacné, ovétitelné a nezpochybnitelné. Nalezeni optimdlni polohy kriteria efektivity,
jakozto ucelnosti a hospodarnosti pak znamena rozpracovani oblasti:

1. proces rozhodovani o prioritach realizace
2. hodnoceni efektivity v procesu projektové piipravy

3. kontrola stanovenych parametrt ve fazi realizace, odchylkové fizeni.

Prakticky vSechny kontrolni zavéry NKU, které jsou k dispozici, poukazuji na fadu
rezerv ve vSech vySe uvedenych oblastech. S cilem zvySeni dirazu na efektivitu
vynakladanych prostfedkti inicioval SFDI nejprve vytvofeni pracovni skupiny expertl
z praxe, vysokych $kol, ale i zastupct Reditelstvi silnic a dalnic a MD CR. Vysledkem jeji
¢innosti je ndvrh ,metodiky“ pro hodnoceni efektivnosti v investiCnich zamérech
u vymezené¢ho souboru dalni¢nich a silnicnich staveb. Pfislusné vypocty budou provadény
dle programu HDM-4. Pozadujeme, aby hodnoceni ekonomické efektivnosti bylo
provadéno na bazi financnich i ekonomickych nékladii a aby zakladnim ukazatelem byla
nejenom Cistd soucasnd hodnota (NPV), ale také vnitini vynosova mira (IRR) a index
rentability (BCR). Predpokladam, Ze pfijetim této metodiky a jeji aplikaci v praxi ziskame
nastroj, kterym bude mozné jednotlivé stavby posuzovat podle jednotné filosofie a jednotné
datové zakladny.



Nyni je rovnéZ pro oblast zkoumani ekonomické efektivity investic na Zeleznici
zaloZena obdobna pracovni skupina. Pfedpokladame, Ze sloZeni expertt ze zastupcit SFDI,
MD, CVUT, SUDOP PRAHA, Fram Consult, Mott MacDonald, ale také zastupcii SZDC
a CD je zarukou vypracovani a nasledného pfijeti jednoznaéné metodiky, jak pfistupovat
k posuzovani efektivity vynakladanych vydaji. Zda se, ze bude mozné vyuzit nckteré
zkuSenosti z pracovni skupiny pro oblast pozemnich komunikaci. Zejména kalibrace dat se
jevi jako problematicka, ale velmi dulezitd. Dulezité bude také stanoveni akci, které budou
takto posuzovany. I kdyz bychom si prali, aby vysledek byl okamzité k dispozici, je zfejmé,
7ze sohledem na vyznam a rozsah diskuse se nejednd z hlediska Casu o jednoduchou
zalezitost.

Za dutlezitou oblast povazujeme také vytvoreni systému sledovani mérnych naklada
zelezniCnich staveb pro planovaci ucely. Dosavadni pfistup, ale také transformacni proces
na zeleznici znamend potfebu zavedeni jednotnosti pohledii a postupli a objektivitu
posuzovani. Zptesnéni stanovovani pldnovanych nakladli staveb by se ptiznivé odrazilo
nejenom v celém planovacim procesu, ale také v ekonomizaci celého procesu od ptipravy
akce az po moment uzavieni smluvniho vztahu se zhotovitelem.

Z makroekonomického thlu pohledu je parametrizace ro¢nich rozpoctit SFDI dilezitou
soucasti strategie ekonomického rozvoje a musi byt integralni soucasti hospodarské politiky
statu. Ze soucasné faze reformy vefejnych financi pro SFDI vyplyva podstatny moment, tim
je vladou stanoveny vydajovy limit ve vySi 44 mld. K¢ pro obdobi pfistich 3 let, tj.
pro obdobi 2004-2006.

Soucasny stav fiskalni politiky v CR nevytvaii podminky pro vyvazeny a dlouhodobg
udrzitelny ekonomicky rist a podvazuje moznosti vlady realizovat v rozpoctové politice
potiebné priority, v€etné zabezpeceni efektivniho socidlniho statu. Obecné plati, ze deficitni
fiskalni hospodareni nemusi byt ekonomicky negativnim jevem, pokud neni svym dopadem
v rozporu s celkovym nastavenim hospodaiské politiky. Rostouci fiskalni deficity u nas
ale nejsou primarn¢ vyvolany ani rastem vydaji do oblasti s dlouhodobé pozitivnim
multiplikacnim efektem (napf. investice do dopravni infrastruktury) jako spiSe pasivné
rostouci vahou mandatornich vydaji ve vetejnych rozpoctech. Je samoziejmé, Ze fiskalni
cileni a stanoveni stfednédobych vydajovych ramct se nemize vztahovat jenom na statni
rozpocet, ale musi do néj byt zahrnuty také vydaje SFDI. V reform& vetejnych financi
se predpokladaji vydaje na trovni 44 mld. K& ro¢né (v metodice nezahrnujici zmény
z nového rozpoctového urceni dani a presunu kompetenci z SFDI na kraje). Zvyseni vydaji
SFDI nad tuto hranici, které by znamenalo navySeni navrhu vydajového ramce vlady
a deficitu vetejnych rozpocti, by schvalovala vlada.

Nicméng, je zfejmé, ze Ceskd republika je v situaci, kdy nema dopravni infrastrukturu
dobudovanou, kdy je potifebné nemalé¢ penézni prostiedky alokovat nejen do potiebné
udrzby a oprav pozemnich komunikaci, ale je potiebné posoudit i objektivni potieby
zeleznice.

Podle podkladii, které mame k dispozici, by pro zajiSténi normového stavu (stavu
zafizeni ZelezniCni infrastruktury, ktery pfedstavuje obnovu a rekonstrukci odepsanych
zafizeni a uvedeni Zelezni¢ni infrastruktury do stavu, ktery odpovida predpisiim, normam



a souCasnému stavu techniky) bylo potiebnych vice nez 160 mld. K¢, z toho pro oblast
oprav a udrzby cca 12 mld. K¢ a na modernizaci, obnovu a vystavbu novych Zelezni¢nich
investic vice nez 148 mld. K¢. S ohledem na disponibilni zdroje dnes 1i zitra je vSak ziejmy
nezbytny dlraz na stanoveni spravnych a spolecensky podloZenych priorit v této oblasti.
Je nanejvys pravdépodobné, ze rozvojové plany bude potiebné revidovat pravé s ohledem
na disponibilni zdroje v nejblizSim obdobi a zajistit tak soulad vécnych a financnich
harmonogramil jednotlivych planovanych akci pravé s disponibilnimi zdroji. Je logické,
ze pujde o naro¢ny tkol.

Redeni tohoto rozporu, tj. rozporu mezi objektivni potfebou a disponibilnimi
prostiedky je vsak slozitou zalezitosti. Oblast investovani do dopravni infrastruktury
predstavuje z pohledu makroekonomického piileZitost pro stabilizaci a ekonomicky rust.
Multiplikacni efekt, o kterém se v souvislosti s investicemi do dopravni infrastruktury
hovofti, je prokazatelny. Projevuje se nejenom primarné, tedy riistem narokd na pocet
pracovnikli primyslu, dopravy, a dalSich odvétvi, nebo ristem trzeb a vykoni
v navazujicich odvétvich, ale i sekundarn€, kdy dochéazi k ekonomizaci regionti, nartistu
poctu pracovnich pftilezitosti, resp. v naristech trzeb vyvolanych uzivanim stavebniho dila
po dobu jeho zivotnosti (pohostinstvi, ubytovani, obchody, servisy vS§eho druhu, zdravotni
a socialni sluzby, doprava apod.) apod. Primarni multiplika¢ni efekt se projevuje prakticky
okamzit¢ a ma kratkodobé Gcinky. Lze jej ekonomicky propocitat. Sekundarni multiplika¢ni
efekt se projevuje se zpozdénim a ptisobi dlouhodobé. Jeho propocet je komplikovany.

Rozhodujici vliv na ekonomiku maji rekonstrukce, modernizace a vystavba novych
dopravnich staveb. Dostupné studie vycisluji multiplikacni efekt na zaméstnanost
koeficientem 3 - 5, tj. 1 mil. K¢ investovany do stavebnictvi generuje potfebu 3 -5
pracovnikll ve stavebnictvi, v navaznych ¢innostech v primyslu, v projekci a v souvisejicich
¢innostech. Pokud vztdhneme investice SFDI pldnované v rozpoc¢tu na rok 2004 vcetné
prostfedkli ur€enych na vystavbu D47 a disponibilnich prosttedk ze schvalenych uvéri
EIB a ze zdroji EU ke spodni hranici tohoto koeficientu, pak lze vy¢islit vztah téchto
investic na stabilizaci minimaln¢ 123.000 pracovnich mist. Po zahrnuti pracovnika
zajiStujicich adrzbu a opravy pak navrzeny rozpocet SFDI ovliviluje zaméstnanost
minimalné 152.000 pracovnich mist.

Neméné vyznamné jsou rovnéz piinosy a uspory multiplikacnich efektd na 1 mil. K¢
stavebni produkce. Podle naSich podkladii ¢ini Gspory a pfinosy pro statni rozpocet, fond
zaméstnanosti a zdravotni a socidlni pojistovny zkazdého 1 mil. K¢ investovaného
do dopravni infrastruktury celkové 550 000 K¢, tj. 55%.

Faktor multiplika¢niho efektu investic do dopravni infrastruktury a jeho seriozni
posuzovani je jednim z dilezitych momentd pro makroekonomické rozhodovéni o alokaci
prostiedkli z vefejnych zdroji. To pIné plati i pro soucasnost, kdy startuje reforma
vetejnych financi.

Vychozi pozice disponibility prostfedkii pro vystavbu, modernizaci, opravy a udrzbu
dopravni infrastrukturu neni jednoduchd, nebot zcela jist¢é bude komplikované nalézt
nahradu za zdroje z privatizace, které napt. v roce 2003 ¢ini 27,8 mld. K¢&. Predpokladame



sice, ze 1 pro rok 2004 bude mozné z FNM ziskat 20 mld. K¢ a v letech 2005 a 2006
po 15 mld. K¢ ro¢né, ale tyto zdroje nelze povazovat za jisté.

Zdrojem pro dopravni infrastrukturu jsou v soucasné dob¢ také zdroje uverové.
Ve stavajicim vladou stanoveném vydajovém ramci pro SFDI ve vysi 44 mld. K¢ pro obdobi
2004-2006 neni zahrnuto ¢erpani nove ptipravenych uverit do EIB na realizaci dopravnich
priorit, které jsou v souc¢asné dob¢ v jedndni. Zejména jde o vystavbu dalnice D8 Trmice —
st. hranice CR/SRN, vystavbu silni¢niho okruhu kolem hlavniho mésta Prahy, &ast
jihozapad, rekonstrukci a vystavbu mezinarodnich silnic a dalSich dopravné vyznamnych
tahtt v CR E — roads III, modernizace III. Zelezni¢niho koridoru Cheb, statni hranice Plzei —
Praha, Ceska T¥ebova — Pierov, Détmarovice — Mosty u Jablunkova, statni hranice a také
o zaji§téni prostiedkli na modernizaci IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Praha — Ceské
Budé¢jovice — Horni Dvofisté. Kazdy novy uver vsak bude velmi citlivé posuzovan smérem
k limitu Givérové angazovanosti Ceské republiky. Na stran druhé je logické, Ze omezeni
dostupnosti uvérovych zdroji ze strany statu bude s vysokou mirou pravdépodobnosti
znamenat potfebu piehodnoceni ¢asového harmonogramu zahajovani novych planovanych
aket.

Ptedpokladame, ze nové moznosti se ndm oteviraji se vstupem do Evropské unie.
V sou€asné dobé zatim projektujeme moznou dotaci z Evropskych fondi ve vysi cca
4,5 mld. K¢ ro¢né (obdobi 2004 — 2006). Moznost Cerpat prostfedky z fondit EU v daleko
vyssi mife nez dosud je bezesporu vyznamnym momentem z hlediska realizace ,,evropsky*
vyznamnych projekti.

Ma-li mit vystavba dopravni infrastruktury v Ceské republice vyssi dynamiku
co do rozsahu i Casu vystavby, pak je nutné zpisoby financovani vyraznéji rozsitit také
o spolupraci vetejného a soukromého sektoru podle systému ,, Projektuj-Financuj-Postav-
Provozuj-Predej (dale ,.DFBOT®, resp. ,.BOT*). Tento systém je vhodny k vyuziti
BOT projekty a zédvazky z nich plynouci minimalizuji dopady na vefejny dluh, a tudiz tyto
projekty nemaji zpravidla vliv na maastrichtska kriteria limitujici zadluzeni vetejnych
rozpoCtil a rozpoctové deficity. V této souvislosti je tfeba zvazit moZnost koncesniho
zpusobu vystavby a udrzby na silnicni siti 1 na zeleznici. Jde o cestu, kterd by umoznila
zrychleni dobudovani potfebné infrastruktury. Délnice D47, planovand k realizaci timto
zptisobem, by nas neméla odradit od hleddni a ptipravy vystavby dalSich projektii timto
zptisobem. Potfebnd je precizace nejenom smluvniho vztahu mezi statem a projektovou
spolecnosti, ale také ekonomické modelovéani nakladti s ohledem na dobu realizace projektu,
jeho ptesnou podobu, cenu penéz i kvalitu sluzby, kterd ma byt privatnim sektorem statu
poskytnuta. Tento zplisob vystavby je mozné aplikovat také v oblasti Zeleznice.
Ptedpokladem je samoziejmé potiebna legislativa.

Reeni novych zdroji pro financovani dopravni infrastruktury je s ohledem
na budoucnost kli¢ova zalezitost. Zdroje z privatizace budou postupné klesat, i kdyz jesté
pro rok 2004 ptedpokladame 20 mld. K¢, pak jiz pro rok 2005 a 2006 predpokladame
dotaci 15 mld. K&. Po roce 2006 jiz nelze s dotaci z FNM pocitat viibec. Pravé nalezeni
nadhrady zdroji z privatizace je neuralgickym bodem dalSiho vyvoje. NaSim cilem je
mapovani vSech diskusi, které transparentnim zplsobem povedou k nalezeni i dalSich



moznosti posileni pfijmové stranky SFDI a z pohledu disponibilnich zdroji k optimalizaci
strany vydajové. Spoluprace se vSemi piijemci prostfedkd z rozpo¢tu SFDI a s centralnimi
institucemi i zajmovymi skupinami je proto velmi dulezita.

Za potiebné a dilezit¢ smérem k pifjemcim prostfedklt zrozpoctu SFDI proto
povazujeme stabilni pravidla, podle kterych se financovani z rozpoctu SFDI fidi. Vzhledem

k jejich aktualizaci v letoSnim roce jsou tato pravidla uvedena v ptiloze k pfispévku.

Aktualni informace o Cinnosti SFDI, véetné stavu financovani, uvadime na naSich
internetovych strankéch: www.sfdi.cz
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Pravidla pro financovani programi, staveb a akci z rozpoctu

Statniho fondu dopravni infrastruktury

Statni fond dopravni infrastruktury (déale jen ,,SFDI*) je pravnickou osobou zfizenou

v

zakonem ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury a o zméné zakona
&. 171/1991 Sb., o pasobnosti organti Ceské republiky ve vécech pievodu majetku statu na
jiné osoby a o Fondu narodniho majetku Ceské republiky, ve znéni pozdé&jich predpist
(déle jen ,zakon™) a vsouladu se Statutem SFDI k zajisténi ucelu SFDI stanovenému
v § 2 zékona vydava tato ,,Pravidla pro financovani programd, staveb a akci z rozpoctu
Statniho fondu dopravni infrastruktury* (déle jen ,,Pravidla‘).

Clanek 1
Zikladni pojmy

Pro ucely téchto Pravidel se rozumi:

1.

Program - stanoveni vécnych, Casovych a finan¢nich podminek rozvoje, vystavby,
modernizace, oprav a udrzby silnic a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich cest a rozvoje,
vystavby a modernizace vyznamnych vnitrozemskych vodnich cest financovanych
z prostfedkii SFDI. Ve shodé s ucelem SFDI jde o programy, jejichz ¢lenéni je
uvedeno v ¢iselniku informacniho systému financovani programti z rozpoc¢tu SFDI
(dale jen ,JSPROFOND), ktery je uveden v ptiloze €. 2 téchto Pravidel.

. Akce — polozka v rozpoctu SFDI, jejiz financovani je zajiStovano z prostfedktt SFDI

v rozsahu uvedeném v rozpoctu SFDI a za podminek stanovenych témito Pravidly.
Akce jiz registrované v ISPROFIN jsou vedené nadale pod stavajicim cislovanim
ISPROFIN. Nové akce jsou registrovany a evidovany v systému ISPROFOND
nebo ISPROFIN.

. Jmenovita akce — investicni akce (kéd 81) a akce neinvesti¢niho charakteru (koéd

82), ktera je opatfend cislem ISPROFIN (ISPROFOND) a jmenovit¢ uvedena
v ptiloze Smluv o poskytnuti finan¢nich prostfedkti z rozpoc¢tu SFDI .

. Zadatel — subjekt (pravnickid nebo fyzicka osoba) plsobici na tuzemi Ceské

republiky, ktery zad4d o financovani nebo ptispévek zrozpoctu SFDI v souladu
s ucelem SFDI.

. Prispévek — poskytnuti finan¢nich prostiedkt SFDI v souladu s ucelem SFDI:

a) na vystavbu a modernizaci prijezdnich tisekt silnic a dalnic;

b) na prizkumné a projektové prace, studijni a expertni ¢innosti zamétené
na vystavbu, modernizaci a opravy silnic a dalnic, dopravné vyznamnych vodnich
cest a staveb celostatnich a regionalnich drah;
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¢) pro napliiovani programli zametenych ke zvysSeni bezpecnosti dopravy a jejiho
zptistupniovani osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace;

d) na vystavbu a udrzbu cyklistickych stezek.

6. Rozpoctové opatfeni — zména hodnoty schvélené polozky v rozpoctu SFDI,
zatazeni nové polozky do rozpoctu SFDI v pribéhu rozpoctového roku.

7. Prijemce — subjekt, kterému v souladu s i¢elem SFDI jsou na zakladé uzaviené
smlouvy poskytovany finan¢ni prostfedky z rozpoctu SFDI.

8. ISPROFIN — Informacéni systém programového financovani, jehoz spravcem
je Ministerstvo financi, ve kterém jsou registrovany a evidovany akce financované
z finan¢nich prostfedktt SFDI.

9. ISPROFOND - Informaéni systém programového financovéani, jehoz spravcem
je Statni fond dopravni infrastruktury, ve kterém jsou registrovany a evidovany akce
financované z finan¢nich prostiedkit SFDI.

Clanek 2
Zasady pro uziti finan¢nich prostiedki SFDI

Uziti finan¢nich prosttedkd z piijmt SFDI je realizovano pti dodrZeni téchto zasad:

Ucelovost uziti finan¢nich prostredk.
Zavaznost schvaleného rozpoctu.
Poskytovani finan¢nich prostiedkii na smluvnim zaklad¢.

Efektivnost a hospodarnost uziti finan¢nich prostiedki.

A

Evidence a kontrola uziti finan¢nich prostredkii.

Clanek 3
Ucelovost uziti finan¢nich prostiedki SFDI

3.1. Uziti finanénich prostiedku SFDI je pfisné iéelové vymezeno v § 2 zdkona

— k financovani jednotlivych akci dopravni infrastruktury a ¢innosti odpovidajicich
ucelu SFDI a zatazenych v rozpoc¢tu SFDI pro dany rok;

— k poskytovani ptispévkl k ucelu SFDI v souladu s rozpoc¢tem SFDI pro dany rok.

3.2. V souladu s t¢elem SFDI lze z rozpo&tu SFDI hradit:

a) investi¢ni vydaje (financni prostfedky tceloveé urené na financovani investicnich
potieb a prispévky poskytované na konkrétni akce vykazované na formulati
ISPROFIN/ISPROFOND RA 81) formou:
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3.3.

— financovani vystavby, rekonstrukce a modernizace dopravni infrastruktury (silnic
a dalnic, celostatnich a regionalnich drah, dopravné vyznamnych vnitrozemskych
vodnich cest);

— piispévkl na vystavbu cyklistickych stezek;

— piispévkl pro programy na vystavbu a modernizaci zatizeni zamétenych ke zvyseni
bezpecnosti dopravy a jejiho zpfistupfiovani osobam s omezenou schopnosti pohybu
a orientace.

b) neinvesti¢ni vydaje (finan¢ni prostiedky tceloveé urcené na financovani
neinvesti¢nich potteb, u akci evidovanych v ISPROFIN (ISPROFOND)
vykazované na formulaii ISPROFIN/ISPROFOND RA 82) formou:

— financovani udrzby a oprav silnic a ddlnic ve smyslu zdkona ¢. 13/1997 Sb.
o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&jsich predpist;

— financovani udrzby a oprav celostéatnich a regiondlnich drah;

— ptispévkl na prizkumné a projektové prace, studijni a expertni ¢innosti zamétené
na vystavbu, modernizaci a opravy silnic a dalnic, dopravné vyznamnych vodnich
cest a staveb celostatnich a regionalnich drah;

— ptispévkl pro programy zaméiené ke zvySeni bezpecnosti dopravy
a jejiho zptistupfiovani osobdm s omezenou schopnosti pohybu a orientace;

— ptispévkl na drzbu cyklistickych stezek.

Financovani akci dopravni infrastruktury

3.3.1. SFDI financuje akce dopravni infrastruktury tykajici se silnic a dalnic, Zelezni¢nich

dopravnich cest a dopravné vyznamnych vnitrozemskych vodnich cest v tomto rozsahu:

a) vystavba, modernizace, opravy a tdrzba silnic a dalnic;
b) vystavba, modernizace, opravy a udrzba celostatnich a regionalnich drah;
c) vystavba a modernizace dopravné vyznamnych vnitrozemskych vodnich cest.

Vymezeni pfedmétu financovani ad a) vyplyvd z pravni Upravy obsazené v zdkoné
¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich ptedpisii
a z provadécich predpist k tomuto zakonu.

Vymezeni pfedmétu financovani ad b) vyplyvd z pravni Upravy obsazené v zdkoné
€. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdé¢jsich predpisti a z provadécich ptedpisii
k tomuto zadkonu. Rozsah financovani oprav a udrzby regiondlnich drah je uveden
v priloze €. 8 téchto Pravidel.

Vymezeni pfedmétu financovani ad c¢) vyplyvad z pravni Upravy obsazené v zdkoné

¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve znéni pozdéjSich predpisi a z provadécich
ptedpist k tomuto zakonu.
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3.3.2. Financovani akci provadi SFDI pfi splnéni téchto podminek:

— financovéani akce je v souladu s uc¢elem SFDI;

— financovani akce je zatazeno ve schvaleném rozpoctu SFDI v roce,
ve kterém se finan¢ni prostfedky poskytuji;

— SFDI uzavie s pfijemcem smlouvu o poskytnuti finan¢nich prostiedk.

3.3.3. Uvolnovani finan¢nich prostfedkl na akci se provadi na zaklad¢:

a) uzaviené smlouvy s pfijemcem,

b) pisemné Zadosti ptijemce, ve které je uveden nazev akce, na kterou maji byt finan¢ni
prostiedky uvolnény, ISPROFIN (ISPROFOND), ¢astka a kopie faktury. V piipadé
uhrady vice faktur se priklada k zadosti formulat — Pozadavky na thradu
jmenovitych akci z rozpoc¢tu SFDI, ktery je uveden v ptiloze €. 3, k némuz jsou
ptiloZeny kopie splatkovych faktur (uvoliovani finan¢nich prosttedkt podle faktur).
Ostatni neinvesti¢ni finanéni prostiedky se uvoliuji ptijemci v souladu s dohodnutym
splatkovym kalendarem.

3.3.4. Uvolnéni finan¢nich prostfedkli miize SFDI podminit pfedlozenim téchto dokumentt:
a) evidencni list vefejné zakazky, v ptipad€ zakazek, u kterych zakon ¢. 199/1994 Sb.,
ve znéni pozd¢jsich predpist, pozaduje jeho vypracovani;

b) kopie uzaviené smlouvy o dilo, pfipadné jiné smluvni dokumenty realizace akce;

c) schvaleny investi¢ni zamér u akei, u kterych se pozaduje jeho vypracovani.

3.4. Poskytovani piispévku

3.4.1. Prispévek je pfiznadn na zakladé zadosti, které posuzuje za tim Gcelem ustanovena
hodnotitelskd komise. Doporuceni hodnotitelské komise schvaluje vybor SFDI
vsouladu s objemem financ¢nich prostiedkd schvalenych v rozpoctu SFDI
pro poskytovani pfispévklt v daném rozpoctovém roce vramci piisluSného ucelu
ve smyslu zdkona.

3.4.2. Postup pro predkladani Zadosti o piispévek a podminky, za kterych SFDI piispévek
poskytuje, stanovi podrobné Pravidla pro poskytovani ptispévkil pro pfislusny ucel
ve smyslu § 2 zakona, pro ktery se pfispévek na akci poskytuje a kterd vydava SFDI
vzdy pro rozpoctovy rok podle potieb schvalené dopravni politiky.

3.4.3. Nezbytné podklady pro vyhodnoceni zaddosti o poskytnuti ptispévku jsou:

— doklad o pravni subjektivité zadatele o ptispévek;

— dokumentace k akci v takovém stupni pfipravy, kterd umozni posouzeni zZadosti
z hlediska technickych a ekonomickych podminek akce a z hlediska, zda akce je
v souladu s uc¢elem SFDI.
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Dokumentace musi zejména obsahovat:

a) vyplnéné formulafe ISPROFIN/ISPROFOND RA 80 a/nebo RA 81, RA 82;

b) doklad o zajisténi spolufinancovani akce v ptipadech, kde je akce financovana
z vice zdrojli (napt. vérova smlouva, ¢estné prohlaseni apod.);

c) dolozeni prospésnosti realizace akce z hlediska bezpecnosti, ekonomického,
ekologického, z hlediska zaméstnanosti apod.;

d) dalsi pozadované doklady specifikované v Pravidlech pro poskytovani ptispévka
vydanych pro ptislusny ucel poskytovani ptispévku ve smyslu § 2 zakona.

3.4.4. Pro poskytnuti ptispévku plati tyto podminky:

— ptispevek lze poskytnout pouze v souladu s ucelem SFDI a jeho Cerpani
je vazéano pouze na financovani akce, na kterou byl poskytnut;

— na pfiznani ptispévku neni pravni narok;

— pfispévek nelze poskytnout na jiz ukoncené akce, tj. akce, u kterych byla
Jiz provedena kolaudace nebo podana zadost o kolaudaci;

— ptispévek mize byt poskytnut i na zapocaté akce;

— pfispévek nelze poskytnout pro refundaci jiz uhrazenych nakladd na akci;

— pfispévek se poskytuje na zaklad¢ uzaviené smlouvy mezi SFDI a zadatelem
o prispévek podle Clanku 5 téchto Pravidel;

— poskytnuty ptispévek musi pfijemce vést v analytické tietni evidenci;

— pfijemce piispévku bude souhlasit se zvefejnénim své obchodni firmy (resp. svého
nazvu), sidla (adresy), vécného zaméteni akce a vysi poskytnutého prispévku;

— pfijemce garantuje, Ze akce, na kterou byl ptispévek poskytnut bude realizovana
v souladu s doklady piedlozenymi k zadosti o ptispévek;

— prfiuzavirani dodavatelskych smluv na akce, na které byl prispévek poskytnut,
musi pfijemce postupovat v souladu se zdkonem €. 199/1994 Sb.,
ve znéni pozdé&jsich predpist;

— pfijemce se zavaze, ze po dobu deseti let po ukonceni akce, na kterou SFDI
poskytuje ptispévek, nepievede takto nabyty majetek do vlastnictvi tfetich subjektu,
ani jej jinak Uplatné nezcizi ani nepfenechd do Uplatného uzivani tretim subjektim
a zajisti jeho bezplatné vefejné uzivani.

3.4.5. Po schvéleni ptispévku vyborem SFDI na konkrétni akci vyzve SFDI zadatele, aby
v stanoveném terminu ptredlozil:

a) stavebni povoleni (stavebni ohlaseni) k akci ve smyslu zédkona ¢. 50/1976 Sb.,
stavebni zakon, ve znéni pozdéjsich predpist, tam, kde to charakter akce, na kterou
se piispevek poskytuje a ptislusna Pravidla pro poskytovani piispévku vyzaduji;

b) evidenéni list vefejné zakazky v ptipadech, kde to zakon ¢. 199/1994 Sb.,
ve znéni pozdé&jsich predpist, vyzaduje;

c¢) ovéfenou kopii smlouvy uzavienou mezi zadatelem a vitézem vybérového fizeni
na zadani zakazky;
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d) aktualizované formulafe ISPROFIN/ISPROFOND RA 80 a/nebo RA 81, RA 82
podle uzaviené smlouvy (smluv) na realizaci akce;

e) dalsi podklady, jejichz ptedlozeni SFDI stanovi podle charakteru akce v pfislusnych
Pravidlech pro poskytovani ptispévku.

3.4.6. Po predlozeni pozadovanych dokladli podle odst. 3.4.5 uzavie SFDI s piijemcem
smlouvu o poskytnuti ptispévku na akci.

3.5. Na poskytnuti finanénich prostiedku ze SFDI neni pravni narok.

Clanek 4
Zavaznost schvaleného rozpoctu

4.1. Zavazné ukazatele vydajii zrozpoctu SFDI v kazdém roce stanovi rozpocet SFDI
projednany vlddou a schvaleny Poslaneckou snémovnou Parlamentu Ceské republiky
(dale jen ,,PSP CR*) pro piisluiny rozpo&tovy rok, jehoZ souéasti je jmenovity seznam
akci financovanych ze SFDI veetné rozpoctovanych Castek a lhiit realizace.

4.2. Sestavovani rozpoctu

4.2.1. Navrh rozpoctu SFDI na pfisluSny rok je sestavovan v souladu s koncepci rozvoje
dopravni infrastruktury schvélenou vladou. Navrh rozpoctu pro nasledujici rok vychazi
ze schvalené¢ho rozpoctu SFDI na bézny rok s ptihlédnutim k prioritnim akcim, zejména
tém, které:

— pokracuji v roce, pro ktery se rozpocet sestavuje;
— jsou schvaleny usnesenimi vlady CR tykajicimi se rozvoje dopravnich cest;

— maji schvalené investi¢ni zdméry a tyto byly pfedany SFDI.

4.2.2. Nové nebo rozestavéné akce se zatazuji do navrhu rozpoctu SFDI na zaklad¢ Zadosti
o financovani akce zrozpoctu SFDI, které Zzadatelé¢ pisemné piedkladaji SFDI
do 31. kvétna v daném roce k sestaveni navrhu rozpoctu SFDI pro nasledujici rok.

4.2.3. Zadatel o zafazeni akce k financovani z rozpoétu SFDI vyplni podklady tykajici se
navrhu rozpoctu, které jsou uvedeny v pfiloze ¢. 4 Pravidel. Podklady k zadosti
o financovéani predkladaji zadatel¢é formou a vrozsahu stanoveném ve vyhldsce
¢. 40/2001 Sb., o ucasti statnitho rozpoctu na financovani programti reprodukce
majetku, véetné formulaii uvedenych v ptilohach této vyhlasky, jejichz uziti se v téchto
Pravidlech vyslovné stanovi.

4.2.4. Rozhodujici projektované parametry na formuladii RA — 80 Zadatel doplni jednak

o staniCeni, pokud to charakter akce umoznuje, a dale pak o hodnotu ekonomického
parametru efektivnosti akce, pokud byl v investicnim zdméru exaktné stanoven.
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4.2.5. Navrh rozpoctu je projednan ve vyboru SFDI. Po schvaleni nadvrhu rozpoctu vyborem
SFDI je navrh pfedan prostifednictvim ministra dopravy k projednani ve vladé a poté
ke schvaleni v PSP CR, kterd schvaluje rozpocet SFDI.

4.3. RozpocCtova opatfeni

4.3.1.

V pribéhu rozpoctového roku lze ménit v rozpoctu SFDI schvalené vydaje

na jednotlivé akce pouze v rozsahu zmocnéni stanoveného PSP CR v usneseni, kterym
se schvaluje navrh rozpoc¢tu SFDI, formou rozpoctovych opatieni schvalenych vyborem
SFDI po projednani v dozor¢i radé SFDI.

4.3.2.

Rozpoctova opatfeni sméfuji ke zméné zavaznych ukazateli rozpoctu SFDI

v prabéhu rozpoctového roku formou:

zvySeni hodnoty rozpoctové polozky;
snizeni hodnoty rozpoctové polozky;
zatazeni zcela nové polozky do rozpoctu;

pfevodu finan¢nich prostfedkti mezi piijemci.

4.3.3. Navrh rozpoctového opatteni predklada piijemce finan¢nich prostfedkti nebo zadatel
pisemné piipadné i v elektronické podobé SFDI.

4.3.4. Dokumentace k navrhu rozpoctového opatfeni obsahuje:

zadost o rozpoctové opatfeni, podepsanou statutarnim organem piijemce (zadatele);

stanoviska vécné ptisluSného utvaru MD v piipadé€ dalnic, silnic I. tfidy, prijezdnich
usek silnic a dalnic, celostatnich a regionalnich drah, dopravné vyznamnych
vodnich cest s vyjimkou § 2, pism. f, g, h, zdkona;

stanoviska ptislusného kraje v ptipad¢ silnic II. a III. tfid ;

v ptipad¢ zadosti o zafazeni zcela nové polozky do rozpoctu schvaleny investicni
zamér akce veetné ukazatele charakterizujiciho efektivitu rozpoc¢tového opatieni
s pritkkazem, ze nedojde ke zhorSeni ekonomické efektivnosti akce.

SFDI mtize pozadat o stanoviska dalSich organti v navaznosti
na charakter a vyznam financované akce.

4.3.5. Zadost o rozpo&tové opatieni, kterou podava pifjemce, musi obsahovat:

a) jmenovity seznam polozek schvaleného rozpoc¢tu SFDI, u nichz se navrhuje zvysSeni

¢i snizeni hodnot ve specifikaci:

¢islo ISPROFINU (ISPROFONDU) - pokud jiz bylo ptidéleno;
kod vydaja (81 — kapitalové vydaje, 82 — bézné vydaje);
nazev akce;

schvélena hodnota polozky na rozpoctovy rok v rozpoc¢tu SFDI
schvaleném PSP CR;
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upravené hodnoty polozky po ptedchozich rozpoctovych opatienich;
navrh zmény hodnoty polozky;
upravena hodnota polozky po schvaleni rozpoctového opatient;

disledky navrhované zmény pro celé nasledujici obdobi realizace akce,
zejména pro piisti rozpoctovy rok;
aktualizované formulare ISPROFIN/ISPROFOND RA 80 a/nebo RA 81, RA 82.

U kazdé navrzené zmény je tieba strucné charakterizovat disledky, nebude-li zména
provedena.

b) jmenovity seznam polozek (akci), které jsou navrhovany k zatazeni do rozpoctu

SFDI jako nové akce v ¢lenéni:

podrobné zdivodnéni, proc¢ je nova akce navrhovéana do rozpoctu;
schvéleny investi¢ni zamér;
predpokladané datum zah4jeni akce (stavby);

celkové néklady akce, jeji harmonogram a parametry na formulafich
ISPROFIN/ISPROFOND RA 80 a/nebo RA 81, RA 82.

4.3.6. Zadost o rozpoétové opatieni, kterou podavé Zadatel, musi obsahovat:

nazev (obchodni firma) zadatele,

identifika¢ni ¢islo (IC),

statutarni organ zadatele ¢i jinou osobu zmocnénou jednat za Zadatele se SFDI,
kontaktni spojenti,

nazev akce, vyplnéné formulaie ISPROFIN/ISPROFOND
RA 80 a/nebo RA 81, RA 82,

ptipravnou dokumentaci,
uzemni rozhodnuti, stavebni povoleni (pokud jiz byly vydany),

evidencnti list vefejné zakazky, kopie smlouvy se zhotovitelem
(pokud jiz bylo vybérové tizeni provedeno a smlouvy uzavieny),

smlouvu o smlouvé budouci o ptevodu dila (komunikace) na vlastnika
(stat, kraj) — v pripadé, ze je zadatelem obec, ktera zamysli realizovat
stavbu na silnicich I., II. nebo III. ttidy,

Uptesnéni konkrétnich dokladt k zadosti o rozpoctové opatfeni projedna Zzadatel
individualn€ se SFDI.

4.3.7. PtfedloZzené néavrhy na rozpoctova opatieni posuzuje SFDI z hlediska moZnosti
schvélen¢ho rozpoctu SFDI, rozpoctového vyhledu, plynulého vyvoje akce a priorit
v daném regionu. Poté jsou navrhy na rozpoctova opatfeni piedloZeny k projednani
v dozor¢i radé SFDI a k odsouhlaseni ve vyboru SFDI.
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4.3.8. Navrhy na rozpoctova opatieni predkladaji piijemci (zadatel¢) SFDI ke schvéleni

v prib¢hu rozpoctového roku po provedeni zictovani a po uskutecnéni ptipadnych
pfevodii nevyCerpanych finan¢nich prostfedki  z minulého roku nejpozdéji
do 10. listopadu ptislusného rozpoctového roku.

4.3.9. Navrhy na rozpoctova opatieni predkladaji piijemci (Zzadatelé¢) v pisemné podobé

v rozsahu navrhu, uvedeného v ptiloze €. 5 téchto Pravidel.

4.4. Pted provedenim prvniho rozpoctového opatfeni v pfislusném roce provede SFDI

4.5.

5.1.

5.2.

pfevody nevyCerpanych financnich prosttedkl, které tvoii zistatky pifjmi SFDI
z predchoziho rozpoctového roku do rozpoctu roku nasledujiciho. Pfevod téchto
prostiedk se uskutecni pti splnéni nasledujicich podminek:

— pftijemce o pievedeni nevycerpanych finan¢nich prosttedkl pozadéa samostatnou
zadosti a u kazdé akce zdivodni, pro¢ nebyla rozpoctovana castka vycerpana
a zda se nejedna o trvalou usporu,
— bylo schvéleno zi¢tovani a finan¢ni vypotadani finan¢nich prostiedkii
k 31.12. ptedchoziho roku,
— zlstava zachovéna potieba financovani akce v rozpoctovém roce,
do kterého se pievod financnich prosttedkii pozaduje,

— ptijmova stranka rozpoctu SFDI z hlediska zdroji tento pfevod umoziuje,

— SFDI shleda, Ze ptevod je opravnény na zaklad€ posouzeni opravnénosti zadosti
o prevod, resp. po vyzadani podrobnéjsiho zdlivodnéni nebo stanoviska
ptislusnych orgéani.

O ptfevodu uznané c¢astky z predchoziho rozpoctového roku do rozpoctu roku
nasledujiciho je mezi SFDI a ptijemcem podepsan protokol.

Clanek 5
Poskytovani finan¢nich prostiedki na smluvnim zakladé

Poskytnuti finan¢nich prostfedkli ze zdroji SFDI je mozné vyhradné na zaklad¢
smlouvy o poskytnuti financnich prostfedkii z rozpoctu SFDI (déle jen ,,smlouva‘)
uzaviené mezi SFDI a piijemcem. Smlouva se uzavird podle Obchodniho zakoniku.
Podminkou jeji platnosti je pisemna forma.

Smlouva se uzavira s pfijemcem na rozpoctovy rok:

a) na zakladé schvélené polozky v rozpoc¢tu SFDI a vyzvy SFDI piijemci k uzavieni
smlouvy o poskytnuti finan¢nich prostiedk,

b) na zékladé¢ schvaleni poskytnuti ptispévku vyborem SFDI po posouzeni a
vyhodnoceni pisemné Zadosti uchazece o poskytnuti finan¢nich prostredk.
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5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

6.1.

Pied uzavienim smlouvy je pifjemce povinen ziidit si zvlastni ucet v Ceské narodni
bance (dale jen ,, CNB*) dle pokynii SFDI (dale jen ,,zvlastni Gdet™), jehoZ nazev je dan
ucelovym uréenim finan¢nich prostiedkl, které na n¢j bude SFDI podle smlouvy
poskytovat.

Obsah smlouvy stanovi prava a povinnosti smluvnich stran tak, aby bylo optimalné
zajisténo dosazeni ucelu SFDI podle § 2 zdkona. Smlouva musi obsahovat:

— presné vymezeni ucelu poskytovani finan¢nich prostredk;
— limitni ¢astku poskytovanych finan¢nich prostiedki, ptipadné splatkovy kalendar

nebo stanoveni zplisobu, jak budou poskytované financni prostiedky piijemci
uvoliovany;

— ptilohu, v niZ je uvedend specifikace financovanych akci véetné casového
harmonogramu;

— oznaceni uctu, na ktery budou finan¢ni prostfedky poskytovany;

— stanoveni podminek ¢erpani finan¢nich prostiedkil v rozsahu, aby byl zajistén tcel,
ke kterému se finan¢ni prostfedky poskytuji a hospodarnost a efektivnost uziti
poskytovanych finan¢nich prostiedki;

— upravu zavérecného zuctovani poskytnutych financnich prostredk;
— upravu vykonu kontroly uziti poskytnutych finan¢nich prostiedki;
— sankce za poruseni povinnosti pii nakladani s finan¢nimi prostiedky.

(Vzorova smlouva tvoii Ptilohu €. 1 téchto Pravidel a jeji obsah je podle konkrétnich
ptipadl poskytovani finan¢nich prosttedkl upraven).

Poskytnuti finan¢nich prostiedki je mozné az po uzavieni smlouvy s piijemcem.
Financni prostiedky jsou poskytovany v souladu se smlouvou bezhotovostnim
pfevodem na zvlastni Gi€et pifjemce v jednotlivych tranzich dle vyvoje pfijmové stranky
bézného uctu SFDI v terminech dohodnutych splatkovym kalendafem az do vyse
rocnitho objemu zesmluvnénych finan¢nich prosttedki nebo na zakladé ucetnich
podkladu (faktur) osvédcujicich potiebu a vysi uvolnénych financnich prostiedkd.

Veskeré zmény tykajici se poskytovanych financnich prostiedktli, které nastanou
v prabéhu trvani smlouvy, lze fesit vyhradné formou ¢islovanych dodatkli ke smlouvé
odsouhlasenych smluvnimi stranami, uzavienych na zakladé podkladi odivodiujicich
provadénou zménu.

Clanek 6
Efektivnost a hospodarnost uziti finan¢nich prostredku
Poskytnuté finan¢ni prostiedky je pfijemce povinen uzivat v souladu se stanovenym

ucelem co nejhospodarnéji a Cinit opatfeni k zajisténi efektivnosti pii nakladani s nimi.
V souladu s tim je pfijemce pii Cerpani poskytnutych financ¢nich prosttedkii povinen:
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

— nakladat s poskytnutymi finan¢nimi prostfedky vyhradné v souladu s ti¢elem
stanovenym ve smlouve;

— Cerpat z poskytnutych finan¢nich prosttedkl pouze vysi odpovidajici skutecnym
vydajlim vynalozenym k plnéni ti€elu stanovenému ve smlouve;

— dodrzovat pfi nakladani s poskytnutymi finan¢nimi prostiedky zakon
¢. 199/1994 Sb., o zadavani verejnych zakdzek, ve znéni pozdé&jsich predpist;

— neprovadét z poskytnutych financnich prostiedki refundaci jiz proplacenych faktur;

— vést o Cerpani a uziti poskytnutych finan¢nich prosttedkt samostatnou analytickou
ucetni evidenci;

— nehradit z poskytnutych finan¢nich prostfedkti poplatky za vedeni bankovnich tcti
a za provedeni bankovni sluzby;

— nehradit z poskytnutych finan¢nich prostfedkit DPH. Toto neplati pro subjekty
zaloZené nebo zfizené k jinému Gcelu nez je podnikéani, které nemohou uplatnit
odpocet DPH na vstupu za piedpokladu, Zze DPH nemohou hradit z vlastnich zdroji;

— v souvislosti s provedenym zi¢tovanim vratit financni prostfedky nevycerpané
do konce kalendainiho roku SFDI.

Z ptijatych financnich prostfedkti mize piijemce hradit v souladu s Gcelem smlouvy
pouze platby spadajici do roku, v némz jsou finan¢ni prostiedky poskytnuty, tj. platby
realizované v kalenddinim roce, vnémz byly finanéni prostfedky poskytnuty.
Z ptijatych finan¢nich prostiedki lze také hradit platby s datem zdanitelného plnéni
naleziciho do pfedchoziho roku, jejichz lhiita splatnosti kon¢i vroce, v némz byly
finan¢ni prostiedky poskytnuty. Zptsob ro¢niho zactovani poskytnutych prostiedkii
upravuje samostatny metodicky pokyn vydany SFDI pro zuctovani financnich
prostfedkli poskytnutych v rozpoctovém roce, ktery je pro piijemce financnich
prostfedkll zavazny.

Piijemce miize z poskytnutych financnich prostfedkti platit zalohy na plnéni hrazena
dodavatelim v souladu s ti¢elem uzaviené¢ smlouvy, a to maximalné¢ do vyse 10%
zro¢niho objemu prostfedkli schvélenych v rozpoctu SFDI pro pfislusnou akci,
za predpokladu uskutecnéni vécného plnéni, tj. vyfakturovani provedenych praci
a dodavek v nejblizsi nasledné faktufe nebo fakturdch a soucasné do konce
kalendainiho roku, ve kterém byly zalohy poskytnuty. Po provedeni zuctovani zalohy
se tento piipad posuzuje jako by zdloha nebyla poskytnuta a mize byt poskytnuta dalsi
zaloha ve vysi podle véty prvni. V piipadé akci hrazenych z vice zdroji (ISPA, EIB,
PHARE, strukturalni fondy apod.) plati, Ze poskytovani zaloh z finan¢nich prostredka
poskytovanych SFDI se tidi pravidly, jimiz se fidi financovani téchto akci.

Roc¢ni zGc¢tovani a financni vypofadani uceloveé poskytnutych finan¢nich prostiedkii
ze SFDI provadi pfijemce za vSechny smluvni akce, na které¢ poskytl SFDI v daném

roce finan¢ni prostfedky v terminu stanoveném metodickym pokynem vydanym SFDI.

Financni prostfedky poskytnuté ze SFDI je piijemce povinen vypotddat oddélené
od jinych ptispévkl, ptipadné jinych finan¢nich zdroji piijemce.
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6.6. Pfijemce ma moznost pozadat o pievod nevyCerpanych financnich prostiedka
vy€lenénych v rozpoctu SFDI pro dany rozpoctovy rok a poskytnutych mu na zikladé
uzaviené smlouvy do nasledujiciho rozpoctového roku za ptredpokladu, ze trva potieba
financovani akce, pro kterou byly finan¢ni prosttedky v rozpoctovém roce poskytnuty
1 v nasledujicim roce. Pifjemce musi pfevod finan¢nich prosttedkt zdGvodnit. Pievod je
uskute¢nén na zakladé Protokolu o prevodu financnich prostiedkd, ktery SFDI podepisuje
s pfijemcem.

6.7. Pfi ukonCeni jmenovité akce financované z prostfedki SFDI je piijemce povinen
predlozit SFDI do Sesti mesicii od ukonceni jmenovité akce zavéreéné vyhodnoceni
akce, na zéklad¢ které SFDI vyhodnoti uziti poskytnutych finan¢nich prostiedki SFDI
ve smyslu smlouvy uzaviené mezi SFDI a pfijemcem.

6.8. Zavére¢né vyhodnoceni akce musi obsahovat:

a) zpravu o plnéni zavaznych ukazateld, rozhodujicich projektovanych technickych
a ekonomickych parametr a podminek ucasti financnich prostiedki SFDI
stanovenych v rozhodnuti o financovani akce,

b) u stavebnich projektii kolaudacni rozhodnuti nebo rozhodnuti o uvedeni stavby
do zkuSebniho provozu,

c) vyuctovani a vypotadani financnich prostiedki SFDI poskytnutych na akei,
d) skute¢né hodnoty dat k akci v rozsahu formulait ISPROFIN/ISPROFOND
RA 80 a/nebo RA 81, RA 82,

e) stanovisko vécné prislusného odboru MD (u akci v majetku statu),

f) stanovisko pfislusného kraje, pokud jde o silnice II. a III. tfidy
(u akci v majetku kraje),

g) zpravu o vlivu zmén technickych a ekonomickych parametrti akce v priibehu jeji
realizace, pokud mély dopad na jeji ekonomickou efektivnost, kterd byla
v pocatecnich fazich ptipravy u této akce stanovena.

Zavereéné vyhodnoceni akce bude provedeno v rozsahu uvedeném v ptiloze ¢. 6
k témto Pravidlim.

6.9. Nepouzité financni prosttedky z rozpoctu SFDI odvede pfijemce zpét na ucet SFDI
definovany ve smlouvé s uvedenim stanoveného specifického symbolu do 30 dnil
po zaveérecném vyhodnoceni jmenovité akce.

6.10. SFDI provede kontrolu udajii uvedenych v piedlozeném zévérecném vyhodnoceni
akce a zavérecné vyhodnoceni ukonc¢i schvélenim vyucétovani ve vyboru SFDI.
V ptipadé, ze zjisti poruseni podminek stanovenych pro uziti poskytnutych finan¢nich
prostiedkdl, ¢i jiné poruseni rozpoctové kazné, postupuje vic€i piijemci podle § 44
zakona ¢. 218/2000 Sb. o rozpoctovych pravidlech a o zméné nekterych souvisejicich
zakoni (rozpoctova pravidla), ve znéni pozdéjsich predpisi.
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7.1.

Clanek 7
Evidence

K sledovani efektivniho a ucelného vynakladani finan¢nich prostfedkll na jednotlivé
akce slouzi systémova evidence poskytnutych finan¢nich prosttedkd z rozpoctu SFDI —
ISPROFOND. Ciselnik ISPROFONDu slouzi k prehledu jednotlivych programi a je
uveden v ptiloze ¢. 2 téchto Pravidel. Organizace evidence schvalenych investi¢nich
zamért jmenovitych akci financovanych ze SFDI je stanovena v samostatném
metodickém pokynu vydanym SFDI.

7.2. O cerpani a uziti poskytnutych financnich prosttedk je pifjemce povinen vést

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

analytickou ucetni evidenci tak, aby bylo ziejmé cerpani financnich prostiedkil
v souladu se smlouvou o poskytnuti financnich prostfedkd. Povinnosti ptijemce je
uchovat tuto evidenci po dobu 5 let po ukonceni akce.

Clanek 8
Kontrola

K zajisténi hospodarného a efektivniho uZiti financnich prostfedkii SFDI v souladu
s ucelem, ke kterému byly poskytnuty, provadi SFDI u ptijemct kontroly. Pfedmétem
kontroly je zejména dodrZzovani hospodarného a efektivniho vynakladani poskytnutych
financnich prostiedkd v souladu se stanovenym ucelem, dodrZzovani zavazné
stanovenych ukazatelli financované akce a dodrzovani pravnich predpisi, které se
na poskytovani finan¢nich prosttedkt ze SFDI vztahuji.

U vSech akcei financovanych z finan¢nich prosttedkt SFDI se pravo kontroly vztahuje
ina subjekty se smluvnimi zavazky vii¢i piijemci financnich prosttedkl a piijemci pfi
uzavirani smluv v pfipadech, kde finanéni plnéni je hrazeno =z prostiedkl
poskytovanych ze SFDI, jsou povinni toto pravo kontroly pro SFDI v uzavienych
smlouvach deklarovat.

Kontroly jsou u pfijemci provadény na zakladé planu hlavni kontrolni ¢innosti,
schvélen¢ho teditelem SFDI, a déle jako mimotfadné kontroly provadéné na zaklade
operativni potfeby.

Pifjemce je povinen pii provadéné kontrole v potfebné mife spolupracovat
ana pozadani osob provadé¢jicich kontrolu ptedlozit v pozadovaném rozsahu
podkladové materidly potiebné k objektivnimu posouzeni kontrolovanych skute¢nosti.

Pribeh provadéné kontroly se tidi zakonem €. 552/1991 Sb., o statni kontrole, ve znéni
pozdéjsich predpist, zakonem ¢. 320/2001 Sb., o finan¢ni kontrole ve vefejné sprave
a a vyhlaSkou ¢. 64/2002 Sb., kterou se provadi zdkon ¢. 320/2001 Sb. Postupy
kontroly jsou podrobné rozpracovany a upraveny Kontrolnim fadem SFDI.

Soucasti systému kontroly jsou i ¢tvrtletné vyplihované Kontrolni zpravy o postupu
jmenovité akce financované zrozpoctu SFDI, které se predkladaji vzdy k datu:
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8.7.

8.8.

8.9.

15. dubna, 15. €ervence, 15. fijna. Kontrolni zpradva za posledni ¢tvrtleti kalendarniho
roku je soucasti Kontrolni zpravy o postupu jmenovité akce financované z rozpoctu
SFDI ptedkladané v ramci ro¢niho zactovani financnich prosttedkdt SFDI v terminu
stanoveném metodickym pokynem pro zuctovani finan¢nich prostiedki.

Ptijemce finan¢nich prosttedkl z rozpoctu SFDI v ctvrtletni kontrolni zprave uvede:

— rozsah provedenych praci za sledované obdobi a jejich soulad se stanovenym
harmonogramem;

— nasledné prace, které budou provedeny v dalSim obdobi, ptip. uvede problémy,
které se nyni objevuji a mohou zpiisobit nesplnéni planovaného rozsahu pract;

— potvrdi, Ze Cerpani financnich prostiedki je v souladu s postupem vystavby
nebo upozorni na prodleni v platbach ¢i ve fakturaci;

— v ptipad¢€ potieby Cerpat planované rezervy, oznami umysl rezervu Cerpat;
— ozndmi zdm¢r piipravy rozpoctového opatieni (zvyseni €i snizeni rozpoctované
castky) se struénym zdiivodnénim;

— v ptipad¢, Ze byla akce dokon¢ena, ozndmi termin pfedani Zaveérené zpravy.

Piijemce vypracuje kontrolni zprdvu za financovanou jmenovitou akci na jednotny
formulat, uvedeny v ptiloze €. 7 téchto Pravidel.

SFDI ptedklada souhrn vSech kontrolnich zprav k projednani dozor¢i radé SFDI
a vyboru SFDI.

8.10. SFDI je opravnén na zéklad€ vysledkl vlastni kontrolni ¢innosti uplatnit postih vici

9.1.

pfijemci financnich prosttedki pfi nedodrzeni podminek stanovenych uzavienou
smlouvou. Postih mize mit formu odejmuti ¢asti poskytnutych financnich prostiedkii
nebo zastaveni financovani. Pfi zjisténi neopravnéného nakladani s poskytnutymi
financnimi prostfedky se postupuje podle § 44 zékona ¢. 218/2000 Sb. o rozpoctovych
pravidlech a o zméné nékterych souvisejicich zakonti (rozpoctova pravidla).

Clanek 9
Ucinnost Pravidel

Pravidla nabyvaji platnosti dnem jejich vydani Rozhodnutim feditele SFDI po schvéleni
vyborem SFDI a jsou G¢innd prvnim dnem mésice ndsledujictho po jejich vydani.
Pravidla jsou zavazna pro SFDI a vSechny Zadatele a piijemce financnich prostiedka
ze SFDI.
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Uloha Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty jako vlastnika drahy

v oblasti modernizace a rozvoje Zeleznicni infrastruktury
Ing. Jan Komarek, generalni feditel, SZDC, s.o.

Podle zikona Ceské republiky ¢.77/2002 Sb. o transformaci statni organizace Ceské
drahy byla v priibéhu loniského roku pfipravena zasadni reforma Zelezni¢niho systému
v Ceské republice, pii niz byla dosavadni statni organizace Ceské drahy transformovana
na akciovou spoleénost Ceské drahy a sou¢asné pak ke dni vzniku akciové spole¢nosti
Ceské dréhy, tedy k 1. lednu leto$niho roku, vznikla i statni organizace Sprava Zelezniéni
dopravni cesty (SZDC). Mezi obé nastupnické organizace byla prevedena i pievazna ¢ast
majetku byvalé statni organizace Ceské drahy. Na SZDC pieslo hospodafeni s majetkem
statu, ktery tvoii zejména Zzeleznicni dopravni cestu, tedy Zeleznicni dopravni cestu
celostatni drahy i drah regionalnich ve vlastnictvi statu urcenou k provozovani zeleznic¢ni
dopravy zeleznicnimi dopravci. S opravdu malymi vyjimkami se jednd prakticky o celou
zelezni¢ni sit' v Ceské republice — tedy cca 9500 km trati. Ale protoze vysledkem
transformace byvalych Ceskych drah bylo kromé nové organizaéni struktury Zelezniéniho
systému i oddluzeni Ceskych drah, hospodaii nové vznikla statni organizace i s vétsinou
zévazkil a pohledavek byvalé statni organizace Ceské drahy, které existovaly ke dni vzniku
akciové spole¢nosti. SZDC plni funkci vlastnika drahy, akciova spoleénost Ceské dréhy plni
funkci provozovatele drahy a provozovatele drazni dopravy.

Zakladnim poslanim SZDC v Zelezni¢nim systému Ceské republiky je tedy plnéni
funkce vlastnika drdhy ve smyslu zakona Ceské republiky o drahach, kde mezi hlavni
povinnosti vlastnika patii zejména zajiSténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty,
zajiSténi provozovani Zeleznicni dopravni cesty a soucasné¢ hospodafeni se svéfenym
majetkem statu, pfiCemz vlastnik drahy je povinen pecovat o rozvoj a modernizaci drahy
v rozsahu nezbytné nutném pro zajisténi dopravnich potieb statu a dopravni obsluznosti
uzemniho obvodu a umoznit styk drdhy s jinymi drahami. Z pohledu ekonomiky z toho
vyplyva, ze SZDC nese naklady na modernizaci a néklady na rozvoj Zelezni¢ni dopravni
cesty a stejné¢ tak hradi i ndklady spojené s provozovanim Zelezni¢ni dopravni cesty
a zajisténim jeji provozuschopnosti ve vefejném zijmu. Tento zpisob financovani
predstavuje obdobu financovani silni¢ni infrastruktury v Ceské republice, kde rovnéz hlavni
odpovédnost ma stat. Jednotlivi dopravci, tedy i akciova spoleénost Ceské drahy, hradi pak
SZDC poplatky za uzivani dopravni cesty.

Aby nedoslo k nejasnostem ve vykladu nékterych pojmi, je potieba si uvédomit,
Ze pojem modernizace a rozvoj drahy, ktery je pouzit v textu transformacniho zakona,
pro nds zahrnuje vSechny investice, kterymi se pofizuje nebo zhodnocuje majetek tvoftici
zelezni¢ni dopravni cestu v majetku stitu. To je podminéno mnozinou ¢innosti, jako je
zejména:

— stanoveni investi¢nich priorit modernizace

— zajisténi modernizace a rozvoje dopravni cesty podle vladou schvalené koncepce
MD CR

— schvaleni planu investi¢ni vystavby, zajisténi zpracovani dokumentace
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— vykon ¢innosti G¢astnika tizemnich a stavebnich fizeni

— ovéfovani investi¢nich nakladl veéetné posouzeni vécné naplné vyznamnych staveb
— ptiprava podkladl pro hrazeni ndkladii na modernizaci a rozvoj dopravni cesty

— rozhodnuti o smluvnim zajisténi vyznamnych investi¢nich a moderniza¢nich akci

— finan¢ni kryti investic

— upfesnovani modernizace ve vazbé na piidélené prostiedky

V oblasti zajisténi modernizace a rozvoje se na Zeleznici dnes setkavaji tii zékladni
subjekty — Ministerstvo dopravy CR, Ceské drahy,a.s. a SZDC. Postaveni Ministerstva
dopravy v celém systému je dostate¢né znamo. Vztahy mezi SZDC a Ceskymi drahami,
které¢ jsou v soucasné dobé rozhodujicim dopravcem na Zelezni¢ni dopravni cesté, jsou
upraveny ve smyslu zdkona ¢. 77/2002 Sb. Mezi obéma subjekty je uzaviena Smlouva
o zpusobu zajiSténi provozovani zelezni¢ni dopravni cesty, jeji provozuschopnosti
a modernizace a rozvoje ve vefejném zajmu (tzv.tfiletad smlouva). Smlouvou jsou stanoveny
bliz§i podminky, mj. i pro zajiStovani modernizace a rozvoje Zelezni¢ni dopravni cesty,
vypracovani a schvéleni planu investi¢nich priorit, zajiSténi finan¢nich prostfedkl, urceni
metodiky modernizace a rozvoje, problematiku ptipravy a zpracovani dokumentace staveb
a vlastni realizaci staveb. Soucasti smlouvy je i problematika rozhodovani o smluvnim
zajiSténi vyznamnych investi¢nich a modernizacnich akci, zastupovani ve vécech spravnich
a vykonu kontroly. Z postaveni SZDC definovaného transformaénim zakonem a zédkonem
o drahach vyplyvaji vztahy této organizace i k ostatnim subjektiim, které jsou bud’ soucasti
zelezniéniho systému Ceské republiky nebo jej svym rozhodovanim vyznamné ovliviiuji.
Kromé MD a Ceskych drah se jednad piedeviim o Statni fond dopravni infrastruktury,
ostatni provozovatele Zelezni¢ni dopravy, ostatni provozovatele dopravni cesty, organy
vefejné spravy a samospravy a organy EU, v jejichz kompetenci jsou fondy pro financovani
dopravni infrastruktury.

Jak jiz bylo feceno, modernizaci a rozvojem se rozumi vSechny investice, kterymi
se zhodnocuje nebo pofizuje majetek Zelezniéni dopravni cesty. Ceské drahy navrhuiji
a zpracovavaji na zaklad¢ svého podnikatelského zaméru seznam investicnich priorit véetné
viech ptipadnych zmén. Schvaleni je v kompetenci SZDC.

V oblasti modernizace a rozvoje Zeleznicni dopravni cesty je dalsi vyvoj SZDC zaméfen
pfedevsim na pfipravu a realizaci investi¢nich akci s diirazem na nésledujici priority:
e modernizace Ctyf tranzitnich koridort

¢ investice do majetku Zeleznini dopravni cesty s cilem udrzeni jeji
provozuschopnosti

¢ racionaliza¢ni investice
¢ modernizace rozhodujicich Zelezni¢nich uzll v trase koridori
e clektrizace vybranych Zelezni¢nich trati

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

e vybaveni trati systémem GSM-R a ETCS
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e zabezpeceni interoperability trati zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému

e vyhledova piiprava realizace vysokorychlostnich trati na tizemi CR s cilem napojeni

vvvvvv

Vyse uvedeny vycet priorit neni pochopitelné Uplnym seznamem investi¢nich akci
SZDC a jedna se pouze o jejich rimcovy rozsah. StéZejnim tikolem je modernizace trati
narodnich tranzitnich koridorti (I.- IV.), které ptredstavuji z hlediska trzeb vyznamny
ekonomicky segment. Cilem modernizaci a optimalizaci Zelezni¢nich trati je kromé
docilenych parametrti po technické a technologické strance ziskat zpét ze silnice na Zeleznici
objemy z nakladni a osobni piepravy. VySe uvedené investicni zaméry vytvareji podle mého
nazoru dobry predpoklad pro budouci vstup Ceské republiky do EU. Jak je vidét, prioritou
jsou jednoznaén& zavazky plynouci z dopravniho napojeni Ceské republiky na sit’ Elenskych
zemi EU.

A jaké zdroje financovani uvazujeme pfi piiprave téchto investic?

Jiz delsi dobu se jedna o vicezdrojové financovéani. Pro ilustraci uvadim, ze na§ rozpocet
pro oblast investic do infrastruktury v letoSnim roce piedstavuje ¢astku cca 15,5 mld. K¢.
Nejvyznamnéj$im zdrojem financi je Statni fond dopravni infrastruktury, jehoz podil
v letoSnim roce ¢ini cca 11 mld. K¢. DalSimi zdroji jsou pak statem garantované uvéry
a v poslednich letech pak i evropské fondy, v soucasnosti fond ISPA, v budoucnosti pak
spoléhame na kohezni fond EU. Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty jako ndstupnicka
organizace Ceskych drah, s.o. pfevzala od 1.ledna 2003 i zodpovédnost jako koneény
pfijemce a soucasné investor za vyuzivani fondl Evropské unie pro ceskou zelezni¢ni
infrastrukturu. V letoSnim roce Slo ptedevsim o prevzeti fidicich a koordina¢nich funkci pii
realizaci projekti spolufinancovanych z pfedvstupniho fondu ISPA. V mensi mife se
samoziejmé na investicich podileji i finan¢ni prostiedky krajii, mést a obci.

Je nam jasné, Ze pokud chceme zachovat stdvajici uroven investic, bude nutné v budoucnu
hledat i jiné formy financovani téchto financné jisté velice naro¢nych projektd. Pro nékteré
budouci projekty bude nutné jit i cestou zainteresovani soukromého kapitalu, napt. formou
PPP projektt.

Ceské drahy, a.s. i SZDC vznikly k 1. lednu letodniho roku a zagaly od tohoto data
samostatné¢ fungovat. Transformace vSak jist¢ neni jednordzovy akt. Jde spiSe
o dlouhodobéjsi proces zmén, pro ktery vytvofil transformacni zdkon pouze ramcova
pravidla. Teprve dalsi vyvoj ukaze, jak dobfe ¢i méné dobie se ndm podafilo novy systém
a vzajemné vztahy mezi obéma organizacemi nastavit. Oblast, kterd projde jiz v nejblizsi
dob¢ procesem zmén, je oblast investorské cinnosti.

Jak je nastaveny systém dnes? Podle § 20 zakona ¢. 266/1994 Sb. o drahach, ve znéni
pozdé&jsich predpisi, je vlastnik drahy povinen mimo jiné pecovat o rozvoj a modernizaci
drahy v rozsahu nezbytném pro zajiSténi dopravnich potifeb statu a dopravni obsluznosti
uzemi. Povinnosti vlastnika drahy celostatni a drah regiondlnich, které vlastni stat, plni
v souladu s § 20 zédkona 77/2002 Sb. statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty.
Podle uzaviené Smlouvy o zpisobu zajiStovani provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty, jeji
provozuschopnosti a modernizace a rozvoje ve vefejném zajmu tyto ¢innosti dosud zajist'uje
pro Spravu Zelezniéni dopravni cesty akciova spoleénost Ceské dréahy. V ramci akciové
spoleénosti Ceské drahy se investorskou CGinnosti zabyvaji predevdim stavebni spravy
se sidlem v Praze, Olomouci a Plzni, zaméstnanci odboru investiniho generalniho
teditelstvi Ceskych drah, a.s. a ¢asteéné i nékterych dal§ich odborii. Mensi investiéni akce
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pfipravuji a dozoruji zaméstnanci sprav dopravnich cest, popt. dalSich organizacnich slozek
CD za metodické a finanéni spolupréace stavebnich sprav.

Soucasné nastaveni investorského systému, pii kterém se realizuje cca 92 % finan¢niho
objemu na majetku stitu a financovani probihd kompletné cestou Spravy Zelezni¢ni
dopravni cesty, si nepochybné vyzaduje ptehodnoceni tohoto stavu.

Nutnost téchto zmén se ukazuje jako nezbytna rovnéz ve vazbé na realizaci projektl
kofinancovanych z fondi EU. Z hlediska EU je stévajici systém, kdy konecny piijemce
nerealizuje vSechny c¢innosti souvisejici s implementaci finanéni podpory EU vlastnimi
kapacitami a k realizaci pouZiva sluzeb privatni firmy (CD), kterou si nenajal na zakladé
vybérového fizeni, za netransparentni a je pfedmétem neustdlého zpochybnovani,
které vyustilo az k do¢asnému zastaveni financovani projektti. Toto stanovisko je o to
v souvislosti s o¢ekavanym vstupem CR do EU.

V sou¢asném stavu SZDC nese odpovédnost za piipravu a realizaci modernizace
a rozvoje, véetné uctovani a Cerpani financnich zdroji, avsak je zavisla na tom, jak veskeré
ginnosti provadgji CD. SZDC méa pouze moznost kontroly, kterd je vSak omezena
kapacitou. Soucasny stav, kdy v zajmu zajisténi funkCnosti systému musel byt dan souhlas
zaméstnanctim CD k uétovani ptimo do G&etnictvi SZDC a vstupu na urené pifjmové Gidty
SZDC, v&etné moznosti Eerpani finanénich prosttedki z téchto Géti, stavi SZDC do pozice,
kdy vigi legislativé a vici viem vnéj§im organim SZDC nese zodpovédnost, aviak je
zavisla na zptsobu a kvalité vykonu zaméstnancti CD. Obdobné je uéetnictvi SZDC zavislé
na spravnosti ¢innosti zaméstnancti CD, ktefi maji do ného vstup. SZDC nese i negativni
dopady, které by vznikly jako disledek téchto ¢innosti nasledné, napt. sankce ze strany
zhotovitell nebo dalSich tcastnikli investi¢ni vystavby, pokud by doslo k zastaveni nebo
zpomaleni financovani staveb nebo €innosti.

Pievodem &innosti spojenych se zajistovanim modernizace a rozvoje na SZDC dojde ke
zjednoduSeni vztahtli, urychleni jednotlivych krokid souvisejicich s pfipravou a realizaci
staveb modernizace a rozvoje, vcetn¢ zpruhlednéni vztahti v zadavacich fizenich
a smluvnich vztahi mezi objednatelem a zhotovitelem.

Pievod ¢innosti spojenych se zajisStovanim modernizace a rozvoje Zelezni¢ni dopravni
cesty na SZDC bude proveden na zakladé oboustranné spoluprace mezi CD a SZDC,
pficemz se vychazi ze zasady, Ze se nebudou v Zadné organizaci budovat paralelni struktury
a nedojde k zvySeni administrativni ndro€nosti zajiStovani modernizace.

K zajisténi prevodu ¢innosti spojenych se zajiStovanim modernizace a rozvoje byla
ustanovena spoleénd fidici skupina CD a SZDC, jejimz ukolem bylo zpracovat asovy
harmonogram postupnych krokt, zajiStovat plnéni jednotlivych tkolli ve stanovenych
terminech a pfedkladat statutarnim organiim obou organizaci navrhy zplsobl feSeni
jednotlivych ukoli ke schvéleni. Jednotlivé ¢leny spolecné fidici skupiny jmenoval pfislusny
generalni feditel s tim, Ze v ni kazdé organizace ma paritni zastoupeni.

K zaji$téni modernizace a rozvoje Zelezniéni dopravni cesty vlastnimi kapacitami SZDC
by mély byt k SZDC pievedeny stavebni spravy Praha, Olomouc, Plzefi v celé stavajici
struktufe a ast stavajictho odboru 7 generdlniho Feditelstvi Ceskych drah, a.s. (mimo
zaméstnancll, ktefi zajist'uji geodetickou ¢innost).
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Po realizaci tohoto pievodu bude pak SZDC zajiit'ovat:

e koncepci a izemni plan vztahujici se k pozemkiim SZDC i CD (ve spolupraci se
spravcovskymi jednotkami a utvary CD zabyvajicimi se koncepci dopravce)

e realizaci investic na majetku tvoticim ZDC s vyjimkou konkrétnich vyjmenovanych
staveb, které na zaklad¢ smluvniho vztahu budou zajistovat spravcovské jednotky
CD (jedna se o drobné investiéni akce, jejichz cely realiza¢ni cyklus s vyjimkou
Gétovani bude provadét CD). Spravcovské jednotky CD a odborné Gtvary
generalniho feditelstvi CD se budou na realizaci investic zajistovanych SZDC
podilet z pohledu spravce majetku, ktery tvoti zelezni¢ni dopravni cestu (vylukova
¢innost, spoluti¢ast na prejimkach, ¢innosti souvisejici s vyzisky, vyjadiovani se
k dokumentaci, ptedkladani odbornych stanovisek,...)

e realizaci investic na majetku CD, ktery se buduje nebo zhodnocuje v ramci stavby
na majetku tvoficim zelezni¢ni dopravni cestu

e realizaci konkrétnich vyjmenovanych investic CD

e vyjadiovani se ke stavbam cizich investori v ochranném pasmu dréhy a na draze
(ve spolupraci se spravcovskymi jednotkami CD)

e UCtovani o pofizeni investic a aktivaci do majetku SZDC

¢ financovani, plna pfima kontrola a odpovédnost za uziti zdroja EU

Po realizaci tohoto pfevodu bude CD zajist'ovat:

e realizaci investic z vlastnich zdrojii CD, popt. jinych zdroji, socialnich investic,
jejichz realizaci si smluvné nezajisti u SZDC

e realizaci investic na majetku SZDC, jejichz realizaci si SZDC u CD smluvné zajisti

e realizaci investic pouze na majetku CD, jejichZ realizaci si smluvné nezajisti u SZDC
nebo u jiné investorské organizace

CD se budou podilet na piipravé a sestavé planu investic tak, Ze uplatni pozadavky
na zatazeni jednotlivych akci vyplyvajicich z nutnosti zajiSténi provozuschopnosti Zelezni¢ni
dopravni cesty a bezpecnosti zeleznicniho provozu ve vazbé na vySi planovanych
prostiedkii. U akci modernizaéniho charakteru budou CD piedkladat navrhy akci
vyplyvajicich z koncepcnich zamért dopravce a racionalizace fizeni provozu.

Ob¢ strany se dohodly na terminu realizace pfevodu ¢innosti ke dni 1. 1. 2004

Nikdo znds jist€ nepochybuje o tom, ze zeleznicni doprava ma ve spolecnosti
své nezadatelné misto. Vidime, Ze moderni Zelezni¢ni traté s modernimi rychlovlaky vyrazné
zkracuji vzdalenosti mezi mésty, nabizeji i tolik pozadovany komfort pfepravy a zvySuji
soub&zné s tim i trovenl bezpefnosti piepravy. Vime také, Ze to byla prave Zelezni¢ni
doprava, ktera v dobé mimotaddného dopadu ni¢ivych povodni dokazala suplovat zcela
ochrnutou hromadnou dopravu. Snahou SZDC v pozici vlastnika drahy je nejen vytvéret
dobré predpoklady pro modernizaci vybranych koridorovych staveb, Zelezni¢nich stanic
auzli, ale i1 hledat dals$i moZnosti, jak uplatnit rozvoj pro dalsi traté, na kterych je
ptedpoklad vyskytu pfepravnich potieb a zabezpeceni rychlé a bezpecné dopravy. Cilem je
rovnéz udrzeni mezindrodnich tranzitnich pfeprav pies Ceskou republiku a vytvoreni

-29.



podminek pro zménu stavajictho poméru vykonl mezi silni€ni a Zelezni¢ni dopravou, jak
v osobni tak predev§im v nakladni dopravé. Z mezinarodniho hlediska je nezbytné
zabezpecit napojeni stanovenych trati do evropského zelezni¢niho systému, coz predevsSim
znamena splnéni podminek interoperability na téchto tratich. Zejména toto a jisté i celd fada
dal$ich povinnosti naplituje zadané téma této piednasky ,,Uloha Spravy Zelezni¢ni dopravni
cesty jako vlastnika drahy v oblasti modernizace a rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury*.
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Perspektiva zvySovani rychlosti na infrastrukture CD
Ing. Vlastimil Nesetiil, GR CD, a.s., naméstek generalniho feditele pro dopravni cestu

1. Uvod

Rist narodniho hospodafstvi a integrace zemi, rdst Zivotni Urovné a mobilita
pracovnich sil pfinasi s sebou rozvoj piepravy. Zvysuji se predev§im pozadavky na komfort
a zkracovani jizdnich dob u osobni dopravy, pti dodrzeni plné bezpecnosti prepravy. Z fady
studii v primyslové rozvinutych statech vyplynul zavér, Ze feSenim této situace je rozvoj
osobni Zelezni¢ni dopravy. V pifepravé osob na dlouhé vzdalenosti vede toto usili
k budovani vysokorychlostnich trati, na krat$i vzdalenosti k modernizaci trati a inovaci
vozidel pro vyrazné zvySeni rychlosti a zkvalitnéni komfortu dopravy.

Dal$im nemén¢ dilezitym faktorem v této problematice je i nova strategie v technologii
fizeni zelezni¢ni dopravy a zabezpeceni dopravni cesty z hlediska rychlé a bezpecné
dopravy.

Zikladni poiadavky na zvySovdni rychlosti na infrastruktuie CD jsou:

— Komfort. Vlaky pro rychlou piepravu osob musi byt konstruovany tak, aby komfort
jizdy byl pln€ srovnatelny s komfortem letecké a automobilové individudlni dopravy
z hlediska vybaveni pro cestujici apod.

— Sluzby. Poskytované sluzby musi byt na Grovni pozadavkil na pohodlné cestovani
a musi zabezpecit kvalitni informovanost.

— Rychlost. Rychlost jizdy vlaku je parametrem odvozenym. Podstatna je cestovni
doba nebo piesnéji doba z pocate¢niho mista piepravy do mista jejiho ukonceni.
Z hlediska konkurenceschopnosti drahy s ostatnimi druhy dopravy je vhodné,
aby na vzdalenosti 200 km az 800 km byly jeji cestovni ¢asy kratsi. Z hlediska
mistni regionalni dopravy musi byt rychlost pfepravy srovnatelna se silnicni
autobusovou dopravou.

— Navaznost na ostatni dopravni systéemy. V zelezni¢nich stanicich systému
je nezbytna navaznost na dalsi Zelezni¢ni spoje, méstskou dopravu
a pokud mozno i na autobusovou a leteckou dopravu.

— Setrnost k Zivotnimu prostiedi. Pti rekonstrukcich a modernizacich trati je nutno
sledovat co nejmensi naruseni okolni krajiny, dale vénovat pozornost vlivu provozu
zejména z hlediska dodrZeni ptipustnych hladin hluku a vibraci.

— K dal$im kritériim patii bezpecnost a spolehlivost provozu, ekonomicka efektivnost
a energeticka spotreba apod.

Z vyse uvedenych pozadavkii na zvySovani rychlosti na infrastruktuie CD lze
specifikovat a identifikovat zakladni podminky pro vztah cestovni doby neboli cestovni
rychlosti.

Cestovni rychlost na infrastruktute CD je souhrn faktord, které se podileji na piekonani
pfepravy z pocatecniho mista pfepravy do mista jejiho ukonceni pii splnéni zakladnich
pozadavkll na dopravu. Tato cestovni rychlost je podminéna:
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e tratovou rychlosti danou stavebnimi a technickymi parametry dopravni cesty
(smérove, sklonové a dalsi tech. parametry koleje),

e technologickymi parametry v oblasti fizeni dopravy,

e zabezpecenim dopravni cesty z hlediska rychlé a bezpe¢né dopravy (ETCS, GSM-R,
atd.),

e zavedenim novych a modernich dopravnich prostiedkil (naklapéci skiing).

2. Zvy$ovani rychlosti v infrastruktuie CD
2.1 Zdkladni podminky a poZadavky

Evropské staty zaCaly chapat mezinarodni vyznam Zeleznice a potfebu harmonizace
rozhodujicich rozmért vozidel a zafizeni Zeleznice velmi brzy a jiz vroce 1882
se uskuteCnila v Bernu prvni mezindrodni konference, jejimz vysledkem byly ,.Dohody
o technické jednoté v Zeleznini doprave®. Snaha po posileni harmonizace v Zeleznici vedla
k zalozeni UIC — Mezindrodni Zelezni¢ni unie (jednim ze zakladajicich ¢lend byly i byvalé
CSD). Piesto se historicky Zeleznice v jednotlivych statech vyvijela jako narodni odvétvi
a nasledkem toho vzniklo mnoho odliSnosti, at’ jiz jde o konstrukéni prvky infrastruktury,
vozidla, technologie tdrzby nebo dopravni ptedpisy. Postupujici evropské integrace dala
nasledné vzniknout Evropské unii, kterd zacala feSit mimo jiné i integrované piedpisy -
evropské normy - EN. Problematika navrhovéani zelezniCnich trati je feSena normou EN
13801, cast 1 - Parametry navrhu polohy koleje — rozchod 1435 mm a Sir§i. Ani vyhlaSky
UIC, ani evropské normy se do praxe neprosazovaly s dostate¢nym ucinkem a i nadale
se vyvijely navzajem nepfili§ kompatibilni systémy (napt. TGV ve Francii a ICE
v Némecku). Proto se Evropskd komise (EK) ve snaze po zvySeni efektivity Zelezni¢ni
dopravy v Evropé a zajisténi jednotného oteviené¢ho trhu pro Zeleznicni primysl a zvyseni
mobility zbozi 1 osob v evropském prostoru rozhodla fesit interoperabilitu Zelezni¢niho
systému vypracovanim a pfijetim ,,Smérnice 96/48/EK o interoperabilité transevropského
zelezni¢niho vysokorychlostniho systému®“ ze dne 23. 6. 1996. V ramci smérnice
o interoperabilité je Zeleznicni systém rozdélen na podsystémy (infrastruktura, vozidla, fidici
a zabezpeCovaci systémy, napdjeci systémy, provoz, udrzba), pro néz se zpracovavaji
Technické specifikace interoperability (TSI), které nejsou shodné s EN dané problematiky.

Podle navrhové rychlosti a zptisobu dopravy jsou jednotlivé traté podle EN 13803-1
zacClenény do kategorii:

I- smiSena doprava, osobni vlaky s rychlosti 80 km.h" <V <120 km.h™!

ITa- smiSena doprava, osobni vlaky s rychlosti 120 km.h™" <V < 160 km.h’'

IIb- smiSena doprava, osobni vlaky s rychlosti 160 km.h™" <V <200 km.h’'

III - smiSena doprava, osobni vlaky s rychlosti 200 km.h™" <V <300 km.h"'

IV - smiSena doprava, osobni vlaky s rychlosti V <230 nebo 250 km.h™' s vozidly se

specialnimi technickymi charakteristikami (nizkd hmotnost na népravu, nizky
koeficient vypruzeni a pod.)
V- osobni doprava pro rychlost 250 km.h™" <V <300 km.h’'
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Vezmeme-li v ivahu existenci a platnost vyse citované EN 13803-1 a uvazujeme podminky
celé infrastruktury CD, dojdeme k nasledujicimu rychlostnimu slozeni trati:

V < 80 km.h! = 6372,1 km
80 < V<120 km.h! = 3 776,7 km
120 < V<160 kmh' = 864,9 km
V = 160 km.h! = 496,5 km

Vzhledem k uvedenym rychlostnim parametrim stavajici sit¢ CD je tieba se dale
zabyvat oblastmi rychlosti I az IIb, tj. 80 km.h" <V <200 km.h"'. Vyhledové lze uvazovat
v nasich podminkach i o vyssich rychlostnich pasmech.

2.2 ZvySovini rychlosti u CD
2.2.1 Vysokorychlostni traté

Prvni studie vysokorychlostnich trati v CR byly zpracovany na po&atku sedmdesatych
let minulého stoleti. V osmdesatych letech byla vypracovéana zékladni koncepce realizace
vysokorychlostnich trati v tehdejiim Ceskoslovensku, vroce 1989 byla pfijata a zacaly
prace na koncepéni studii VRT. Vroce 1990 vsSak v disledku politickych a nasledné
i hospodatskych zmén nejen v Ceskoslovensku, ale i v celé stfedni a vychodni Evropé, doslo
k poklesu ptepravnich vykoni na Zeleznici. Tato situace vedla k zadani nové studie
snazvem ,Koordinace VRT s modernizaci stdvajicich trati.“ Vysledkem vSech praci
a mezinarodnich jedndni byl vybér varianty feSeni, pfi které bylo hlavnim kritériem
ekonomické feSeni. Bylo rozhodnuto o upfednostnéni modernizace, piip. optimalizace
stavajicich trati, které byly zafazeny do c¢tyf koridort Ceskych drah. Ty jsou soucasti
10 panevropskych multimodélnich dopravnich koridorl, znichz c¢tvrty a vétev Sestého
prochazeji izemim CR. Je snahou prodlouzit na naSe tizemi desaty koridor z rakouského
Lince do Prahy. Vedeni tras VRT vychazi z mezinarodnich projektti, které zpracovavaji
nadnarodni organizace. Jedna se zejména o dohody AGC (Evropska dohoda o hlavnich
mezinarodnich Zelezni¢nich tratich) a AGTC a projekty EHK/OSN a EU.

V roce 1995 byla firmou SUDOP PRAHA a.s. vypracovana studie ,,Koridory VRT
v CR® ktera vychazi zpfedpokladu napojeni VRT vCR na zapadoevropskou
vysokorychlostni Zelezniéni sit. V CR by mély byt VRT vedeny co nejkratiim smérem
se zapojenim Prahy, Brna a Ostravy.

Névrhové parametry tras byly stanoveny na zakladé zkuSenosti ze stavby
vysokorychlostnich trati v Némecku a Francii. Pfedpokladané hodnoty jsou: — max. sklon
trati 12 %o, min. polomér smérového oblouku 7 000 m, vyjimecné pak 18 %o a 5 000 m,
navrhova rychlost 250 — 300 km.h™.

Ve vypracovanych materidlech v Dopravni politice z roku 1998, Koncepci rozvoje
dopravy a spojiit CR z roku 2000 i v Navrhu rozvoje dopravnich siti do roku 2010 se uvadi,
ze budovani vysokorychlostnich trati na naSem Uzemi neni do roku 2010 redlné, ale je
zabezpeceno uzemni ochranou jednotlivych koridorti v izemnich planech.

2.2.2 Modernizované a rekonstruované traté

Soucasné zadméry rozvoje Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice se zaméiuji
na vytvareni atraktivni nabidky zelezni¢ni dopravy s cilem snizovat negativni UCinky
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dopravy na okolni prostiedi. Je proto nezbytné modernizovat vybranou sit’ Zelezni¢ni
dopravy, zkracovat jizdni doby jak mezi hlavnimi centry uvnité Ceské republiky, tak
v mezinarodnim metitku se spolehlivym napojenim na Zelezni¢ni sit’ sousednich statti. Bylo
rozhodnuto v souladu s mezindrodnimi dohodami EHK/OSN, tj. Evropské dohod¢

vvvvvv

trasich mezinarodni kombinované dopravy a souvisejicich objektech (dohoda AGTC)
o modernizaci tzv. koridort.

Oblast stavebni
Soucasny stav rozpracovani I. a II. Zelezni¢niho koridoru je:

I. koridor - celkova délka je 388 km,
- stavby v realizaci — 40,7 km, tj. 11 %,
- stavby dokoncené — 340,3 km, tj. 89 %,

II. koridor - celkova délka 318 km,
- stavby v realizaci 95,1 km, tj. 32 %,
- stavby dokoncené 138,2 km, tj. 47 %,
- stavby v pfipravé 60 km, tj. 21 %.

Predpoklddané zmény rychlosti po dokonceni staveb I. a II. koridoru lze zjednodusSené
uvést:

L.) D&&in - Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bieclav, délka trati 430 km
DéCin - Praha: délka 127 km
stavajici rychlost 80 - 120 km.h™', vyuZiti dovolené rychlosti na 81 km, t.j. 64%
rychlost po modernizaci 140 - 160 km.h™'
Praha - Ceska T¥ebova: délka 159 km
stavajici rychlost 120 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 122 km, t.j. 77%
rychlost po modernizaci 140 km.h’'
Ceska Trebova - Brno: délka 90 km
stavajici rychlost 100 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 54 km, t.j. 60%
rychlost po modernizaci 100 - 140 km.h™'
Brno - Breclav: délka 54 km
stavajici rychlost 120 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 43 km, t.j. 79%
rychlost po modernizaci 140 km.h’'

I1.) Breclav - Prerov - Bohumin, délka trati 192 km
s odbockou Prerov - Zabieh - Ceska Tiebova, délka trati 108 km

Breclav - Prerov: délka 100 km
stavajici rychlost 100 - 120 km.h™", vyuziti dovolené rychlosti na 88 km, t.j. 88%
rychlost po modernizaci 160 km.h’'

Pierov - Bohumin: délka 92 km
stavajici rychlost 110 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 52 km, t.j. 57%
rychlost po modernizaci ztistane 110 km.h™'
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Pierov - Zabieh: délka 67 km
stavajici rychlost 120 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 44 km, t.j. 65%
rychlost po modernizaci 140 km.h’'

Zabieh - Ceska Trebova: délka 41 km
stavajici rychlost 100 km.h™', vyuziti dovolené rychlosti na 24 km, t.j. 60%
rychlost po modernizaci ziistane 100 km.h™'

V oblasti stavebné technickych parametrli jsou moznosti zvySovani rychlosti limitovany
stavebnim feSenim jednotlivych usekii. Pfi podmince zachovani trasy v plivodnim télese
drahy dochazi k minimdlnim zméndm v technickych parametrech, coz pfinasi v praméru
zvyseni tratovych rychlosti do 10 km.h" u tradiénich vozidel a o 20 km.h"' u vozidel
s naklapécimi skfinémi. U modernizaci, kde dochazi ke zméndm trasy do ptiznivych
smérovych a sklonovych poméril, je nartist tratovych rychlosti razantnéjsi a dosahuje
pfedepsanych hodnot téchto trati. Dobrym a nazornym piikladem je usek spojovaci ¢asti
koridortt C. Tfebova — Krasikov — Zabieh, kde v 80 % ucelené délky se zvysuje tratova
rychlost pro klasickd vozidla zptivodnich 80 — 100 km.h' na 120 — 130 km.h’'
a pro jednotky s naklapécimi sk¥inémi na 140 — 160 km.h™.

Oblast provozni a technologicka:

Vlakova doprava na siti Ceskych drah, a.s. je az na vyjimky fizena vypravéimi
v zelezni¢nich stanicich, ktefi mezi sebou sjednévaji jizdu vlakl telefonicky. Vypravcim je
nadfizen provozni dispeCer na urovni obchodné provozniho feditelstvi, ktery ale do procesu
fizeni dopravy zasahuje jen velmi omezené a ma spiSe analytickou ulohu. Vysledkem tohoto
zpuisobu fizeni,,od stanice ke stanici “ je Casto nezvladnuti dopravni situace v disledku
omezen¢ho vnimani stavu na trati a nedostatecné schopnosti operativniho planovani,
z ¢ehoz vyplyva naruseni plynulosti a pravidelnosti Zelezni¢ni dopravy.

Obecné znamym a osvédCenym zplsobem fizeni vlakové dopravy je tzv. dalkové
ovladani zabezpeCovaciho zafizeni, které umoziuje jednomu vypravéimu fidit souvisly
tratovy usek, tj. n€kolik stanic z jednoho mista. Kvalitni pfinos v fizeni vlakové dopravy je
nesporny, zaroveil ma ale dalkové ovladani zabezpecovaciho zatizeni dalsi obrovsky piinos
zivé prace, nebot’ v fizenych stanicich nemusi byt vypravéi, pfiCemz jen nckteré stanice
mohou byt obsazeny pohotovostnim vypravéim pro piipad poruchy ¢i jiné mimotadnosti
potieby obslouzit i jinou blizkou stanici.

V CD as. je toto zafizeni v provozu na trati Plzeh — Cheb a Praha — Kralupy
n/Vltavou. V posledni dobé jsou k dalkovym ovladanim zabezpecovaciho zafizeni
pficleniovany expertni systémy, které na zaklad¢ grafikonu vlakové dopravy a nepfetrzité
provadéné prognozy dopravni situace automaticky stavi vlakové cesty a nabizi moznosti
feSeni koliznich situaci v€etné riznych mimotadnosti.

Dispecer je tak oprostén od rutinnich ukonti a soustiedi se pravé jen na kolizni situace
a mimofadnosti. Pfipravenost CD a.s. na aplikaci dalkového ovladani zabezpetovaciho
zafizeni neni nejlep$i. VétSina stanic je vybavena mechanickym a elektromechanickym
zabezpeCovacim zafizenim, které vyzaduje soucasnou obsluhu n¢kolika zaméstnanct a navic
v fad¢ pfipadl nesplituje ani bezpecnostni kritéria dana platnou legislativou. Pro zapojeni
do dalkového ovlddani zabezpeCovaciho =zafizeni vyhovuji elektronickd stavédla
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(nové zfizovana zvlast€¢ ptfi modernizaci tranzitnich koridoril) a také vétSina reléovych
zabezpecovacich zafizeni.

Cilem nasazeni dalkového ovladani zabezpeCovaciho zafizeni vcetné expertnich
systéml je zdokonaleni dopravniho procesu po strance kvalitativni i kvantitativni (vyssi
provozni propustnost), zvySeni Urovné bezpecnosti Zelezni€ni dopravy a sniZzeni poctu
pracovnich mist na useku fizeni dopravy.

Pouziti expertnich systémut pii ddlkovém ovladéani zabezpeCovaciho zafizeni umoziuje
snizit zatéz dispecert, ¢imz dochazi k uspoie jejich persondlni potieby. Vzajemny prehled
o fizenych oblastech je zajiStén prostfednictvim intranetu (bez nutnosti tzv. zabezpeceného
pfenosu) k jakémukoliv termindlu v siti, ¢imz je zaruCena dokonald informovanost
jakéhokoliv ucastnika o aktudlni dopravni situaci.

Vyse uvedena koncepce nasazeni dalkového ovladani zabezpecovaciho zatizeni
na tratich CD je bezesporu investiéné velmi naro¢na. Navratnost investice je viak velmi
kratka (cca do 5 let), nebot’ dojde k razantni uspofe mzdovych nakladi.

V oblasti provozni a technologické je tedy tieba fesit tyto problematiky:

¢ na tratich 1. — 4. koridoru fizeni tisektl trati z jednoho dispecerského mista
(rychlost vlakii osobni dopravy 160 km.h™"),

e spojovani fizenych usekti do delSich casti,

e zabezpeceni realizace ptipravy pilotnich projektd na tato témata:

e nasazeni dalkového ovladani a fizeni dopravy na koridorovych tratich.
(V roce 2002 bylo rozhodnuto o vytvofeni tii dispecerskych pracovist' — Praha,
C. Ttebova, Pierov),

¢ pilotni stavby dispe€erského zatizeni na trati Pferov — Bieclav.
¢ realizace pilotnich projektl v zavislosti na dokonCovani jednotlivych koridort,

¢ realizace dalSich systémi (ETCS, GSM-R) moZnost v konecné fazi fizeni pouze
z jednoho fidiciho centra.

Oblast zabezpecovacich zarizeni:

Moderni zabezpeovaci zafizeni pouzivané u CD, a.s. je mozno pouzivat i pro vyssi
rychlosti. Jedna se napiiklad o kolejové obvody, pocitace ndprav, zabezpeCeni vyhybek,
svételna navestidla.

Rovnéz tak zatizeni slouzici k odhalovani zdvad, vznikajicich na vozech v prabéhu jizdy
— indikatory nepravidelnosti jedoucich vozidel — indikatory horkych lozisek, horkych
brzdovych zdrzi a plochych kol jsou schopny provozu pfi vyssich rychlostech.

Vzhledem k zdbrzdné vzdalenosti vSak nevyhovuje pro vyssi rychlosti konfigurace
rozmisténi navéstidel a také vlakové zabezpeCovaci zafizeni je konstruovano do rychlosti
160 km/h (pro vyssi rychlost dosud nebylo ani ovéfovano). Zména konfigurace navéstidel
tak, aby vyhovovala pro vyssi rychlosti, by pfinesla fadu problémi — omezil by se provoz
pomalejsich vlak a doslo by k omezeni frekvence vlakl, muselo by dojit k pfepracovani
mnoha technickych norem a predpist.

V souladu s koncepci interoperability pro evropskou zeleznicni sit’ (kterd vychazi
z direktivy Evropského parlamentu ¢. 96/48/ES a 2001/16/ES) byly stanoveny zékladni
pozadavky na interoperabilitu dopravniho systému. U Ceskych drah se tyto direktivy tykaji
zejména koridorovych trati, které pripadaji v ivahu pro vyuziti vysokych rychlosti.
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Jednim =z dllezitych dopravnich systémll je systém fizeni dopravy ERTMS
(EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGMENT SYSTEM) spolu s jednotnym systémem
vlakového zabezpetovaée ETCS (EUROPEAN TRAIN CONTROL SYSTEM),
ktery mimo jiné pracuje na zékladé radiového systému GSM — R (GLOBAL SYSTEM
MOBILE FOR RAILWAYYS).

Vybudovanim evropského vlakového zabezpeCovace ETCS dojde k vyuziti stavajicich
zabezpecovacich zafizeni jak pro vlaky jedouci vysokymi rychlostmi, tak i pro pomalejsi
vlaky, aniz by byla omezena frekvence vlakd. Tento systém optimalné vyuzije vlastnosti
zabezpecovacich zatizeni pro vlaky vysokorychlostni i pro vlaky konvencni.

Systém ETCS pracuje na koncepci moduldrniho systému a spocivd ve vytvofeni
jednotného jadra systému, které uskuteciiuje bezpecnostni funkce. K jeho vnitini sbérnici
jsou pak ptes interface (modul STM) pfipojeny snimace a antény jednotlivych ndrodnich
systémil, at’ jiz liniového ¢i bodového charakteru. Pouziti identifikaéniho prvku v kolejisti
(eurobalizy) umozni fesit nejen indikaci polohy vlaku na trati, ale i rozsifit rozsah bodové
pfenaSenych informaci ztraté na hnaci vozidlo. Zatizeni MMI (MAN-MACHINE
INTERFACE) stanovilo jednotné vybaveni stanovisté strojvedouciho a sjednotilo i zptisob
zobrazeni informaci na displeji u strojvedouciho (indikace dovolené a skutecné rychlosti,
vzdalenost k cili, taznou silu apod.). Vytvofeni riznych urovni systému ETCS umoziuje
koordinace s mezinarodnim jednotnym Zelezni¢nim radiovym systémem GSM — R.

2.2.3 Stavajici celostatni a regionalni traté

Vétsina stavajici Zelezniéni sité na izemi dnesni CR byla vybudovéna pied 120 — 160
lety jako traté celostatniho vyznamu. Na tuto zdkladni sit' postupné navazovaly traté
regionalni, budované pozd¢ji, cca pred 90 — 120 lety. V fad¢ ptipadi jsou trasy téchto trati
vedeny z dnesniho pohledu a moznosti konkurence s jinymi druhy dopravy malo vhodné,
v delsi trase a v mnoha piipadech zdvojuji soub&zné silni¢ni spojeni. Takto historicky
vznikla konfigurace Zelezni¢ni sité existuje v zdsad¢ beze zmén dodnes a obsahuje obecné
fadu negativ, kterd byla déna pfi vystavbé - tj. zplisob vedeni trasy, poloméry oblouki,
navrhovana rychlost a parametry, zatizitelnost staveb zelezni¢niho spodku.

Tyto skutecnosti se vyznamné promitaji do stavu infrastruktury a potteby jeji udrzby,
zvlasteé v souvislosti s pouzivanim novych hnacich i1 tazenych vozidel, jejichz hmotnost
na napravu i na bézny metr délky znacné plisobi na stavebni ¢ast Zelezni¢ni infrastruktury,
dimenzovanou v dobé svého vzniku na zcela jiné parametry.

Za téchto podminek je potifeba zvySovani tratovych rychlosti velice ndro¢na
a z hlediska dosazeni potfebnych parametrii redlnd v minimalni mife.

U trati celostatnich a regionalnich je ptedpoklad zvySovani rychlosti formou dil¢ich
rekonstrukci smérovych a vyskovych parametri trati. Tyto opravy pfinesou zlepSeni
v rozsahu o max. 10 km.h". Rezervy zvySovéni rychlosti provozu na téchto tratich jsou
v organizaci fizeni dopravy, zabezpeCovacich systémech a v konstrukcich vozidel.
Zabezpeceni téchto zakladnich parametri zvySovani rychlosti na infrastruktuie je u tohoto
typu trati shodné jako u trati koridorovych.
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3. Zavér

Analyzovanim  dosavadnich  poznatkli v perspektivaich ~ zvySovani  rychlosti
na infrastruktufe CD lze jednoznatné konstatovat, Ze hlavnim méfitkem je dosaZeni
optimalni cestovni rychlosti, ktera je vyslednym faktorem piepravnich sluzeb CD.
K dosazeni optimalni cestovni rychlosti je tieba zabezpecit:

— dokonceni staveb koridorovych trati, véetné dil¢ich rekonstrukci celostétnich trati,
s cilem zabezpefeni maximalnich tratovych rychlosti z hlediska stavebné
technickych parametr v danych podminkéch.

— v oblasti fizeni dopravy zabezpecit realizaci pilotnich projekti v dalkovém fizeni
dopravy s nadstavbou systémit ETCS a GSM — R.

— v oblasti zabezpe€ovacich zafizeni spolupracovat s usekem fizeni dopravy
v zavedeni systémi ETCS, ERTMS atd.

Reseni této situace je Casove i finanén€ narocnd zalezitost, kterou bude muset infrastruktura
CD fesit a jeji vyfeseni je podminkou pro integraci do dopravnich systémt EU.

Pouzita literatura:

= Koridory CD - KPM Consult
= Skripta ,,Zelezniéni stavby vysokorychlostnich trati - CVUT Krejéitikova, 2003
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Aplikace komunitarniho prava v oblasti Zelezni¢ni dopravy
do ¢eského pravniho radu
JUDr. Jaroslav Sousek, odbor drah a Zelezniéni dopravy MD CR

1. Legislativni vyvoj

Ptizplsobeni Ceské dopravni legislativy smérnicim EU v oblasti Zelezni¢ni dopravy je
v zasad€ zvladnuto, nebot’”:

e zakonem €. 23/2000 Sb. s t¢innosti od 1. 4. 2000 byl novelizovan
zakon o drahach, ktery upravil mechanismy objednavani a thrady zavazkl vetejné
sluzby ve vetejné osobni Zeleznicni doprave, ¢astecné zpiisnil podminky piistupu
na dopravni cestu a jednozna¢n¢ vymezil povinnosti vlastniki drah,

e probchla prvni etapa reformy verejné spravy (vznik kraju), kterd spolu
s novelou zdkona o drahach (zakon ¢. 320/2002 Sb.) decentralizuje systém
vefejného financovani a umoznila vytvofit pfirozené vazby Ceskych drah
na regionalni organy, do jejichz kompetence se pfesouva rozhodovani o vefejnych
prostfedcich urcenych na vetejnou osobni Zelezni¢ni dopravu a o rozsahu podpory
uréené pro zelezniCni infrastrukturu v ptislusném regionu,

e se stal uc¢innym zédkon o Statnim fondu dopravni infrastruktury (zékon ¢.
104/2000 Sb.), ktery do financovani provozuschopnosti a rozvoje Zelezni¢ni
dopravni cesty vnesl stabilitu, nebot’ nezavisle na statnim rozpoctu a bez ohledu
na politické pritahy pfi jeho schvalovani pevné vymezil zdroje prosttedk,
které stat vynalozi na plnéni svych vlastnickych povinnosti k Zelezni¢ni dopravni
cesté a oteviel cestu k prubéznému financovani,

e byl piijat zakon &. 77/2002 Sb., (zakon o transformaci Ceskych drah) upravujici
transformaci Ceskych drah, statni organizace, na dva nové subjekty. Po pfijeti
priichodné podoby transformaéniho zakona se od 1. 1. 2003 Ceské drahy, s.o.
transformovaly na akciovou spolecnost provozujici drazni dopravu a zajist'ujici
provozovani zelezni¢ni dopravni cesty ve vefejném zajmu a na statni organizaci
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, jejimz poslanim je spravovat statem vlastnénou
zelezni¢ni dopravni cestu. Transformace formy podnikani ve smyslu tohoto zakona
urychli veskeré vnitini zmény zamétené na posileni zdkaznické orientace podniku
a preménu Ceskych drah z narodniho Zelezni¢niho dopravce v silného a otevieného
partnera akceptovatelného nadnarodnimi dopravnimi a logistickymi uskupenimi.

2. Stav aplikace evropské Zelezni¢ni legislativy do ¢eského pravniho radu

Zakon o drahach ¢ 266/1994 Sb. jiz v zasadé vyhovuje poZzadavkim tii
legislativnich dokumenti EU:

e smérnici 91/440/EEC, o rozvoji zeleznic Spolecenstvi,
ve znéni smérnice 2001/12/EC;

e smérnici 95/18/EC, o udé€lovani licenci Zelezni¢nim podnikiim,
ve znéni smérnice 2001/13/EC;

e smérnici 2001/14/EC, o ptid¢lovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni
pouziti Zelezni¢ni infrastruktury a o bezpecnostni certifikaci;
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Jde ptedevsim o oddluzeni zelezni¢niho podniku, zaruceni jeho samostatnosti v fizeni,
o definici funkci vlastnika infrastruktury, provozovatele infrastruktury a Zelezni¢niho
dopravce, o zajisténi provadéni funkci udélovani licenci, o (nediskriminované) ptidélovani
kapacit a stanoveni ceny za uzivani infrastruktury nezdvisle na dopravci, o feSeni
mimotadnych udélosti véetné vySetfovani nehod.

2.1. Pristup na dopravni cestu drahy

V Ceské republice povolen piistup externich Zelezni¢nich dopraveti na dopravni cestu
drahy ve vlastnictvi statu jiz od roku 1993 po ucinnosti novely zdkona ¢. 9/1993 Sb.
o Ceskych drahach, (zékon &. 212/1993 Sb.), kterd nabyla G&innost dne 13. srpna 1993.
Pravni uprava Evropského spoleCenstvi, platnd pro danou oblast, kterd je obsaZena
ve Smérnici 91/440/ES o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi, byla ptevzata do ¢eského pravniho
fadu zdkonem ¢. 266/1994 Sb. o drahach, ktery je uc¢inny od 1. ledna 1995. Dnem vstupu
Ceské republiky do Evropské unie nabude t&innost piislusna zména zakona ¢. 266/1994 Sb.
o drahach, ktera zavede pro Ceskou republiku povinnost uznavat platnost licenci
k provozovani drazni dopravy, udélenych tfadem c¢lenského statu Evropskych spolecenstvi,
i na tizemi Ceské republiky. Shodnou povinnost budou mit p¥isluiné tGfady ¢lenskych stati
EU pfi uznavani licence k provozovani drazni dopravy, vydané Draznim Gfadem.

Po vstupu Ceské republiky do Evropské unie nebude tedy licence k provozovani drazni
dopravy jedinou podminkou k zahajeni tohoto podnikani; dal$imi podminkami bude udélené
osveédceni dopravce (bezpecnostni certifikaci) a zejména ptidélend kapacita dopravni cesty
dréhy, coz jsou doklady, vydavané kazdym ¢lenskym statem EU samostatn¢.

2.2. Bezpecnostni certifikace

Pravidla bezpecnostni certifikace pro Zelezni¢ni dopravce jsou upravena v ustanoveni
§ 34a zékona o drahach, ve znéni zdkona ¢. 23/2000 Sb. Bezpecnostni osvédceni dopravce
vydava Drazni Gfad Praha na zadost dopravce, provozujici drazni dopravu na draze
celostatni a drahach regiondlnich, a po pfedlozeni stanovenych dokladt, od 1. dubna 2001.

2.3. Pripravovana novelizace zikona o drahach

Navrzend novela zdkona o drahach, které je vsouCasné dob¢ v legislativnim
projednévani, bude obsahovat transpozici nasledujicich pravnich predpistt EU:

e zbyvajici ¢ast smérnice 2001/14/EC, o ptidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury
a zpoplatnéni pouziti Zeleznicni infrastruktury a o bezpecnostni certifikaci;

e smérnici 2001/16/EC, o interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho
systému;

e smérnici 96/48/EC, o interoperabilité evropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému, zejména stanoveni autorizovanych (notifikovanych) osob podle smérnice
EU 2001/16 o interoperabilité konven¢ni Zeleznice.

Cilem novely zdkona ¢. 266/1994 Sb. o drahach, ktera bude pfijata jesté pred vstupem
CR do EU (predpoklad je do konce roku 2003), je piedevsim plné piizptsobit Eeskou
pravni Upravu v oblasti provozovani drah a drazni dopravy legislativé Evropského
spolecenstvi. Je nezbytné prevzit komplexné ustanoveni smérnic tzv. prvniho Zelezni¢niho
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balicku a dale zavést odpovédnost a povinnosti pro provozovatele drah a drazni dopravy,
pro zajisténi tzv. interoperability, tj. provozni a technické propojitelnosti Zeleznicni sité
v Ceské republice, ktera bude soucasti evropského zelezni¢niho systému.

Névrh novely zdkona o drahéch, ktery je pfedlozen Poslanecké snémovné Parlamentu
Ceské republiky, nove upravuje:
— definice evropského Zelezni¢niho systému a vysokorychlostnich a konvencnich drah,
— rozdé¢leni povolovaci a regulaéni funkce licence k provozovani drazni dopravy,
— pridélovanim kapacity dopravni cesty drahy pro dopravce se povétuje novy,
na dopravci nezavisly podnikatelsky subjekt, kterym je pro celostatni a regionalni
drahy ve vlastnictvi statu Sprava zeleznicni dopravni cesty, statni organizace,

— zmociuje provadécim predpisem stanovit rozsah obligatornich a fakultativnich
sluzeb, které poskytuje provozovatel drahy dopravci,

— postup zpracovani, obsah a vydavani tzv. prohlaSeni o draze, ze kterého se dopravce
dozvi podminky provozovani drazni dopravy na konkrétni drdze a postup podavani
zadosti o ptidéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty,

— uznavani licenci k provozovani drdzni dopravy, vydanych ¢lenskym statem EU
v Ceské republice,

— kdo mtze podat zadost o prid¢leni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a zakladni
podminky jejiho ptidéleni,

— priority ptidéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty, jestlize Zadosti o pfidéleni
kapacity pfevysi dopravni propustnost drahy,

— moznost odvolani zadatele pti neptidéleni pozadované kapacity,

— uprava konstrukce smluv o zévazcich vetejné sluzby shodné ve vetejné drazni
osobni i silnicni autobusové dopravé jako vetejnopravni smlouvy subordinacni
povahy, které uzavira kraj v pfenesené ptsobnosti s ptislusSnym dopravcem,

— uprava postupll pfi navrhovani a vydavani jizdnich fada vefejné drazni dopravy
v souladu s terminy a pozadavky, stanovené smérnici ES,

— povinnost pro provozovatele drahy predat schvaleny jizdni fad vetejné drazni osobni
dopravy do Celostatniho informacniho systému o jizdnich fadech.

Nejrozsahlejsi tpravou v novele zdkona o drahach je nova ¢ast Sesta, kterd stanovuje
podminky interoperability evropského Zelezni¢niho systému. Do ¢eského pravniho fadu
se tak dostava pravni Uprava stanovujici podminky dosazeni technické a provozni
jednotnosti pfi provozovani celostatni drahy a drazni dopravy v celoevropském méfitku
a systém jeji kontroly. Z ustanoveni vyplyvaji odpovidajici povinnosti pro provozovatele
drah, dopravce, ale i vyrobce draznich vozidel a zatizeni infrastruktury drahy, a dale
pro piislusné Gtady statni spravy, zajistujici schvalovani uvedenych zatizeni a vozidel
do provozu a kolaudaci staveb drah.

Jako posledni novinka, kterou zakon nové stanovuje pro provozovatele drahy

a dopravce, je vedeni registrii souCésti drahy a draZnich vozidel v rozsahu, uréeném
v technickych specifikacich interoperability a tento registr jednou ro¢né zvetejiiovat.

-4] -



Utinnost zékona se navrhuje ke dni vstupu smlouvy o piistoupeni Ceské republiky
k Evropské unii v platnost a po nabyti u¢innosti tohoto zakona bude Cesky pravni fad
v oblasti Zelezni¢ni legislativy plné kompatibilni s pravni ipravou Evropského spolecenstvi.

Po ucinnosti novely zdkona o drahach bude alokaci kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty
ve vlastnictvi statu provadét Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace; u ostatnich
drah jejich vlastnik.

Zakon o drahach dale stanovi, Ze provozovani drazni dopravy na draze se uskutecniuje
za cenu, stanovenou podle cenovych predpist (§ 23 zakona). V soucasnosti se jedna o cenu
regulovanou, stanovenou jako maximalni pro kazdy kalendaini rok cenovym vymérem
Ministerstva financi vcetné podminek pouziti této ceny. Tato cena je pro kazdého
opravnéného dopravce na draze celostatni a drahach regionalnich stejna.

Provadéci predpis k novele zakona o drahach pfevezme do ceského pravniho fadu
obsah pfilohy ¢. II smérnice EU 2001/14 Evropského parlamentu a Rady, vztahujici
se k alokaci kapacity zelezni¢ni infrastruktury a ukladani poplatki za pouziti Zelezni¢ni
infrastruktury a certifikace bezpecnosti. Sluzby, které provozovatel dréhy poskytuje
dopravci, se podle ustanoveni této vyhldsky rozd€luji na zékladni, které musi byt
poskytovany obligatorné a sluzby dopliikkové, poptipad¢ nadstandardni, které se poskytuji
fakultativné podle podminek, uvedenych v prohldseni o draze. Rozsah poskytovanych
sluzeb, mezi néz patii i pfistup k nddraznim budovam a terminalim, se vzdy upravi
ve smlouvé o provozovani drédzni dopravy, kterou uzavird provozovatel drahy a dopravce
podle ustanoveni podle § 23 odst. 1 pism. a) zdkona o drahach. Podle ustanoveni jiz dnes
platného zakona o drahach se mize v pfipad€é sporli o uzavieni smlouvy o provozovani
drédzni dopravy kterdkoliv smluvni strana odvolat k Draznimu ufadu, ktery je povinen
rozhodnout, pfic¢emz rozhodnuti nahrazuje smluvni ujednéni a je pro obé¢ strany zavazné.

2.4. Zarazeni Ceskych trati do TERFN

Rozvoj transevropskych siti je dal$im vyznamnym celoevropskym trendem. Jsme
pfipraveni naplnit pozadavky Evropské komise na budouci rozsifeni téchto siti o useky
panevropskych koridort situovanych na izemich kandidatskych zemi, véetné téch, které
jesté nebudou v dané dobé ¢&leny EU. Zelezniéni koridory pfitom hraji dilezitou roli
v evropské konkurenceschopnosti (v€etné promitnuti zasad interoperability na této
infrastruktuie).

Do evropského Zelezni¢niho systému jsou v soucasnosti zatazeny traté Transevropské
zelezniCni sit¢ ndkladni dopravy (TERFN), které jsou pro ¢lenské zem¢ EU uvedeny
v mapach prilohy ¢. 1 Smérnice 91/440/EHS o rozvoji zeleznic SpoleCenstvi, ve znéni
smérnice 2001/12/EU.

Soucasti transevropské Zelezni¢ni nakladni sit€¢ (TERFN) zatim nebude podstatné ¢ast
Ceské zeleznicni sité, ale jen cca 1/3 — 3500 km. Sit' TERFN na tizemi Ceské republiky je jiz
definovdna ve Smlouvé o pfistoupeni — mapka podle pfilohy ¢. 1 novely smérnice
91/440/ES je ptilozena.
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Po roce 2006 se navrhuje do evropského Zelezni¢niho systému zahrnout vsechny traté
v ¢lenskych statech EU, na kterych je provozovana mezindrodni drazni ndkladni doprava
podle Umluvy o mezinarodni Zelezniéni piepravé (COTIF). Clenské staty viak mohou
pozédat v odiivodnénych piipadech o vyjimky, jestlize tyto trat€é nebudou spliovat
technické specifikace interoperability. Odiivodnéné piipady jsou uvedeny v navrhu novely
zakona o drahach, ustanoveni § 49c.

2.5. Druhy Zelezni¢ni balicek

Pocatkem roku 2002 pfijala Evropskd komise vychozi navrh pravnich ptedpist,
nazyvany 'druhy Zelezni¢ni balifek', zaméteny na budouci rozvoj evropskych zeleznic,
pod spolecnym oznacenim: 'K integrovanému evropskému Zelezni¢nimu prostoru’'.
Novy zelezni¢ni bali¢ek je zaméfen na oblasti:

e zlepSeni bezpecnosti v Zelezni¢ni dopravé — navrh smérnice o bezpecnostni
regulaci a Setfeni nehod,

e rozvinuti zédkladnich principt interoperability — navrh na doplnéni smérnic
96/48/EC a 2001/16/EC,

e vytvoreni ucinné fidici organizace - Evropské Zelezni¢ni agentury — navrh natizeni
zfizujici tuto agenturu,

¢ urychleni otevirani Zelezni¢niho nakladniho trhu — navrh na doplnéni smérnice

91/440/EEC umoziujici tiplné otevieni Zeleznicniho ndkladniho trhu, vcetné
kabotaze,

e zapojeni do mezivladni organizace OTIF — doporuceni na rozhodnuti Rady.

,Zelezni¢nim balitkem® je oznadovan souhrn navrhii nové, resp. novelizace stavajici,
legislativy Evropské unie, ptip. dalsi opatfeni, iniciovany Evropskou komisi v rdmci jejich
pravomoci s vlivem na evropsky Zelezni¢ni trh. Prvnim balickem jsou oznaeny direktivy
2001/12/EC, 2001/13/EC a 2001/14/EC z 15. biezna 2001 (OJ L 75).

Kli¢ovym bodem budouciho vyvoje dopravniho sektoru je otdzka interoperability
mezi sitémi a systémy. V oblasti zelezni¢ni interoperability jsou hlavnimi aktéry:

e statni sprava,
e manazefi infrastruktury,
e Zelezni¢ni podniky / dopravci,

e podniky Zeleznicniho primyslu / vyrobci kolejovych vozidel, zabezpecovacich
a komunikacni zatizeni, komponent Zelezni¢ni infrastruktury, bezpecnostnich
a ochrannych zafizeni.

Podstatou budoucich opatfeni k zajiSténi zeleznicni interoperability je slad’ovéani
bezpecnostnich a technickych norem na Urovni stati Evropské unie, avSak realny dopad
bude na cely evropsky zelezni¢ni sektor, vcetné¢ Ceského. Sladovani zabezpecovacich
systému, komunikacnich systémtl, jednotlivych ¢asti Zeleznicnich vozidel, fizeni Zelezni¢niho
provozu s sebou nese vyrazné investicni naklady na uvedena opatieni, ktera vSak nasledné
zajisti budouci provozni uspory. Ministerstvo dopravy, Ceské dréhy, a.s. a Sprava Zelezniéni
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dopravni cesty, statni organizace, budou do tohoto procesu vyrazné zapojeny, vyznamnou
roli zde miize sehrat €esky Zelezni¢ni pramysl.

2.6. Posileni Zelezni¢ni administrativy - ustanoveni nezavislého organu pro zjistovani
pricin Zelezni¢nich nehod

Ceska republika jiz v piedstihu fedi otazku ustanoveni nezavislého organu
pro zjistovani pfi€in Zelezni¢nich nehod, jehoZ ustanoveni bude fesit pfipravovana smérnice
EU o bezpecnosti zelezni¢ni dopravy ve Spolecenstvi.

Zakon ¢&. 77/2002 Sb., o akciové spoleénosti Ceské dréhy, statni organizaci Sprava
zelezni¢ni dopravni cesty a 0 zméné zakona €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich
predpist, a zdkona ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjSich piredpist,
ustanovenim § 40, zfizuje novy Ufad statni spravy — Drazni inspekci (DI), jako organizacni
slozku statu.

Tento tUfad vznikl od 1. ledna 2003 a mimo jiné napliiuje funkci nezavislého
narodniho orgénu pro odborné Setieni pfi¢in nehod v drazni dopravé podle ptipravované
Smérnice Evropského parlamentu a Rady o bezpecnosti Zeleznic Spolecenstvi a zméné
smérnice Rady 95/18/ES o poskytovani licenci Zzelezninim podnikiim a smérnice
2001/14/ES o ptidélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni pouZiti Zeleznicni
infrastruktury a o bezpec¢nostni certifikaci (2002/0022 (COD)).

Plsobnost Drazni inspekce a jeji vztah k Draznimu afadu jsou upraveny zakonnou
upravou podle § 40 zékona ¢. 77/2002 Sb.

Piisobnost Drazni inspekce je dale upravena vyhlaskou k provedeni zékona o drahéch,
v niz se podle zakonného zmocnéni stanovi druhy mimoiadnych udalosti v drazni doprave,
postup pii vzniku a opatieni na mist¢ mimotfadné udalosti, prisluSnost k zjiStovani jejich
pfi¢in a okolnosti a opatieni k pfedchdzeni vzniku mimofadnych udalosti. Tato vyhlaska
byla vyddna jako zmeéna stévajici vyhlasky ¢. 361/2001 Sb., o zplsobu zjistovani
mimofadnych udélosti v drazni dopravé (G€innost od 1.1.2002), pod &. 442/2002 Sb.,
s uc¢innosti od 1. ledna 2003.

3. Konkuren¢ni prostredi v Zelezni¢ni dopravé

Evropskd unie se jiz fadu let snazi odd¢lit hospodarsky narodni Zeleznice od statu
anastolit na dopravnim trhu konkurenéni prostfedi. Sleduje tim piedevSim sniZeni
financnich ztrat, které Zeleznice zpisobuji v narodnich rozpoctech. Konkurenéni prostiedi
podafilo prosadit alespofi organizacni, nikoliv instituciondlni oddélovani funkci spravce
zelezniéni infrastruktury a manaZera infrastruktury (provozovatele drahy) piepravy
od Zelezni¢niho podniku, ktery poskytuje dopravni sluzby. Toto opatieni ma vSak mnoho
odpiircii, a tak proces déleni postupuje v kazdé zemi jinak.

K rozdéleni ndrodnich Zelezni¢nich spolecnosti jiz doSlo ve Velké Britanii, Skandinavii,

Nizozemsku, Portugalsku a naposledy také na Slovensku. Britska vlada v soucasné dobé
planuje napravu zdevastované Zeleznice za mnoho miliard liber a jeji opétovné znarodnéni.
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Ve vétsing ostatnich zemi doSlo "pouze" k oddéleni spravy dopravni cesty a drazni
dopravy, ale nové spolecnosti zlstaly zatim v rukou statu. Ostatni kontinentalni zemé
tlakiim organi EU na rozdéleni zatim odolavaji. Ve Francii, Belgii, Rakousku a Svycarsku
zatim potfebu integrované Zzeleznice nikdo nezpochybnil a zastupci téchto zemi také
integritu podniku na evropském foru siln€ haji. Pro zachovani stévajicich narodnich
spolecnosti argumentuji predevSim negativnimi zkuSenostmi ze zemi, které¢ reformu jiz
zahajily.

V souladu s evropskou legislativou (Smérnice 91/440) byla Francie nucena rozd¢lit
SNCF a wvytvofit samostatnou instituci pro spravu infrastruktury ve formé uradu
pro infrastrukturu — Réseau Ferré de France (RFF), oddélenou od dopravnich sluzeb, které
zustavaji v kompetenci SNCF. Rozdéleni probihalo v letech 1997 a 1998. Vztah mezi RFF
a SNCF je presn¢ upraven smlouvou. Zatimco RFF finan¢né odpovidd za udrzbu, rozvoj
a provozovani infrastruktury a ptijima tedy kliCova rozhodnuti tykajici se investic, praktické
provedeni je obvykle smluvné objednavano u SNCF. SNCF vypracovava jizdni fady,
ptidé€luje trasy a poskytuje dopravni sluzby. Za tyto ¢innosti je placena, ale na druhou stranu
musi RFF odvadét poplatky za uzivani infrastruktury podle platného systému poplatkl
za zelezni¢ni infrastrukturu. Ceniky RFF podléhaji schvéleni vlady. Ptistup k infrastruktufe
vSak kromé povinného minima vyzadovaného evropskou legislativou (mezinarodni uskupenti
a kombinovani dopravci) zatim neziskaly zadné tfeti strany. Z organiza¢niho hlediska
zustava SNCF téméf plné integrovanou Zelezni¢ni spole¢nosti a je nadale chapana jako
tradini vefejna sluzba v obecném z4jmu, podl€hajici pomérné piisné statni kontrole,
1 kdyz jeji obchodni jednotky (Activités) by se oficidlné mely v co nejvetsi mozné mite fidit
trznimi principy. Mistni a regiondlni osobni pfeprava byla decentralizovana v tom smyslu,
Ze spravni regiony si objednavaji vetejné sluzby za uhradu, z velké casti hrazenou statem,
ale SNCF ma na poskytovani téchto sluzeb monopol. S cilem zajistit po 15. bieznu 2003
nestrannost a rovny pfistup tfetich dopravct bude kompetence ptidélovani dopravnich tras
pfevedena z SNCF na ORC (Organisme Répartiteur des Circulations), ktery se na zaklad¢
nové vladni vyhlaSky stane zvlaStnim organem RFF. Jizdni tady vSak bude nadale
vypracovavat SNCF.

V Némecku byl pocatkem devadesatych let pfijat program na postupné rozdéleni
spolkové drahy. Kvili poklesu funkcnosti systému byl program pocatkem roku 2000
revidovan a déleni funkci zastaveno. Némecké statni drahy byly v rdmci reformy zahdjené
vroce 1994 rozdeleny na podnikatelsky subjekt (fidici se soukromym pravem) na jedné
strané, a dva statni organy piebirajici vefejné funkce na strané druhé. Podnikatelsky subjekt,
ktery postupné prosel fadou zmén, ma dnes podobu holdingové akciové spolecnosti,
Deutsche Bahn, se samostatnymi dcefinymi akciovymi spole¢nostmi pro nakladni dopravu,
osobni dopravu, osobni nadrazi a infrastrukturu. Stat zatim zlistava jedinym majitelem akcii
spolec¢nosti Deutsche Bahn AG (DB) a nepiimo tedy i akcii jejich dcefinych spolecnosti.
DB a jeji deefiné spolecnosti uspésné postupuji v komercializaci svych aktivit. Plati to nejen
pro poskytovani dopravnich sluzeb, ale i pro spravu infrastruktury. Intramodalni
konkurence je pfedepsana zdkonem. Spravce infrastruktury (DB Netz) neni pouze povinen,
ale také mimotfadné motivovan zajistovat rovny pfistup jak k zeleznicni siti, tak
k doplitkovym sluzbam, které jsou ocenény samostatné. DB Netz urcuje ceny za uzivani
infrastruktury a na zaklad¢ Zzadosti pfid¢luje dopravni trasy. Infrastrukturu DB Netz
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vyuzivaji vlaky velkého poctu tfetich dopravci, véetné zahrani¢nich spolecnosti se sidlem
v Némecku anebo v jinych statech.

V Rakousku koncil vroce 2000 mandat starého vedeni spolkovych drah. Vlada
pii té prilezitosti chtéla realizovat program rozdéleni spolkovych drah (OBB), zahrnuty
do koali¢ni smlouvy na natlak OVP. Proti tomu se vSak postavilo nejen staré i nové
jmenované vedeni OBB a Zelezni¢ni odbory, ale i ministerstvo financi. Ministr financi
(OVP) oznamil, Ze se vladnouci strany FPO a OVP dohodly od tohoto nékladného planu
upustit. Dals$i vyvoj sméfuje k dosazeni némeckého modelu — tj. holdingového usporadani
Rakouskych drah. Podle zakona z roku 1999 byla vytvotfena zvlastni instituce regulatora
pro oblast zeleznic. Jednd se o spolecnost podle soukromého prava, jejimz stoprocentnim
vlastnikem je stat, a na kterou diisledné dohlizi p¥islugna ministerstva. Ukolem regulatora je
monitorovat dodrzovani prava na pfistup a nestranné piidélovani dopravnich tras a také
uzavirat uzivatelské smlouvy. Regulitor je z administrativniho hlediska samostatnym
organem.

V sousednim Polsku byl pfijat Zdkon o komercializaci, restrukturalizaci a privatizaci
polskych Zeleznic (PKP) ze dne 1. fijna 2000, ktery vstoupil v uicinnost 1. ledna 2001
a pfinesl kompletni restrukturalizaci statni zelezni¢ni spolecnosti, jejimz vysledkem byla
transformace ze statniho podniku na akciovou spolecnost podle soukromého préva. Zakon
o PKP zroku 1995 upravil podrobnosti ucetniho oddé¢leni infrastruktury od dopravnich
aktivit. Podle Zakona o zelezni¢ni dopravé zroku 1997 mélo byt oddé€leni realizovano
vroce 1998 a PKP tak od roku 1999 zahrnovaly Gcetné samostatné sekce infrastruktury,
nakladni a osobni dopravy.

Restrukturalizace Zeleznicni dopravy v Italii ptinesla rozdéleni stavajici statni
akciové spolecnosti Ferrovie dello Stato SpA (FS) na dvé spolecnosti — jednu zabyvajici se
dopravou a druhou spravujici infrastrukturu. Tyto spole¢nosti jsou spojeny do holdingové
struktury. Aby byla vsouladu s evropskou legislativou zajist€éna odpoveédnost statu
za rozvoj infrastruktury, je stat vyrazn€ majoritnim vlastnikem (70%) spravce infrastruktury,
Rete SpA. Dopravni spolecnost (FS) je dale rozdelena na tfi obchodni slozky —
pro dalkovou osobni dopravu, nakladni dopravu a dopravu vregionech a na kratsi
vzdalenosti. Zelezniéni stanice spravuji samostatné spole&nosti, ve kterych ma vyrazny podil
soukromy kapital.

Na Slovensku byly pfijaty zdkony €. 259 a 260 z roku 2001, které se zabyvaji zejména
restrukturalizaci a transformaci postaveni pivodnich ZSR. ZSR, které do roku 2001 byly
integrovanym Zelezniénim podnikem ve formé statniho podniku, byly rozdéleny na ZSSK -
narodniho osobniho a nakladniho dopravce, akciovou spolecnost podle soukromého prava,
a ZSR — institucionaln& oddgleného spravce infrastruktury, pravnickou osobu ,,sui generis®.
Piidélovéani kapacity Zelezniéni dopravni cesty je v kompetenci ZSR. Odvolacim organem je
Statni drazni ufad. Pravidla pfidélovani kapacity urcuje vlada. Vetejné sluzby osobni
dopravy a nékteré sluzby nakladni dopravy mohou mit pii pfidélovani prioritu. Vedle ZSSK
jsou na slovenské Zelezni¢ni siti aktivni jak doméci, tak zahrani¢ni dopravci. Objem sluzeb
zajiStovanych tfetimi pfepravci v oblasti nadkladni dopravy ziistava zatim spiSe omezeny,
ale jejich aktivity by mohly vbudoucnu piispét krozvoji konkurenéniho prostiedi
na slovenském trhu zelezni¢ni dopravy.
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V Ceské republice mize jiz od roku 1995 kazdy Zelezni¢ni dopravcee, ktery prokaze

potiebnou zptisobilost, ziskat licenci a Ceské drahy jsou povinny s nim uzav¥it smlouvu
o jeho pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu. V dusledku toho dnes u nas ptlisobi vedle
dominantni narodni Zelezni¢ni spole¢nosti nekolik novych Zelezni¢nich dopravct, zejména
v oblasti nakladni ptepravy. Tento fakt je ¢asto odpirci liberalizace kritizovan za to, Ze jsme
pfili§ pfedbehli Evropu.
Z hlediska obchodniho chovani prochazi Ceské dréhy transformaci jiz pét let. Vytvofenim
akciové spolecnosti skonCila transformace z hlediska vlastnickych vztahi. Dilezité je,
7e Ceské drahy jiz téeti rok maji vysoce ziskovou nakladni dopravu a Ze jsme dokazali
vniting zménit narodni Zelezni¢ni podnik. Z hlediska objemu nakladni piepravy jsou Ceské
drahy, a.s. dnes Ctvrtou nejvétsi zeleznici v Evropé a druhou nejvétsi z hlediska mezinarodni
tranzitni pfepravy. Patii k malému poctu zeleznic, které v nakladni dopravé vydélavaji.

4. Zelezni¢ni interoperabilita

Zelezniéni interoperabilitu 1ze vysvétlit pozadavkem na dosazené technické a provozni
propojenosti systéml provozovani drazni dopravy v jednotlivych clenskych statech
Evropského spolecenstvi. Technicka jednotnost v Zelezni¢ni dopravé méa dlouhodobou
tradici, poc¢inajici prakticky od zacatku budovéni Zelezni¢ni trati v poloviné pfedminulého
stoleti a je instituciondln¢ upravena plisobenim spolecné instituce Zelezni¢nich spole¢nosti
Evropy, kterou je Mezinarodni zeleznicni unie. Evropské spolecCenstvi navazuje
na dosavadni spolupraci v oblasti mezinarodni zelezni¢ni dopravy a vyzaduje ji dale
prohloubit pro dosaZeni jednotného trhu.

V evropské dopravni politice se stdva zékladni prioritou dalsi rozSifovani moznosti
pfistupu licencovanych Zelezni¢nich dopravcii k Zelezni¢ni infrastruktute Spolecenstvi. Staty
maji vSeobecnou odpovédnost za rozvoj a provozovani Zelezni¢ni infrastruktury.
To znamenad, Ze staty financuji rozvoj a provozovani Zelezni¢ni infrastruktury a ¢ast naklada
na provozovani pokryvaji z poplatkii za pouZzivani infrastruktury. V tomto sméru nabyva
na dillezitosti funkce Ceské republiky jako budouciho ¢lenského statu Evropského
spolecenstvi, spocivajici v povinnosti zajistit, aby pfistup k infrastruktufe vykonavala
instituce nezavisla na dopravcich uzivajicich tuto dopravni cestu, pfi¢emz se jedna zejména
o pridélovani kapacit, stanoveni poplatkll za uzivani a licen¢ni fizeni.

Evropské unie pfijala vyznamné smérnice z oblasti tzv. Zelezni¢niho baliCku, které se
tykaji pfedevSim problematiky rozvoje strategie zdokonalovani Zelezni¢ni interoperability,
¢imz se mini predevs$im odstraiiovani nedostate¢né kapacity n¢kterych trati a uzli a zajisténi
provozni propojenosti na drahach, které tvofi evropsky Zelezni¢ni systém. Na zaklad¢ jiz
od roku 1996 ucinné direktivy 1996/48 ES o provozni propojenosti transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému byla v roce 2001 pfijata nova smérnice 2001/16,
které upravuje podminky interoperability (propojenosti) konvencni Zeleznice.

Smérnice 1996/48/ES a 2001/16/ES stanovi Clenskym statlim, aby v pfipadé nove
budovanych drah byla vziajmu jejich neruSené technické konstrukéni a bezpecnostni
propojenosti dodrzovany ve vSech jejich soucastech a segmentech takové technické
specifikace, které umozni neptferuseny a bezpecny provoz zeleznicni dopravy mezi staty.
Tyto povinnosti se dotykaji predevsim vlastniki a provozovateli drah zatazenych
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do nékteré¢ho z téchto systémul zelezni¢ni dopravy na uzemi Clenskych stati Spolecenstvi
na zéaklad¢ rozhodnuti Komise a rozsifuji stavajici povinnosti provozovatele drahy.

K zajisténi vzdjemného bezpecného a bezporuchového provozu mezinarodni Zeleznicni
dopravy na drahdach sité vysokorychlostniho a drahach konvenéniho Zelezni¢niho systému je
nutno rozsitit povinnosti, které jsou predpokladem bezpecného provozovani a nepferusené
Jizdy dréznich vozidel podle parametrii pfedepsanych technickou specifikaci propojenosti,
aby byl umoznén provoz draznich vozidel cClenskych statli spoleCenstvi na drahach
navzdjem. Tyto povinnosti se tykaji dopravct, jejichz drazni vozidla se pohybuji na tratich
evropského Zelezni¢niho systému.

Zakomponovani propojenosti jako podminky provozovani mezinarodni drazni dopravy
do zikona o drahach v Ceské republice vytvaii zakladni piedpoklady propojenosti
a provazanosti mezinarodniho Zelezni¢niho provozu mezi zemémi Spolecenstvi, zejména
v otazkach vzijemného uznavani certifikaci a schvalovani zelezni¢nich vozidel a zafizeni
infrastruktury drdhy, uzndvani akreditovanych laboratofi a moznosti uzivani ceskych
komponentli v Evropé (napt. zabezpecovaci systémy, brzdy DAKO), resp. zatazeni téchto
vyrobktli do okruhu téch, pro které se pripravuji nové evropské technické specifikace.

Smérnice EU o interoperabilit¢ rozd€luji zelezni¢ni systém do fady podsystémil
(strukturalni a provozni) zahrnujicich infrastrukturu i dopravu. Pro kazdy podsystém
se stanovuji zakladni pozadavky na konstrukéni a provozni podminky a pro jednotlivé
soucasti podsystémill jsou zpracovany technické specifikace propojenosti, v nichz jsou
podrobné definovany vzajemné vazby s dalSimi podsystémy, na jejichz zaklad€é se tvori
evropské normy. V zdjmu zabezpeceni provozni propojenosti zeleznic jsou Clenské staty
Spolecenstvi povinny na vybraném okruhu sit¢ zeleznicni dopravni cesty garantovat
dodrzeni stanovenych konstrukénich, vykonovych a bezpe¢nostnich parametrti.

V Ceské republice viak zatim nelze piimo ustanoveni smérnice 96/48
pro vysokorychlostni traté uplatnit, protoze nemame porovnatelnou vysokorychlostni sit’.
Ustanoveni smérnice 2001/16 bude transponovano do ceského pravniho fadu v ramci
novely zdkona o drahach.

V této oblasti lze pfijmout doporuceni, aby pfisluSné organy pro Zzeleznice
v ptistupujicich statech sledovaly postup vydavani technickych specifikaci interoperability
(TSI) a posoudila se jejich uplatnéni na ty hlavni trati, které by mohly byt v budoucnosti
soucasti rozsifenych transevropskych siti TEN pro vysokorychlostni trat¢ (HST). Vyrobci
by také mohli navdzat kontakty sorgany EU v sektoru vyroby Zeleznini techniky
(napt. UNIFE), aby zajistili, Ze je jejich vybaveni slucitelné¢ s vybavenim odpovidajicim
vydanym TSI.

V Ceské republice se stavby dopravni cesty drahy povoluji a schvaluji podle stavebniho
zakona. Stavebnik modernizaci a novostaveb drah, zatazenych do evropského Zelezni¢niho
systému, bude po vstupu CR do EU povinen dodrzet technické specifikace interoperability.
Zakladni podminky a postup schvalovani draznich vozidel i pro rychlosti vyssi nez 160 km/h
je uveden v zdkonu ¢. 266/1994 Sb., o drahach a provadéci vyhlasce ¢. 173/1995 Sb.,
ve znéni vyhlasky €. 174/2000 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah. Parametry dopravni
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cesty drahy jsou obsazeny ve vyhlasce ¢. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni
a technicky tad drah, avSak pouze pro rychlost do 160 km/h. Pro vyrobu, schvalovani
a provoz uréenych technickych zatizeni plati vyhlaska ¢. 100/1995 Sb., ve znéni vyhlaSky
¢. 279/2000 Sb.

Vramci navrzené novely zdkona o drahdch jsou feSeny zdkladni definice
interoperability infrastruktury drahy a drdZznich vozidel a podminky pro jejich dosaZeni
komplexné pro vysokorychlostni traté (tj. traté¢ provozované rychlosti vyssi nez 200 km/h)
a konvenéni traté (pro rychlost do 200 km/h). Ceska republika bude plné dodrzovat TSI
pro konvenéni traté po vstupu do EU.

V Ceské republice bude jako notifikaéni organ pro posuzovani shody a kontrolu
procesit vyhlasovani technickych specifikaci interoperability puasobit pravnickd osoba,
kterd je tzv. autorizovanou osobou, povéfeni Ufadem pro technickou normalizaci,
metrologii a statni zkuSebnictvi po dohod¢ s Ministerstvem dopravy v souladu
s ustanovenim § 11 zakona ¢. 22/ 1997 Sb., o technickych poZzadavcich na vyrobky,
ve znéni pozdéjsich predpisi.

Ceska republika z hlediska zajisténi Zelezni¢ni interoperability pln& podporuje reformu
Umluvy o mezinarodni Zelezniéni dopravé (COTIF), ktera fesi totoZnou problematiku.
Jako nedilna soucast Umluvy COTIF budou nové ptilohy:

APTU — jednotné pravni pfedpisy pro prohlaseni technickych norem za zavazné a pro piijeti
jednotnych technickych predpist pro zelezni¢ni material,

ATMF — jednotné pravni ptedpisy pro technickou homologaci Zelezni¢niho materilu.

5. ZavazKky verejné sluzby

Pravni uprava pro uzavirani smluv o zdvazcich vetejné sluzby ve vefejné osobni drazni
dopravé je zapracovana do zakona €. 266/1994 Sb. o drahéach, ve znéni zédkona ¢. 23/2000
Sb. (§ 39, § 39a az § 39d) s ucinnosti od 1. ledna 2001.

Provadéci ptredpis podle zmocnéni zdkona je vydan jako vyhlaska ¢. 36/2001 Sb.
o prokazatelné ztraté¢ ve vetejné drazni osobni dopravé a o vymezeni soubézné vetejné
osobni dopravy, ve znéni vyhlasky ¢. 141/2003 Sb. Smlouvy o zavazcich vetejné sluzby
v osobni Zelezni¢ni dopravé byly poprvé uzavieny mezi viemi okresnimi ufady a Ceskymi
drahami od 1. ledna 2001 (75 smluv).

Pro rok 2003 bylo uzavieno 14 smluv mezi Ceskymi drahami, a.s. a jednotlivymi kraji
s finanénim objemem 2,1 mld. K& Smlouva o provozovani vefejné drazni dopravy v z4jmu
statu je uzaviena mezi CR, zastoupenou MD a narodnim Zelezni¢nim dopraveem — Ceskymi
drahami, a.s., ve vysi 4,8 mld. K¢. Castka slouzi k zabezpeceni dalkové osobni Zelezni¢ni
dopravy a kpokryti tzv. tarifni ztraty, tj. rozdil mezi regulovanou cenou jizdného
a skute¢nymi naklady.
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V novele zédkona o drahach je navrZena Uprava konstrukce smluv o zavazcich vetejné
sluzby shodné ve vetejné drazni osobni i silnicni autobusové dopravé jako vefejnopravni
smlouvy subordina¢ni povahy, které uzavird kraj v pfenesené plsobnosti s pfisluSnym
dopravcem.

6. Preprava nebezpecného zbozi v Zelezni¢ni dopravé

vvvvvv

— Smérnice Rady 96/49/ES o sblizovani prava ¢lenskych stat s ohledem na dopravu
nebezpecného zbozi po Zeleznici, ktera je jiz sedmkrat novelizovana.

— Smérnice Rady 96/35/ES z 3. ¢ervna 1996 o jmenovani a profesionalni kvalifikaci
bezpecnostnich poradcti pro dopravu nebezpeceného zbozi po silnici, zeleznici,
vnitrozemskych vodnich cestach,

— Smérnice 2000/18/ES Evropského Parlamentu a Rady ze dne 17. dubna 2000
o minimalnich pozadavcich na zkouSky bezpecnostnich poradct pro piepravu
nebezpecnych véci silni¢ni, Zelezni¢ni nebo vnitrozemskou vodni dopravou.

Pro Zelezni¢ni nakladni dopravu v Ceské republice jsou piislusna ustanoveni,
kterymi se zavadi R4d RID i pro vnitrostatni piepravu nebezpe¢ného zboZi, uvedena
v nafizeni vlady ¢. 1/2000 Sb. o piepravnim fadu pro vetejnou drazni nékladni dopravu
s uc¢innosti od 1. ¢ervence 2000.

Ptislus$nd ustanoveni pro jmenovani a profesionalni kvalifikaci bezpe€nostnich poradct
pro dopravu nebezpecného zbozi po Zeleznici jsou uvedena v nafizeni vlady €. 1/2000 Sb.
o pfepravnim fadu pro vefejnou drazni nakladni dopravu. Uginnost ustanoveni
pro jmenovani bezpecnostnich poradcii je stanovena od 1. ledna 2003. Rozsah znalosti
bezpecnostnich poradct je vymezen v piiloze €. 1 nafizeni vlady ¢. 1/2000 Sb.

Zéakladni ramec zkousSek bezpecnostnich poradct obsahuje natizeni vlady ¢. 1/2000 Sb.
o prepravnim fadu pro vefejnou drazni ndkladni dopravu. Doposud bylo vyzkousSeno
audéleno osvédCeni témet 200 osobam — bezpeCnostnim poradclim pro piepravu
nebezpecnych véci po zeleznici.

Pravni tprava EU v oblasti piepravy nebezpeného zbozi po Zeleznici je v Ceské
republice plné pfevzata a naplituje se.
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Mapka trati TERFN na tizemi Ceské republiky Priloha
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Priprava Zelezni¢nich uzli na koridorech

a odliSnostech proti jinym stavbam
Ing. Pavel Mathé, GR CD, a.s., namé&stek feditele, SS Praha

Jiz pfi ptipravé programi modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridor v nové vzniklé
Ceské republice v prvni poloving 90. let bylo zfejmé, e v ramci finanéniho programu
modernizace koridorti neplijde vyfeSit beze zbytku prostup koridortt vyznamnymi
zelezninimi uzly. Konkretizaci obsahu prvnich staveb modernizaci, resp. optimalizaci
tratovych usekll bylo potvrzeno, Ze problematiku uzli nelze omezit pouze na uzly velkych
mést a aglomeraci, jako napf. Usti nad Labem, Prahy, Brna, Ostravska, ale téz na dalsi
vyznamngj§i stanice napi.: DéeCin, Kolin, Pardubice, Chocen, Usti nad Orlici a dalsi Jim
podobné. Jednd se vesmés o zel. stanice, ve kterych se predpoklada zastaveni vlakl vyssi
kvality a vlakii mezindrodni a meziméstské dopravy. Ve vétsing téchto uzlovych stanic jsou
rovnéz nezanedbatelné vazby i na ndkladni dopravu a ptepravu, depa kolejovych vozidel
nebo provozniho oSetfeni kolejovych vozidel. S ohledem na predpoklad zastavovani vétSiny
vlakil osobni piepravy v téchto Zel. stanicich, ve vétSich méstech i se zastavovanim vlakii
vyssi kvality, stoupaji téZ naroky na vyssi standard zatizeni Zelezni¢ni infrastruktury, spojené
s pobytem a pohybem vétsiho poctu cestujicich. Kromé klasickych pozadavka na vybaveni
viech Zel. stanic a zastavek, danych legislativou CR (vyska nastupistni hrany 550 mm,
bezbariérovy ptistup do vSech vefejnych prostor) je potfebné v uzlovych zel. stanicich
uvazovat s veétSimi Sitkami nastupiSt, s veétSimi, mnohdy nestandardnim zastieSenim
nastupist, pfekonani vétsiho vyskového rozdilu eskalatory apod.

Jak ukazuji zkuSenosti ze zemi EU, dileZitd nddraZi v centrech vétsich mést se stavaji
téz vyznamnymi obchodnimi stfedisky se Sirokou Skélou sluzeb pro cestujici i necestujici
vefejnost. Byt' tato obchodni zafizeni nejsou piimo soucdsti ZelezniCni infrastruktury
anejsou ani vlastnikem dopravni cesty financovany, je nutno pii feSeni modernizace
samotné dopravni cesty s veSkerymi vazbami pocitat, piip. vytvaret pro dal§i Cinnost
ptedpoklady nebo ji ptimo neznemoznit.

Neméné zavaznym prvkem pfi piipravé modernizace Zel. uzlovych stanic jsou vazby
na mestsky urbanizmus. Je tfeba vzit na zfetel, Ze tyto stanice se vesmés nachazeji
v historicky daném prostoru, spozadavky na respektovani dané okolni zastavby,
komunikaéni systém, vzitou obsluznost. V zavaznych ptipadech se jednd téz o zony
podléhajici pamétkové ochrané nebo v mnoha pfiipadech jsou paméatkové chranény
i samotné objekty zeleznicni dopravni cesty, které bez modernizace lze obtizn¢ dal uzivat
pro Zelezni¢ni dopravu.

Z toho vyplyva, ze do zpracovani piipravnych a projektovych dokumentaci a zejména
do jejich projednavani, vstupuje mnoho dalSich subjektd, jejichz stanoviska jsou
neopominutelnd pifi spravnich fizenich ve smyslu stavebniho zidkona. Mnohé nazory
projektanti a investord, ale téz dotéenych subjektii jsou naprosto protichiidnd a jejich feSeni
ve svém disledku je neustalé hledani pro investora jesté pfijatelnych feseni.

Je skuteCnosti, Ze pfi omezenych finan¢nich zdrojich, kterymi na rozdil od vyspélych
zemi disponuje Ceska republika, je snahou investora ZelezniCnich staveb, Spravy Zelezni¢ni
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dopravni cesty s.o., i dalSich zG¢astnénych na rozvoji zeleznicni dopravni infrastruktury,
Ceskych drah, a.s., Ministerstva dopravy i Statniho fondu dopravni infrastruktury, omezit
modernizaci zel. uzlt lezicich na tranzitnich koridorech na jejich nezbytny rozsah, souvisejici
s provozem na koridorovych tratich.

Vychozi stav jednotlivych uzlovych Zelezni¢nich stanic je naprosto rozdilny. Mnohé
zelezniCni stanice byly v pribéhu 20. stoleti rekonstruovany, vesmés vSak do podoby
a vybaveni odpovidajici tehdejSim nazortm, politické orientaci a moznostem daného
historického obdobi. Neékteré Zzel. stanice se doslova dozily zacatku 21. stoleti témef
v podobé jejich vzniku jesté ve stoleti devatendctém. Pohrani¢ni stanice DéCin, nebo
zst. Chocen nebyly dosud vybaveny ani nastupisti umoziujicimi bezkolizni ptistup k vlakim.

Jednim z rozhodujicich faktorli na rozsah staveb zel. uzli je typ a stav dosud uzivaného
zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni, pifipadné trakéniho vedeni a silnoproudych
rozvodi. Mnohd tato zafizeni jsou jiz na hranici své Zivotnosti s hrozbou ukonceni
legislativou danych néleZitosti. Navic od zasady modernizace hlavnich prijezdnych koleji,
resp. omezeného stanoveného poctu koleji predjizdnych je nutné zabezpecovaci a sd€lovaci
zafizeni rekonstruovat v celém obvodu Zelezni¢ni stanice a mnohdy s nezanedbatelnym
dopadem na dalsi Zel. zafizeni v uzlu nebo i na dalSich do uzlu zausténych tratich. Ve svém
dopadu téz tato zastarald zafizeni v uzlovych stanicich znemoziuji plné efektivni vyuziti
moznosti jiz realizovaného dalkového ovladani zab. zaf. tratovych tsekt a mezilehlych
zel. stanic. Pfi zpracovani dokumentaci a pfi jejich posuzovani je nutné vzhledem
k rozdilnému charakteru ptedmétné zel. uzlové stanice piistupovat individualng.

Piiprava prijjezdii Zelezni¢nimi uzly na 1. a II. TZK byla u Stavebnich sprav Praha
a Olomouc zahdjena v poloviné 90. let minulého stoleti, tj. v prib&hu realizace obou
koridori.

V tizemni piisobnosti Stavebni spravy Praha se jednalo o prijezdy I. TZK nasledujicich
uzli:

Décin

Usti nad Labem

Praha

Kolin

Pardubice

Chocen

Usti nad orlici

Ceska Tiebova

e A AR e

Vyjma Zzelezni¢niho uzlu Praha je pfiprava a realizace citovanymi prijezdy uzly,
i pres poc¢atecni snahu o etapizaci, sledovana jednotlivymi stavbami. Vzhledem k zadani
staveb prijjezdi uzly byl vzdy rozsah staveb stanoven na minimalné nezbytny z hlediska
vazby na koridorovou trat’ a dfive zvazované pokracovani dalS$imi etapami neni dale
sledovano.
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Struénd charakteristika a soucasny stav pfipravy a realizaci staveb zeleznicnich uzli
v pusobnosti Stavebni spravy Praha

1. Décin

Nevybavenost Zzel. stanice bezkoliznim pfistupem cestujicich k vlakiim, zastaralé
vybaveni Zel. stanice, charakter pohrani¢ni stanice jako vstupni brany do Ceské republiky
z jednoho z nejzatizené€jSich smérii osobni dopravy vlaky EC a silného proudu nakladni
dopravy, ptredurCovaly prioritu pro zahajeni jeji modernizace. Po delSich peripetiich
ptipravy, dvojim fizeni o umisténi stavby byl nalezen pfijatelny kompromis v rozsahu stavby
sméstem D&in a Reditelstvim silnic a dalnic, byla stavba zahajena vroce 2000
a k dne$nimu dni je obsahov¢ de facto dokoncena s tim, ze administrativni ukonceni stavby
je stanoveno na biezen roku 2004. Stavba byla financovana ze SFDI s piispévky od RSD
na zvétSeni objektu tzv. pétimosti pro pritah I/13 pod Zel. trati a mésta DéCina na rozsiteni
mostniho otvoru u Mototechny. Obsahem stavby byla téz jako vyvoland investice
rekonstrukce pamatkové chranéné vypravni budovy, nebot’ do tohoto objektu jsou zatstény
nové podchody pro cestujici a zavazadla. V zdsad¢ byla vybudovana dvé nova ostrovni
nastupi$té, jedno bocni nastupisté, rekonstruovano nastupisté u VB a pro smér
do/z Oldfichova, dale rekonstruovany ptedjizdné koleje v obvodu jih z divodi odstranéni
osovych vzdélenosti menSich nez 4,75 m, trakéni vedeni a zcela nové zabezpeCovaci
zatizeni ESA 22. Z tohoto zafizeni je jiz dalkové fizena dopravna Povrly a nyni se provéruji
i moznosti dalkového ovladani Zst. Prostiedni Zleb.

2. Usti nad Labem

Stavba prijezdu uzlem obsahuje modernizaci cca 6 km trati I. TZK v dosavadnich
dopravnach Usti jih, Usti hl. n., Usti sever.

Ve smyslu ,,Z4asad modernizace koridoru...... “ se jedna o dvoukolejny pritah hlavnich
koleji a Gastetné 2 predjizdnych koleji. V obvodu Usti n. L. hl. n. o rekonstrukci nastupist’
na predepsanou délku 400 m pro koridorovou trat’ véetné rekonstrukce mostnich objektii
a trak¢éniho vedeni. Vystavbou nového zabezpeCovaciho zafizeni vznikne jedina dopravna
Ustin. L. hlL.n.

V leto$nim roce nabylo pravni moci izemni rozhodnuti, PD byla schvélena, prob¢hla
OVS na zhotovitele PS, kterym se stal SUDOP PRAHA a.s. PS ma byt dokoncen v roce
2004, zahajeni realizace je odvislé od moznosti financovani ze zdroji SFDI a ptedpoklada
se vr. 2005.

Soucasné mésto Usti nad Labem vyviji iniciativu k soub&Zné realizaci nové vypravni
budovy vcetné halového zastfeSeni nastupiSt’ s moznosti lepSi prostupnosti zel. télesa
pro pticlenéni levobiezniho nabiezniho prostoru k centru mésta.

Oba zaméry, mésta i zel. dopravni cesty, je mozno v prubéhu zpracovani PS koordinovat
a realizace soubézné stavby je odkazana na zajiSténi potiebnych investi¢nich prostredka.

3. Zelezni¢éni uzel Praha

S ohledem na ifi problematiky a historii vyvoje piestavby ZUP je navrhovano rozdéleni
do nasledujicich akci:
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3.1 pritjezd I. TZK

3.1.1. Optimalizace trat’. useku Praha HoleSovice — Praha Bubene¢

PD je zpracovéana. Na zéklad¢ oznameni ve smyslu zék. ¢. 100/01 Sb. byla v tomto roce
zpracovana dokumentace EIA, nyni byl zahajen posuzovaci proces. V roce 2004
se predpoklada zapracovani podminek stanoviska do PD a zahdjeni UR. Schvéleni PD
Ize ocekavat v roce 2005. Realizace stavby je mozna po roce 2006.

3.1.2. Praha Liben — Praha Hole$ovice, rekonstrukce AB

PD je zpracovéna, stavebni titad upustil od vydani UR. Akce bude déle pFipravovana
k realizaci az v ndvaznosti na stavby Nového spojeni a stavby predesI¢.

3.1.3. Modernizace trat’. useku Praha Libeni — Praha Béchovice

Hlavnim uc¢elem stavby je modernizace a ztfikolejnéni predmétného tratového tseku
arek. zst. Praha Liben v souvislosti se zapojenim této 3 koleje a trati Nového spojeni.
Stavba je déle rozclenéna do 3 ucelenych ¢asti:

1. ¢ést — Praha Liben (béchovické zhlavi) — Praha Béchovice

2. ¢ast - Praha Libenl — prazské zhlavi

3. cast — 2. kolej Praha Libent — Praha MaleSice s mimouroviiovym kiizenim.

PD je dokoncena, na 1. a 2. &ast je vydano UR, pro 3. &ast je zpracovana zadost
o zménu uzemniho planu hl. m. Prahy. Realizace 1. a 2. ¢asti je mozna v obdobi let

2006 — 2009 dle moznosti financniho zajisténi.

3.1.4. Modernizace trat. Giseku Praha B&chovice — Uvaly

UR je vydano, PD je schvalena. V soucasné dobé probihd soutézni lhiita pro OVS
na zhotovitele PS, jehoz dokonceni bude vroce 2004. Zahijeni realizace stavby
se predpoklada na prelomu let 2004 — 2005.

3.2 Centralni ¢ast ZUP — prijezd L, IIL a IV. TZK

3.2.1 Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n.

Stavba je realizovana po ¢astech, v soucasnosti je realizovana

1. cast — rekonstrukce mosti pres Seifertovu ulici
2. ¢ast — modernizace nast. I. — IV. vCetné rekonstrukce podchodl

— je zpracovana PD, pravoplatné UR. O terminu realizace neni dosud rozhodnuto.

Stavbou je sledovano ptedevsim zvySeni Urovné ZzelezniCni infrastruktury — nastupist’
a podchodu na standard 21. stoleti.
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3.2.2 Nové spojeni, Praha hl. nadr., Masarykovo nadr. — Libent Vysodany, HoleSovice

Uzemni rozhodnuti nabylo pravni moci, PD je schvalena. V leto$nim roce bylo
dokon¢eno PSR a bylo piedlozeno ke schvéleni. Sou¢asné se dokonéuji podklady pro
zahdjeni stavebnich fizeni. Prezentace tohoto projektu byla ndplni minulé konference
a ptekracuje moznosti tohoto ptispévku.

3.2.3 Rekonstrukce vyhybek, TV a zab. zaf. Praha Masarykovo nadr.

UR je vydano a nabylo pravni moci, PD je schvalena. V soudasné dob& probiha
soutézni lhiita pro OVS na zhotovitele PS. Realizace stavby se pfedpoklada v letech
2004 — 2005. Predmétna stavba tesi rekonstrukci vyhybek zhlavi tzv. Mistniho dozoru
véetné rek. TV a nové zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie pro cely obvod Zst. véetné
obvodu Hrabovka s moznosti vyhledového zapojeni odb. Bubny a Nového spojeni.
Technické teSeni stavby rovnéz umoziluje vyhledové rozSifeni nastupist
pro uvazovanou dopravu na trati Praha-Kladno/letist¢ Ruzyné a modernizaci ndstupist’.

3.3 Optimalizace trat’. iseku Praha hl. nadr. — Praha Smichov — prijezd III. TZK
ZUP.

V soucasné dobé¢ se zpracovava UTS useku zahrnujici i Zst. Praha Smichov

3.4 Optimalizace trat’. iseku Praha HostivaF — Praha hl. n. — prijezd IV. TZK ZUP

V soucasné dobé se zpracovava UTS useku zahrnujici i Zst. Praha Hostivar

4. Kolin

Stavbou je feSena modernizace prijjezdu uzlem v délce cca 6 km. Jednd se v zésade
o dvoukolejny pratah s rekonstrukci vyhybek v rozsahu obou hlavnich koleji a zapojeni
do sousednich, rekonstrukce TV, ostrovnich néstupist ¢. II a III. Rozhodujici soucasti
stavby je nové elektronické zabezpecCovaci zatizeni 3. kategorie na cely obvod stanice
s maximalnim vyuzitim vngjSich prvka v ¢astech Zst. nedotéenych modernizaci Zel. svrsku
a spodku. Uelem stavby je zvyseni rychlosti ze soucasnych 50 km/hod na 120 km/hod
a 160 km/hod pro soupravy s naklapéci technikou. UR je vydano a nabylo pravni moci. PD
je predloZena ke schvaleni. V roce 2004 se pfedpoklada zpracovani PS, realizace mize byt
zahdjena dle financnich moznosti v roce 2005.

5. Pardubice

Vzhledem k velkorysé prestavbé zel. stanice v poloviné minulého stoleti a nedavné
modernizace ostrovnich nastupist’ III. a IV., vystavbé bezbariérového piistupu na nastupiste
je koridorovd stavba omezena na tzv. sanacni prujezd vkol. ¢. 1 a 2. Realizace
se predpoklada v navaznosti na feSeni modernizace zel. trati Hradec Kralové — Pardubice —
Chrudim, které se nyni provéiuje ve spolupraci s Pardubickym krajem.
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6. Chocen

V leto$nim roce byla zahdjena realizace stavby Priijezd Zelezni¢nim uzlem Choceil.
Prioritnim tkolem stavby je peronizace zst. v€etné podchodu pro pési a zvySeni rychlosti
v hlavnich prijezdnych kolejich na 160 km/hod.

7. Usti nad Orlici

V sou€asné dobé probiha aktualizace PD z divodu zmény uzemniho planu mésta
umoziujici smérovou upravu trati pro rychlost 120 km/hod az 160 km/hod pro soupravy
s vykyvnou technikou. Soucasti feSeni je rovnéz navrh na piimé kolejové propojeni trati
Letohrad — Ceské Tiebova za predpokladu redukce rozsahu stavajici Zel. stanice.

8. Ceska T¥ebova

Rozsah feseni byl v minulych letech ovéfen dokumentaci ve stupni UTS. Z projednani
této dokumentace vyplynul znacny rozsah vyvolanych investic, zejména v oboru trakéniho
vedeni. Dalsi ptiprava akce zatim neni sledovana.

Zavér

Utelem této staté bylo sezndmeni se sou¢asnym stavem a perspektivami modernizace
zelezni¢nich uzli na koridorovych tratich v plisobnosti Stavebni spravy Praha, véetné Sife
problematiky pfi ptiprave jejich realizace.

Nerealizaci staveb Zelezni€nich wuzld by doSlo k znehodnoceni vyznamné
modernizovanych tranzitnich koridori, nebot” i pfes zastavovani pievazné casti vlakl
v téchto stanicich dochazi vlivem zastaralé infrastruktury k poklesu rychlosti a tim
k prodlouzeni celkové jizdni doby.

Jednim z dulezitych aspektd pro modernizaci zel. uzli je vztah zédkaznika — cestujiciho.

Modernizovany tratovy tsek vnima vétSina cestujicich pouze pasivné. Vnima zajisté dobry
pocit z klidnéjsi a rychlejsi jizdy vlaku a ve svém dusledku pfijima zisk z kratsi jizdni doby,
ale s kvalitngj$im stavem Zelezni¢ni infrastruktury se prakticky piimo nesetkava.
Naopak uzlové zel. stanice, ve kterych zastavuje prevaznd Cast vlakii osobni ptepravy,
véetn¢ vlakll vyssi kvality, vnimad vétSina cestujicich aktivn€, nebot’ se po objektech
zelezni¢ni infrastruktury piimo pohybuje, vystupuje a nastupuje, ¢eka na ptipoje a odjezdy,
ptipadné vyuziva sluzby prepravce.

Vysledkem je fakt, Zze za jizdy vlaku hodnoti cestujici kvalitu Zelezni¢ni dopravy
ptevazné podle kvality vozidla, ale v Zelezni¢nich stanicich naopak prevazné podle kvality
zelezni¢ni infrastruktury a sluzeb.

Hledisko hodnoceni zdkaznika — cestujicitho, ktery ve svém dusledku dopravce
i vlastnika dopravni cesty financuje — plati jizdné, je nutné v blizkém ¢asovém horizontu brat
¢im dal tim vic na zfetel.
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Priprava modernizace II1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Ing. Igor Kokojan, GR CD, a.s., SS Olomouc

Uvod

Piiprava modernizace III. tranzitniho Zzeleznicniho koridoru zapocala plnénim
mezinarodnich smluv jako jsou napfiiklad ,,Evropské dohody o hlavnich mezindrodnich

trasach mezinarodni kombinované dopravy a souvisicich objektech (AGTC)” podepsané
v Zenevé dne 1. tnora 1991.

Soucasnou podobu tras Zelezni¢nich koridort wurc€ila II. panevropskd dopravni
konference na Krété v roce 1994. Trasa III. koridoru stanovend na Krét¢ je vedena
z Francie pfes Némecko od hranic u Chebu pies Prahu, Olomouc, Pterov, Détmarovice
do Mostli u Jablunkova, didle na vychod pifes Slovensko na Ukrajinu. S III. koridorem
souvisi a Casteéné se prekryva 1. tranzitni koridor (mezi Ceskou Tiebovou a Prahou)
a II. tranzitni koridor od Pferova do Détmarovic. Odbo¢nd vétev II. tranzitniho koridoru
z Prerova do Ceské Tiebové se plné piekryva s trasou III. tranzitniho koridoru.

Cilem modernizace tranzitnich Zelezniénich koridord je napojeni sit¢ Ceskych drah
na hlavni evropské magistraly. Na plnéni tohoto cile se podileji nejen jako investor Ceské
drahy a od roku 2003 nové SZDC, ale také vlada, a to piedevi§im koordinaci
prostfednictvim ministerstva dopravy a ministerstva zivotniho prostfedi a vyznamnou mérou
i finan¢ni podporou organy Evropské unie.

Pii popisu pfipravy modernizace III. tranzitnitho Zelezni¢niho koridoru, pii volbé
popisovanych otazek, je potieba pamatovat na dneSniho posluchace a nenudit
ho nadmérnym opakovanim toho, co se povazuje dnes za naprostou samoziejmost.
Soucasné je tfeba pamatovat na Siroky okruh c¢tenait, ktefi nebudou vzdy ze stejnych
odbornych kruhti a budou c¢ist dnesni nasSe texty i v dobach budoucich. Ti pak mohou
postradat nékteré ndm samoziejmé udaje. A budou, tak jako my dnes patrame po pocatcich
drah z poloviny XIX. stoleti, chtit védét co nejvice a piesné vSe o tom, jak a pro¢ jsme
to délali.

Soucasné se zde lze a je tfeba se podélit o zkuSenosti, definovat otazky i problémy,
prezentovat vysledky, i kdyz to lze u€init jen s nékolika mélo vybranymi.

Vzhledem k dynamice piipravy a realizace staveb modernizace III. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru, vzhledem k jeho rozpracovanosti, nelze jednotlivé stavby zatim
hodnotit ani objektivné porovnavat. Lze se ale zabyvat fadou poznatkii a zkuSenosti, které
byly ziskdny dosavadni ¢innosti. ZkuSenosti a poznatki i informaci ziskanych pfi pfiprave
III. tranzitnitho zelezni¢niho koridoru je za celou dobu ptipravy i1 realizace opravdu
nepiebernd fada.

Jde o Siroky zabér Cinnosti vSech profesi nejen investora, ale jeho nadfizenych organ,
o Cinnosti fady ufadl a jejich rozhodnuti, udélenych vyjimek. Nelze pominout praci
stavebnich firem pfi vlastni realizaci, zpracovatelii vSech moZznych dokumentt, provedeni
prizkumnych praci a zpracovani nejriznéjSich posudkli. Pfimo u investora jde o ¢innosti
,prvé linie” na stavbé béhem jeji realizace, které plni ustaveny technicky dozor investora,
hlavni inZenyr stavby. Jde i o Cinnosti ,Stabni” - vedeni investora, které zabezpecuji
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pfedevSim strategii financovani. Oboje tyto Cinnosti jsou podporovany méné viditelnymi,
ale nepostradatelnymi ¢innostmi ,,tylovymi” - expertd, ptipravari, pravnikli, ekonomu.

Kazda stavba vyzaduje zorganizovat ve vSech svych fazich fadu vefejnych soutéZzi,
vyhodnotit je, sepsat a projednat smlouvy nejen se zpracovateli dokumentii nebo realizatory
staveb, ale se vSemi dotenymi ucastniky vystavby. Nelze zcela pominout procesy
pfipominkovani a schvalovani dokumentace. Vzhledem k ekonomickému prostiedi,
ve kterém tyto stavby pfipravujeme i realizujeme, nelze viibec zapomenout na Cinnosti
z oblasti ekonomické. VSem dodavatellim je nutno za jejich dilo zaplatit. Jde o zpracovani
a kontrolu predlozenych faktur pted jejich proplacenim. Kazda stavba je pribézné sledovana
od projektu po realizaci. K tomu ucelu je organizovana fada porad a kontrolnich dnti. I zde
je nutnd spravna koordinace ze strany investora tak, aby se porady rtznych staveb
nepiekryvaly a Sly personalné pokryt.

S ptipravou koridorovych staveb se ziskaly zkuSenosti sformou i obsahem
dokumentace. Za zminku stoji i otazka adjustace, baleni dokumentace. Zplisoby baleni
dokumentace z dob ,predkoridorovych” se na nesrovnatelné velkych objemech koridorové
dokumentace naprosto neosveédCily. Od baleni po jednotlivych slozkach projektové ustavy
zaCaly vyvijet zplsob baleni v krabicich. Pro zajimavost a uplnost je nutno uvést, Ze je
zaznamenan minimalné jeden dlouhodobé 1é¢eny Uraz spojeny s manipulaci s koridorovou
dokumentaci. Momentalné se zplsob baleni ustaluje na krabicich s vikem o nejvetsi hrané
do 0.5 m tak, Ze se do nich vejde format A3. S nimi se i se zcela naplnénymi dobie
manipuluje. Pro udrzeni pfehlednosti komplexu dokumentace je tfeba obaly vhodné popsat
a osvédcilo se 1 vydat samostatny obsah dokumentace.

Néklady na dodani dokumentace, tisk a jeji adjustac se pohybuji fadove v desetitisicich
az statisicich korun. Naro¢né je takto objemnou a obsaznou dokumentaci udrzovat ve vSech
vyhotovenich v uplnosti a spravnosti pfi jejim vlastnim pouZzivani, jako napf. pfi rozebrani
k pfipominkovani, pfi zapracovani zmén a pti aktualizacich. Naklady na dokumentaci staveb
Ize vyrazné¢ omezit pii vhodném pouzivani digitdlni podoby dokumentace, cena pofizeni
dokumentace digitalni je srovnatelnd s pofizenim tisténé, ale cena potfizovani libovolného
poctu digitalnich kopii je fadové v desitkach korun proti desitkdm tisic za opakované tisky.
V ptipadé pouzivani digitdlni podoby dokumentace lze velmi levné zajistit spravnost
aktualizace a tato podoba je chranéna svou podstatou pfed nendvratnym rozebranim
a v piipad¢ ztraty je velmi levné nahraditelnd i obnovitelna.

Pro jednéani s experty EK o kofinancovani z fondd evropské unie byl vyvinut jako
ptehled projektovaného dila ,,Pasport dokumentace”, ktery byl také nejvhodnéjSim
materidlem k prekladu do anglictiny. Déle se osvédCuje ,,Pasport dokumentace”
na nejriznéjich jednanich nejen sexperty EK a je vhodnou pomickou piedkladanou
na piislusnych uradech.

Velkému technickému rozsahu i finanénimu objemu praci a vyznamu staveb viibec
odpovida také pozornost, kterou koridorovym stavbam vénuji kontrolni orgdny vSech
stupiit, od NKU pies kontrolni organy CD i ministerstvo dopravy po dozor financujicich
organizaci. Nové se ohlésila i Ceska inspekce Zivotniho prostiedi, ktera se zabyva kontrolou
odbornou. Na spocitani organii opravnénych kontrolovat stavby koridorti nestaci prsty obou
rukou.
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Rozdéleni I11. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v obvodu SSO
na jednotlivé stavby, jejich projektanti a zhotovitelé. Stupen pripravy
jednotlivych staveb. Vylukova ¢innost a koordinace mezi stavbami.

Trasa III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru odpovid4d na Moravé trasam Zeleznic, které
se vyrazn¢ zapsaly do historie, zpravidla jako nejstar$i trat¢ na nasem uzemi viibec.
Je otdzkou jak nas a vysledky nasi ¢innosti budou hodnotit ve stejném historickém odstupu
generace naSich ndslednikii. Co jim feknou naSe problémy ekologické? Z ¢eho poznaji,
které feSeni bylo poplatné politickym rozhodnutim nebo finanénim moznostem? Napitiklad
o Slavicském tunelu vznikly krasné ale nepravdivé piib&hy, pfibude také néjakd nova
zelezni¢ni legenda?

Nejen trasa III. koridoru, ale vlastné vSechny koridory, az na nepatrné vyjimky
vyuzivaji velkorysosti nasich ptedktli, nebot’ n€které useky se diky velkorysosti ptivodnich
budovateli vyhnuly zaboru pozemki. Proto si zaslouzi také zminku aspon nékteti
prikopnici naSich Zeleznic, budovatelé nasich prvnich trati. V useku Olomouc - Pardubice
byl vrchnim inZenyrem stavby Ing. Karel Keissler a generdlnim podnikatelstvim byla firma
Bratii Kleinové ze Sobotina.

Zahajeni Zelezni¢niho provozu na tratich zatazenych do III. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru probihalo postupné takto:

V useku Prerov - Lipnik dne 15. 8. 1842, Lipnik - Bohumin dne 1. 5. 1847, Bohumin -
Petrovice dne 17. 12. 1855.

Kosicko-bohuminska draha zahdjila Zelezni¢ni provoz useku (Bohumin) - Louky -
Cesky T&sin dne 1. 2. 1869, na useku Cesky T&in - Zilina dne 8. 1. 1871 a takika po stu let
na prelozce Louky — Détmarovice byl zahdjen provoz dne 26. 5. 1963

Na dnesni trase ,,spojovaci vétve Pierov - Ceska Tiebova” byl provoz zahajovan

nasledné:
V useku Pierov - Olomouc dne 17. 10. 1841, na trati Olomouc - Ceskéa Tfebova (- Praha)
byla stavba zahdjena dne 4. 9. 1842 a provoz dne 1. 9. 1845. Druha kolej byla dobudovana
ve dvacatych a tficatych letech dvacatého stoleti. Elektrizace stejnosmérnou trakéni
soustavou vcetné predelektrizacnich uprav probéhla v Sedesatych letech dvacatého stoleti.
Béhem doby trvani a provozovani uvedenych trati delSi nez sto let doslo jen k drobnym
pfetrasovanim, rozsahem piekrocila pielozka Détmarovice - Louky nad OIsi. Hlavné
se béhem celé¢ doby rozvijely a rozsitovaly Zelezni¢ni stanice, nyni je spiSe redukujeme
a racionalizujeme.

Ostatni traté zatazené do I1I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru zahajovaly provoz takto
trat’ Ceskd Tiebova — Praha dne 1. 9. 1845 a trat’ Praha — Zdice — Plzefi dne 15. 7. 1862.

Na trati Plzent — Cheb, kterd byla zprovoznéna dne 28. 1. 1872 zlistavaji n¢které useky
jednokolejné a trat’ Cheb — Schirnding zahajila provoz dne 1. 11. 1883.

Zarazeni I11. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru do sité CD a
transevropskych Zelezni¢nich tras, respektovani mezinarodnich dohod
pri pripravé a realizaci staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

Evropskd hospodarskd komise (EHS), na zakladé¢ zkuSenosti nékterych evropskych
zemi s modernizaci ZelezniCnich magistral a s novostavbou vysokorychlostnich trati,

-61 -



vedoucich k n¢kolikandsobnému zvySeni prepravy, vypracovala v roce 1985 ,Evropskou
dohodu o mezinarodnich Zelezni¢nich magistralich (AGC)”. Federalni vlada CSFR k ni
pfistoupila az usnesenim €. 78 ze dne 8. 2. 1990 a je zakotvena také v Zakoné €. 266/1994
Sb. o drahach. Podle této Dohody prochézeji Ceskou republikou i magistréla: ,E 40
Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Praha — Olomouc —
Ostrava — Zilina — Kogice — Cierna n/T — Lvov”
kombinované dopravy a souvisejicich objektech (AGTC)” v Zenevé dne 1. 1. 1991 byl
zvySeny pohybu materidlu a surovin z mista na misto, od vyrobce ke spotiebiteli vyvolany
spole¢enskymi zménami v Evropé v letech 1989-90. Tyto spoleCenské zmény znacné
podnitily narst objemu mezindrodniho obchodu a snim spojené mezinarodni dopravy
néakladii, umoznily rozvoj soukromého podnikani i v zemich stfedni a vychodni Evropy.
Vétsina ndrlstu piepravy je realizovana silniéni nakladni dopravou se vSemi negativnimi
disledky. S ohledem na celkové netnosny stav v silnicni ndkladni dopravé je dopravni
politika EU v tomto ohledu jednoznacna: ,,Vice zboZi na koleje!”

Jménem CSFR byla dohoda AGTC podepsina v Praze dne 30. 10. 1991
a pro nastupnickou Ceskou republiku vstoupila v platnost dnem 20. 11. 1994 a je zakotvena
v zdkong &. 35/1995 Sb. Podle této Dohody prochazeji Ceskou republikou nejdiileZit&jsi
trasy kombinované dopravy: C-E 40, C-E 55, C-E 551, C 59, C-E 61, C-E 65, C 65, z toho
trasa C-E 40 spojujici Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb —
Plzefi — Praha — Olomouc — Hranice na M. — Ostrava/Puchov — Zilina — Kogice — Cierna n/T
— Lvov je realizovana na nasem Uzemi prave jako III. tranzitni zelezni¢ni koridor.

III. tranzitni Zelezni¢ni koridor je pfipravovan a realizovan jako soucast hlavni
transevropské ZelezniCni sité, kterd byla definovana pfedev$im v dohodach a projektech
pifijatych v ramci EHK/OSN 1 na trovni Evropské unie a Mezinarodni Zelezni¢ni unie:

vvvvvv

objektech (1991)”, ,projekt TER”, ,TEN - sit’ multimodalnich koridort”, ,,projekt TINA”.
Respektovani jejich pozadavkl konstatovali ve svém zapise z ,,Technické asistence* experti
evropské komise u posuzovanych staveb na vétvi Prerov - Ceska Trebova.

Pojmy projektant koridorové stavby a predevsim dodavatel koridorové stavby, pied
nékolika lety naprosto nezndmé, dnes maji vysoky kredit mezi konkurenci. Jde o firmy,
o jejich kolektivy vysoce zkuSenych odbornikd, které se umély a umi vyrovnat se zcela
specifickymi tkoly. Jde o ukoly velkého objemu, které nebyly dosud na zeleznici obvyklé
a soucasné¢ o ukoly vysoké obtiznosti a slozitosti. Pfi modernizaci koridorovych trati jde
o komplexni zésah do vSech zatizeni Zeleznice a navic 1 do zafizeni a do objektli ve sprave
jinych vlastnikii. Navic je tfeba tUkoly na takovych rozsdhlych stavbach plnit
za co nejmensiho omezeni provozu. Tyto tkoly se v mnoha ohledech vyrovnaji tkolim
spojenym s novostavbou Zelezni¢ni trati. V nékterych ohledech jsou tkoly modernizace

Nejvice modernizaci Zelezni¢nich koridort trpi vlastni zelezni¢ni provoz, jeho naruSeni
jsou také nejvice vnimana vefejnosti a predev§im médii. Také na jeho nepravidelnosti
se soustted’uje  vétSina  kritiky. Je tfeba proto ptfedchazet negativnim dopadim
na hospodateni CD. Je nutno nepfipoustét nebo omezovat kumulaci vyluk. K feseni zde
nestaci pouze technika a zkuSenosti ale i cit pro provoz. Velmi neptfiznivé dopady ma
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vysoka citlivost dopravy pifi jednokolejném provozu na kazdou zévadu a poruchy
se prenaseji do celé sité.

Na rozdil od staveb na rameni Brno — Ceska Tiebova probihaji moderniza¢ni prace
na ostatnich koridorovych stavbach bez dlouhodobého upIného vylouceni Zelezni¢niho
provozu. Zasadnim problémem pro propustnost trati je proto vylukova ¢innost. Délka vyluk
je dana technologickymi pozadavky pfi stavbé mostti a pii klasické sanaci Zelezni¢niho
spodku. Nejméné narusuje Zelezni¢ni provoz nasazeni technologii obnovy bez snasSeni
kolejového rostu, tyto technologie jsou navic velmi Setrné k Zivotnimu prostfedi a jsou
ptipustné i v ekologicky exponovanych lokalitach.

Pro vlastni vylukovou ¢innost plati pfisluSné predpisy a stanovené zasady. Diky tomu
jsou vyluky maximalné vyuzivany, pro uchovani maximalni mozné propustnosti stanovené
zasady nedovoluji organizovat vyluky v sousednich usecich, stanovuji minimalni prostorové
odstupy. Do jizdnich tadii pro vefejnost je vliv stavebni Cinnosti zohlednén. Cestujici
vefejnosti jsou vnimany nejhlife nepfedvidané nepravidelnosti a nasazeni nahradni
autobusové dopravy. Nejhtie je vnimano, pokud pfipoje nenavazuji, nebo zejména posledni
ujedou. V celku je docasné prodlouzeni jizdnich dob tolerovano. Dale se s kritikou hlavné
médii, i kdyz ne vzdy opravnénou, setkéavaji uzavirky uroviovych piejezdi a dotéenych
silnic.

Specifika jednotlivych staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, dotyk
s chranénymi prirodnimi objekty, stavajici prekazky, problémy a jejich
reSeni na stavbach I1I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v obvodu SSO.

Trasa III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v obvodu Stavebni spravy Olomouc (SSO)
spojuje Cechy se Slovenskem piiblizné ve sméru rovnob&zkovém. Prochazi od rozvodi Labe
s Dunajem u Ttebovic po Jablunkovsky prasmyk, ktery tvoii rozvodi Odry s Dunajem.
Vétsina délky jde spiSe rovinami a udolimi, ale k pfekonani obou kiiZzenych evropskych
rozvodi jsou vytrasovany rampy vyssich sklond.

Struéné zmitime ptirodni a krajinné poméry:

Rozvodi a hranici Moravy a Cech prekonava trat’ v T¥ebovickém sedle. Od Zichlinku
po Zabieh sleduje trat’ tok Moravské Sazavy. V hlubokém tudoli Moravské Sazavy
mezi Krasikovem a Lupénym trasa koridoru nejpodstatnéji opousti historickou stopu
a terénni prekazky prekonava Ctyfmi tunely a fadou mosti ve zcela nové trase.

Hornomoravskym tvalem vede trat’ od Zabtehu po pravém biehu Moravy za hranici
zitop hanackou rovinou skrz lesy Litovelského Pomoravi pres Cernovirsky les.
U Moravi¢an piekracuje feku Moravu a pokracuje k Olomouci. Protind Olomouc,
mezi Grygovem a Brodkem se dotykd lesa Kralovstvi. U Rokytnice zacina trat’ stoupat
udolim Be¢vy k Moravské Brané. Pferov miji dluhonickou spojkou. Pied Moravskou
branou trat’ piekonava pii¢na tidoli u Jezernice a u Hranic zndmymi viadukty. Mezi nimi miji
opustény povéstny tunel u Slavi¢e. Rozvodi Dunaje s Odrou v Moravské brané prekonava
zatezem. Od Jeseniku nad Odrou, kde protina cip CHKO, vede podél toku Odry a trat’ tvoti
hranici CHKO Poodii po Polanku nad Odrou. Trat' vede udolim Odry az do Bohumina
ptes primyslovou aglomeraci Ostravy.

Ke Slovenskym hranicim trasa stoupa postupné proti proudu fek Olse, Lomné
a Oselnice. Trat' piekonava poklesovou kotlinu u stanice Louky nad OISi, kterd je
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disledkem dilni Cinnosti. Z pramyslové krajiny Ostravy, Karviné a Tfince prechdzi
za Ttincem do lesti a volné ptirody. U hranice se Slovenskem trasa piekonava rozvodi Odry
a Dunaje v Jablunkovském prismyku dvéma soubéznymi tunely.

Pravé jednotlivé krajinné typy pfinaseji sva typicka specifika. Jsou to tunely
na zemépisnych hranicich v horskych partiich trasy nebo v tésném udoli Moravské Sazavy.
Mosty, ba piimo viadukty v partii Moravské brany jsou dalsim typickym jevem. O velmi
zajimavych feSenich fady tuneli a mostl, zejména pifes velké toky, bude jist¢ dobie
zminéno, a to nejen v Cisté odbornych mostatskych materidlech.

Zevrubnéjsi popis si zaslouzi jiné specifikum, které se vyrovna priichodu oblasti
pramenist pitné vody. Jde o problematiku ochrany Zivotniho prostiedi na spojovacim rameni
a pfedevS§im o problematiku Chranéné krajinné oblasti Litovelské Pomoravi. Tak jak ma
trasa zelezni¢niho koridoru nepopiratelny vyznam dopravni, hospodarsky i celospolecensky,
tak stejné vysoce je hodnocena kvalita vSech pfirodnich jevi CHKO Litovelského
Pomoravi. Jde o ekosystémy luzniho lesa ve vnitrozemské delté¢ feky Moravy. Ochranci
ptirody neSetti superlativy v popisech tohoto piirodniho bohatstvi a také neSetii energii
na jeho ochranu. V tom je jedno, nasStésti neopakovatelné, specifikum zmiilovanych staveb.
Trasa III. Zelezni¢niho koridoru protina vlastni CHKO v délce cca 11 km a navic se dotyka
fady ptirodnich rezervaci a tu nejcennéj$i samoziejmée protina.

Pii ptipravé, projektovani, realizaci a vlastnim provozu v ekologicky exponovanych
uzemich proto musime nejen znat, ale predevsim respektovat fadu pfisnych podminek
a omezeni. Bez pfiméfené shody mezi investorem a organy ochrany pfirody, by ani jedna
ze stran nemohla prosadit své pozadavky a podminky. Pro feSeni bezkonfliktniho postupu
ptipravy a realizace koridorovych staveb byl zvolen zhruba tento postup: Ve vzijemném
dialogu se ob¢ strany, jak investor tak organy ochrany ptirody, sezndmily navzéjem se svymi
ukoly, povinnostmi, cili, omezenimi i moznostmi. Teprve poté mohly byt vytfidény
problémy podle z&vaznosti, na které se shodli vSichni zacastnéni. Pro jednotlivé otazky
pak byla nalézdna feSeni, a to pfedevSim technickd nebo organizatni a v nezbytnych
ptipadech byly otazky feSeny na bazi legislativni. Byly sestaveny zadosti vyjimek, detailn¢
projednédny a pak v nejriznéjSich lhtitach povoleny vyjimky.

Pfitom bylo dasledné postupovano zdkonnym zplsobem a investor tak ziskal
dostatecné podminky pro realizaci stavby. Tyto podminky jsou soucasti velké ftady
rozhodnuti o vyjimkach ze zdkona o ochrané pifirody. Podminky a pozadavky ochrany
ptirody jsou velmi pfisné, ale plni sviij cil, umoznuji realizaci i provoz modernizované
zeleznice tak ekologicky exponovanym tizemim.

Kazda tato vyjimka se tyké fady zakonem chranénych ptirodnich jevli a zdsahti do nich.
Dotykédme se piirodnich rezervaci, pifirodnich pamatek regiondlnich i nadregionélnich
biocenter a biokoridort.

Pti pfipravé jsme narazili a museli se vyrovnat s dalS$imi zdkonnymi pojmy jako jsou:
uzemni prvek ekologické stability krajiny, vyznamny krajinny prvek, zvlasté chranéna céast
ptirody, dfevina rostouci mimo les, krajina, krajinny rdz, zadsah do nich, zdvazné stanovisko
organu ochrany pfirody.

Kazdy z téchto pojml skryvd mnozstvi mravenci prace se stanovenim jeho vztahu
ke stavbé, prehledu jeho legislativni ochrany. Kazdy vyzadoval stanoveni pfiméteného
zasahu, zdlivodnéni nezbytnosti zasahu, projednani podminek zasahu.

Dalsim specifikem staveb na vétvi Pferov Ceska Tiebova jsou nadjezdy nad Zelezni¢ni
trati:
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Tam, kde trat" prochdzi rovinami Hornomoravského uvalu, dodnes doziva desitka
silni¢nich nadjezdl. Jsou typické svou opakovanou ramovou konstrukci o tiech polich. Tyto
silni¢ni nadjezdy nad dne$ni Zeleznici pfitom v fad€ ptipadi pochéazeji z doby budovani
druhé koleje ve dvacatych letech dvacatého stoleti, kdy jimi byly nahrazovany troviiové
prejezdy. Prave tato kiizeni s pozemnimi komunikacemi si vyzadala znaéné Usili, nebot
se zde vyskytuji zna¢né nedostatky. PfedevSim jde u nadjezdi nad zeleznici o nedostatecnou
podjezdnou vysku, pro vedeni pozemni komunikace maji i malou $itku. Nadjezdy nad
zeleznici tvofi v fadé ptipadi pfimo zévadu, kterd brani dosazeni pfedev§im pozadovaného
zvySeni rychlosti a tyto nadjezdy nejsou ani v majetku drahy. Tomu také odpovida jejich
konstrukce a soucasny stav, a to at’ jde o vlastni mostni konstrukci, nebo ndjezdné rampy.
Nadjezdy jsou tzké, s malou nosnosti, zpravidla neudrzované a s nejriznéj$imi zavadami.
Rampy k nim jsou uzké stejné jako most a se smerovymi poméry nevyhovujicimi dneSnim
normadm. Proto bylo tfeba vSechny dnesni nadjezdy posoudit a nevyhovujici je tieba
odstranit. To ovSem nelze u vefejnych komunikaci provést bez nidhrady. Odstranénému
objektu nesta¢i rovnocennd nahrada shodnym objektem, ale nadjezd i s rampami musi
odpovidat dneSnim normam i pozadavkim bezpe¢nosti. Diky tomu nastal naptiklad zabor
pozemki, ktery je na n¢kterych stavbach pro nadjezdy podstatné vyssi nez zabor pro vlastni
moderniza¢ni Upravy drahy. Dal$im problémem spojenym s nadjezdy a jejich ptrestavbou je
ten, ze jde o objekty cizi, nedrazni. Jsou v majetku vlastniki komunikaci, tim je silni¢ni
sprava nebo u mistnich komunikaci mésta a obce.

Dalsim ze specifik je to, Ze na objekty, které vnima nejvice vefejnost, je vynakladan jen
nepatrny zlomek z celkovych ndkladi modernizace. VétSina podstaty modernizace je
pted vetejnosti ukryta naptiklad v technologii nebo neni vetejnosti vitbec vnimana.

Veftejnost z realizace staveb koridorti vnima predevsim negativni vlivy na jizdni tad,
zejména zpozd'ovani vlakli osobni prepravy. Oceni ale i1 zkraceni jizdnich dob po ukonceni
staveb. Ale také si v§ima i technickych objektli dotéenych modernizaci, v§imé si vzhledu
stanic 1 vzhledu a funkce vSech zafizeni urCenych vetejnosti. V§ima si budov, nastupist,
podchodti i funkce informacnich systémt a ostatnich zatizeni pro cestujici.

Diky pochopeni vedoucich pracovnikii investi¢nich slozek Ceskych drah je jiz od roku
1996 samoziejmosti stejn€ jako v ostatnich evropskych zemich preventivni brouseni kolejnic
na stavbach zelezni¢nich koridort. Za zlomek ndkladi (mén€ nez 1%) se preventivnim
brousenim kolejnicovych past ziskd vysoky efekt, ktery doslova celé¢ dilo korunuje.
Brouseni je predepsiano TKP CD, v jejich duchu je organizovano v brousicich kampanich.
Tak je dosazeno maximalniho vytizeni nasmlouvané specidlni techniky (jeji osadky
konstatuji, z¢ na CD si viibec neoddechnou). Té&snou a piikladnou spolupraci mezi
zhotoviteli jednotlivych koridorovych staveb je pfi brousicich kampanich vyuzita kazda
minuta vyhrazeného casu, protoze i béhem smény ptechazi brousici souprava ze stavby
na stavbu. Sestavenim a schvalenim harmonogramu brouseni je dan ramec dalSich uspor tim,
ze nedochazi k dalsim nakladiim z titulu prescast, ale také k Zadnym prostojim.

Je nutno si zde povzdechnout, Ze jesté chybi nejen véasné, ale viibec néasledné brouseni
kolejnic, které by umoznilo prodlouzit Zivotnost tak nakladného dila jako je modernizovana
zelezni¢ni koridorova trat’” a také prodlouzit vefejnosti hodnocenou tichou (pro okoli)
a klidnou (pro cestujici) jizdu. Na rozdil od zédpadoevropskych Zeleznicnich sprav také jeste
postradame preventivni brouseni vyhybek, pfineslo by minimalné¢ prodlouZeni Zivotnosti
vyhybek.
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Hodnoceni vlivu staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru na zivotni
prostredi

V XXI. stoleti je jednou z celoevropskych tendenci péce o zivotni prostfedi. A ptesto,
dopravy, bylo potieba se touto problematikou zabyvat a prokazovat vlivy staveb a dopravy
na nich na Zivotni prostiedi.

Proto na doporuceni expertit RK probehl proces hodnoceni vlivii staveb III. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru na Zivotni prostiedi u staveb, u nichz se pfipravuje kofinancovani
z fondti Evropské unie. Mimo to byl souhlasnym stanoviskem MZP ukonéen proces SEIA
(Strategicka EIA) rozvoje dopravni infrastruktury CR do roku 2010.

Pravé pro ucely prokazani plnéni podminek ochrany zivotniho prostfedi jsou
pozadovany a zpracovany uéelové materidly pro rameno Pierov — Ceska Tfebova. Tyto
vyzadané Ucelové materialy popisuji vlivy vystavby i1 projektovaného provozu na zivotni
prostfedi. Dokladaji zdkonna opatfeni organii ochrany Zivotniho prostfedi a jejich plnéni
v ruznych fazich ptipravy staveb. Odpovidaji na (az zaludné) otazky nekterych expertt EK.

V piedstihu bylo vypracovano biologické hodnoceni, pozadované MZP, a bylo vyuZito
jako zaklad pro ptipravu a posléze udéleni vyjimek. Tento postup byl ptredpokladem
a zakladem uspésného feseni a udéleni vyjimek organti ochrany ptirody.

Tato rozhodnuti povoluji fadu vyjimek z ochrany ptirody a jejich jednotlivych slozek
a soucasn¢ stanovuji podrobné a ptisné podminky, za kterych lze vyjimek vyuzit.
okresnich ufadl. V soucasnosti se vyklad pravnich norem li§i ufad od ufadu, predevSim
nepiijemné byva striktni vyzadovani dokument po ptedkladateli, zejména téch, které ma
pravo urad ziskat béhem zdkonem stanoveného fizeni. Praveé u referat Zivotniho prostiedi
nastalo nejvice rozdill, a to jak mezi rGznymi okresy, tak také mnohdy v naprosté
oddélenosti a neprovazanosti jednotlivych jejich odbornosti vramci jednoho uradu.
Dosahnout toho, aby nektery tento referat vydal souhrnné stanovisko, se nepodaftilo.

Naopak zase je tieba ocenit spolupraci a iniciativni pomoc MZP a nékterych jeho
pracovniki pfi jednanich se zastupci Evropské Unie, kdy dokézali obhdjit predlozené
dokumenty a odmitnout potfizovani dalSich.

Soucasti souhlasného stanoviska EIA je nékolik desitek podminek pro piipravu,
projekt, realizaci i provoz koridorové trati. Z nich nelze v praxi podcenit ani jedinou, 1ze zde
vybrat a jmenovat jen ty nejvyznamnéj$i podminky:

— pouziti technologie bez snaseni kolejového rostu,

— pfiobnové Zelezni¢niho spodku vyloucit vapenné, cementové
nebo vapennocementové stabilizace,

— zachovat stavajici konfiguraci i vodni rezim zvodnélych ¢i podmacenych terénnich
depresi v paté drazniho télesa,

— v prostoru kfizeni drazniho télesa s prvky izemniho systému ekologické stability
provést po ukonceni stavebnich praci jejich revitalizaci,

— v ptipad¢ rekonstrukce mostnich objektl realizovat takova technické opattenti,
kterd umozni migraci Zivo€ichil pod témito stavbami.
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Otazky spojené se spolufinancovanim staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru z evropskych fondi. Poznatky z ,,Technické asistence ISPA*
a pInéni jejich podminek a pozadavkii.

Evropskd Unie ma zdjem na rozvoji jak pivodnich ¢lenskych zemi, tak i zemi nové
ptistupujicich. K tomu je Siroce rozvinuto mnoho programii na podporu a predevSim
na financovani formou ptijéek nebo piispévki. Rozvojové programy se tykaji vSech oblasti
hospodafstvi i Zivota spoleCnosti, neni pominuta ani piiroda a Zivotni prostfedi. Pravé
potieba udrzet a dale zkvalitnit dopravni spojeni v evropské dimenzi a soucasné chranit
pfirodu a zkvalitnit evropské Zzivotni prostiedi, zafazuje mezi pro Evropu vyznamné
rozvojové programy modernizaci nasi Zelezni¢ni sit€ — mezinarodnich Zelezni¢nich koridori.

Pojmy jako PHARE, ISPA a kohezni fondy jsou n¢kterym znamy velmi podrobné,
ostatni urcit¢ védi, ze jde pravé o programy finanéni podpory rozvoje dopravni
infrastruktury v souladu s politikou Evropské Unie.

Do programu kofinancovani ze zdroji Evropské komise jsou ze staveb III. koridoru
zafazeny na vétvi Pierov - Ceska Tiebova tii stavby z péti. Jde o stavby Pferov —Olomouc,
Cervenka — Zabieh a Zabieh — Krasikov.

Témto vybranym stavbam a celé vétvi Pierov - Ceska Tiebova delegovani experti
evropské komise vénuji nalezitou pozornost. Za ucasti experti evropské komise prob¢hlo
jiz nekolik kol ,,Technické asistence”, kdy byla postupné posuzovana napted piipravna
dokumentace staveb a posléze projekty pfislusnych staveb. Cilem ,,Technické asistence"
expertll evropské komise bylo predkladané ptipravované stavby posoudit a pomoci podat
ptislusné zadosti o kofinancovani, a to v souladu se zasadami politiky Evropské komise.
Ta mé zajem na tom, aby infrastruktura zemi pfistupujicich do Evropské unie vyhovovala
vSem stanovenym pozadavkiim. Podpora je pfimo podminéna splnénim stanovenych
podminek.

Investor spolu se zhotovitelem pfislusné dokumentace seznamili experty s koncepci
jednotlivych staveb a také se zasadami CD modernizace piipadné optimalizace. Své feseni
pred experty obhajovali, bylo konstatovano, Ze zasady modernizace podle smérnic CD je
nutno ctit. Byly vedeny velmi podrobné diskuse, zkoumani expertii §lo do zna¢né hloubky
a velkych podrobnosti.

V ptipadech, kde tim nebyly naruSeny zasady modernizace, se naptiklad dohodly
Gpravy nastupist’ v Zelezniénich stanicich Zabfeh, Lukavice a Moravi¢any. Slo o to,
ze pojem poloperonizace nebo jeho obdobu vyslani experti neznali a doporucili omezit
pouzivani troviiovych nastupist. Pozadavky na redukci poctu mostnich objektd pro kiizeni
vodoteci 1 komunikaci byly po vysvétleni odmitnuty. Rovnéz byly vysvétleny otazky spojené
s upevnénim trakéniho vedeni pod silniénimi nadjezdy a s tim spojené otdzky maximalni
mozné rychlosti.

Velky daraz byl ve vSech stupnich ,,Technické asistence* expertli evropské komise
kladen na zachovéni a ochranu zivotniho prostiedi.

Pro styk a jedndni s experty evropské komise byly vytvofeny a pfedevsim se osvédcily
nékteré celové dokumenty. Pro stavby Prerov — Olomouc, Cervenka — Zabieh vytvofili
projektanti prufezovy dokument snazvem Pasport dokumentace. Zde se podaftilo
zkoordinovat c¢innost dvou nezavislych projektanti a dokumentaci piedkladanou
pro jednani s experty evropské komise po formalni strance sjednotit.
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Dale bylo vytvotfeno n€kolik dokumentii ilustrujicich vlivy stavby na Zivotni prosttedi
a prokazujicich zpasob jeho ochrany. Jsou to:
,»Souhrn zpracovanych dokumentaci, vydanych spravnich aktii a ptehled vlivli na Zivotni
prostiedi staveb Zelezniéni vétve Pierov - Ceska Tiebova”, ,Studie kumulativnich
a sekundarnich vlivii modernizace Zelezniéniho tiseku Pferov — Ceska Tiebova na Zivotni
prosttedi ve smyslu metodickych postupi EU DG XI khodnoceni nepiimych
a kumulativnich vlivli na Zivotni prostiedi a interakce téchto vlivi”, ,,Shrnuti netechnického
charakteru pro potieby spolufinancovani z fondu ISPA” a jiz vySe zminované ,,Pasporty
dokumentace”.

Lze konstatovat, Zze péce a Usili dosud vénované ptipravé jednani s experty EK, mélo
v priubéznych zpravach ,,Technické asistence* kladny dopad.

Zda jsme uspés$né splnili vSechny poZadavky experti EK vyplyne teprve z projednéani
a z ptipadného piijeti naSich zadosti organy EK. Uc¢inili jsme proto vSe, co je v nasSich silach,
pfipravili jsme rozséhlé podklady ilustrujici nase zdméry, v dialogu s experty EK jsme fadu
nasich feSeni ob4jili. V nékterych otazkach jsme zase pozadavkim tlumocenym experty EK
vyhovéli.

Predpokladané prinosy plynouci z realizace staveb III. tranzitniho
Zelezni¢niho koridoru.

Realizace staveb III. tranzitniho zelezni¢niho koridoru piindsi prodlouzeni Zivotnosti
komplexné vseho, ptredev§im spodku, do kterého se mnohdy zasdhlo az po 150 resp.
70 letech. To pfinasi samoziejmé uspory udrZovacich nakladl a pifi dostate¢né tdrzbé
oddali naro¢né investice do drzbovych praci.

Hlavnim pfinosem je zapojeni nasi Zelezni¢ni sit¢ do mezindrodni, celoevropské.
Konkrétnim ptfinosem plynoucim z realizace staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru je
podpora Zelezni¢niho magistralniho spojeni Vychod - Zapad.

Ale Zz4dné ptinosy plynouci zrealizace staveb III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
ivSech ostatnich koridorli nejsou zanedbatelné. Ve fazi vysoké rozpracovanosti nelze
vSechny pfinosy hodnotit ani ne vSechny definovat. Proto se lze zminit jen o nékterych
dalSich predpokladanych, o zvySeni propustnosti, Uspory na stani¢nich a provoznich
nakladech, tspory provoznich ndkladi v silnicni dopravé, Uspory na provozu a udrzbé
dopravni infrastruktury, zvySeni bezpecnosti, plynulosti, pohodli Zelezni¢ni dopravy. Patii
mezi n¢ ocekavané Casové uspory. Ve studii proveditelnosti jsou vypocteny zpriimérované
hodnoty uspor jizdnich dob: osobni doprava - 14.4 minut/osobu, ndkladni doprava —
6 minut/tunu. Jsou vypocteny primérné uspory jizdnich dob ptevedené dopravy: osobni
doprava - 20 minut/osobu, nakladni doprava - 5 minut/tunu. Dal§im pfinosem bude, diky
legislativnim opatfenim na tseku hygieny a diky nutnosti realizovat takto stanovena
opatieni, snizeni hlukovych emisi do okoli.

Diky postupu pfipravy a predevsim diky postupu realizace staveb koridoru budeme
moci brzy pfestat hovofit o predpokladanych ptfinosech a vyhodnotit piinosy skutecné
dosazené.
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Stavebni objekty na koridorech - stanice Studénka
Ing. arch. Jarmil Srpa, Ing. Jiti Ulehla, Petr Lnéni¢ka, Metroprojekt Praha, a.s.

Modernizace tratového useku Hranice — Studénka

Stanice Studénka

Uvod:

V roce 1997 byl zpracovan spole¢né s Ceskymi drahami a SUDOP BRNO program
zlepSeni stavu dopravnich budov CD.

Jeho zédkladnim cilem bylo:

e zlepSeni stavu vypravnich budov po strance architektonické, stavebni, hygieny,
bezpecnosti, kvality prostiedi

e docileni ,,IMAGE* CD — atmosféry nadrazi jako vstupni brany do mésta &i obce
a na zeleznici, odpovidajici ve vSech bodech pozadavkim 21. stoleti

e zlep3eni pracovniho prostiedi zaméstnancii CD

e zamezeni plytvani financnimi prostfedky pii nekoordinovanych akcich,
uspory na provoznich nakladech

¢ volbou funkéniho feSeni zvysit prevenci pied dal$im zhorSovanim stavu,
vandalstvim, imyslnym a netimysinym poskozovanim majetku CD

e feSeni bezbariérovych piistupl invalidnich spoluobc¢anii

Stanice Studénka

Rekonstrukce stanice Studénka probihala jako souc¢ést stavby modernizace tratového
useku Hranice — Studénka. Cela ¢ast tohoto useku je 3400 m a délka stanice je 3234 m.

Stanice Studénka lezi na koridorovém tseku Bieclav — Pierov — Petrovice u Karviné.
Jedna se o mezilehlou stanici s rozsahlym kolejistém funkéné rozdélenym do dvou obvodt —
osobni a nakladni nadrazi.

Délka celé stanice Cini asi 3300 m, kromé nékolika vlecek (Thrall Vagénka Studénka.
Calofrig, Uhelné sklady, Multip) z ni odbocuji i dvé vedlejsi traté regionalniho vyznamu —
do Bilovce (trat’ ¢. 279) a do Verovic (€. 325). Historicky dané usporadani stanice
a kolejisté¢ ma za nasledek, ze nastup do vlakt téchto smérli probiha na oddélenych mistech
— nastupisté pro vlaky na Vetovice je z druhé strany stanicni budovy a pro vlaky na Bilovec
na opacné stran¢ kolejisté, nez je stanicni budova. Rekonstrukce umozni na hlavnich
kolejich jizdu rychlosti 140 km/h pro klasické soupravy a rychlosti az 160 km/h
pro jednotky s naklapécimi skiinémi.

Projekt modernizace tratového useku Hranice na Moravé — Studénka zpracovala
pro investora, jimz byly Ceské dréhy, firma METROPROJEKT Praha as.
Do rekonstrukénich praci tohoto pfiblizné 33 km dlouhého useku Zelezni¢ni trati spada
1 komplexni ptfestavba objektii a kolejisté stanice Studénka, kterd tak svoji novou provozni
i architektonickou koncepci bude pIné pokryvat pozadavky moderniho dopravniho
kolejového systému.
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Pro ziskani ptfedstavy o rozsahu praci vykonanych v celém obvodu stanice poslouzi
nasledujici tdaj: bylo rekonstruovano a smérove i vyskove upraveno vice nez 10 km koleji,
zcela modernizovan byl komplex budov, kde obestavény prostor vlastniho objektu €ini
10 475 m’, z toho stavajici objekt 3 316 m’ a nova piistavba 7 159 m’, a modernizovano
veskeré technologické vybaveni stanice — zabezpeCovaci a sdélovaci zafizeni, dispecerska
fidici technika a vybudovana byla nova trafostanice.

Architektonickou dominantou celého aredlu se stdva stani¢ni budova. Vlastni objekt
stanicni budovy je rozdélen na dvé casti, uprostied nichz je dvorana se schodistém
do podchodu, ktery slouzi jako hlavni pfistupova cesta k nastupiStim. Leva i prava Cast
nadrazniho objektu je dvoupodlazni, v obou ¢astech jsou ziizeny provozni a technologické
mistnosti.

Stredni casti, kterd ob¢é sousedni kiidla pfevySuje, je prosklena hala se sedlovou
sttechou a prosklenym svétlikem. Prosklena hala s hodinami tvofi dominantu celého objektu
a za ve€erniho osvétleni slouzi jako orienta¢ni bod pro Siroké okoli. V proskleném cele haly,
na jeji hlavni ose, jsou umistény hodiny. Budova je odéna do svétle béZové omitky, stiecha
je z cervenych palenych tasek, vyplné€ otvorii a prosklené Casti maji povrchovou upravu
rdml v barvé kobaltové modré. Ve stejné barvé jsou pak sokly i vnitini dlazba, kterd je
svétle bézova.

Vstup do néddrazni haly je proveden zastfeSenym pulkruhovym schodistém, doplnénym
bo¢nimi rampami pro vozickéare. Dlazby v prostoru okolo objektu stanice jsou barevné
zamkové. Smérem k nastupiStim pfiléha k budové terasa, slouZici provozni obsluze
(manipulaci se spéSninami apod.). Pfi realizaci budovy byl vyuzit a do komplexu
zakomponovan i piedchozi nedostavény objekt, ktery m¢l drive nahradit ptivodni vypravni
budovu.

Novy podchod, bezprostfedné navazujici na nadrazni budovu, umoziuje pfistup
cestujicich na nastupisté 1 pro vlaky na Bilovec ,,suchou nohou®. Tento podchod nahradil
dozivajici nadzemni lavku. Vytah pro imobilni cestujici propojuje nadrazni halu s trovni
podlahy podchodu a dalsi vytahy pak umoziuji bezbariérovy vystup z podchodu
na jednotliva nastupiste.

Vybudovana zde byla dvé ostrovni nastupisté o délce 400 m. Z poloviny své délky jsou
zakryta ocelovymi pfistfesky. Krytiny pfistieSku jsou z polykarbonatovych transparentnich
lamel. Podlaha nastupisté je barevné i povrchové upravena. Pés pro nevidomé (80 cm
od hrany nastupisté) je vnimatelny slepeckou holi a naSlapem. Soucasti tohoto
bezpecnostniho pésu je i zIut€ natfeny pas pro vidici o Sitce 150 mm. Pro provozni personal
a pro pohyb sluzebnich vozikli jsou néstupisté propojena piejezdy z celopryZzovych panelii
a betonové zamkové dlazby s obrubnikem.

Orienta¢ni a informacni systém vefejné Casti vypravniho objektu a ostatnich prostor
nadrazi je feSen dle typizatni smérnice pro orientatni systém na CD. Oznaleni stanice
a orientacni systém je na butonech oznacenych ptisluSnymi piktogramy. VSechny butony jak
u stanicni budovy, tak na nastupistich jsou prosvétlené: v podchodu jsou s ohledem na jeho
vysku umistény na sténach na neprithledné podlozce.

Rekonstrukce kolejisté Zst. Studénka zahrnuje jak ndkladovou, tak osobni cast.
V nakladové ¢asti byly rekonstruovany dvé koleje vcetné vyhybek a kolejového propojeni,
dvé koleje doznaly smérovou a vySkovou tpravu a dalsi koleje byly pferuSeny a ukonceny
kolejovymi zardzedly. V osobni ¢asti kolejist¢ se rekonstruovaly hlavni koleje, dve
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predjizdné koleje, nové je upraveno uspotadani sttedniho zhlavi. Vyskové a smérové byla
upravena vlecka do vagonky.

Limitujici slozeny smérovy oblouk na ostravském zhlavi doznal rovnéz zmeény:
do jeho c¢asti byly vlozeny kolejové spojky, novad uprava nyni umoziuje prujezd rychlosti
140 km/h.

Jiz pted rekonstrukci zde bylo reléové zabezpeCovaci zatfizeni (provoz ve stanici fidi dva
vypravéi z stfedniho stavédla), v rdmei modernizace vSak doSlo k podstatnym Upravam.
Stanice je nyni zabezpecovana zatizenim 3. kategorie — elektronickym stavédlem.

Zatizeni bude se svételnymi navestidly, elektrometrickymi prestavniky a kolejovymi obvody
KO 4300 — 275 Hz. Ve stanici budou ¢tyii pomocna stavédla. Vnitini ¢ast zabezpecovaciho
zafizeni, véetnd UNZ (Usttedni napajeci zdroj), a servisni pracovi§té budou umistény v nové
vypravni budové, v dopravni kanceldii pak dvé ovladaci pracoviste pro elektronické
stavédlo. Uroviiové piejezdy v obvodu Zelezniéni stanice budou zabezpeéeny elektronickym
ptejezdovym zatizenim, svételnym s pozitivni signalizaci.

Technickou piestavbu zaznamenalo i1 sd€lovaci zafizeni. V celém tratovém useku
byly polozeny nové sdélovaci kabely (tratovy kabel a opticky kabel). Vlastni stanice bude
vybavena rozhlasovym zafizenim pro informaci cestujicich, integrovanym telekomunika¢nim
zatizenim, které bude plnit funkci telefonni usttedny, dispecerského zatizeni zapojovace
a pfenosového digitdlnitho systému PCM — 1. fadu. Informacni systém pro cestujici bude
vizualni a zvukovy. Z novych silnoproudych zatizeni je tfeba uvést distribucni trafostanici
o vykonu 500 kVA.

Vybudovéno bylo nové osvétleni stanice a u vSech vyhybek v dopravnich kolejich
byl instalovan systém elektronického ohievu. Celkem bylo ve stanici uloZeno 41 novych
vyhybek.

Predpokladany pocet cestujicich ve stanici ¢ini ve Spickové frekvenci 250
a v pruchozi frekvenci 100 cestujicich za hodinu. Koncepéni feseni prestavby aredlu stanice
svym pojetim naplituje provozni pozadavky modernich Zelezni¢nich koridorti evropského
vyznamu a pro cestujici vefejnost pfinasi novou uroven sluzeb v modernim pohodovém
prostiedi.

Zavér
Celkova rekonstrukce i dostavba byla provadéna za plného provozu jak stanice, tak

1 zeleznicni traté. Na rekonstrukci vypravni budovy Zelezni¢ni stanice Studénka se podilel
financnimi prosttedky i Méstsky ufad Studénka.
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Upravy na Zeleznici pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace

V minulém roce jste se na této konferenci meli prilezitost sezndmit se skupinou
uzivateli vetejné dopravy, pro které je, vzhledem k jejich zdravotnimu postizeni, vyuziti
této dopravy zakladem jejich samostatného a nezévislého zivota. K tomuto tématu (zrakove
postizeni a pfistupnost a uzivani staveb na zeleznici) bych se rdd podrobnéji vratil
v letoSnim roce. Dlivodem je mimo jiné i to, Ze se za uplynuly rok stalo v této oblasti
mnoho zajimavého a podstatného.

Myslim si, ze je dobré zacit od pocatku - odpovedi na otazku: jak se zrakoveé postizeny
cloveék pohybuje i orientuje a co je zdkladem pro jeho samostatny a bezpeény pohyb.
Principy samostatného a bezpecného pohybu a orientace nevidomych jsou dany
teoretickymi studiemi 1 jejich praktickym oveéfovanim. Disciplina, ktera se touto
problematikou zabyva, se jmenuje Zéklady samostatného a bezpe¢ného pohybu a orientace
nevidomych a slabozrakych a je v Ceské republice jiz tradi¢né na $pickové svétové trovni.
Odkaz na literaturu, ktera se tohoto oboru tyka, je na konci tohoto ptispevku.

Co je ptfi navrhu a realizaci staveb nutné o samostatném a bezpetném pohybu
nevidomych a slabozrakych védeét? Jak maji upravy stavby pro tuto skupinu uzivatelii
vypadat a jakymi principy se upravy fidi? Odpovédi na tyto otazky lze shrnout do ne€kolika
zakladnich bodil.

1. Nevidomy a slabozraky je na samostatny pohyb a orientaci v interiéru i exteriéru
dlouhodobé teoreticky a prakticky ptipravovan.

2. Samostatny pohyb a orientace nevidomého se fidi presnymi pravidly
a zékonitostmi.

3. Nevidomy a slabozraky se pohybuje samostatné predevsim na mistech, ktera zna.

Pro samostatny pohyb a orientaci vyuZzivaji nevidomi a vétSinou i slabozraci
predevsim hmatové vjemy ziskavané technikou dlouhé bilé hole a n€kdy ovétované
naslapem. Druhotné jsou informace ziskdvané akusticky, ty jsou ale zakladni pfi
proménnych situacich.

5. Pro orientaci a pohyb nevidomych a slabozrakych se pfednostné vyuziva vhodného
uspotadani prostoru a staveb v ném umisténych. Zamérné vytvorené hmatové
prvky se pouzivaji tam, kde nelze vyuzivat piirozené vodici linie a orientacni body.

6. Um¢le vytvarené hmatové upravy musi obsahovat minimalni pocet od sebe
jednoznaéné hmatoveé odliSnych prvkd, tyto prvky musi byt stejné ve vSech druzich
staveb.
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7. Hmatove se oznacuji pouze vybrand mista, hranice nebezpecného ¢i neptistupného
prostoru ¢i orienta¢né zajimava mista, v misté chybéjicich ptirozenych vodicich linii
se zfizuji linie umélg,

8. Hmatové prvky nesmi byt zaménitelné s ostatnimi ¢astmi staveb (ptistupnymi
vetejnosti).

9. Systém uspotadani hmatovych prvki a jejich detailni feSeni musi disledné vychazet
z pravidel samostatného pohybu a orientace nevidomych a slabozrakych.

10. Systém usporadani akustického vedeni prvki a detailni feSeni jednotlivych prvka
musi disledné vychézet z pravidel samostatného pohybu a orientace nevidomych
a slabozrakych.

11. Barevnost a usporadani barev s redukci jejich poctu v dilezitych mistech musi
odpovidat vnimani prostoru osobami slabozrakymi.

12. Barevnost a provedeni informacnich prvkl musi respektovat potieby slabozrakych.

Tento prispévek se dale soustfedi pouze na hmatové prvky a jejich feseni. Principy pro
navrhovani akustickych prvka a systémil jsou uvedeny v odkazu na Internetové stranky
Sjednocené organizace nevidomych a slabozrakych (www.sons.cz, dokumenty, metodické
poznamky k vytvafeni podminek pro samostatny a bezpe¢ny pohyb nevidomych
a slabozrakych), prirucka pro akustické vedeni a informace.

Pii technice bilé hole nevidomy vyuziva ke svému pohybu a orientaci piedev§im
vhodného uspotfadani staveb a jejich prvkl (stény domt, obrubniky travniku, podezdivky
plotl apod.) Pfesto je vSak nutné vytvaret i umelé hmatové prvky ¢i linie a systémy slozené
z téchto prvkd.

Zakladnich umélych hmatovych prvkl je pouze pét, dva z nich se vyskytuji ve vSech
stavbach, tfeti je charakteristicky svym pouzitim ve vozovce, ¢tvrty je charakteristicky svym
pouzitim na cyklistickych stezkach, posledni se vyuzivd pouze na nastupiStich Zeleznice.
O které prvky jde?

Prvnim prvkem je varovny pas, ktery hmatové (a ve vétSin€ piipadi 1 vizualng)
vyznacuje hranici bezpecného a nebezpeéného nebo neptistupného prostoru. Jeho povrch
musi vzdy tvofit vystupky, jeho Site je presné 0,4 m.

Tento hmatovy prvek, stejné jako vSechny ostatni, je definovan a uveden v provadécim
ptedpise k stavebnimu zékonu, ve vyhlasce ¢. 369/20001 Sb.

Stejné vlastnosti jako varovny pas ma i hmatny pas oddélujici pas pro chodce od pésu
pro cyklisty tam, kde jsou oba pruhy vedeny na stejném télese. I zde vSak hmatova uprava
vymezuje hranici bezpeéného a nebezpecného prostoru.

Obr.1 - Varovny pas hmatoveé
vyznacuje hranici nebezpe¢ného
prostoru, misto vstupu

do vozovky.
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Obr.2 - Hmatny pas vyznacuje
hranici nebezpecného prostoru,
misto vstupu na cyklistickou
stezku.

Obr.3 - Varovny pas

(s vystupky) hmatové vyznacuje
hranici nepfistupného prostoru
na nastupisti .

DalS$im dilezitym hmatovym prvkem je signalni pas, ktery hmatoveé vyznacuje
orientacné dilezité misto a dava nevidomému i smérovou informaci. Jeho povrch musi vzdy
tvofit vystupky, jeho Sife je v rozmezi 0,8 az 1 m.

Obr.4 - Signalni pas

na piechodu urcuje orientacné
zajimavé misto (osu) a také
nevidomého smérove vede.

Obr.5 - Signalni pas na zastavce
tramvaji oznacuje orientacné
zajimavé misto

(nastup do vozidla).
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Zvlastni hmatovy prvek vyskytujici se pouze u ptrechodl, umistény ve vozovce
a pouzivany na vyjmenovanych (vyhlaskou 369/2001 Sb.) ptechodech je vodici pas
ptechodu, ktery hmatové pomaha udrzet nevidomému smér pii prechazeni vozovky
na komplikovanych mistech. Rozméry a charakter tohoto prvku urcuji Technické podminky
pro provadéni vodorovného dopravniho znaceni.

Obr.7 - Vodici pas piechodu
pomaha na slozitych ptechodech
nevidomému udrzet spravny
smér chize.

Specificky hmatovy prvek vyskytujici se pouze na Zelezni¢nich ndstupistich v sobé
zahrnuje dvé funkce. Prvni je funkce varovného pasu (hmatové vyznaceni hranice
bezpecnostniho pasu na ndstupisti), druhd funkce je vodici — charakter a provedeni prvku
umoziuje nevidomému chizi po ndstupiSti ve sméru rovnobéZzném s osou koleji.
Jeho povrch musi vzdy tvofit drazky (tvaru sinusovky nebo trapézu), Sife je presné 0,4 m.
Obé¢ funkce je mozné sloucit proto, ze nastupisté zeleznice jsou pro nevidomého pomeérné
maly a pfesné¢ definovany prostor.

Obr.8 - Varovny pas slouceny
s vodici linii na vnéjsim
zelezni¢nim nastupisti.

K tplnému vyctu umélych hmatovych prvki zbyva jen zminit specificky piipad specialni
drahy — metra. Zde je, vzhledem k charakteru pohybu a mnozstvi cestujicich a feSeni staveb
zachovana samostatnd funkce varovného pasu, ktera je v nékterych stanicich doplnéna
umélou vodici linii tvofenou drazkami. Tato vodici linie je mimo néstupisté casto vedena
i ve vestibulech a podchodech.

Obr.9 - Detail varovného pasu
na nastupisti metra.

Na prvni pohled se miize zdat, ze se tento piispévek jen malo tyka zeleznice a pohybu
nevidomych a slabozrakych. To je ale klamné, jak vyplyne dal, byly to pravé vyse uvedené
vnitini 1 vn&j§i logické postupy a vécné souvislosti, které vedly Ceské drahy k zasadnim
kroklim, které maji odstranit n¢které problémy na stavajicich i novych stavbach a zajistit,
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aby navrhy a provedeni staveb na zeleznici vzdy odpovidaly potiebdm samostatného
a bezpecného pohybu a orientace nevidomych a slabozrakych.

Nekteré stavby na 1. 1 II. Zeleznicnim koridoru maji z hlediska pohybu nevidomych
zasadni problémy, které v n€kterych ptipadech ohrozuji i bezpecnost zrakove postizenych.
Cast téchto problémovych mist vznikla tim, e se k projektantim i realizaci staveb
na zeleznici dostavaly nespravné informace o TUpravach prostiedi pro nevidomé
a slabozraké. Zdrojem téchto zavadéjicich informaci mnohdy byli konzultanti SdruZeni
pro Zivotni prostiedi zdravotn& postizenych v CR. Problémové z hlediska nevidomych miize
byt na vnéjSich nastupistich i uplatnéni nékterych pozadavki stavajicich norem a ptedpisti.

Obr.10 - Upravy na vngjsim
nastupisti, pfi pohybu podél
zabradli se nevidomy dostava
k mezete, ktera neni hmatové
vyznacena. MiiZe proto projit
az k hran¢ nastupisteé a ocita
se v nebezpecné situaci

Piipominky Sjednocené organizace nevidomych a slabozrakych v CR tykajici se pohybu
nevidomych a slabozrakych na rekonstruovanych Zelezni¢nich nastupistich byly v konci
minulého roku projednany s vedenim Ceskych drah. Vysledkem schiizky bylo, mimo jiné,
i zdsadni rozhodnuti o dal$im postupu, ktery by vyloucil nespravna a nevhodna feseni.

Ceské drahy se rozhodly, Ze zpracuji novy vzorovy list tykajici se hmatovych tiprav
zelezniCnich nastupist’ pro nevidomé a slabozraké. Toto opatfeni je systémové, ma plosné
pusobeni, a proto bylo ze strany organizace nevidomych a slabozrakych s povdékem piijato.
Obe¢ strany pak v né€kolika pracovnich jednanich projednaly navrh, ktery je schopen na jedné
stran¢ fesit vSechny situace a hmatova opatieni pro zrakove postizené, na druhé strané plni
1 vSechny podminky spravného technického a technologického feseni.

Témef soucasné s témito pracemi byla navrzena a odzkousSena novéa konzolovéa deska
délky 2300 mm s hmatovymi upravami umoziujicimi fesit na panelizovanych néstupistich
(z konzolovych desek délky 2300 mm) prakticky vSechna mista, kde je nutné provést
opatfeni pro samostatny a bezpecny pohyb nevidomych a slabozrakych. Jedna se zejména
o vytvofeni varovného pasu na konci nastupist’, signdlnich past vyznacujicich orientacné
dilezitd mista (schodisté, vytahy, pfistfesky apod.). Byl doplnén i sortiment konzolovych
desek délky 1450 mm tak, aby hmatova opatfeni byla vzdy stejna, a tim i jednoznacné
pro zrakové postizeného uzivatele srozumitelna.

Vyse zminéné opatieni ma pro budoucnost zasadni vyznam, odstraiiuje nekvalifikované
a nespravné nazory na Upravy pro nevidomé. Proto patii vSem, ktefi se na uvedenych
pracich podileli, mimofadné podékovani.

Obr.11 - Navrh nové konzolové desky délky 2300 mm
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Metroprojekt Praha a.s. vyuzil svych dlouhodobych tésnych kontaktli na organizaci
sdruzujici zrakové postizené a nové konzolové desky navrhl na rekonstruovanych
nastupistich v optimalizovaném tratovém tuseku Krasikov — Ceska Ttebova. Realizace
a nasledné uZivatelské odzkouseni potvrdilo spravnost koncepce vzorového listu CD
a velmi dobré uzivatelské vlastnosti novych konzolovych desek.

Vyznamny pokrok vydanim novelizované normy zaznamenalo z hlediska nevidomych
1 technické feSeni prejezdl zeleznice v misté kiizovani s péSimi komunikacemi.

Rok charakterizovany systémovymi opatienimi s ploSnou plsobnosti je, dle mého nézoru,
ptelomovy a Ize jen doufat, Ze se dobry vysledek pti pouziti novych norem a vzorovych listii
brzy dostavi i v terénu.

Obr.12 - Konec nastupisteé
s osazenou novou konzolovou

S deskou délky 2300 mm
B A=
Pk S
L § g
Fol G
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Inteligentni dopravni systémy v regionalni dopravé
Ing. Fanti$ek Kopecky, KPM CONSULT, a.s., Doc. Dr. Ing. Miroslav Svitek , CVUT FD

1. Uvod

Doprava je jednim z kli¢ovych faktorti v modernich ekonomikéach. Existuje vSak trvaly
protiklad mezi spole¢nosti, kterd pozaduje stale vétsi mobilitu, a vefejnym minénim, které je
stdle mén¢ tolerantni viic¢i chronickym zpozdénim, vzristajicim kongescim a nizké kvalité
nékterych dopravnich sluzeb. Vzhledem k tomu, Zze poptavka po dopravé neustale roste,
nemtze se reakce na poptavku omezit pouze na budovani nové infrastruktury a otvirani
novych trhti. Je tieba optimalizovat dopravni systém tak, aby spliioval pozadavky rozsiteni
a udrzitelného rozvoje. To znamend, ze moderni dopravni systém musi byt udrzitelny
z hospodaiského, socidlniho, ale i ekologického hlediska. Doprava se také stava vyraznym
problémem vyspélych ekonomik. Silnice a dalnice jsou zahlceny, mésta trpi kongescemi,
vzrista nehodovost, je vyrazné¢ naruSovano zivosti prostfedi. Doprava ve své podstaté
ovliviiuje zivot kazdého z nas. Je jasné, Ze je nutno i do tak slozitého procesu, jakym beze
sporu doprava je, vstoupit obdobnymi ndstroji, jaké zname z jinych odvétvi. Dopravni
proces je nutno regulovat, aktivné fidit, je také nutno do dopravniho procesu vstoupit
s vyraznymi prvky liberdlni ekonomiky. Dopravni politika evropské unie vytéena v ,Bile
knize* jasné definovala zdkladni cil evropské politiky. Tim je podpora udrzitelného rozvoje
dopravy zbozi a osob. Stejny dokument také hovoii o harmonizaci podminek pro vSechny
dopravni obory s dirazem na externality, ale také hovofi o represivnich néstrojich podpory
udrzitelného procesu. Spolecnym jmenovatelem vSech téchto cili evropské politiky je
znalost procesu a vstup aktivnich nastrojii fizeni, regulace a represe.

Dopravni proces je dnes podporovan aplikacemi, subsystémy a systémy s inteligenci.
Inteligentni dopravni systémy a sluzby (Inteligent Transports Systems and services) dnes
podporuji ¢innost organizaci a instituci celého dopravné — prepravniho fetézce ' a také
organizaci a instituci s dopravou pifmo ¢&i nepiimo spojenych *. Inteligentni dopravni
systémy a sluzby (ITS) zaloZené na praci s informacemi se bezpochyby stanou vlastnim
technickym a technologickym nastroje politiky udrzitelného rozvoje dopravy.

2. Doprava v regionech

Zabezpeceni udrzitelné prepravy osob a zbozi v regionu pro uspokojeni potieb obcana,
primyslu a obchodnich organizaci je naroénym ukolem zabezpecujicim rozvoj regionu.
Doprava v regionech mad vSak naroc¢na specifika. Jeji plynulost a rychlost je vyrazné
negativné ovliviiovand rozvojem silni¢ni dopravy. VéEtSina silninich tahil je vedena centry
mést a obci. Mé&sta trpi kongescemi, zhorSujicim se zivotnim prostfedim, vzrista
nehodovost, pfibyvd mrtvych a zranénych na silnicich. Infrastruktura Zelezni¢nich trati
regionalniho vyznamu je siln¢ zanedband. Vozovy park hromadnych dopravnich prostfedkt
je zastaraly. Spoje Spatn€ na sebe navazuji, integrované dopravni systémy se teprve rozvijeji.

Rozvoj turizmu zejména piihrani¢nich regiont vyrazné podpoti dobie fungujici systém
preshrani¢nich dopravnich systémii. Vyznamnou roli v této oblasti zaujima zelezni¢ni

1 ’ 1 v 1 v 1 ~r s
dopravni cesta, dopravni prostiedek, dopravni proces, prepravni proces, zbozi, cestujici
* policie, banky, hasiéi, statni sprava a izemni samosprava
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doprava. Technické, stavebni a technologické parametry stavajicich trati regiondlniho
vyznamu nevyhovuji koncepénim a strategickym zamérim. Traté maji malé poloméry
obloukdi, nevyhovujici stav nastupiSt, osvétleni stanic a =zastdvek, nevyhovujici
zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni. Samostatnou kapitolou je hustota Groviiovych kiizeni
se silni¢ni dopravou °. Vzriista podet stfetii vlakil a silni¢nich vozidel. Stav limituje rozvoj
zelezni¢ni dopravy. Zahrani¢ni dopravci se obavaji zajizdét svymi modernimi jednotkami
na trat¢ regiondlni.

Udrzitelna doprava znamena zejména podporu rozvoje systémi hromadné dopravy
osob, systémt typu IDS, CITY logistiky, intermodalnich dopravnich systémd, aktivni
regulace dopravy v centrech, budovani zachytnych parkovist a také podporu rozvoje
zelezniCnich pteshrani¢nich systémi. Tak, aby obcan vice vyuzival hromadnych dopravnich
systémil, aby rozvozy zbozi v méstech byly realizovany z terminal CITY logistiky, aby
se snizil pocet kamionl na silnicnich tepnach, doprava byla aktivné regulovana a rozvijela
se preshranicni spoluprace. Dllezitym néstrojem realizace regionalni dopravni politiky jsou
a budou tedy investice do dopravni infrastruktury, infrastruktury dopravnich termindld,
technickych systémii dopravnich cest, ale také dotacni politika dopravciim pro zabezpeceni
garantované dopravni obsluznosti a preshrani¢ni dopravy.

Systémy, subsystémy a aplikace s inteligenci dnes také podporuji regionalni dopravu
v celém rozsahu. Doprava mést je fizena svételnymi kfizovatkami, proménnym znacenim,
pracuje se s obrazovou informaci atd., dopravci sleduji pohyb dopravniho prosttedku, MHD
je fizena z centra, sleduje se stav prepravovaného zbozi, jsou nasazovany odbavovaci
systémy, sleduje se pohyb zbozi a cestujicich, Zeleznice je dnes fizena modernimi systémy
s vysokymi uzitnymi vlastnostmi atd. Pfipravuji se systémy a aplikace kontroly, osvéty
a represe, jako jsou naptiklad controling vefejné dopravy, sledovani prepravy nebezpecnych
nékladii, podpora rozvoje CITY logistiky a intermodalni dopravy, elektronické myto, centra
dopravnich informaci, manazerské systémy spravct dopravnich cest, dopravnich termindld,
sledovani externich nakladl, ale i dotacnich prostfedkii atd. Podminkou rozvoje vzniku
t&chto novych sluzeb dopravni telematiky * je vzajemné sdileni informaci ukrytych ve viech
aplikacich, subsystémech a systémech. Pro zabezpeceni technickych a technologickych
vazeb je nutno do problematiky vstoupit nastroji vedouci k systematickému komplexnimu
rozvoji architektur ITS regiondlni dopravy tak, aby systémy mohly spolu vzdjemné
komunikovat, sdilet, pfedavat a vyuzivat informace.

3. Systematicky pristup k rozvoji ITS

Sluzbu dopravni telematiky lze tedy definovat jako praci s informacemi, jejimiz nositeli
jsou jednotlivé aplikace, subsystémy a systémy ITS, podporujici ¢innost celého dopravné-
ptepravniho fetézce. Doprava vSak vyznamné zasahuje a ovliviiuje negativné €i pozitivné
zivot celé spolecnosti. Proto se od architektury ITS dopravné-piepravniho fetézce ocekava
zabezpeceni vazeb na piimé uzivatele dopravné-piepravniho procesu, jako jsou napiiklad

fidi¢i, cestujici atd., a okoli dopravné-piepravniho procesu. Pod pojmem okoli ITS je
mozno si predstavit:

? Silnic 2. a 3. tiidy
* Nastrojii realizace dopravni politiky v regionech
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e statni spravu a uzemni samospravu - tvorba dohledovych, kontrolnich a represivnich
nastrojii procesu,

e bezpecnostni, zdravotni a silové slozky - tvorba nastrojii minimalizace negativnich
disledkt dopravy jako jsou naptiklad nehody, pieprava nebezpecného zbozi a véci
atd.,

e banky, pojiStovny - pro zabezpeceni podminek vstupu e-business do dopravy, atd.

Doprava je také nastrojem ekonomického vzristu spolecnosti, ma tedy bezpochyby
i nadnarodni rozmér. Proto lze sledovat v EU vyznamnou podporu rozvoje ITS °
v zavislosti a 1izké vazb& na evropskou dopravni politiku °. Problematika systematického
pfistupu k tvorbé dostatecné¢ otevienych a flexibilnich architektur ITS dopravné-
pfepravniho fetézce s otevienou vazbou na ,o0koli" je tedy podminkou pfistupu
k problematice tak, aby bylo mozno zabezpecCit sdileni a zpracovani informaci z rtznych
zdrojl. Préace s informacemi z riznych zdrojt, riznych spravci, riznych subjektii ma krome
ryze technickych a technologickych ramcii ' i ramce metodické a legislativni. Mnozina
téchto ramctl, respektive jeji presné vyfeSeni je mozno definovat jako zabezpeceni
informa¢ni interoperability °.

4. Teoretické minimum systematického pristupu k tvorbé architektury
ITS

Praktickd realizace systémové architektury jakéhokoliv systému patii do oblasti
systémovych véd. Narocnost feSeni zdiraziiuje nutnost zabezpeceni vazeb architektury ITS,
naptiklad spravce infrastruktury na ,,0koli". Jedna proménné (informace) miize mit pro vice
subjektii sledovaného objektu vice vyznami. Pfiemz proménnou rozumime napiiklad
konkrétni udalost na dopravni cesté, pohyb dopravniho elementu, stav svétel na navéstidle,
svételné kiizovatce atd., subjektem rozumime napiiklad tviirce architektury ITS mésta,
regionu, spravce dopravni cesty ° atd., ale i statni spravy, bezpeénostnich slozek, uzemni
samospravy a objektem rozumime vysek cinnosti, jako je napiiklad fizeni dopravy
na dopravni infrastruktufe, sledovani pfepravy nebezpecnych latek, sledovani dotac¢nich
prostfedkli, nehod, ¢innost zachrannych slozek, atd. Je jasné, Ze proménna bude mit
s ohledem na aplikaci (objekt), vlastni architekturu a vazeb na okoli pro nékteré aplikace
(objekty) charakter vstupni pro jiné charakter vystupni informace. Cilem subjektu je potom
nalezeni uspoiadaného (neutralniho) systému '°. Daldim krokem systémové analyzy je
ohodnoceni proménnych ''. Ohodnoceni proménnych v ITS bude pifimo zavislé
na charakteru ulohy. Napiiklad u fizeni procestt maji charakter spojity, naproti tomu
naptiklad u diagnostickych tloh (sledovani teploty a stavu infrastruktury) maji charakter

> KAREN- evropsky program uréeni metodiky systematické sestavy architektury ITS,
GALILEO - evropsky program druzicové navigace atd.

% Bila kniha EU- zékladni cile evropské dopravni politiky do roku 2010.

7 Technicky (HW) a technologicky (SW) lze dnes fesit v podstaté vie.

¥ Schopnost vzajemného sdileni informaci.

? Naptiklad Reditelstvi silnic a dalnic CR, CD atd.

1% Architektura v koneéné podobé bude piedstavovat jeden systém

' Spojité, ostré, mlhavé atd.
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diskrétni. Velmi dulezitym krokem je stanoveni rozliSovaci urovng v architekture (systému)
' s diirazem vazeb na okoli.

Poznamka:

Je potiebné si uvédomit, e jedna proménna " (i mnoZina proménnych) sledovana jednim
subsystémem (objektem) v systému naptiklad spréavce infrastruktury, také ve vlastnim
systému (architektuie) mize byt predmétem zijmu jiného subsystému v systému, a to
zrizné rozliSovaci Grovng, ale také subsystému systému z ,,0koli". Princip je zobrazen
na obrazku ¢. 1. Obrazek charakterizuje stavajici stav rozvoje ITS. Stav je pfi¢inou jisté
stagnace, protoze ma velmi nepfiznivy ekonomicky rozmér. Uzitné vlastnosti aplikaci
(objektd, subsystémil) zpravidla nesplni oéekavani investord .

RozliSovaci trovné
1
Okoli

Subsystém

Proménna

Obr.1 - Princip sledovani proménnych v rozliSovacich trovnich systému

Cilem systematického pfistupu sestavy systému (architektury) subjektem je potom
optimalizovat sledovani proménnych v jednotlivych rozpoznavacich tGrovnich v systému
i okoli. Jinymi slovy jednou ziskanou informaci sdilet v rtiznych aplikacich (subsystémech).
Pfi¢emz proménna ziskava dva vyznamy. Pro jednu ulohu ma charakter vystupni informace,
pro druhou charakter vstupni. Principidlni obrdzek 2. ma velky vyznam pro stanoveni
kone¢né podoby vlastni fyzické architektury.

"2 Ve vystupech projekti fesicich architekturu v ITS se rozlisovaci troveii zpravidla pohybuje
v 3-4 arovnich.

" Naptiklad realna poloha a obsazenost dopravniho elementu

'* Spravet dopravnich cest, dopraved, statni spravy a izemni samospravy atd.
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Dal$im krokem je nalezeni relaci invariantnich vii¢i bazi. To mlize byt zména (posun)
v Case, v prostoru atd. V systému ITS mutize jit o sledovani déji a udalosti na dopravni
cesté. Nalezeni relaci je po¢inem k nalezeni pravidel vytvarejicich jednotlivé stavy systému.
Nalezeni pravidel ma velmi dilezity vyznam naptiklad pro tvorbu pfedpokladii (prognostik)
vyvoje dopravy, plnéni jizdnich tadt, atd. Poslednimi kroky systematického pfistupu
k tvorbé architektury je vztah systému k okoli a nalezeni chovani procesti uvnitt systému.
Kone¢nym krokem je potom ,,hledani" vlastni fyzické struktury systému.

RozliSovaci trovné

Subsystém

Proménna

Obr.2 - Princip optimalniho sledovani proménnych v rozliSovacich urovnich systému

5. Nastroje systematického pristupu

Cilem vstupu nastroji systematického pfistupu je tvorba dostatecné flexibilni,
modulérni a optimalni architektury ITS dopravné-piepravniho fetézce s otevienou vazbou
na ,,okoli". Dopravné-pfepravni proces ma vyrazny narodni, ale i evropsky rozmér. Proto je
systematicky rozvoj ITS podporovan mnozinou evropskych a né¢ navazujicich narodnich
programii védy a vyzkumu  [1,2,3].

Dtlezitym fenoménem systematického pfistupu k problematice je synchronizace
informaci. Vyznam synchronizace je patrny z uvedeného struéného popisu krokl systémové
analyzy. Plyne také ze stanoveni rozliSovacich urovni systému (architektuie) s vazbou
na okoli vedouci k optimdlni struktufe architektury (systému) a tedy i k vyraznym
ekonomickym Uspordm. Problematika ma také technicky rozmér. Optimalizace
a zjednodusSeni vazeb uvnitt systému a okoli smétuje k jednoduchym technickym feSenim

" ITS vzdy bude mit nrodni rozmér
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vazeb. To vede ke stabilizaci celého systému a k vyraznému zvySeni uzitnych vlastnosti
jednotlivych aplikaci. Synchronizaci informaci je nutno zabezpecit v:

e Parametru - jednotné znaceni objektii (napt. most), udalosti (napt. nehoda)
a procesu (napft. udrzba) v dopravné-ptepravnim procesu v celém
dopravné-ptepravnim fetézci a okoli

e C(ase - udalost, proces je sledovan v redlném cCase, ¢i presn¢ definovaném ¢asovém
useku,

e Prostoru - jednotné umisténi udalosti, procesu a objektu v prostoru — na dopravni
cesté.

Synchronizace informaci vychazi z metodickych a legislativnich ramct. Musi byt
zajiSténa u vSech organizaci dopravné—piepravniho fetézce a okoli tak, aby bylo moZno
realizovat a rozvijet sluzby dopravni telematiky. V regiondlni dopravé se jedna zejména
o rozvoj platebnich systémd, controlingli vetejné dopravy, kontroly piepravy nebezpecnych
néakladi, ale i elektronického myta, manaZerskych systémd, integrovanych systému fizeni
atd.

Névrhu vlastni fyzické architektury (systému) ITS musi pfedchazet dikladnd analyza
systémovych pozadavkl uzivateld jednotlivych aplikaci (objekt). Analyza vyrazné
ovlivituje flexibilitu, modularitu a stabilitu systému, protoze rozdilné hodnoty systémovych
pozadavkli budou vyzadovat i jind technicka feSeni. K charakteristickym systémovym
pozadavklim uZzivatell patfi:

e Dostupnost — je udavana zpravidla v % a vyjadiuje piipustny Cas, kdy je zatizeni
(aplikace) mimo provoz. Napftiklad aplikace typu sledovani nebezpecnych nakladu,
fizeni provozu na pozemnich komunikacich atd. budou mit vysoky pozadavek,
naproti tomu aplikace pro statistické sledovani procesti maji zpravidla pozadavek
maly.

e Spolehlivost — pozadavek vychazi z predchoziho predevsim fadnym rozkladem
ptipustné stfedni doby mezi poruchami. Technické feSeni musi zabezpecit tuto
hodnotu, ma pfimy vztah ke stabilizaci systému. Vyrazné naptiklad ovlivni navrh
telekomunikaéniho prostiedi.

e Bezpecnost — z informatiky je vniman pojem bezpecnost ve spojeni s ochranou
dat (informaci), v dopravni telematice ma pojem dalsi vyznamy jako je naptiklad
bezpecné urceni polohy dopravniho elementu, bezpe¢né vyhodnoceni ptikazu
k zméné znakd proménnych znacek, navéstidel atd. Splnéni pozadavkil vyrazné
ovlivni feseni fidici logiky, systémil zpracovani, systému sbéru informaci atd.
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1. Makrofunkce elektronické platby
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Obr. 3 - Funkéni model - makrofunkce odbavovaci systémy-piiklad

Dtlezitym nastrojem systematického pfistupu je tvorba, sestaveni a udrzba datovych
registrii. Datovy registr soustfed’uje informace o informacich, jejich zdrojich, se stru¢nou
charakteristikou funkce. Ke klicovym informacim patii naptiklad nazev aplikace, nosna
informace, datovy format, definice a popis rozhrani, umisténi atd. Pfi¢emz je dobré tvorbu
datovych registri podfidit procestim (procesnim modelim) dopravné—piepravniho procesu
a okoli. Vyznam sestaveni datovych registri a jejich nasledna udrzba v regionalni dopravé je
zakladnim ptedpokladem tvorby rozvojovych koncepci ITS regionti vedouci k systematicky
sestavené architekture ITS dostate¢n¢ flexibilni, modularni a oteviené.

Aplikacnim nastrojem systematického ptistupu je tvorba funkénich modeli. Kazdé
aplikaci je pfifazena makrofunkce v systému (architektufe). Kazda makrofunkce se sklada
z dil¢ich funkci a ty z mnoziny podfunkci. Na obrdzku 3. je zobrazena makrofunkce
elektronickych plateb.

6. Prinosy systematického pristupu

Systematicky rozvoj ITS zabezpeci zhodnoceni uzitnych vlastnosti aplikaci, subsystému
a systémil s inteligenci jiz provozovanych a prostiedi pro vznik novych. Podminkou je
komplexni analyza potieb vSech uzivateli dopravy a uzivateli z ,,okoli"dopravy v dané
oblasti tak, aby bylo mozno definovat vzajemné technologické a technické vazby a vytvofit
tak podminky pro sdileni informaci. Dullezitym néstrojem tohoto procesu je zpracovani
koncepce rozvoje ITS. Rozvojova studie obsahuje:
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e Komplexni analyzu potieb uzivateli;

e Komplexni analyzu provozovanych aplikaci, subsystémt a systéma ITS;
e Pravidla tvorby datovych registrti;

e Metodické a legislativni podminky vazeb;

e Priority rozvoje

e Za podpory ekonomickych analyz

Podporou udrzitelné dopravy je ,kontrolink*'® vefejné dopravy. Zakladni filozofii
tvorby ,.kontrolinku® je analyza potfeb dopravni obsluznosti z informacnich zdroji zpravidla
z okoli procesu. Tim je vytvotfen ptredpoklad pro vlastni tvorbu navrhu linek a grafikonu
dopravy. Zakladnim néstrojem jsou teorie taktové dopravy. ,, Kontrolink* dopravy ma i ¢ast
fidici a kontrolni, zabezpecujici operativni fizeni procesu a kontrolu naptiklad
nad obsazenosti jednotlivych linek, trzeb, piipadné nakladt '’. Vlastni tvorba navrhu
,kontrolinku* vytvati podminky pro:

e Navrh rekonstrukce, zmény konfigurace atd. vlastni dopravni infrastruktury (zmény

konfigurace trati, silnic atd.;

e Definuje pfené prestupni vazby mezi jednotlivymi druhy dopravy naptiklad:

— geografické umisténi pfestupnich terminalti, navazujicich parkovist’.

— umisténi zastavek atd.
¢ Definuje pozadavek na rozsah dopravy projevujici se naptiklad:

— nezbytny pocet vozového parku autobusové dopravy

—  zpisob organizace dopravy na regionalnich tratich

—  piipadné definuje zakladni pozadavky na progresivni systémy dopravy '*
e Definuje zakladni pozadavky na vlastni technické prostfedky ITS napiiklad:

— odbavovacich systémt pro cestujici,

— prostfedkl pro ptenos informace,

— technickych prostfedkti dopravnich cest Zeleznice (minimalizace nakladu,
bezpecnost, rychlost atd.),

— technickych prostfedk silni¢ni infrastruktury (zabezpeceni preferenci vefejné
dopravy, represe, aktivni regulace atd.)

Vyraznym optimalizaénim ndstrojem praktické realizace architektury je rozklad systému
do jednotlivych funkci. To umozni fetézeni jednotlivych procesi (sluzeb ITS). Na obrazku
4. je uveden ptiklad pro ,kontrolink* vetejné dopravy. Proces, sluzba se sklada s dil¢ich
funkci jako je naptiklad zjisténi polohy dopravniho prostfedku, ochrana informaci,
vyhodnoceni, bezpecnost, fizeni atd. (F1-F9), pti¢emz kazda funkce ma vlastni proces
s podporou vstupnich, referenénich, databdzovych atd. informaci. ReSeni kromé
optimalizace celého systému, tedy ekonomického rozméru, ma také rozmér technicky.

"*Pravdépodobné z anglického controling, prelozil bych jako fizeni (pozn. autora sborniku)
"7 Obecné kontrola dotaci
' Jako je napiiklad kombinovana vozova jednotka - vlak, tramvaj
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Vyrazné posiluje realizaci systémovych pozadavki uzivatelli na bezpecnost, spolehlivost,
integritu a dostupnost. Kazdy proces funkce, proces komunikace mezi funkcemi, ma svoji
presné definovanou casovou charakteristiku. Potom fidici SW nastroj zabezpeci sledovani
casovych posloupnosti €innosti a procest jednotlivych funkci a komunikaci mezi nimi.
Casové odchylky od normalizovaného stavu vyjadfuji technickou, SW atd. dysfunkci
(poruchu) systému, nebo nezddouci zasah zven¢i do systému (hacker). Novy pfistup
k bezpecnosti, spolehlivosti a integrité¢ systému ma nesmirny vyznam pro tak zvanou
technickou (HW) a technologickou (SW) bezpecnost naptiklad zabezpeCovacich systémil
v zelezni¢ni dopraveé. Umozni fesit bezpecné¢ komplexni systém nebo jeho dil¢i segment
(napriklad inteligentni jednotka vozidla atd.).

—————— »&— @ > -
F6
Poloha Fl1 \ F4 / Plnéni
dopravniho F2 'Y >® F8 9 grafikonu
prostiedku
F3 F5 F7

Obr. 4: Priklad feSeni fetézeni funkei do procest

Zelezni¢éni doprava v regionech prochdzi recesi. Je vSak vyznamnou soudasti
dopravniho systému. Splituje vyznamné 1 kriteria udrzitelného rozvoje. V oblasti
pteshrani¢ni dopravy, v horskych a podhorskych oblastech ma svoji nezastupitelnou roli pro
svoji atraktivitu a spolehlivost. Musi vSak byt vélenéna do celého systému dopravy
v regionech tak, aby pravé byly zdlraznény jeji prednosti. Piipravované aplikace sluzeb ITS
podporujici regionalni dopravu '° maji piimou vazbu na technické a technologické systémy
regionalnich Zeleznic, jako jsou napiiklad zabezpecovaci, sdé€lovaci, energetické systémy,
ale 1 systémy fizeni procest. Systematicky pfistup k rozvoji zelezni¢ni telematiky umozni
postupny moduldrni rozvoj praveé v oblastech, které jsou zatim limitni pro rozvoj zelezni¢ni
dopravy. Jedna se zejména o néklady vlastni realizace *°, rozvoj preshraniéni dopravy *' atd.

7. Zavér

Doprava v regionech bude postupné integrovat jednotlivé dopravni obory. Pfipravuji se
IDS mést, regiontl, aglomeraci, ale i pfeshrani¢ni spoluprace. Dopravni politika evropska
inarodni vyrazné¢ podporuje a bude podporovat mobilitu osob a zbozi udrzitelnym
zpusobem. Tedy podporou systémui vetejné dopravy na jedné strané a aktivnim fizenim,
regulaci a represi na strané¢ druhé. Dopravni telematika je vyznamnym ndstrojem tohoto
procesu. Dopravni telematika proSla obdobim tvorby, vyvoje atd. novych teoretickych
a praktickych poznatkli vyrazné¢ podporujici rychlou, optimalni a efektivni tvorbu
¢ibudovani téchto systémua [1,2,3]. Poznatky lze velmi rychle uplatnit i v technickych
a technologickych systémech regiondlnich Zeleznic a tak podpofit zapojeni Zelezni¢ni
dopravy do procesu a pomoci ndvratu ¢i ¢asteCnému navratu Zeleznic mezi vyznamné
dopravce v regionech.

19 Zejména ,.kontrolink* vetejné dopravy, ale i CITY logistika atd.
20 Systematicky pfistup k technice trat¢ umozni snizeni nakladt realizace az o 70%
21 Telekomunikace, Zelezni¢ni piejezd, odbavovaci systémy

-89 -



Literatura:

[1] ITS v dopravné — telekomunikaénim prostiedi CR — CVUT PRAHA FD,
Doc. Dr. Ing.  Miroslav Svitek

[2]  Ugast CR v evropském projektu GALILEO — CVUT PRAHA FEL,
Prof. Ing. Frantisek Vejrazka, CSc.

[3] Plany rozvoje ITS ve vazbé na vykon statni spravy a Gizemni samospravy
— SdruZeni podpory rozvoje ITS (KPM CONSULT, a. s. — CVUT FD),
Ing. FrantiSek Kopecky

-90 -



Postup praci na tunelech Krasikov
Ing. Jiti Tesat, SUBTERRA, a.s.

Uvod
Tunely Krasikov jsou soudasti stavby ,,CD DDC, Optimalizace tratového useku
Krasikov — Ceskd Ttebova“, kterou realizuje ,.Sdruzeni Krasikov® reprezentované

spolecnostmi 7S Brno, a.s., SUBTERRA a.s. a SKANSKA ZS a.s.. Zhotovitelem obou
tuneltl Krasikov 1 a Krasikov 2 je spole¢nost SUBTERRA a.s..

Charakteristika celkové stavby

Stavba ,,CD, DDC, Optimalizace tratového useku Krasikov — Ceska Trebova“ lezi
narameni Zelezni¢éni trati Olomouc - Ceska Tiebova. Upravou smérovych poméri
se zelezniCni trat’ napfimuje a prochazi zvinény terén kolem Moravské Sédzavy dvéma tunely,
novym tunelem Krasikov 1 a novym tunelem Krasikov 2, pfi¢emz opousti stary Tatenicky
(Krasikovsky) tunel.

Geologické a hydrogeologické poméry

Tunely Krasikov 1 a Krasikov 2 byly razeny vmasivu kiidovych hornin,
ktery pfedstavuje velmi nehomogenni téleso, a to jak horninovych typt, tak wloznych
a tektonickych pomérti. V masivu byly zastoupeny prevazné jemnozrnné piskovce (pouze
misty stfedné¢ az hrubozrnné), prachovce a jilovce, které obsahuji proménlivou vapenitou
pfimes, takZze misty pfechdzeji az do slinovcii. Geofyzikalni prizkum indikoval u tunelu
Krasikov 1 né€kolik poruchovych pasem, nejvyraznéjsi se, podle ptfedpokladd, projevila
v km 25,045 az 25,112 a v km 25,771 az 25,791.

V tunelu Krasikov 1 se pohybovaly vyrony podzemni vody v ¢elbé ojedinéle a do 1 s.
V tunelu Krasikov 2 byla hladina podzemni vody pode dnem tunelu a vyraznéji se v ¢elbé
neprojevila.

Tunel Krasikov 1

Dvoukolejny Zelezni¢ni tunel. Tunel zacind v km 24,693 35 a konci v km 25,791 65.
Celkova délka tunelu je 1 098,30 m, z toho razena cast je dlouha 1 030,00 m, hloubena
zapadni ¢ast tunelu 46,15 m a hloubena vychodni ¢ast tunelu 22,15 m. Maximalni mocnost
nadloZi je 52 m.

Zahajeni praci:  09/2002
Ukonceni praci:  06/2004

Tunel Krasikov 1 se ¢leni do nésledujicich casti:

1. Hloubené tseky s portaly — zapadni portalovy usek (P1) a vychodni portalovy usek
(P2)

Razené portaly

Razené useky dvoukolejného tunelu

Unikova $tola

Unikova $achta

Nk v
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Razba tunelu probihala z obou koncii tunelu, zdpadniho portalu P1 a vychodniho
portalu P2. Plocha vyrubu se pohybovala dle technologické t¥idy vyrubu od 102,80 m’
(TT 3) do 137,00 m* (TT 5b).

Tunel Krasikov 1 — usti portalu P1

Ze zapadniho portdlu P1 razila upadné spole¢nost Metrostav a.s.. K 30. 9. 2003 bylo
provedeno hloubeni a provizorni zajisténi hloubené casti v délce 46,15 m, zajisténi portalu
mikropilotami a svorniky, a déle bylo vyrazeno 522 bm kaloty a spodni lavky v TT 5a, TT 4
a TT3. Nyni pokracuji prace na primarni obezdivce hloubené casti a probiha betondz
zakladovych past tunelu.

Z vychodniho portalu P2 razila dovrchné spole¢nost SUBTERRA a.s. K 30. 9. 2003
bylo provedeno hloubeni a provizorni zajisténi hloubené casti v délce 22,15 m, zajisténi
portalu mikropilotami a svorniky, a dale bylo vyrazeno 508 bm kaloty a spodni lavky v TT
5a, TT 4 a TT 3. Dne 25. 9. 2003 prob¢hla v tunelu tispésna slavnostni prorazka.

V soucasné dobé jsou provadény primarni obezdivka hloubené ¢ésti tunelu, betonaze
zakladovych past a ptipravné prace pro zahajeni betonaze definitivni obezdivky.

Tunel Krasikov 2

Dvoukolejny Zelezni¢ni tunel. Tunel zacind v km 25,986 00 a konci v km 26,126 65.
Celkova délka tunelu je 140,65 m, z toho razend ¢ast je dlouha 85,00 m, hloubena zapadni
¢ast tunelu 12,50 m a hloubena vychodni ¢ast tunelu 43,15 m. Maximalni mocnost nadlozi
je 18 m.

Zahajeni praci:  09/2002

Ukonceni praci: 05/2004
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Tunel Krasikov 2 se ¢leni do nasledujicich ¢asti:

1. Hloubené tseky s portaly — zapadni portalovy usek (P1)
a vychodni portalovy tsek (P2)

2. Razené portaly

3. Razené tseky dvoukolejného tunelu

Razba tunelu probihala ipadné z portalu P1, na portale P2 se budovala pouze hloubena
cast délky 43,15 m. Plocha vyrubu se pohybovala dle technologické ttidy vyrubu
od 111,80 m* (TT 3) do 137,00 m* (TT 5b). Prace na obou portélech realizuje spole¢nost
SUBTERRA a.s.. K 30. 9. 2003 bylo z portalu P1 provedeno hloubeni a provizorni zajisténi
hloubené ¢asti v délce 12,50 m, zajiSténi portalu mikropilotami, v tunelu probehla Gspésna
prorazka dne 19. 5. 2003, tzn. bylo vyrazeno 85 bm kaloty véetné spodni lavky v TT 5b, TT
5aTT4aTT3.

Tunel Krasikov 2 — prorazka na portal P2

Na portale P2 byla provedena hloubena ¢ast délky 43,15 bm véetné a zajiSténi svahli
kotvami, mikropilotami, svorniky SN, ocelovou siti a stfikanym betonem.
Dale byla provedena betondz zakladovych past, pokladka hydroizolace tunelu a betondz
definitivni obezdivky hloubeného a razeného tuseku tunelu. Zbyva dokonCit betonaz
posledniho bloku vjezdového a vyjezdového portalu, provést dobirku a betondz dna
a vystroj tunelu.
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Technologie provadéni praci

Pti razbé obou tunelli se pouzivala Nova rakouska tunelovaci metoda (NRTM). Nova
rakouska tunelovaci metoda je soubor technickych a technologickych opatieni
pfi tunelovani. Primarni osténi bylo tvofeno stfikanym betonem o proménlivé tloustce 200
mm az 350 mm, vyztuzenym dvéma polohami vyztuznych ocelovych svatfovanych siti,
ptihradovymi ocelovymi vyztuznymi oblouky a systematickym kotvenim horninovymi
svorniky v zavislosti na zatazeni horninového prostfedi do technologické tfidy vyrubu.
Plocha vyrubu se pohybovala dle technologické t¥idy vyrubu od 102,80 ™ (TT 3) do 137,00
m’ (TT 5b).

Nedilnou soucéasti NRTM je geotechnicky monitoring vyrubli a horninového prostiedi
kolem vyrubu. Realizaci téchto méfeni provadi nezavisla, odborné zptlisobild spolecnost
Stavebni geologie — Geotechnika a.s., ktera je zajiSténa investorem. V prubéhu razby byla
provadéna méteni deformaci provizorniho osténi (konvergen¢ni méteni). Na zaklade
vysledkl téchto méfeni byla operativné upfesnéna technologicka tfida vyrubu, a tim postup
razeni a zpUsob zajisténi vyrubu.

Razba dvoukolejného tunelu je provadéna ve tfech etapach — kalota, spodni lavka
a dobirka dna. Pro umoznéni dopravy mezi kalotou a spodni ldvkou byla vytvoiena vzdy
v jedné poloviné tunelu rampa z horniny se spadem rampy cca 10%. Po ni se pohybovala
mechanizace, potfebnd k razeni a zajiStovani vyrubu kaloty, jakozto i k nakladani
a vyvazeni horniny. Dalsi etapa razby tunelu vyzadovala odstranéni rampy v jedné poloviné
tunelu a jeji vytvotreni v druhé poloving tunelu.

K rozpojovéani hornin byly pouZity trhaci prace provadéné metodou hladkého vylomu.
Navrtani celby bylo provadéno vrtacim vozem ROCKET BOOMER L2C. Délka zabéru
byla dle pouzité technologické tfidy vyrubu v rozmezi 0,8 m az 2,2 m. Dobirka horniny
v profilu kaloty, spodni l1avky a dna se provadi skalnim bagrem.

Odvoz rubaniny z tunelu je zajiStovan nakladnimi automobily, které budou vyvazet
rubaninu pied portdl tunelu na mezideponii. Nakladani rubaniny do nakladnich automobili
je provadéno kolovym nakladacem VOLVO.

Primérni osténi je tvofeno vrstvou stiikaného betonu s ocelovymi ptihradovymi nosniky
a ocelovymi svafovanymi sitémi. Pomocnymi prvky jsou kratké kotvy a jehly, které jsou
osazovany v pfipadé potieby do vyrubu. Stabilita ¢elby vyrubu je zajiStovana stiikanym
betonem dle projektové dokumentace.
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Tunel Krasikov 1 — provizorn

- 95 .-



Stiikani betonu je provadéno tzv. mokrou cestou mobilnim stiikacim zatizenim. Toto je
tvoreno ¢erpadlem betonové smési MEYCO SUPREMA, manipuldtorem MEYCO
ROBOJET 041 EH. Betonova smés je pfivazena specialnimi autodomichavaci a plnéna
do nasypky Cerpadla umisténého v tunelu.

Tunel Krasikov 2 - hydroizolace

Pro vyztuzovani a vystrojovani tunelu pfi razbé je pouzita pojizdnd pracovni ploSina
MANITOU MRT 1540.
Definitivni obezdivka tunelt se sklada z provadéni nasledujicich hlavnich ¢innosti:

— pokladka hydroizolace,
— armovani,

— betonaz za posuvné hydraulické bednéni.

Na primarni obezdivku je zpojizdného leSeni poloZena ochrannd geotextilie
a hydroizola¢ni folie PE CARBOFOL tl. 2,5 mm + signalni vrstva 0,2 mm a provedena
betondz definitivniho osténi z lit¢ho betonu B 30 (C 25/30). Betonaz je provadéna pomoci
ocelového posuvného hydraulického bednéni o délce sekce 10 m se zavdZzecim vozem.
Bednéni pojizdi po uz vybetonovanych patkach (soucést dobirky dna tunelu). Bednéni je
feSeno jako pojezdovy vozik s odbednénim pomoci hydrauliky a s posunem na dalsi krok.
Soucasti bednéni jsou sklopné betonovaci lavky. Cely usek obezdivky o délce 10 m je vzdy
betonovan nepretrzite.

Beton za bednéni je dopravovan Cerpadlem betonové smési MEYCO SUPREMA,
které¢ je umisténo u posuvného bednéni. K cerpadlu je beton dopravovan upravenymi
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autodomichavaci. Armovani a pokladka izolace je provadéna z pojizdnych lesSeni, ktera jsou
umisténa pred posuvnym bednénim.

Zacatkem listopadu 2003 bude z razeného tunelu Krasikov 1 ve staniceni km 25,242
na severni stranu zarazena unikova Stola. Tato Stola bude dlouhd 240 m se stoupanim 10 %.
Na konci tnikové §toly je jiz vyhloubena a zajiSténa primarni obezdivkou unikova Sachta
o hloubce 12,5 m. Svétla Sitka Sachty v misté schodisté bude 6,45 m.

Tunel Krasikov 2 - pohled z portalu P2 na definitivni obezdivku

Zavér
Prace na novych tunelech Krasikov probihaji v souladu s harmonogramem postupu
praci schvalenym investorem. Spole¢nost SUBTERRA a.s. bude i nadéale pokracovat

ve vysokém tempu vystavby tak, aby mohla dokonéit a pfedat stavbu v terminu,
pozadované kvalité a k plné spokojenosti investora a budouciho uzivatele.
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Tunel Krasikov 1 - prorazka
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Prestavba zelezni¢niho uzlu Brno
Ing. FrantiSek Mraz, feditel, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

1. Uvod

V této dobé se dokoncuji stavby modernizace I. a II. Zelezni¢niho koridoru, piipravuji
stavby modernizace III. a IV. koridoru a je potieba dofesit a také realizovat modernizace
zelezniCnich uzli. Jednd se zejména o velké ZelezniCni stanice na trase prvniho a druhého
zelezni¢niho koridoru. Na Moravé jsou to zelezniCni uzly Ceska Tiebova, Brno, Bieclav,
Pterov, Olomouc a Bohumin, které se nyni fesi koncepéné. Vyjimkou je Bohumin, protoze
tento ZelezniCni uzel ma zpracovany projekty na modernizaci a dojde v kratké dobé
k realizaci stavby. Ostatni vyjmenované zeleznicni uzly jsou vrizném stadiu feSeni
respektive projednani koncepce prestavby, nebot’ se jedna o slozité zasahy, které si vyzaduji
zasadni feSeni.

Jednim ze slozitych ukoli pro projektanty, investory a dodavatele je piestavba
zelezni¢niho uzlu Brno. Stali jsme na zacatku tivah o tom, jak fesit vazbu Zelezni¢niho uzlu
Brno na jiz realizované stavby modernizace 1. Zelezniniho koridoru, pted dilematem, zda
provést pouze takové Upravy, které by zajistily prijjezd koridorovych osobnich a nakladnich
vlakli a nebo od zacatku pfistoupit k celkové prestavbé. Prvni ndvrh piedstavoval
vynalozeni nemalych investi¢nich nakladii do ¢astecné prestavby, ktera by nebyla v souladu
s koncepci celkové prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno. Druhy navrh je ndkladna ptestavba
celého zeleznicniho uzlu hlavné v oblasti osobni dopravy. Do urcité doby se neustéle
projednavalo, zda pfipravit a realizovat dle koncepce s prestavbou dnesniho hlavniho
nadrazi (tzv. pfisunuta poloha) a nebo s vystavbou nového osobniho nadrazi v tzv. odsunuté
poloze.

2. Historie reSeni koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno

Pocatkem dvacatého stoleti se zacalo hovofit o problémech, které se spontanné
vzniklym Zelezni¢nim uzlem nastavaji. V té dob¢ sice jiz slouzila nové vybudovana vypravni
budova, postavena na pielomu stoleti, ale ve dvacétych letech byla vypsana soutéz na feSeni
zelezniCnich otdzek mésta Brna. Navrhy mély fesit tyto hlavni problémy mésta a Zeleznice:

a) nedostatecnou kapacitu nadrazi véetné vypravni budovy,

b) rozvétveni ZelezniCnich trati na izemi mésta,

c) stari vétSiny zafizeni dréhy,

d) mala kapacita odstavného nadrazi,

e) stisnény prednadrazni prostor.

V té dobé¢ existoval jesté jeden diivod k feSeni Zeleznicni otazky ve méste, a to blizkost
kouficich parnich lokomotiv centru mésta.

Je potieba si uvédomit, Ze prvni zeleznicni trat’ byla pfivedena do Brna v roce 1839

od Bieclavi a spojovala mésto s tehdejSim hlavnim méstem mocnarstvi Vidni. O deset let
pozdéji byla vybudovana trat’ od Ceské Tiebové (spojeni s Prahou). Zautsténi téchto dvou
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vyznamnych ZelezniCnich trati do mésta tvoii dodnes téleso trasy osobni Zelezni¢ni dopravy
vuseku Zidenice — hlavni nadrazi — Horni HerSpice. Pouze pro ndkladni vlaky byl
vybudovan v Sedesatych letech dvacéatého stoleti samostatny dvoukolejny prutah pies
tzv. ,,dolni nadrazi. I ten je vSak vySkoveé veden v definitivni poloze pouze v ¢ésti trasy.
Tento dvoukolejny nakladni pratah vytvoril, dle tehdy platné koncepce prestavby
zelezni¢niho uzlu Brno, patet prijezdu Zelezni¢ni dopravy kolem centralni ¢asti mésta. Tato
koncepce byla zaloZena na navrhu vybudovat nové osobni nadrazi déale od dneSniho
hlavniho nadrazi, a to v prostoru ,,dolnitho nadrazi®, tj. za ulici Zvonaikou. Navrhy na odsun
osobniho néadrazi se objevuji v fesenich koncepci od prvni soutéze az do moderni doby.
Rovnéz izemni plany mésta mély a maji Zelezni¢ni plochy feSeny s touto koncepci.

Zakladem pro posuzovani koncepcnich moznosti feSeni pfestavby zelezni¢niho uzlu
Brno v moderni dob¢ jsou ndvrhy z pocatku devadesatych let minulého stoleti sledované
ve spolecné studii tehdejstho DRS Praha a SUDOPu BRNO. Jako reprezentanti
koncepcnich navrhii byly oznaCeny ctyii zakladni varianty A az D. Pfitom varianta A
pfedstavovala navrh dle tehdy platného izemniho planu mésta s osobnim nadrazim v tzv.
,odsunuté* poloze. Varianta B se zabyvala feSenim pfestavby dne$niho hlavniho nddrazi
tak, Ze nastupiSté a nova vypravni budova byly umistény do prostoru dnesniho patého a
Sestého nastupiSté. Varianta C se zabyvala feSeni pfestavby s ,,odsunutou polohou
osobniho nadrazi vpoloze podobné varianté A. Varianta D sledovala nékolik
modifikovanych navrhii ptfestavby zelezni¢niho uzlu Brno a ptestavby dneSniho hlavniho
nadrazi.

Duvody, které vzdor tak vyhodné poloze dnesniho hlavniho nadrazi vedly k rozhodnuti
ptestavét Zeleznini uzel Brno dle koncepce sledujici vystavbu nového osobniho nadrazi
v tzv. ,,odsunuté* poloze, jsou nasledujici:

a) nedostatecny prostor pro vytvoreni nového osobniho nadrazi na ploSe dne$niho
hlavniho nadrazi, a to jak do Sitky, tak také do délky,

b) nutnost provést prestavbu za provozu osobni dopravy a pii tom pfebudovat
celé téleso v historické stopé,

c) vystavba nového osobniho nadrazi na plose dne$niho hlavniho nadrazi znamena
presunuti tézisté naddrazi mimo dneSni podchody a také vystavbu nové vypravni
budovy,

d) zalsténi prerovské a vlarské trati do osobniho nadrazi je potieba zménit,
nebot’ vytvaii méstu bariéru,

e) rovnéz trasa nakladniho priitahu v provizorné vedené ¢asti ptes dnesni dolni nadrazi
se musi vySkove upravit,

f) potieba vystavby nového odstavného nadrazi s moderni technologii — Pozn.: lze
vybudovat i pro dne$ni hlavni nadrazi, ale je z hlediska ekonomicnosti vystavby
lepsi znat cilovou koncepci piestavby Zelezni¢niho uzlu

g) potfeby mésta rozsifit jizni Cast centra mésta a vytvotit novy prednadrazi prostor
atd.

Ke konci dvacatého stoleti se vSechny koncepéni zdsahy do chystané prestavby
zelezninitho uzlu Brno soustfedily na respektovani platného tzemniho planu mésta
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a pfitom se posuzovalo a porovnavalo kazdé nové feSeni s variantou sledujici prestavbu
dne$niho hlavniho nadrazi. Proto se také dosud nerealizovaly zadné ndkladné tupravy
v prostoru hlavniho nadrazi, jako Upravy délek nastupist, pridani nastupiSté, vystavba
moderniho zabezpecovaciho zafizeni aj. Znamenalo by to vkladat vysoké investi¢ni naklady
do néceho, co nemé budoucnost. Tento stav vSak trva jiz desitky let.

Totéz plati pro ptipadnou modernizaci prijezdu vlakd prvniho Zelezni¢niho koridoru.
Pokud by se provedl pouze tento umysl, pak se bude jednat o velké zasahy, které se nedaji
sladit s koncepci prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno.

3. Koncepce dle vladniho usneseni z roku 2002

Vladnim usneseni ¢islo 457 z 6. 5. 2002, které ptijala vlada na svém vyjezdnim zasedani
v Brnég, souhlasi s piestavbou Zelezni¢niho uzlu Brno a vystavbou nového osobniho nadrazi
jizn€¢ od ulice Opusténé, dale s navrhem etapizace vystavby a s navrZzenym modelem
financovani. Dale uklada ukoly spojené s ptipravou prestavby.

Koncepce piestavby zeleznicniho uzlu Brno, ktera byla soucésti predkladaci zpravy
tohoto vladniho usneseni, pfedpokladd ptestavbu zeleznicniho uzlu s feSenim vystavby
nového osobniho nadrazi v tzv. ,,odsunuté* poloze, tj. v souladu s uzemnim planem mésta.
Je pravda, Ze tento soulad neni perfektni a upfesnénd poloha osobniho nadrazi vyzaduje
1 zménu uzemniho planu, ale jedn4 se jen o ,,pootoeni* jednoho konce osobniho nadrazi.

Vysledna podoba koncepce prestavby je tedy nasledujici:

nové osobni nddrazi se vybuduje ve dvou etapach v tzv. ,,odsunuté” poloze v trase
dnes$niho nédkladniho pratahu, na né navaze stavba odstavného nadrazi, budovaného
rovnéz ve dvou etapach, a dale se provede tprava trasy nakladniho pratahu.

Popis ¢asti piestavby:

a) Nové osobni nadrazi

Je situovano do prostoru za centralni autobusové nadrazi a z velké Casti zabira
plochy a kolejisté¢ dnesniho nadrazi Brno — dolni. Niveleta koleji je navrzena na koté
206,00 m n.m., coz je o uroven vyse, nez je dnesni kolejisté a okolni terén. Toto
vyskové fesSeni je zvoleno z diivodu vyrovnani rozdilu vySek mezi mosty pres silni¢ni
komunikace za severnim zhlavim a terénem v Hornich HerSpicich, kam je zatsténo jizni
zhlavi. DalSim divodem je ziskdni dostate¢né vysky nad fekou Svratkou, kterd ma

v v

Nové osobni nadrazi je navrzeno sméroveé v pfimé v Casti, kterd ma nastupisté
a podélny profil ve vodorovné nivelete.

Nové osobni nadrazi bude mit Sest ostrovnich néstupist’ s prijezdnymi kolejemi.
Celkem dvanact peronnich hran bude Sitky 10 m, délky od 350 do 400 m a s vySkou
hrany 550 mm nad temenem hlavy kolejnice. Ptistupy na nastupisté pro cestujici jsou
feSeny prostorem pod kolejistém, protoze stfedni ¢ast nadrazi je navrzena na mostni

vvvvvv
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nastupisté pro odstupy a nastupy lokomotiv a souprav a dale dvé koleje nékladniho
pratahu, vedeného za osobnim nadrazim.

Nové osobni nadrazi ma prostory pro cestujici navrzeny pod mostni konstrukci
a prostory pro provozy a kancelafe zaméstnanct nadrazi v samostatné budové po okraji
nadrazi. V této budove se umisti také technologickd zatizeni nadrazi.

Do osobniho nadrazi se nové zapoji vlarska trat, kterd nebude vedena tzv.
,,komarovskou‘ spojkou, ale zausti se v ,,Cernovickém™ trianglu pfimo a pterovska trat,
pro kterou vyuzijeme ¢ast ,.komarovské* spojky a piivedeme ji do osobniho nddrazi
od severu. Ostatnich pét zausténych Zelezninich trati (od Havlitkova Brodu, Ceské
Ttebové, Bieclavi, Znojma a Jihlavy) zlstane zhruba ve stejné poloze, jako je dnes
zausténi pro nakladni vlaky.

b) Odstavné nadrazi

Navazuje na nové osobni nadrazi za jiznim zhlavi a je situovano do prostoru dnesni
zastavky Brno Horni HerSpice. Obsahuje vystavbu koleji pro vjezdy a odjezdy souprav
osobnich vlakl a lokomotiv, pro deponovani spravkovych vozi, haly pro oSetieni vozii
i lokomotiv, technologie pro Cisténi a udrzbu atd. Bude zahrnovat také provozni
budovu odstavného nadrazi, jako zazemi pro vSechny pracovniky. Prvni ¢ast
odstavného nadrazi, kterda by méla byt budovdna jako prvni stavba piestavby
zelezni¢niho uzlu Brno, bude slouzit i pro provoz dnesniho hlavniho nadrazi.

c} Nékladni priatah

V ramci prestavby zeleznicniho uzlu Brno a hlavné v souvislosti s vystavbou
nového osobniho nadrazi a odstavného nadraZzi je potfeba dobudovat trasu nakladniho
pritahu na definitivni stav v ¢asti od severniho zhlavi osobniho nédrazi az po Horni
HerSpice. Zejména v prostoru nového osobniho nadrazi je nutné koleje nakladniho
pritahu situovat za osobni nadrazi a do stejné vySky nivelety jako koleje osobniho
nadrazi. Také v prostoru odstavného nadrazi se trasa koleji nakladniho pritahu musi
upravit.

Etapizace piestavby

Takto rozséhld ptestavba Zeleznicniho uzlu Brno za plného Zeleznicniho provozu
vyzaduje rozfdzovani realizace. Pfi respektovani stavajiciho stavu a provozu na ném
jsou navrZeny tyto zékladni etapy prestavby:

l.etapa — vystavba prvni Casti odstavného nadrazi, kterd zahrnuje realizaci prevazné
Casti zatfizeni pro udrzbu a Cisténi souprav osobnich vlakii a vyuzivad dnes$ni odstavné
koleje. Pii tom se také vybuduje ¢ast trasy nakladniho pritahu v definitivni poloze.

2.etapa — vystavba prvni ¢asti osobniho nadrazi zahrnuje vystavbu tii ostrovnich
nastupist’ se Sesti prijjezdnymi kolejemi. Postup vystavby je zvolen smérem od mésta
s ohledem na zachovani provozu po kolejich ndkladniho pratahu v dnesni zst. Brno
dolni nadrazi.
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3.etapa — uprava trasy nakladniho pratahu. Dokonc¢i se trasa ndkladniho pratahu
v konecné vyskové a sméroveé podobe.

Po dokonceni tfeti etapy se osobni doprava pievede na nové osobni nadrazi a opusti se
dnesni hlavni nadrazi.

4.etapa — vystavba druhé ¢ésti odstavného nadrazi. Touto etapou dokoncime odstavné
nadrazi tak, jak je dimenzovéno a je potieba pro Cisténi a udrzbu souprav osobnich
vlaki a vlakovych lokomotiv. Obsahem této etapy jsou pievazné vjezdové a odjezdové
koleje, ale také doplnéni technologickych zatizeni.

S.etapa — vystavba druhé ¢asti osobniho nadrazi zahrnuje dokonéeni osobniho nadrazi
v potiebném rozsahu.

4. Priprava prestavby

V soucasné dobé je stav v pripravé prestavby zelezni¢niho uzlu Brno nésledujici:

a) byla vypracovana koordina¢ni technicka studie prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno,
ktera je podkladem pro dalsi ptipravné prace,

b) mésto Brno provedlo urbanistické vyhodnoceni prostoru kolem nového nadrazi,

c) zpracovava se studie finan¢ni proveditelnosti prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno,

d) zpracovava se dokumentace pro Gzemni fizeni stavby prvni ¢asti odstavného
nadrazi,

e) zadava se zpracovani podrobného geologického prizkumu a geodetického
zameéient,

f) byl vybran koordinator ptestavby a navazujicich méstskych investic,

g) prvni stavba by méla byt zahdjena koncem roku 2004.
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Modernizace Zelezni¢niho spojeni Praha - Ruzyné — Kladno
Ing. Pavel Tikman, SUDOP PRAHA, a.s.

Zelezniéni trat Praha Masarykovo nadrazi — Kladno — Rakovnik / Chomutov je
prioritni pro rozvoj kolejové dopravy v severozdpadnim sektoru Prahy i Stfedoceského
kraje. Kladno, nejvétsi satelit Prahy, je s Prahou spojeno Zeleznici s téméf nejhor$imi
parametry ze vSech trati, zausténych do Prahy. Jedna se o jednokolejnou a neelektrizovanou
trat’ s mnoha urovilovymi piejezdy, se zastaralym zabezpeCovacim zafizenim stanicnim
itratovym a v nedostatecné udrzovaném stavu. Pfitom se jednd o jednu z nejvice vytizenych
jednokolejnych trati v Ceské republice. Dalsi rozifeni nabidky spojii, zejména v ranni
a odpoledni $pitce, je prakticky nemozné. Casteéného, i kdyZ ne vyrazného zvyseni
propustnosti a cestovni rychlosti, 1ze dosidhnout instalaci moderniho zabezpecovaciho
zafizeni, zvySenim tratové rychlosti nebo nasazenim modernich souprav s vySSim
instalovanym mérnym vykonem.

Uzemné-technicka studie ,,Modernizace Zelezni¢niho spojeni Praha - Ruzyné —
Kladno* (zpracovatel SUDOP PRAHA a.s. — stfedisko koncepce dopravy) byla zadana
Ceskymi drahami v minulém roce 2002, v ndvaznosti na feeni iseku Praha Masarykovo
nadrazi — LetiSté Praha, na ktery byla zpracovana dokumentace k izemnimu rozhodnuti
(METROPROJEKT PRAHA a.s.).

Hlavni diivody pro vypracovani dokumentace byly:
—  Spatny stav zelezni¢nich zafizeni na stavajicich tratich,
— potieba zdvoukolejnéni a elektrizace stavajici trati Praha - Kladno,

— stanoveni vyhledového rozsahu zelezni¢nich zatizeni a kolejovych spojeni
v oblasti Hostivice, Jenec, letisté a jeho tizemni ochrana,

—  potieba koordinace staveb CD se stavbami PRaKu,

—  potieba koordinace staveb CD s ostatnimi stavbami stavajicimi i vyhledovymi

Predmétem zadani bylo feSeni 2. a 3. etapy tzv. PRaKu tzn. modernizace
a novostavby Zelezni¢niho spojeni centra Prahy s letiStém Praha Ruzyné a s nejvétSim
méstem Stiedoceského kraje Kladnem. Pficemz 1. etapou se rozumi spojeni centra
Prahy s leti$tém Praha Ruzyné v rozsahu feseni zpracované DUR , Napojeni leti§té Praha
Ruzyné na trat’ Praha — Kladno* (zpracovatel METROPROJEKT PRAHA a.s.).

Zikladni FeSeni 2. etapy bylo vymezeno nésledujicim zadanim:

— zdvoukolejnéni traté¢ Praha - Ruzyné — Kladno,
— elektrizace trati trak¢ni soustavou 3 kV ss,

— modernizace zabezpecovaciho a sd¢lovaciho zatizeni s moZnosti
dalkového ovladani,

— optimalizace rozsahu zelezni¢ni infrastruktury
ve stavajicich stanicich Hostivice, Jene¢, Unhost, Kladno,
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navrh optimalniho pfipojeni navazujicich trati:

— Praha Smichov — Hostivice,

— Rudné u P. — Hostivice / Jene¢ — Sttedokluky,
peronizace popt. poloperonizace zel. stanic,
navrh novych zastavek dle potieby,

tratova rychlost min. 100 km/h, v odivodnénych ptipadech 80 km/h,
ve vyuzitelnych ucelenych tsecich 120 km/h,

pokud mozno vychazet ze stévajici stopy a pozemkii s pravem hospodaieni CD,
uzite¢né délky stani¢nich koleji 550 m,

délka nastupiStnich hran 170 m,

Vyhledové feSeni — 3. etapa

Uvazované obdobi (Casovy horizont), pro né¢z byla studie zpracovana byl stanoven
pro 2. etapu (modernizace trati Praha — Kladno) — rok 2006, pro 3. etapu (prodlouzeni

ovéteni napojenti letiSté¢ Praha pfimo na Kladno,
moznost privedeni dalkové Zeleznicni dopravy na letiste,
ovéteni dopravy Cargo s ohledem na letiste,

navrh feSeni pro dals$i moznost zlepSeni dopravni obsluznosti mésta Kladna
kolejovou dopravou,

dopady na rozsah a feSeni infrastruktury na souvisejicich tratich

feSeni 3. etapy by mélo byt zapracovano do vSech tizemnich planti

traté z letiSté do Hostivic resp. Jence, feseni v Kladn¢) — rok 2015

Hlavni zasady FeSeni

Spojeni centra Prahy s letist¢ém a Kladnem je uz fadu let sledovany projekt. Otazka
kvalitni dopravni vazby leti§t€ na centralni oblast mésta Prahy, stejné tak jako napojeni
Kladna byla sledovéna jiz v minulosti. Byla zpracovana fada studii, zabyvajicich se riznymi
typy kolejového spojeni (metro, tramvaj, Zeleznice) i nekolejového (autobus, trolejbus,
nekonven¢ni doprava) v riiznych trasach. Na zéklad¢ zadani i analyzy dfive zpracovanych

dokumentaci lze stanovit hlavni zasady teSent:

kolejové feseni navazat na zpracovanou 1. etapu ve stanicich Praha - Ruzyné
a Praha letistée,

stanovit optimalni rozsah modernizace infrastruktury ve 2. etapé,
odpovidajici danym potfebam osobni i nakladni ptepravy,

minimalizovat ndklady Zelezni¢nich i ostatnich staveb ptredevsim ve 2. etape
rozsahem kolejisté a usporou predevsim umélych staveb,

pokud mozno vychazet ze stévajici stopy a pozemkii s pravem hospodaieni CD,
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navrh kolejového feseni ve 2. etap€ musi umoznit bez vétSich investi€nich naroka
realizaci cilového stavu (3. etapa),

infrastrukturu diky své dlouhodobé Zivotnosti navrhnout tak, aby umoznila i rizné
varianty vyuziti na zdkladé meénicich se pozadavkil osobni i nakladni pfepravy,

Z hlediska pozadavkl na dopravni systém byly sledovany zejména nésledujici aspekty:

kvalita (preference sedicich, nastup, vystup),

rychlost, doba jizdy,

pravidelnost, spolehlivost (intervalovy provoz),

kapacita (pro rtizné ¢asové horizonty),

dosaZzeni cile (centrum, vyznamné lokality),

pfestupni vazby (vazba na vyssi a niz8i dopravni systémy),
urbanistické hledisko (architektonickd atraktivita),
ekologické hledisko.

Sirsi vztahy a souvisejici stavby

Rekonstrukce stavajici traté i vystavba nového tiseku ve 3. etapé maji minimalni dopad
na infrastrukturu navazujicich trati a naopak pozitivni vliv na zvyseni jejich vyuziti.
Jedna se o trat¢:

trat Praha Smichov — Hostivice, kterd ve druhé etapé zlstavad jednokolejna
ve stavajici poloze, je pro cilovy stav navrzena dvoukolejna v Gseku Hostivice —
Zli¢in a atraktivnost tohoto spojeni byla zvySena i prodlouzenim ke stanici metra
Zli¢in.

trat’ Rudna u P. — Stiedokluky, v soucasné dob¢ je neprovozovéana a neni napojena
na trat’ Praha — Kladno. Navrh feSeni predpokladd propojeni téchto trati v nové
stanici Jene¢, které umozni i lepsi pfestupni vazby a optimalni vedeni vlak.

Kladno hl. n. — Rakovnik (Zatec), ve stanici Kladno je feeni navrzeno bez zasahu
do této trati. Pfipadné zdvoukolejnéni této trati by bylo mozno realizovat bez vétSich
zasaht do stanice.

Kladno hl. n. — Kladno Dubi, zpracovatel rozdélil tento tsek trati na dvé Casti.
Cast Kladno hl. n. — Kladno Ostrovec se navrhuje jiz ve 2. etapé elektrizovat
a do stanice Kladno Ostrovec pfistavét 2. kolej. Cast Kladno Ostrovec — Kladno
Dubi se ve druhé etapé ponechava beze zmén. Rozsah uprav (elektrizace, potieba
2. koleje) ve 3. etapé nelze v tomto tiseku presné stanovit. Bude odvisly od mnoha
dalSich aspektii navazujici trati na Kralupy n.V.

Co se tyce ostatnich staveb dopravnich, pozemnich a dalSich, lze fici, ze Zelezni¢ni trat’
prochdzi lokalitami, jejichz rozvoj pfimo i nepfimo ovliviiuje. Jednd se predevsim o uzel
Hostivice — Jene¢ s vyhledovym propojenim s letistém a priichod Kladnem. Z tohoto
diivodu je feSeni navrzeno tak, ze prakticky vSechny dilezité pozemni komunikace lze
kiizovat mimouroviiove.
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Trasu rychlostni komunikace R 6 podchazi Zelezni¢ni trat’ Praha - Kladno v tseku
Ruzyné — Hostivice a v oblasti Pavlova, trat’ Rudnd u P. — Stfedokluky pfechdzi nadjezdem
rychlostni komunikace R 6 za kladenskym zhlavim stanice Jenec.

O vystavbé vyhledové letecké drahy (tzv. BIS drahy) neni jesté rozhodnuto. Jeji poloha
je stabilizovana a zeleznicni trasa je vedena mimo ochranné pdasmo. Pokud dojde
k podélnému posunu letecké drahy, bude nutno pfi jeji vystavbé Zeleznici zakryt z divodu,
ze se jednd o elektrizovanou trat’.

Piepravni analyza a prognoza osobni a nakladni dopravy

Provéteni a stanoveni rozsahu poptavky a nabidky Zelezni¢ni dopravy osobni bylo
provedeno v dokumentaci ,,Studie obsluhy Prahy a okoli hromadnou dopravou osob*, které
spoleéné provedli pracovnici URM a UDI pro zadané &asové horizonty 2010 a 2015.
Pro potteby této studie byly pifevzaty stanovené intervaly méstské, piiméstské, mistni
i regionalni osobni dopravy.

Z hlediska nakladni dopravy lze fici, ze predmétnd trat’ prochazi zemim, které je
vhodné pro vytvareni priimyslovych zén, skladovacich arealii apod. s moznymi pozadavky
na jejich zavleckovani. Jedna se predevsim o oblast Hostivice — Jene¢ a oblast Kladna.

Navrh technického Feseni

Modernizace i vystavba celého tratového Useku je rozdélena do dvou zakladnich etap.
Stanovena 2. etapa — zakladni FeSeni zahrnuje zdvoukolejnéni trati v useku Praha -
Ruzyné — Kladno hl.n. — Kladno - Ostrovec vcetné elektrizace, peronizace a modernizace
zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni. Vyhledové FeSeni — 3. etapa; pak zahrnuje
propojeni letiSté Praha se stanicemi Jene¢ a Hostivice a elektrizaci, pfipadné pfistavbu
druh¢ tratové koleje ze stanice Kladno - Ostrovec do stanice Kladno Dubi. Zpracovatel
se na zaklad¢ posouzeni prepravnich potieb rozhodl modernizovat tisek Kladno hl n. —
Kladno - Ostrovec jiz ve druhé etap¢.

V obou etapach je tratovy tsek rozdélen na jednotlivé ¢éasti (stavby) takovym
zpusobem, aby mohla postupné probihat modernizace a vystavba pokud moZno
s co nejmensimi zasahy do provozu i do jiz hotovych staveb. Navrh nékterych staveb nebo
jejich ¢asti je teSen variantné, lze je mezi sebou kombinovat dle potfeb a investicnich
moznosti.

Popis jednotlivych usekii

Na zakladé provedenych rozborti feSeni jednotlivych staveb, dopravni technologie
ijednanich se zastupci samospravy, bylo se zadavatelem dohodnuto feSeni navrhnout
v nasledujicich etapach. Nékteré dopravny nebo jejich ¢asti jsou zpracovany variantn¢.

Pti ndvrhu Zelezni¢nich dopraven (stanic, zastavek, odbocek a pod.) byl bran zretel

na optimalni feSeni z hlediska provozniho, investicniho a co se ty¢e ZelezniCnich zafizeni
(umisténi nastupist’, prestupnich vazeb, bezpecnosti, atd.) zejména z hlediska cestujicich.
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Nékteré zasady technického FeSeni:
— rychlost 100 — 120 km/h, (v tratovych spojkach 60 — 80 km/h)

— max. sklon - Praha - Ruzyné¢ — Hostivice ... 11 %o,

— Hostivice — Jene¢ .............. 8 %o,
— Jene¢ —Kladno ................. 6 %o,
— vespojkdch .................. < 25 %o,

— prejezdy jsou ponechany jen v nezbytné mife, jinak jsou nahrazeny mimouroviiovym
kiizenim, ptfipadné jsou zruseny,

— délka nastupist’ pro rychlodrdhu 170 m, vyska 550 mm,

Stavby 2. etapy
Tratovy usek Praha - Ruzyné — Hostivice

Navazuje na stanici Praha - Ruzyné feSenou v nové poloze vramci 1. etapy. Druha
kolej je navrzena vpravo ve sméru stani¢eni. Tratova rychlost v tomto useku je navrzena
100 km/h. V tomto tseku odbocuji z trati dvé vlecky stavajici vlecka uhelné sklady a nové
navrzena pro skladovy aredl firmy Maersk dokonce v protisméru. V ramci zdvoukolejnéni
doporucujeme ponechat jen jedno odboceni do stavajictho piedavaciho kolejisteé a z néj
provadét obsluhu vlecek.

Zelezni¢ni stanice Hostivice

Tato stanice je navrzena ve dvou variantach. V prvni varianté jsou navrzena dvé
ostrovni nastupiSté (peronizace) mezi hlavnimi kolejemi. Dvé koleje zabrané ostrovnimi
nastupisti jsou nahrazeny na druhé strané vypravni budovy, kde vznikne svazek Ctyt koleji
pro potieby nakladni dopravy. Koleje jsou prodlouzeny, jak umoziuji zhlavi stanice,
bez vétsiho zasahu do okolnich pozemki. Usporadani kolejisté zlstane shodné i ve treti
etapé€, upravi se jen ob¢ zhlavi pii zapojeni dalSich tratovych koleji.

Ve druhé varianté je navrzeno jedno ostrovni nastupisté¢ mezi hlavnimi kolejemi trati
Praha - Ruzyné — Kladno a dvé uroviova nastupisté pro ostatni sméry (poloperonizace).
Toto feSeni vyuZziva pro potieby nékladni dopravy stavajici koleje u vypravni budovy a neni
nutnd vystavba dalSich koleji. V ptipadé tieti etapy, pokud by si tato vyzadala plnou
peronizaci, je nutné bud’ rozsifit kolejisté stanice na opacné strané¢ od vypravni budovy
nebo pfesunout nakladni dopravu do stanice JeneC. Rovnéz bude nutna rozsahla
rekonstrukce obou zhlavi.

Tratovy usek Hostivice - Jeneé

Tento tsek je rovnéz navrzen variantné, a to z hlediska poctu hlavnich trat'ovych koleji
ze stanice Hostivice do odbocky Jenecek a umisténi néastupisté noveé navrzené zastavky
Jenecek. Tato zastdvka je navrZena na zéklad¢ zZadosti mistniho titadu Hostivice a ROPIDu.
Jeji realizace v podstaté neovlivni kolejové feSeni ve varianté 1 (bocCni nastupiSté)
a minimaln¢ ve varianté 2 (ostrovni nastupist¢). Ve varianté 1 jsou navrzeny dveé tratoveé
koleje Hostivice — Jene€ s vyuzitim stavajici stopy tratové koleje a trat’ na Rudnou u P.
odbocuje v odbocce Jenecek. Ve varianté 2 jsou navrzeny dvé nové trat'ové koleje podél
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stavajici koleje, ktera je ponechdna pro smér Rudna u P. a osova vzdalenost je navrzena tak,
aby bylo mozné ve 3. etapé pfistavét jest¢ jednu tratovou kolej pro smér od letiste
bez z4sahu do koleji vybudovanych v této 2. etapé.

Zelezni¢ni stanice Jeneé

Stanice Jene¢ je navrzena (v souladu s diive zpracovanymi dokumentacemi vcetné
uzemng planovacich) v nové poloze v koridoru dnes neprovozované trati Rudnd u P. —
Podlesin. Ve druhé etapé jsou navrzeny tfi dopravni koleje, dvé hlavni a jedna ptedjizdna,
kterd bude vyuzita i pro nakladni dopravu. Manipulac¢ni koleje pro obsluhu stdvajicich
i vyhledovych vlecek v tomto prostoru jsou navrzeny variantng. Varianta 1 vyuziva jako
koleje manipulacéni stavajici dopravni koleje, varianta 2 pocitd s vybudovanim 2 novych
manipulaénich koleji podél trat¢ ve sméru na Kladno. Variantné lze rovnéz umistit
nastupisté, jejichZz poloha je odvisld od feSeni pfipojovaci komunikace na R 6 (pfejezd,
silniéni podjezd) a na feSeni kladenského zhlavi stanice Jene¢ (v pfimé nebo v oblouku).
V ptipad¢ varianty 1 by bylo nutné vybudovat dva silnicni podjezdy vzdy pod tfemi
kolejemi, ve varianté 2 kolejové feSeni umozni mimouroviove vyktizovat silnici se zeleznici
podjezdem jednim. ReSeni zhlavi i uroviiového resp. mimotirovitového kiizeni neni zavislé
na variantnim feSeni manipulacnich koleji, 1ze to navrhnout i opacné.

Tratovy usek Jene¢ — Kladno hl. n.

Navrzeny dvoukolejny tGsek ma dvé rozdilné Casti. V prvni ¢asti Jene¢ — Malé
Piitocno jde trasa ve stdvajici stop¢é s mirnou rektifikaci obloukti pro rychlost 120 km/h
a druhd kolej je pfistavovana vlevo ve sméru staniceni. Pii priichodu zastavkou Pavlov,
kterd je ponechana na stavajicim misté, je nutné druhou kolej fesit s ohledem na vzrostlé
stromy podél traté na jizni stran€. Po pfesném zaméieni lze osu dvoukolejné trati v ptipadé
potifeby posunout smérem k obci.

Ve druhé casti je dvoukolejna trat’ navrZzena vnové stopé rovnéz pro rychlost
120 km/h. Stavajici stanice Unhost’ je zruSena a nova zastavka Malé Pfitocno je navrZena na
zaklad¢ vyhledového umisténi P & R na opacné strané stavajici vypravni budovy.
V blizkosti obce Pleteny Ujezd je navrzena zastivka, kterd by slouzila jak pro obec,
tak pro zaméstnance v této primyslové zon€. Napiimeni trasy pfi vjezdu do stanice Kladno
hl. n. umozni snadnéjsi vyhybkova propojeni této stanice. Podél traté pfi vjezdu do Kladna
pfedpokladd tzemni plan skladové arealy a primyslové objekty, které lze zavleckovat
ze stanice Kladno.

Zelezniéni stanice Kladno hl. n.

Regeni stanice Kladno vychazi z dfive zpracované studie Zst. Kladno hl. n. — zapojeni
rychlodrahy (Ing. Karel Trostler a kol.). Jsou navrzena dvé ostrovni nastupisté, jedno
pro potieby rychlodrahy, druhé pro trat’ smér Rakovnik, Zatec. Umisténi nastupist’ umozni
vyhledové upravit i nastupisté u vypravni budovy. Ob¢ nastupisté jsou spojena podchodem
s vypravni budovou i s prostorem piednadrazi (podchod je veden i pod ptrednadrazni
komunikaci). Navrzené feSeni se tyka pfedevSim osobni dopravy a minimalizuje zasah
do stavajiciho nadrazi. Ve sméru Kladno mésto se pocitd se dvéma kolejemi, ve sméru
Rakovnik, Zatec s jednou tratovou koleji.
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Tratovy usek Kladno hl. n. — Kladno — Ostrovec

Cast Kladno hl. n. — Kladno Ostrovec se navrhuje jiz ve 2. etapd elektrizovat
a do stanice Kladno Ostrovec pristavét 2. kolej. Pristavbu druhé koleje predpokladame
vlevo ve sméru na Kladno Ostrovec. V ptipad¢ potieby je mozné umistit zastavku v arealu
sportovnich stadiond.

Posouzeni variant feSeni 2. etapy

Reseni modernizace (zdvoukolejnéni, elektrizace) vtéto 2. etapé je v zasadé
invariantni. Variantn€ je feSena pouze stanice Hostivice a ¢aste¢né Jenec.

Hostivice jsou feSeny ve variantach plné peronizace tzn. vybudovani dvou ostrovnich
nastupist’ s mimotroviiovym pfistupem pro vSechny sméry a varianta s jednim ostrovnim
nastupistém pro hlavni smér Praha — Kladno a s urovilovymi néstupisti pro ostatni smery.
je uz navrzena v cilovém stavu, co se tykd rozsahu kolejisté a umozni i snadné zapojeni
dalSich tratovych koleji v cilovém stavu. Z téchto diivodu doporucujeme k realizaci tuto
variantu plné peronizace.

Stanice Jene€ je v obou variantach feSena v nové poloze. Ze vsech dalsich podvariant
doporucuje zpracovatel fesit manipulacni koleje v nové poloze (dvé koleje podél trati smér
Kladno stzemni ochranou dalSich dvou koleji. Pfipojovaci komunikaci na R 6 feSit
silni¢nim podjezdem pod tfemi kolejemi.

Ostatni dopravny i tratové useky jsou feSeny v jedné varianté a lze fici, ze v optimalni
poloze vzhledem k poZzadovanym parametrim.

Zpracovana studie potvrdila:

— spravnost koncepce modernizace Zelezni¢niho spojeni Praha — Kladno
v navaznosti na spojeni letisté s centrem Prahy, pro spojeni Kladna s Prahou
bude vyuzita pfevazna Cast trati realizovana v 1. etapé,

— potiebu, aby v cilovém stavu byla trat’ dvoukolejna v tiseku
Praha Masarykovo nadrazi — Praha - Ruzyn¢ - Kladno a elektrizovana v celé délce,

— vhodnost zdvoukolejnéni a elektrizace tratového tseku
Kladno hl. n. — Kladno Ostrovec uz ve 2. etap¢,

— potiebu novych vozidel pro toto spojeni,

— spravnost zabyvat se feSenim 3. etapy rychlodrahy vcetné nastupist’ pro dalkovou

staveb, které s timto druhem dopravy dosud nepocitaly,

NavrZené FeSeni prokazalo vhodnost:

— FeSit modernizaci i novostavbu celého spojeni PRaK po etapach
vzhledem k rozlicnému vyznamu a ptinosu jednotlivych staveb,

— postupného zdvoukolejnéni stavajici traté v 1. fazi realizaci dvou etap
ze stanice Praha - Dejvice do stanice Praha - Ruzyné.

Na zaklad¢ zpracované studie 1ze pokracovat naslednymi dokumentacemi:
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— studie EIA — vyhodnoceni ptedpokladanych disledkli navrhovaného fesSeni na
zivotni prostfedi v potfebném rozsahu,

— pripravna dokumentace pro izemni rozhodnuti Gseku:
— Praha - Ruzyné (mimo) — Kladno Ostrovec (vcetn¢),

— Studie ndvaznosti ostatnich druhti doprav (autobusové, individudlni automobilové
1 p&si) na stavajici, noveé umisténé nebo vybudované zastavky rychlodrahy,

Po zhodnoceni vSech diive zpracovanych dokumentaci, vysledka této studie i jednani
sorgany statni spravy, samospravy i dalSimi z(Castnénymi organizacemi i jednotlivci,
kde dochazelo ke konzultaci, ptipadné projedndni feSeni jednotlivych staveb, etapizace
vystavby a pod., 1ze konstatovat, Ze zdanlivd uspora investi¢nich nakladd pfi vystavbé
¢irekonstrukci dopravni cesty povede k daleko vétSim ztratdm pii nedokonalosti tohoto
spojeni nebo velmi Spatnému vybaveni stdvajicich i novych dopraven. Z toho divodu
doporucujeme prodlouzeni modernizace az do stanice Kladno Ostrovec, protoze zejména
nacestnd zastavka Kladno mésto bude silnym zdrojem cestujicich v ramci tohoto projektu.
Na druhé strané nelze vzhledem k investi¢ni ndro¢nosti, obtiznosti a tim nejasnosti realizace
3. etapy podmifiovat stavby etapy druhé.

Tato studie byla posouzena jednotlivymi odbory CD s.0. a s drobnymi vyhradami
ptijata jako podklad pro dalsi stupné projektové dokumentace. V soucasné dobé SUDOP
PRAHA a.s. zpracovava pro statni organizaci SZDC ,,Studii proveditelnosti modernizace
zelezni¢ni trati Praha — Kladno s odboc¢nou vétvi zst. Praha - Ruzyné — letiSté Praha®
(tzn. celého useku vrozsahu 1. a 2. etapy technického fesSeni). Zarovenl na zakladé¢ zadani
StiedoCeského kraje jsou zpracovavany podklady: ,,Prizkumy a meéfeni (geotechnické
a hydraulické), geodetické zaméfeni, zjiSténi inzenyrskych siti, dokumentace EIA jako
1. ¢asti pro vypracovani dokumentace pro uzemni rozhodnuti projektu Modernizace trati
Praha — Kladno s pfipojenim na letisté¢ Ruzyné (projekt PRaK) — II. etapa®.
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Nasazeni strojni linky RPM 2002

Véclav Bartonék, Ing. Jifi Maiwaelder, 7S Brno, a.s.

Uvod

Nase spole¢nost ZS Brno, a.s. vtomto roce realizovala a stile jesté realizuje
modernizace Zelezni¢nich koridorii a opravy Zelezni¢nich trati v celé Ceské republice, napf.
Prijezd Zelezni¢nim uzlem DéCin, Modernizace tratového useku Hranice — Studénka
a Studénka — Ostrava na druhém koridoru a Modernizace trati Krasikov — Ceska Ttebova
na spojovaci vétvi (Casti tfetiho koridoru). Dale byly zahdjeny prace na stavbé Prijezd
zelezni¢nim uzlem Bohumin. Dale jsme realizovali n¢kolik staveb v ramci opravnych praci
pro jednotlivd SDC. Soucasné jsme byli zapojeni do stavebnich praci v zahranici
napf. v Bulharsku, Recku, Mad’arsku a Chorvatsku. V tomto piispévku se chci vénovat
prvnimu nasazeni stroje v podminkach Ceskych Zeleznic. Jedna se o sana¢ni technologickou
linku RPM 2002 firmy Plasser & Theurer, nasazeni v CR probghlo ve spolupraci s firmami
Swietelsky a INFRAM.

Popis technologické linky RPM 2002

Sanacni stroj RPM 2002 je moderni technologické zafizeni pro sanaci Zelezni¢niho
spodku a svrsku. Stavebné¢ — technické parametry stroje zajiStuji veSkeré pozadavky
na provedené dilo a spliuji ptisné legislativni pozadavky z hlediska ekologického provozu.

Stroj RPM 2002 je zatfizeni umisténé na zelezni¢nich podvozcich, které tvoii (potadi
podle fazeni v technologické souprave):

— hnaci jednotka

— recyklacni stroj

— tfidici viiz

— tézici stroj pro tézeni materialu prazcového podlozi a zfizovani jednotlivych vrstev

— podbijecka

— ptivésny viiz s palivovymi nadrzemi.

Hnaci jednotka je umisténa na Ctyfnapravovém Zelezni¢nim podvozku a fazena za vozy
MEFS. Viiz nese kromé motort a hydraulického zafizeni jesté pasové dopravniky dopravujici

material odtéZeny druhym téZicim fetézem a podsitné z CiSténi a podrceného Stérku
kolejového loze do voziit MFS.

Recyklacni stroj spo¢iva na ctyindpravovém voze spojeném s tiidicim vozem specialnim
sptahlem. Sestava z tfistupnového kuzelového drtice (hydraulicky plynule prestavitelného),
ttidice (sit) pro tfidéni podrceného Stérku kolejového loze, magnetického odlu¢ovace
pro odstranéni drobnych kovovych piedmétt z vyziskaného S$térku kolejového loze
a pasovych dopravnikli dopravujicich materidl odtézeny druhym tézicim fetézem a podsitné
z Cisténi a podrceni Stérku kolejového loze do vozi MFS.

Ttidici viiz je vpiedu vybaven dvounapravovym podvozkem a na druhé strané je ulozen

na tézicim voze. Na tfidicim voze je umisténa Cistici jednotka Stérku s hvézdicovym sitem
systém Wiebe a pasové dopravniky.
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Stroj pro téZeni a ztizovani novych vrstev je umistén na celkem jedenactinapravovém
voze (vpfedu a vzadu po Ctyfech napravach, uprostied tii napravy).

Stroj se sklada z:

— prvniho téZiciho fetézu pro odtézeni kolejového loZe, s automatickym fizenim
v zévislosti na poloze vodiciho lanka,

— péasovych dopravnikli pro dopravu Stérku kolejového loze, vytézeného prvnim
tézicim fetézem, k Cistici a tfidici jednotce,

— zafizeni na zvedéani kolejového rostu, umisténé na tfindpravovém podvozku
uprostied stroje,

— druhého téZiciho fetézu pro odtézeni zbytku kolejového loze a zemin zemniho
télesa, se zafizenim pro urovnani zemni plané a zafizenim pro ukladani geosyntetik,

— ovladaci kabiny pro druhy tézici fetéz,
— zafizeni pro dopravu, vlhceni, ukladani a zhutiiovani (vibra¢ni desky) materialu
konstrukéni vrstvy a zatizeni pro fizeni téchto procest,

— soustavy pasovych dopravnikil pro pfisun upraveného (recyklovaného)
i nového Stérku pro kolejové loze,

— zafizeni pro rozprostieni Stérku,

— elektronického fizeni stroje.

Podbijecka je tvofena rdmem ulozenym na dvou dvoundpravovych podvozcich.
Naramu je upevnén podbijeci agregit s podbijecim zafizenim pro dva praZce.
Ptes podbijecku prochdzeji pasové dopravniky pro pfisun materidlu konstrukéni vrstvy
a Stérku kolejového loze.

Stroj RPM 2002 pracuje v koleji v technologické lince:
— se soupravou vozii MFS nebo BSW pro odvoz vytézeného materidlu a materialu
zbylého po upravé stérku kolejového loze, zatazenou v Cele linky,

— se soupravou tvofenou dvéma specialné¢ upravenymi vozy MFS 100 nebo BSW
naplnénymi Stérkem pro doplnéni kolejového loZze a vozy MFS nebo BSW
s materidlem konstruk¢ni vrstvy, zafazenou na konci linky.

Technické a technologické parametry stroje RPM 2002

— celkova délka stroje (bez obsluznych vozit) 140,90 m
— Sitka stroje 3,00 m
— vyska stroje nad TK 4,65 m
— hmotnost stroje 560t
— pocet podvozkil 8
— celkovy vykon motor 2 467 kW
— nejvyssi povolend rychlost

— vlastnim pojezdem 20 km/hod

— ve vlakové souprave 100 km/hod
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— nejmensi polomér koleje pro préci stroje 280 m

— prevyseni koleje pro praci stroje max. 160 mm
— boc¢ni posun koleje max. 0,50 m
— vyoseni fetézu od osy koleje max. 0,20 m
— Sitka zabéru fetézu max.

— v kolejovém lozi 4,00 - 4,60 m

— v zemnim télese 4,05-6,50m
— hloubka téZeni pod loZznou plochou prazce max. 1,00 m
— konstrukéni vrstvy

— tloustka konstruk¢ni vrstvy max. 0,50 m

— S$iika konstrukéni vrstvy max. 6,00 m
— zfizovana tloustka kolejového loze 0,30 m
— nejvetsi priumér role geosyntetika 1,10 m
— vykon (pracovni rychlost) 110 m/hod

Nasazeni linky RPM 2002 na modernizaci v siti CD v roce 2003
Linka RPM 2002 byla nasi firmou nasazena v letoSnim roce na dvou stavbach, a to:
1. Modernizace tratového useku Studénka — Ostrava, ¢ast vwhybna Kosatka
— Jistebnik kolej ¢. 1 a 2 (vyssi zhotovitel ZS Brno, a.s.)

2. Modernizace tseku traté Olomouc — Cervenka, &ast Olomouc — Stépdnov kolej ¢. 1
a 2 (vyssi zhotovitel SKANSKA ZS, dodavatel ¢asti technologie TOMI-REMONT
a.s.)

ad 1. Vyhybna Kosatka — Jistebnik

- konstrukéni vrstvy byly provedeny v pri¢ném sklonu 4 % v tloustkach od 350 mm
do 480 mm dle geologického podlozi s vyztuzenim geosyntetiky - Geolonem PP 15
a Tensarem SS 40 nebo Geolonem PP 15 a Tensarem SS 40 + SS LA 30 s dvojim
vyztuzenim v piechodovych oblastech, steérkodrte byly pouzity vyhradné nové frakce
0 — 32 mm, meéreni — bylo provedeno 73 zatéZovacich zkousek v jedné koleji.

- délky useku byly v koleji €. 1 — 3.537 m, v koleji €.2 — 3.537 m
- termin nasazeni linky v koleji €. 1 18.6. —25.6.2003, v koleji €. 2 - 26.4. —3.5.2003

ad 1. Olomouc — Stépdnov

- konstrukéni vrstvy byly provedeny v pficném sklonu 4 % v tloustkach od 250 mm
do 350 mm dle geologického podloZi s vyztuzenim geosyntetiky — Polyfelt rock G
55/55 sirky 4,0 m, stérkodrté byly pouzity frakce 0 — 32 mm.

- délky useku byly v koleji €. 1 — 6 208 m, v koleji €. 2 — 6 208 m

- termin nasazeni linky v koleji €. 1 - 29. 7. — 3. 8. 2003, v koleji €. 2 - 17. 7. —
23.7.2003.
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Vyhodnoceni a zavér

Nasazeni linky RPM 2002 je dal$im stupném ve vyvoji nasazeni linek, které provadéji
sanaci zeleznicniho spodku bez sneseni kolejového rostu. V naSich podminkach byly
nasazeny linky: KSEM, AHM 800 — R a nyni RPM 2002. Vzdy doslo k posunu
v moznostech nasazené linky, u RPM 2002 moznost ziizeni kolejového loze
(predstérkovani) béhem jednoho pojezdu stroje. Velmi se osvédCilo nasazeni linky RPM
2002 v mistech Chranénych krajinnych oblasti Poodii a Litovelské Pomoravi.

Obr. 1 - Nasazeni linky RPM 2002 v useku vyhybna Kosatka — Jistebnik

Literatura

Minar Ladislav (Kolej Consult & servis, Brno): Navrh feSeni modernizace télesa Zelezni¢niho
spodku strojem RPM 2002 - Olomouc — Stépanov
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Diagnostika Zelezni¢ni dopravni cesty v roce 2003
Ing. Jaroslav Grim, GR CD, a.s., feditel, Technicka ustfedna dopravni cesty

V uvodu mého piispévku bych rad piipomenul, Ze v dobé konani konference ,,Zeleznice
2003 uplynuly prave ctyfi roky, kdy se uskuteCnil prvni odborny semindi vénovany
komplexnimu pojeti diagnostiky v celém spektru vSech c¢innosti a oborti v plisobnosti
zelezni¢ni dopravni cesty. Seminai se konal ve dnech 16. a 17. 11. 1999 v Olomouci
pod nazvem ,Diagnostika v oboru Zelezniéni dopravni cesty Ceskych drah“. V této
souvislosti si dovoluji konstatovat, Ze cile a zdm¢er tohoto seminate byly splnény.

Ze se diagnostika postupné, ale jisté stava zakladnim nastrojem kvantifikace kvality
zeleznicni dopravni cesty a vyraznym zptisobem pfispiva ke zvySeni celkové urovné
bezpecnosti, spolehlivosti a komfortu Zelezni¢ni dopravy, snad jiz nikdo nepochybuje.
Vysledky diagnostickych méfeni piedstavuji rovnéz vyznamné ekonomické piinosy v oblasti
provozu, udrzby, obnovy a dalstho rozvoje Zelezni¢ni dopravni cesty. Toto tvrzeni
a pfesvédCeni jiz bylo nékolikrat potvrzeno a zdliraznéno pii rtznych pfilezitostech,
zejména na odbornych seminéfich a konferencich, kdy diagnostice je vénovan stale vétsi
prostor a pozornost. Jednoznatné to potvrzuji i poznatky zjednani se zahrani¢nimi
zeleznicnimi spole¢nostmi, firmami a organizacemi. Hmatatelnym diikazem byla napf.
ivétSina exponatl na 23. mezindrodnim veletrhu tratovych technologii ,jaf 2003
v Miinsteru (SRN), o ¢emZ se mohla presvédéit i fada odborniki z CR, kteii veletrh
navstivili.

Vzhledem k tomu, Ze diagnostice Zelezni¢ni dopravni cesty byla v poslednim obdobi
vénovana fada ¢lanki a prednéasek, omezim sviij ptispévek pouze na nékteré nové poznatky,
resp. aktivity, které jsou ve vybranych oborech Zelezni¢ni dopravni cesty v letosSnim roce
aktualni.

Diagnostika Zelezni¢niho svrsku

V soucasné dobé jsou v TUDC, ve Stfedisku méficich vozli Jaromét, pro diagnostiku
zelezni¢niho svrSku provozovany dva prostiedky, métici viiz Zelezni€niho svrsku MV ZS
a méfici drezina MD1.

V méticské sezon¢ 2003 byla technologie méfeni geometrickych parametrti koleje
(GPK) na MV ZS doplnéna o automatické snimani polohy p¥idrZnice, ¢imZ je zajisténa
polohova identifikace vSech mérfenych udaji i v oblasti pridrznic vyhybek, véetné
eliminace nemétené Casti vyhybky ve vypocltu smérodatné odchylky a znamek kvality
parametrl rozchod a smér koleje.

V soucasné dob¢ se intenzivné pracuje na prizptsobeni softwarového zpracovani dat
pro hodnoceni parametrit GPK pro rychlosti vyssi nez 160 km/h (rychlostni pasmo RP
5, resp. RP 6) s poZadovanymi vystupnimi sestavami, tj. grafem méfenych parametri
ve vinovém pasmu 1m az 70 m, vystupem okamzitého a usekového hodnoceni
a vystupem smérodatnych odchylek SDO pfislusSného méteného useku, ulozenych
v samostatném souboru. SW prostfedky budou pfipraveny pro zpracovani vysledkii méteni

a vystupnich sestav jesté¢ v letoSnim roce. Tato hodnoceni budou jednim ze zékladnich
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podkladt pro ovéfeni a prokdzani zpusobilosti zelezni¢niho svrsku zkusebniho useku v trati
Bteclav — Vranovice pro typové rychlostni zkousky a technicko bezpecnostni zkousky
(TBZ) elektrickych jednotek . CDT 680 az do rychlosti 250 km/h a ptipadné zavadéni
rychlosti vyssich nez 160km/h na tratich v Ceské republice.

Z divodu trvalého ristu pozadavkl na kapacitu a kvalitu této oblasti diagnostiky je
mj. sledovana a analyzovana problematika moralnitho i fyzického zastarani snimacich
systéml uvedenych diagnostickych prostiedkd. Predpokladame, ze se jiz v nejblizSim
obdobi podafi na méfici dreziné MD 1 nahradit mechanicky systém snimani
bezkontaktnim, coZz umozni zvySeni rychlosti a kapacity méfeni, pii zachovani vysoké
presnosti a dale snizeni spodni hranice méfici rychlosti MV ZS na 5 knv/h, ze soucasnych
40 km/h.

V letos$nim roce byl rovnéz realizovan a v soucasné dobé je jiz v ovéfovacim provozu
systém prenosu datovych soubori s vyuzitim technologie GSM z méfictho vozu
pro Zelezni¢ni svrSek a méfici dreziny MD1 do vyhodnocovaciho stfediska v Jarométi.
Tento rezim pfenosu dat umozni denni pienos rozhodujicich datovych udajii (soubory
lokélnich zavad a soubory SDO 4 200m) do Stfediska méticich vozl v Jaroméfi, kde budou
tato data bezprostfedné zpracovana a elektronicky rozeslana na pfislusné spravy trati.
Jednotlivym spravciim tento rezim umozni ve velmi kratké dobé vyuziti datovych souborti
pro praci v jiz provozovaném systému SORUT (Systém operativni udrzby trati) a novém
systému GHOST (Grafické hodnoceni stavu trati).

Graficky syst¢ém GHOST byl ovéfen a zaveden do bé€zného provozu v zacatku roku
2003 na viech spravéach trati SDC a je vyuzivan i stavebnim odborem GR CD. Tento systém
umoziuje, s vyuzitim dat z MV ZS a MDI, spravci traté zpracovavat grafické sestavy
vyvoje jednotlivych parametri GPK ve smérodatnych odchylkdch a znamkéch kvality,
statisticky sledovat vyvoj poctu hrubych zavad, sledovat uc¢innost udrzovacich a opravnych
praci, usuzovat na prubéh degradace jednotlivych parametrii GPK, apod. Program
umoziiuje porovnani vysledkiit méFeni az zpéti méFicich jizd soucasné,
resp. v libovolném vybéru, a to ve formé spojitych nebo sloupcovych grafii v libovolné
zvoleném Usekl (od délky 200 m az do ucelenych tratovych tsekt v obvodu jedné spravy
trati). Predpokladd se rovnéz jeho dal$i rozsiteni o moduly umoznujici vrcholovému
managementu statistické sledovani a hodnoceni parametri GPK v celositovém méfitku
pfi volbé kategorie trati a dalSich volitelnych kritérii.

Diagnostika prostorové priichodnosti trati

V roce 2003 byla zaméfena snaha o ¢asteCnou inovaci souc¢asného méticitho systému
fotogrammetrického stroje FS 3, a to zejména v oblasti porizovani obrazovych dat
a zvySeni spolehlivosti komponentii snimani udaji o poloze systému v Koleji. V oblasti
pofizovani obrazovych dat se jednd o vyménu mordlné a fyzicky zastaralych
fotogrammetrickych komor ZEISS UMK 1318, kterd pro zdznam pouziva cernobily
negativni material Site 190 mm za digitalni fotoaparat ptislusného rozliSeni. Data z tohoto
fotoaparatu musi mit stejnou kvalitu, tj. rozliSeni, které dosahuje nynéjsi analogovy systém.
Jedna se o rozliSeni snimku min. 10 mil. bodd. V oblasti zvySeni spolehlivosti komponentl
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snimani dat o poloze systému dosSlo v letoSnim roce k vymeéné c¢idel pro méfeni sméru
a uyjeté drahy za cidla s vétsi odolnosti proti povétrnostnim podminkam.

Jako vysoce aktudlni se v letoSnim roce ukézala potieba zajiSténi mefeni prostorové
prichodnosti trati (PPT) na modernizovanych tsecich trati. Pfipravovany rezim kontroly
téchto staveb jiz zahrnuje jako podminku ptfedani stavby zhotovitelem vysledek kontroly
PPT vozidlem FS3. Toto méfeni je nutno uskutecnit ve lhaté do 60 dnti od zahdjeni
zkuSebniho provozu. Tento rezim kontroly je jiz zapracovan do pfipravovaného opatieni
NDC GR a bude zapracovan pfi nejbliz§i novelizaci do kapitoly 8 Technickych
kvalitativnich podminek staveb Ceskych drah.

V nejbliz§im obdobi se predpokladd néhrada soucasné, kvalitativné a kapacitné
nedostacujici technologie novym systémem, ktery zajisti tuto oblast diagnostiky s daleko
vétsi efektivnosti, kapacitnim pokrytim celé sité, jednotnou metodikou a potlacenim vlivu
lidského Cinitele. Zajisténi odpovidajici urovné diagnostiky v této oblasti je vzhledem
k poloze nasi republiky a ristu objemu mezinarodnich pfeprav nanejvys nutné.

Defektoskopicka kontrola kolejnic

Snaha o urychleni vyvoje snimaciho ultrazvukového systému pro defektoskopickou
kolejnicovou drezinu dospéla v letoSnim roce k novému technickému feSeni. Ve spolupraci
Hlavniho defektoskopického stiediska TUDC s firmami Starmans a Vrchota byl navrzen
novy systém bezkontaktniho vedeni ultrazvukovych sond v ose Kkolejnice,
ktery z dostupnych udaji zatim zadna Zelezni¢ni spolecnost nema k dispozici. Ke zmeéné
koncepce z mechanického na bezkontaktni vedeni sond bylo pfistoupeno piedevSim
na zéklad¢ vysledkli ovétovacich zkousek s jiz diive vyvinutym mechanickym nosi¢em
na kolejovém voziku, jehoz funkénost se v realnych podminkach piilis neosvédéila. Upravy
systému sice byly mozné, nicméné neskytaly jednoznacnou zaruku bezproblémové funkce.

Novy bezkontaktni systém byl odzkouSen v laboratornich podminkéach az do rychlosti
80 km/h s velmi dobrymi vysledky. V praxi byla jeho funkce ovéfena pomoci funkéniho
modelu snimaciho voziku na testovaci koleji do rychlosti cca 12 km/hod (ruéné tlaceny
vozik). ProtoZze i vysledky praktickych zkousek byly shledany zcela vyhovujicimi, pfipravuje
se v soucasné dob& modifikace tohoto systému pro zavéSeni na piivésny vozik MUV a jeho
odzkouseni na testovaci koleji az do rychlosti 40 km/h. Na zaklad¢ vysledki téchto zkousek
bude rozhodnuto o namontovani systému na rekonstruovany (stary méfici) viiz TUDC,
jehoZ nasazenim by v cilovém stavu bylo pokryto méfeni na cca 80 % trati v CR. S timto
vozidlem by pak bylo mozné pfikrocit k zaveérecné fazi vyvoje, pfi niz by byla vyzkouSena
(a ptipadné modifikovana) navrzena sestava ultrazvukovych sond a zdroven by byl ovéren
pocitacovy hodnotici program pro zdznam a klasifikaci zjistovanych vad kolejnic a jazyki
vyhybek v tomto rezimu. V této fazi by zkousky probihaly nejen na testovaci koleji s uméle
vytvofenymi (etalonovymi) vadami, ale pfedev§im na tratich s vadami redlnymi. Cilem je,
aby bylo automaticky hodnoceno cca 80 % vSech ultrazvukovych indikaci, a pouze
o zbyvajicich 20 % by rozhodoval operator. Technické tfeSeni je jiz dnes znamé, jeho
realizace bude ovSem cCasov€é pomérné dosti ndrocnd, zejména s ohledem na nutnost
zkousek na rtiznych tsecich trati, v nichZ se vyskytuji jednotlivé typy vad.
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Funkéni model voziku pro bezkontaktni vedeni ultrazvukovych sond

Diagnostika trakéniho vedeni

Ve smyslu Vyhlasky ¢. 177/1995 Sb. ,Stavebni a technicky tad* v platném znéni je
na viech elektrizovanych tratich v CR provadéna pravidelni diagnostika trakéniho
vedeni s vyuzitim méfictho vozu pevnych trakénich zatizeni, a to ve dvou cyklech — jarnim
a podzimnim. V roce 2003 bylo v jarnim cyklu proméfeno cca 4500 km, obdobny objem
bude i v podzimnim cyklu. Namétené parametry trak¢niho vedeni jsou pied vlastni distribuci
podrobeny tpravé a analyze, takze vysledkem, predavanym jednotlivym spraveim na SDC,
jsou namétena data ve formatu databaze s protokolem vypsanych zédvad a doporucenimi
k ptfipadnym upravam. Vysledky méfeni jsou doplnény grafickym pribéhem hodnot
parametrd v mistech zavad a videozaznam.

Trvalou snahou je, aby vysledky méfeni byly nejen spravné, co do namétenych hodnot,
ale aby byla spravné a jednoznacné urcena i poloha zavady, s co mozna nejvyssi presnosti,
stejné tak, aby analyza zavad a jejich ptesna identifikace vyzadovala minimélni naroky
na ¢as a znalosti prace s po&itatem. Proto byl TUDC v uplynulém obdobi vyvinut a ovéfen
novy aplikacni software pro naslednou analyzu naméfenych parametrii trakéniho
vedeni, s vy$§imi uZitnymi vlastnostmi, kterym jsou jiz vybaveny vSechny opravny
trakéniho vedeni. Novy SW umozituje podrobny rozbor namétenych parametrti a s jeho
pomoci lIze vytvaret dalsi podklady, potiebné pro cilenou a preventivni udrzbu trakéniho
vedeni s minimalnimi naklady. Jednd se mimo jiné o vytvofeni protokolu hodnot v misté
trakénich podpér, moznost parametrizace meznich (zpfisnéni normativnich) hodnot,
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vykresleni pribéhu hodnot v misté, kde budou opravy provadény, porovnani dvou
libovolnych méteni v casové posloupnosti, atd. Polohu z4dvady je mozno z namétenych dat
ziskat bud’ jako polohu definovanou jménem traté, ndzvem méteného tseku, Cislem stozaru
a vzdalenosti od tohoto stozaru. Dal$i moznost je urceni kilometrické polohy dané¢ho mista.
Pro tento ucel je nutno znat pfesnou km polohu jedné trakéni podpéry na méfeném useku.
Pak sta¢i do této polohy umistit kurzor, pfifadit mu skute¢nou kilometrickou polohu
a vesker¢ dalsi odmetovani je v kilometrickych hodnotach.
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Cést $iré trati Usti nad Labem jih — Prackovice nad Labem

Porovnani dvou méfeni z jarniho a podzimniho cyklu 2003

jaro 2003 —— podzim 2003 B Klikatost v mezilehlé
Mezi jarnim a podzimnim méfenim doslo k podbiti trat€ a tim se snizila vyska TV

Obdobna situace jako u méfeni a vyhodnoceni geometrické polohy trolejového dratu
jei u vyhodnoceni dynmamickych vlastnosti trakéniho vedeni. Zde byl rovnéz TUDC
vytvofen software, ktery umoziuje presnou identifikaci mista zdvady a navic kompletni
diagnostiku sil a zrychleni, které pfi jizdé méfictho vozu piisobi mezi trolejovym dratem
a liStou. V soucasné dob¢ je ve stadiu ovéfovani métici souprava, kterd umoznuje méfeni
dynamickych vlastnosti trakéniho vedeni na sbéraéi lokomotivy do rychlosti 250 km.h™ .
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Rychlé pantografové zkousky

Vyznamnym piinosem pro ovéfeni a kontrolu kvality trakéniho vedeni
na modernizovanych Usecich koridorovych tratijsou tzv. rychlé pantografové zkousky
(RPZ) pfi rychlostech do 160 km/h, které jsou soucasti technicko bezpecnostnich zkousek
(TBZ) trakéniho vedeni. V letodnim roce se RPZ pfipravuji na tsecich Ceska Tiebova —
Usti nad Orlici, Praha Bubene¢ — Kralupy nad Vltavou, Ostrava — Studénka.

Cilem RPZ je ove¢fit, zda jsou dodrZzeny montaZzni tolerance trakéniho vedeni
dle projektu, zda vyhovuji p¥islusnym normam (piedeviim CSN 34 1530 a CSN EN 50 119)
a Technickym kvalitativnim podminkam staveb Ceskych drah (TKP). Rovnéz se ovéfuje
celkova sjizdnost trakéniho vedeni pfi maximalni projektované rychlosti. Nepfimo se vSak
provéiuje 1 kvalita Zelezni€niho svrsku, kde idaj korekce klikatosti charakterizuje odezvu
skiiné méfictho vozu od stavu zelezni¢niho svrsku. ZkuSebni jizdy se uskuteciiuji v obou
smérech kazdé koleje, ¢imz se zaroven provéfuje i1 Cinnost tratového, staniéniho
a ptejezdového zabezpeCovaciho zatizeni pfi téchto rychlostech.

Pro tadné a prokazatelné vysledky diagnostiky je nutno méfeni realizovat ve tfech
¢astech, a to méfeni:

1 - geometrickych parametrt pti malé rychlosti - 50 km/h,
2 - geometrickych parametrti pfi maximalni rychlosti - 160 km/h,
3 - dynamickych G€inkl mezi sbéracem a trolejovym dratem pfi rychlosti do 160 km/h.

V soucasné dobé¢ jiz probihaji méteni pii rychlosti do 160 km/h jako zcela rutinni
zalezitost, kdy veskerd provozni, technickd i bezpecnostni opatieni, kterd jsou zakotvena
v metodickych postupech pro tyto jizdy, jsou vSemi zainteresovanymi ucastniky jak z tad
CD, tak i dodavatelskych firem plnéna beze zbytku a bez pochybnosti o jejich opravnénosti,
ucelnosti a spravnosti.

Diagnostika trakéniho vedeni pro vyssi rychlosti - nad 160 km/h

Na pfipravovaném zkuSebnim tuseku Bieclav — Vranovice pro typové rychlostni
zkousky a TBZ elektrickych jednotek CDT 680 bude probihat tiprava trakéniho vedeni
ve dvou etapach. V prvni etapé pro rychlost do 230 km/h (zejména brzdové zkousky) bude
sestava trakénitho vedeni zachovéna a dojde pouze k jeji optimalizaci. V druhé etapé
se predpoklada, ze trakéni vedeni pro rychlost vyssi nez 230 km/h bude vyménéno za novou
sestavu, a to az pro rychlost 250 km/h. Pro prokazani technické zpisobilosti
a zprovoznéni obou téchto sestav trakéniho vedeni je nezbytnou podminkou provedeni
patfi¢nych rychlostnich jizd, méfeni pruznosti trakéniho vedeni a tim ovéfeni, zda splituje
parametry pozadované evropskou normou EN 50119.

V navaznosti na zkousky elektrické jednotky CDT 680 provadéné VUZ Praha
k ovéteni jizdnich vlastnosti a spolehlivosti elektrické jednotky a jejich agregatd je nutné
provést dynamické zkousky spoluprace sbérace s trolejovym vedenim pii maximalnich
rychlostech do 250 kmh'. Cilem je zajistit na této elektrické jednotce méFeni
dynamickych sil pisobicich mezi sbéracem a trakénim vedenim pri daném sklonu

- 128 -



trolejového vodice a riznych rychlostech, za sou¢asného odbéru proudu a posouzeni
jeho kvality aZ do maximalni rychlosti.

Pro oba tyto uéely byla TUDC vyvinuta a jiz diive na méficim voze a elektrické
lokomotiveé . 363 037-3 odzkouSena métici souprava, pro kterou bylo Draznim tradem
vydéno ,,Rozhodnuti o povoleni zkousek za jizdy drazniho vozidla®“. Tato souprava byla
doplnéna o zatizeni pro méteni dynamickych sil mezi sbéracem a trakénim vedenim.

Na pfislusném méfeném sbéraci jsou umistény dvé méfici lyziny se snimaci zrychleni
asil, vdolnim kloubu sbérace je snimac¢ vysky trolejového dratu a meéfici elektronika
s napdjeci baterii 12V, kterd je umisténa na ramu sbérace pod napétim (viz obr.). Pfenos
méfenych dat je feSen dvéma optickymi kabely, ¢imz je dostateéné zajisténo elektrické
oddéleni od potencidlu trakéniho vedeni. Na stfeSe vozidla je dale umisténa videokamera
pro vizualni zadznam spoluprice sbérace s trakénim vedenim. Napdjeni a videosignal je
ptiveden ptes kabelovy kandl vedle pantografu do méteného vozu.

Uveden¢ho zafizeni a systému méfeni bude pouZzito i pro verifikaci parametri
trakéniho vedeni a ovétfeni spoluprace trakéniho vedeni a sbérace jednotky CDT 680
na tratich, které budou tyto jednotky pojizdeét vyssi rychlosti nez klasické soupravy. Tato
méfeni budou uskutecnéna spolu s meéfenimi Zelezni¢niho svrsku pro verifikaci parametrii
tratg.

Umisténi méficich snimact pritlaéné sily na sbéra¢i WBL 85 pro CDT 680
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Diagnostika zpétné cesty trakcniho proudu

S rekonstrukci Zelezni¢niho svr$ku na elektrizovanych tratich a s vystavbou novych
koridorovych trati se radikaIné¢ meni elektrické parametry zpétné trakéni cesty a korozni
situace dotéenych tloZnych zafizeni. Pouzivanim novych technologii odizolovanim
kolejovych pasi od prazct, ukolejiovanim ptes regenerovatelné prirazky UPO, daslednym
odizolovanim netrak¢nich koleji a v neposledni fadé¢ i omezenym pouzivanim drenaznich
ochran dochdzi k vyraznému zvySeni prechodového odporu kolej — zem. Kvalitni
odizolovéani koleji od zemé spolu s vysokou vodivosti zpétného kolejnicového vedeni
je zékladnim ptfedpokladem minimalizace uniki bludnych proudi do zemé a nasledné
do GloZznych zafizeni. Vzhledem ke stdle se zvySujicim pozadavkim na komplexni
diagnostiku zpétné trakéni cesty vypracovalo oddéleni koroze TUDC v ramci ukolu
technického rozvoje meétici metodu na urceni velikosti prechodového odporu kolej — zem
dle EN 50122-2, s vylou¢enim vlivu cizich proudovych poli. Pfi potfebé definovat elektrické
parametry zpétného kolejnicového vedeni rovnéz zajistuje komplexni diagnostiku zpétné
trak¢ni cesty s ur¢enim velikosti unikajiciho bludného proudu z kolejnicovych past, méteni
ukolejnéni, kontrolu vodivosti v problematickych mistech apod. Soubor vyse uvedenych
méfeni dava pomérné presny a uceleny prehled o kvalité elektrickych parametra
Zelezni¢niho svrSku. Minimalizace unikd bludnych proudi do zemé ma tedy
jednozna¢né pozitivni vliv na korozi uloZnych zarizeni.

Na zpétné trakéni cesté se vSak zacaly vyskytovat problémy diive prakticky nezndmé —
hotfeni a opalovani isolovanych stykil, a to pfedevS§im na neutrdlnim poli mezi AC a DC
trakci. Pfi koroznim prizkumu, ktery provadélo oddéleni koroze po provedené rekonstrukcei
trati, byla zjiSténa souvislost elektrickych parametrti zpétné trakéni cesty s uzemnénim
napdjecich stanic (NS), rozloZenim anodickych a katodickych oblasti, iloznymi zatizenimi
a aktivnimi protikoroznimi ochranami. Zavaznost tohoto problému, ktery bezprostiedné
souvisi s bezpe€nosti Zelezni¢ni dopravy, vyzaduje skute¢né komplexni pfistup vyzadujici
navrh na opatfeni v ramci ukolu technického rozvoje. V soucasné dobé je provadeéna rada
méfeni jak na izolovanych stycich mezi dvémi soustavami, tak i na styku elektrizované
a neelektrizované trati. Na zdkladé¢ rozborti téchto meétfeni jsou pfipravovany navrhy
na omezeni téchto nezadoucich jevii v oblasti organizace dopravy i technickych feSeni.
Tyto navrhy bude nutno dlouhodobé ovéfit a zvolit optimalni variantu pro konecné feseni.

Oblast diagnostiky odbéru elektrické energie

Diagnostika odbéru elektrické energie v sobé zahrnuje hledani kompromisu mezi
dvéma hledisky:

e odbér elektrické energie v souladu s principy elektromagnetické kompatibility
(EMC) - to znamena vytvoieni takovych podminek v elektrické siti, pti kterych dany
spotfebi¢ neovliviiuje ostatni spotiebie ani neni ovliviiovan spotiebici ostatnimi.

e odbér elektrické energie s minimalnimi naklady - to znamena vyuziti vSech
dostupnych technickych, legislativnich a smluvnich prosttedk pfi jejim odbéru.

Technické zatizeni musi spliiovat zadané pozadavky, pro které byla navrzena, tj. musi

byt schopna phit svoji funkci, a to v prostfedi, v némz plsobi jiné zdroje
elektromagnetickych signalii (pfirodni ¢i umélé¢) a naopak svou vlastni ¢innosti nesmi
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nepiipustné ovliviiovat své okoli. Je proto nezbytné nutné diagnostikovat prostiedi,
ve kterém budou noveé navrhovand zatfizeni pracovat a na zakladé¢ této diagnostiky definovat
podminky pro technickd zatizeni. Pti jejich uvadéni do provozu a poté nasledné periodicky
provéfovat splnéni zadanych pozadavki a jejich pfipadné vzdjemné ovliviiovani
s jiz provozovanymi zatizenimi.

TUDC oddéleni EMC ma k dispozici novou méfici techniku, kterd umoziiuje méfit
vysokofrekvencni ruSeni silovych draznich zatfizeni v rozsahu frekvenci 9 kHz — 1 GHz.
Pfitomto méfeni se musi urCit ,,pfispévek® drazniho zafizeni do vnéjsiho prostiedi,
ato vsouladu spozadavky CSN EN 50 121-2. Takovito méfeni byla provedena
napt. na TNS Détmarovice a Albrechtice. Vysledky méfeni vysokofrekvencéniho ruSeni
v misté styku dvou trak¢nich soustav ve Svitavach bylo pouzito i pro vyfizeni stiznosti
na ruseni televizniho pfijmu v tomto misté ze strany drahy.

CD jako jeden z hlavnich odbératelll elektrické energie a soudasné nositel autorizace
pro dodavku elektrické energie dal$im nedraznim subjektim musi ve vlastnim zajmu byt
rovnocennym partnerem technickym i obchodnim slozkam dodavatelii elektrické energie,
coz ve svém dusledku znamend mit vlastni kvalitni diagnostiku podloZzenou vysledky
z kvalitnich nezévislych méteni pomoci Spickové méfici techniky.

Jako ptiklad 1ze uvést pravé dokoncovany ukol technického rozvoje pod nazvem
,Moznosti spInéni dovolenych hodnot napétovych harmonickych v pfipojovacim bodé¢ TNS
DC*“. ReSeni tkolu vychazi z dlouhodobé diagnostiky odbérnych mist TNS v oblasti
dodavatele elektrické energie SME. Z naméfenych hodnot vznikl statisticky vyznamny
soubor dat, po jehoz vyhodnoceni Ize jiz u¢init redlné zaveéry. Soubor dat ma témét 240 tisic
udajt pro kazdou ze sedmi vysetfovanych veli¢in. Takto diagnostikované odbery elektrické
energie TNS s prikaznym statistickym vyhodnocenim jsou dobrymi podklady pfi jednani
s dodavateli elektrické energie. Také mohou a musi slouzit i pro navrh a projektovani
novych TNS, véetné sjednani technickych podminek pro jejich piipojeni do sité dodavatelii
elektrické energie. Vysledky tohoto ukolu mohou znamenat uspory mnoha milionil
pfiinvesticni vystavbé novych TNS (naptf. Opava), nebo rekonstruovanych TNS. Lze
odstranit tlaky na ptipadné neopodstatnéné dopliiovani stavajicich TNS o technické zatizeni
(jedna se o filtry 11.,13.,23. a 25. harmonické na TNS.

Zavér

Spektrum vyuziti vysledka diagnostiky je velice Siroké, 1ze opravnéné konstatovat, zZe je
pfinosem nejen pro vSechny subjekty zainteresované na spravé, provozu a vystavbé
zelezni¢ni dopravni cesty, ale i pro vyrobce a dodavatele stavebniho materidlu, jednotlivych
systémil, konstrukci a zafizeni. Diagnostika se tak stdvad jednim z vyznamnych prostiedka
upravujicim vztahy mezi vyrobcem, dodavatelem, zhotovitelem, investorem, projektantem,
uzivatelem (spravcem) s jednoznaénym zamérem - dosdhnout co nejvét§i moznou miru
kvality a jakosti dopravni cesty.

V jednotlivych zdjmovych oblastech diagnostiky byly dosud zjistované vysledky

zpravidla hodnoceny, analyzovany a nasledné vyuzivany samostatné, zpravidla
bez respektovani moznych vlivii dalSich objektt a zafizeni. Pfitom vSak vzajemnd interakce
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konstruk¢énich ¢asti a objektl je pro dopravni cestu typickd, a to nejen ve vztahu
k dopravnimu prostfedku (vztah kolo — kolejnice nebo trolejovy drat — sbérac), ale i v ramci
samotné infrastruktury (zelezni¢ni spodek — Zelezni¢ni svrSek — soustava trakéniho vedeni —
kolejové obvody — zatfizeni pro zpétny trakéni proud). Dosahované vysledky a poznatky
z diagnostickych méfeni tyto 1Uzké vzajemné vazby mezi jednotlivymi zafizenimi,
konstrukcemi a stavbami na dopravni cesté jednoznacné prokazuji. V poslednim obdobi jsou
Jiz pti hodnoceni nékterych vysledki diagnostiky tyto skutecnosti respektovany. Ditkazem
jsou i n€které poznatky uvedené v tomto prispévku.

Komplexni a systémové zajiSténi rozvoje a vyuziti diagnostickych prostfedkii, metod
a technologii patfi mezi rozhodujici €innosti v oboru Zelezni¢ni dopravni cesty. Plnéni
tohoto ukolu je uzce spojeno a vyrazné¢ podpotfeno modernizaci koridorovych trati,
zvySovanim rychlosti, rostoucimi pozadavky na kvalitu staveb a optimalizaci vynaloZzenych
nakladii jak pfi investicni vystavbe, tak pfi zajiStovani bézného provozu.
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Projekt DMBahn (Donau - Moldau Bahn) aneb od Dunaje

k Vitavé po kolejich
Ing. Ludék Sosna, SUDOP PRAHA, a.s.

V zafi roku 2002 vypsala zadavatelskd agentura mésta Regensburg soutéz
na zpracovani studie proveditelnosti (s regionalni analyzou) pro Zelezni¢ni trat” Regensburg
— Cham — Furth im Wald — Plzeil. Tato studie byla pracovné pojmenovana jako DMBahn
(Donau-Moldau Bahn), v pfekladu tedy Dunajsko-vltavska Zeleznice (dréha).
Zpracovatelem této studie bylo vybrano konzorcium firem OBERMEYER PLANEN
+ Beraten GmbH, Intraplan Consult GmbH a SUDOP PRAHA, a.s., které zapocalo
prace na projektu zac¢atkem roku 2003.

V SirSim  smyslu vzesla tato aktivita z ,Iniciativy Dunajsko-vitavska draha“,
zastoupené mestem Regensburg. Tato iniciativa ma zajem na vykonné ZelezniCni trati
(Mnichov-) Regensburg — Cham — Furth i.W. — Plzen (- Praha). Tato trasa je vidéna také
jako dulezity krok pro v blizké dobé oéekdvanou integraci Ceské republiky do EU.
Némecké strana totiz piedpoklada, ze mezi Spolkovou republikou Némecko a Ceskou
republikou dohodnuta vystavba Zelezni¢niho spojeni Norimberk — Marktredwitz — Cheb —
Plzen — Praha nebude s ohledem na za&lenéni Ceské republiky do EU sta¢it. To uznala také
komise Evropské unie a navrhla zaclenéni Zelezni¢niho spojeni Mnichov — Regensburg —
Furth i.W. — Praha do schématu transevropské dopravni sité (TEN).

Potieba dalSiho zvySeni atraktivity Zeleznice z Prahy smérem na zapad byla uznéna také
v Ceské republice. Z povéieni Ministerstva dopravy Ceské republiky byla jiz v roce 1997
vypracovana studie proveditelnosti pro takzvany III. tranzitni koridor Ceskych drah (ILF
Consulting Engineers), ktera zahrnuje mezi jinym &ast statni hranice Némecko/Ceska
republika — Cheb — Plzenl — Praha. Zavérem této studie bylo, Ze ma smysl nejen severni
vétev III. koridoru z (Prahy) Plzné¢ ptfes Cheb do Marktredwitzu, ale i zejména
ze sttednédobého az dlouhodobého hlediska také vystavba trat€¢ z Plzn¢ pies Domazlice
a Furth im Wald do Regensburgu. V roce 2002 byla zpracovéana dalsi studie proveditelnosti
III. tranzitntho koridoru v iseku Mosty u Jablunkova - Détmarovice — Pierov — Ceska
Ttebova — Praha — Plzeit — Cheb (SUDOP PRAHA a.s.). Blize se trati ve sméru z Plzné
na Furth im Wald zabyvala i Uzemné technicka studie Zelezniéni traté Plzen — Ceska Kubice
(SUDOP PRAHA a.s.).

Studie proveditelnosti DMBahn by méla navazat na poznatky z predchozich studii
tykajici se III. tranzitniho koridoru na tzemi CR a svymi vysledky podat informaci
o smysluplnosti a realizovatelnosti této Zelezni¢ni dopravni cesty.

Konkrétni prostor by mél byt vénovan nasledujicim aspektiim celého projektu
(na zakladé rezoluce Iniciativy z 23. ledna 2002):

e kompatibilita k zadanym tkolim a cilim v oblasti izemniho uspofadani, mistniho

a regionalniho planovani

e vyhody/nevyhody pro jednotlivé regiony v Bavorsku a Cechach
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¢ vliv otevieni DMBahn na Zelezni¢ni osobni dopravu (Norimberk - Mnichov — Praha)
zejména také v souvislosti s odpovidajicim zelezni¢nim napojenim letisté¢ v Mnichove

e aktualizace zpracovanych navrhi tras piedlozenych jiz v diive zpracovanych studiich
(Studie proveditelnosti III. tranzitniho koridoru, Uzemng technicka studie Zelezni¢ni
trati Plzeft — Cesk4 Kubice) s ohledem na environmentalng piijatelngjsi vedent trasy
v krajin¢ a na moznost nasazeni naklapécich jednotek

e vypracovani navrhi tras pro usek Regensburg — Cham ve vice variantach,
vypracovani navrhi v iiseku Cham — Plzen v duchu podobné filosofie

e odhad jizdnich dob v dalkové 1 mistni Zelezni¢ni osobni dopravé s ohledem
na vzajemny soubéh obou relacnich segmentii

e odhad prepravnich proudl v dalkové i mistni Zelezni¢ni osobni dopraveé

e odhad vyuziti jednotlivych zelezniCnich uzlii, zejména s ohledem na Zelezni¢ni
infrastrukturu, kterd bude dokoncena nebo zcela nové vybudovéana

e vyhledovy scénaf ve vice variantach

Vyse popsany obsah pozadavkil se nachazi mimo ramec klasické studie proveditelnosti,
protoze vlastni studie proveditelnosti pravdépodobné nenabidne komplexni zaklady
pro argumentaci, kterd bude nezbytna v dalSich fazich projektu. Vedle dokladu
proveditelnosti se jevi z pohledu Iniciativy jako vyznamna i analyza regiondlnich dopadii
DMBahn vcetné spravného odhadu investi¢nich nakladid. V tomto duchu byl také pfijat
projekt - Studie proveditelnosti pro DMBahn — do programu INTERREG IIA Evropské
komise.

Casti projektu
Faze 1: Prostorovy soupis a analyza

Jako hranice zkoumaného prostoru jsou stanoveny regiony z obou stran stavajici
hranice Evropské unie, regiondlni oblasti mezi Regensburgem a Plzni (Oberpfalz, Zapadni
Cechy).

V tomto prostoru studie analyzuje:

— stévajici struktury (i vékovou), rozdéleni obyvatelstva, hierarchii center

— stavajici regionalni pfepravni proudy v osobni doprave

— ptepravni proudy v regionalni nakladni doprave

— ptepravni proudy v mezinarodni osobni a nakladni dopravé na hlavnich osach
zkoumaného prostoru

Pro tuto analyzu jsou vyuzivany nasledujici podklady:

— spolkovy plan dopravnich cest (Bundesverkehrswegplan-BVWP), zemsky vyvojovy
plan Bavorska, regionalni plany

— podklady pro mistni dopravu v obou regionech Regensburg — Cham a Cham — Plzen
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— doposud vypracované studie, jiz zminéné studie na ¢eském uzemi

Zakres teSeni se provadi do digitalnich map méftitka 1:25 000 na tzemi obou zemi.

Faze 2: Regionalni icinky DMBahn ve zkoumaném prostoru
V ramci projektu jsou analyzovany nasledujici stavy:

1. Pripad 0 — Soucasny stav

Zachyceni soucasného stavu, charakteristika soufasnych casovych dostupnosti
a hospodafské struktury v celém zkoumaném prostoru.

2. Pripad 2015/0 — Referencni stav

Zmény dostupnosti vlivem rozSifeni EU a vlivem dalSich pfedpokladanych
infrastrukturnich opatfeni bez ohledu na projekt DMBahn.

Pro referencni ptipad byl vybran rok 2015, protoZze v tomto roce by mely byt
realizovany dalsi v sektoru dopravy dlouhodobé pfedpokladané stavebni zameéry,
ocekava se rovnéZ nariist zatizeni v souvislosti s rozsitenim EU a poZivanim vSech
efektt se vstupem do EU spojenych, jednd se rovnéz o ptipadny realiza¢ni horizont
pro DMBahn.

V tomto stavu bude rovnéZ popsdna zména dostupnosti prostfednictvim
infrastrukturalnich opatieni pfedpokladanych v souvislosti s rozsitenim EU.

3. Pripad 2015/1 — Zmény dostupnosti prostiednictvim Projektu DMBahn:
— Analyza dostupnosti ziskané diky DMBahn a odhad cestovnich dob na celé trase
pro mezinarodni, narodni/regionalni dopravu na zéklad¢ variantniho vedenti tras

— Stanoveni pomér dostupnosti v Zelezni¢ni doprave (Ptipad 2015/1)
pfi zohlednéni variant novostaveb, piipadné dalSich stavebnich opatieni

— Ptedstaveni vlivu na prostorovy a hospodaisky rozvoj ve zkoumaném prostoru:
vyvoj obyvatelstva, kumulovany vyvoj kupni sily, vliv na regionalni rozvoj
dopravy

— Predstaveni turistickych mist a regionil a jejich frekvence navstévnosti a disledky
zlepSené dostupnosti na tato turisticky atraktivni mista

4. Shrnuti vysledkii

— srovnani vysledkl mezi ptipady 2015/0 a 2015/1 a ptedstaveni dusledkii dopravni
investice DMBahn, definice vyhod a nevyhod

— predstaveni a stanoveni sou¢asnych ptrepravnich proudd v osobni a ndkladni
dopravé na Zeleznici a silnici (podklad BVWP) na zaklad¢ ptipadu 0

— stanoveni vyhledovych ptepravnich proudi (podklad BVWP) podle ptipadii
2015/0 a 2015/1
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— stanoveni transformace ptepravnich proudii diky DMBahn, vypocet provozné
hospodatskych ukazatel (vyuziti v osobni dopravé, prepravé zbozi — prepravni
vykon)

— vliv na vyvoj regionalniho modal splitu, Givaha respektuje vyvoj v silni¢ni dopraveé

— zobrazeni regionalniho dopravniho vyvoje s ohledem na zmény v pierozdéleni
zatéze v jednotlivych dopravnich systémech

Faze 3: Vypracovani a posouzeni moZnych variant tras, vybér varianty

Tato faze obsahuje:

zakladni Gvahy pro provozni program DMBahn
zjisténi a stanoveni trasovacich parametrti pro vlaky s naklapéci technikou

rozdéleni celé trasy na jednotlivé ¢asti v prostoru mezi Regensburgem a Plzni
na zaklad¢ struktury osidleni, prostorového uspotadani, regiondlniho planovéni
a krajinarskych vlastnosti, jejich vyhodnoceni s ohledem na mozné trasovaci
koridory (pasy)

analyza dosavadnich trasovacich nadvrhti z ptfedchozich materialti s ohledem

na moznou optimalizaci podle pozadavki cilového systému, vypracovani novych
tras v ramci moznych trasovacich koridort v métitku 1:25 000 v tsecich
Regensburg — Cham, Cham — Plzen

aktualizace stavajicich trasovacich navrhi, zejména v tiseku Cham — Plzen,
s ohledem na lepsi interakci se Zivotnim prostiedim a napojeni na Furth im Wald

srovnavaci posouzeni vSech trasovacich studii pro Gseky Regensburg — Cham
a Cham — Plzen na zaklad€ map (1:25 000)

revize vypracovanych tras s ohledem na ocekdvané cile studie a prvotni uzsi vybér
variant

provéfeni kritickych usekt trasy podle orthofotografii, popis jednotlivych tras
s ohledem na investi¢ni naklady a jizdni doby v dalkové i mistni zelezni¢ni doprave

srovnani trasovacich navrhi a vybér navrhované trasy pii zohlednéni hlavnich
technickych kritérii (cestovni doba, investicni naklady, provozni ndklady atd.)
a environmentélnich kritérii

Faze 4: Ekonomicka analyza projektu

V této kapitole je vénovan prostor nasledujicim otazkam:

odhad néklada (vySe investic, provozni ndklady) vybrané trasy

prevzeti vysledki ze shrnuti ptipadti 2015/0 a 2015/1 pro provozni, regionalni
a narodohospodarské posouzeni

zvlastni ohodnoceni G¢inkit DMB na dalkovou Zelezni¢ni dopravu na ramenech
Regensburg — Cham a Cham — Plzen véetné€ vlivu na turismus, zohlednéni G¢inki
spojenych s napojenim DMBahn na letisté¢ v Mnichové
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— zvlastni posouzeni a ohodnoceni ucinkli DMBahn na nékladni dopravu na ramenech
Regensburg — Cham a Cham — Plzen a na nakladni dopravu podél osy Mnichov —
Regensburg — Plzen — Praha obecné

— stanoveni piinost v siti diky realizaci DMBahn

— odhad nakladt a vyuZiti v€etné uréeni vyhod a nevyhod navrhované trasy
Regensburg — Plzei pro jednotlivé regiony zemi Bavorska a Ceské republiky
pfi zohlednéni vysSe uvedenych investi¢nich nakladf a dopada

— zé&vérecné shrnuti a doporuceni vztahujici se k smysluplnosti a realizovatelnosti
DMBahn

Faze 5. Casové a finan¢ni uvahy

V ptipad¢ pozitivniho piijeti vysledka studie proveditelnosti projektu DMBahn Ize tuto
¢ast chapat jako navrh krokt sméfujicich k postupné realizaci celého projektu véetné navrhu
financovatelnosti a odhadu realiza¢nich horizonti.

Ukonceni celého projektu se piedpoklada v unoru roku 2004, po tomto datu budou
k dispozici také vysledky studie k Siroké odborné rozprave.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze se jedna o pomérné citlivou otazku dalSiho rozvoje ¢asti
7elezniéni infrastruktury na uzemi Ceské republiky, v niz nepanuje mezi odbornou
i politickou vetejnosti shoda, jakym zpisobem ve vztahu k napojeni ¢eské Zelezni¢ni sité
na némeckou Zzelezni¢ni sit’ sale postupovat, bude Zadouci vést mnohostranny dialog
na vSech zainteresovanych trovnich (zastupcii statni spravy i regioni) tak,
aby koncepce dalsiho vyvoje byla v tomto sméru jednotna a jednoznaéna. Tato koncepce
vSak musi vznikat v Gzké koordinaci s némeckymi partnery tak, aby v budoucnosti mohla
byt skutecné realizovana, nikoliv aby se stala pouhym nesplnénym snem jedné zemé.
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Modernizace tranzitni urovné telekomunikacni sité CD
Ing. Jiti Husnik, GR CD, a.s., odbor automatizace a elektrotechniky

Koncem roku 2002 byla zahijena dlouho pfipravovana telekomunikacni stavba,
ktera byla do planu investi¢ni ¢innosti DDC zatazena pod ne zcela vystiznym nazvem ,,CD,
DDC, Modernizace tranzitni trovné telekomunikaéni sit¢ CD*. Ve svém ptispévku bych
chtél objasnit, co je naplni stavby, pifipomenout pomérné neutéSeny stav telekomunikacni
sit¢ CD pred realizaci stavby, zminit historii jeji piipravy, pfijaté technické feeni a popsat
soucasny stav realizace.

Stav telekomunikacni sité pred stavbou modernizace

Ceské drahy jako nejvétsi podnik v Ceské republice potiebuji pro zajisténi své hlavni
¢innosti moznost dokonalého telefonniho a datového spojeni, at’ jiz pro vlastni fizeni
zelezni¢ni dopravy, zajiSténi jeji maximalni bezpecnosti, pro zajiSténi efektivniho chodu
organizace nebo pro poskytovani sluzeb zakazniklim. Jaky je ale skutecny stav?

Telefonni sluzebni sit’

V padesatych letech vlastnila tehdejsi organizace CSD nejrozséhlejii sit’ automatickych
telefonnich ustfeden, manudlni spojovani hovortt bylo naprostou vyjimkou. Pro spojeni
jednotlivych ustifeden byly s postupujici elektrizaci trati pokladany metalické dalkové kabely
jako nahrada nadzemnich vedeni, byly budovany zesilovaci stanice a pozdéji nasazovana
riznd pienosova zafizeni. Nadzemni vedeni, vté dobé jesté¢ sbronzovymi vodici,
poskytovala vyhovujici pienosové parametry.

Do modernizace telefonnich ustfeden byly od 70. let investovany minimalni prostfedky
a Sprava Zelezni¢nich telekomunikaci dnes provozuje vice nez 450 telefonnich ustfeden
s celkovou vybudovanou kapacitou cca 57 000 pfiipojek, znichZz je provozovano
ptes 40 000. Z celkového poctu automatickych telefonnich ustfeden je vice nez 70 %
moralng i technicky zastaralych elektromechanickych systémt I. a II. generace, které spolu
s analogovymi pienosovymi trasami limituji dal$i rozvoj sit€. V uplynulé dobé bylo
uskuteénéno nékolik pokusii o modernizaci Zelezni¢ni sluZebni telefonni sité CD, které viak
vétSinou skonCily pouze v koncepénich dokumentacich nebo studiich. Realizované stavby
pak feSily pouze vazné technické problémy nebo havarijni stavy a piestoze lokalné byly
nesporné piinosem, z hlediska celé telefonni sité CD je nutno je povaZovat za nesystémove.

Dosavadni zptsob a postup modernizace sité metodou digitalizace zdola - nahoru je
z technického 1 ekonomického hlediska malo efektivni. Eventudlni okamzité uspory
finan¢nich prostiedkli prevysuji vice naklady v budoucnosti, coz je potvrzeno zkuSenostmi
ruznych provozovateli nevefejnych i vefejnych telekomunikacnich siti v zahrani¢i (DB,
OBB, MAV apod.) i zkuSenostmi CD. Pouziti technologii riiznych vyrobcti, dané
vysledkem soutézi na dil¢i stavby, znamena pak z pohledu budouci digitélni sité degradaci
moznosti spojovaciho zafizeni.

Zakladni ptekazkou digitalizace telefonni sité ale vzdy byla neexistence odpovidajiciho

pfenosového prostiedi, které je mozno pro digitalni technologie zajistit pouze vybudovanim
infrastruktury optickych kabelt s vykonnym pfenosovym zatizenim.

- 139 -



Dalnopisna sit’

Dalnopisna sit’ v dnesni podobé byla zprovoznéna v r. 1993, tvofi ji digitalni ustfedna
umisténd v Praze a 11 koncentratorti dalnopisného provozu v jednotlivych lokalitach
a pripojné déalnopisné pienosové prostfedky k napojeni ti€astnickych koncovych zatizeni.
Digitalni dalnopisna tstfedna je propojena s datovou siti, tim je umoznéna vyména zprav
mezi elektronickou postou a délnopisnou siti. Pocet uzivateli dalnopisné sité je cca 770
ptipojek. Mechanicky dalnopisny stroj lze ve vhodnych mistech (kancelafe) nahradit
pocitacem tfidy PC vybavenym linkovym adaptérem. Diskutovanou otazkou ziistava,
zda investice do digitalni dalnopisné ustfedny méla vzhledem k relativné¢ dobrému
technickému stavu nahrazované elektromechanické dalnopisné sité v roce 1993, tedy jiz
v dobé rozvoje datové sité, své opodstatnéni.

Datova sit’

Prvni zkudenosti s datovymi pienosy byly u CD ziskavany se systémy BEVOZ
(ndkladni doprava) v Bratislavé a ARES (rezervace mistenek) v Praze reprezentovanymi
salovymi pocitaci s termindly, pfipojenymi pevnymi spoji s modemy. Postupnym vyvojem
se zadaly i u CD prosazovat dostupné technologie datovych siti. Nejprve se realizovala
datova sit’ s protokoly X.3 a X.25, propojujici pocitace PC ve funkci terminald.

Pouzité uzly datové sité¢ s protokolem X.25 umoznovaly pouhou zménou programové
konfigurace piejit na protokol Frame Relay. Na tomto protokolu jako pfenosové siti byla
poté vytvofena datova patetni sit’ s protokolem IP (Internet), kterd po nékolika inovacich
pracuje dosud. Jadrem realizované datové sité je smérovana pateini sit’ s protokoly TCP/IP,
kterd vytvari zakladni transportni prostiedi pro komunikaci aplikaci a wuzivateli
informa&nich systémi Ceskych drah (Intranetu CD) véetné elektronické posty.

Ptistupova sit’ zabezpe€uje pristup vzdalenych lokalit k uzlim pateini sité¢. Zakladem
ptistupové sité je smérovana TCP/IP sit’ vybudovand nad pevnymi linkami. Jako alternativni
pfistupova metoda je pouzita existujici paketova sit’ X.25, a to zejména tam, kde nejsou
ptili§ vysoké naroky na propustnost prenosového prostiedi, pfipadné je to vyhodné
z hlediska dostupnosti fyzickych linek. V souvislosti s nasazovanim digitalnich telefonnich
Gistieden se vyuziva i technologie integrovanych sluzeb ISDN v piistupové datové siti CD
pro pfipojovani malych lokalit CD.

Aktivni prvky datové sité (smérovace, uzly X.25), jsou propojeny prenosovyrm okruhy
CD tvofenymi metalickymi nebo optickymi kabely a pienosovymi zaiizenimi CD, v patefni
siti je pak vyuZito propojeni rychlosti 2Mbit/s a 155 Mbit/s po optické siti CD, CD
Telekomunikace, ptipadn€ po pronajatych okruzich.

Prenosové a kabelové sité

Jak jiz bylo konstatovano, pravé stav pienosové sit¢ byl divodem neustalého
oddalovani rozvoje telefonni a datové sité CD. Jedinym fyzickym prostiedim pro zaji§téni
dnesnich poZadavkii na prenosové cesty je optické vldkno. Ceské drahy sice v nejriiznéjsich
investi¢nich akcich zprovoznily cca 800 km optickych kabeli, ty ale netvofi souvislou sit’
atim maji prevazné mistni vyznam. V roce 1994 byla zpracovana studie digitalizace
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tranzitni urovné telefonni sité, soucasti navrzenych staveb byla i vystavba optickych kabelii
a prenosového zafizeni pro propojeni jednotlivych ustfeden.V té¢ dobé ale vedeni CD
definitivné rozhodlo, ze pfenosové prostiedi bude zajisténo jinym zptisobem.

CD — Telekomunikace

Vedeni CD vyhlasilo vroce 1994 souté na partnera CD, ktery zajisti vystavbu sité
optickych kabelii a pfenosového zaiizeni SDH na pozemcich CD. Rozhodujicim tikolem
vitéze melo byt zajiSténi strategického partnera pro realizaci uvedeného zaméru s tim, Ze sit’
bude tento partner budovat pro své komeréni éely a Ceskym draham za poskytnuti prava
vybudovéni této sité¢ na pozemcich CD bude poskytnuta bezplatné prenosova kapacita
formou optickych vliken a digitalnich pfenosovych okruhii 2 Mbit/s pro potieby CD.

Soutéz vyhrdlo sdruzeni 3 firem, které pro ucely projektu vytvofily samostatnou
spoleénost CD-Telekomunikace. V beznu 1995 byla podepsana smlouva na vybudovani
a provozovani 2200 km optickych kabelli s vysokokapacitnim pfenosovym zatizenim SDH,
zprovoznéni sit¢ do ovefovaciho provozu bylo stanoveno nejpozdéji na konec roku 1999.
V bieznu roku 1999 byla formou dodatku podepsana snovym vedenim CD -
Telekomunikace smlouva, kterd mimo jiné odsouva zprovoznéni sit¢ o 18 mésict.
Na pielomu let 1999 a 2000 doslo k odkoupeni 80 % podilu CD- Telekomunikace italskou
spolec¢nosti TISCALI a na jate 2000 se kone¢né€ zacalo staveét.

Pro stavbu byly pouzity optické kabely s 36 vlakny, v n¢kterych tsecich se 72 vlakny.
Optické kabely byly piednostné ukladany do chrani¢ek HDPE, umisténych na pozemku CD,
v nékterych stavbach byly zavéSeny na podpéry trakéniho vedeni. V soufasné dobé je
provozovano pies 2300 km optickych kabelli (véetné vybudovanych metropolitnich siti)
a instalovano 82 uzlii vysokokapacitni technologie SDH.

Rozsah stavby modernizace telekomunikacni sité
Stavbu Ize rozdélit do nékolika souvisejicich ¢asti:

e realizace tranzitnich telefonnich tstieden (TTU)
e napojeni téchto TTU do stavajici Zelezniéni sluzebni telefonni sité CD
a do mezinarodni
e telefonni sité UIC
e realizace ATM sité (péteini sit’ pfenosovych zafizeni pro telefonni a datovou sit’ CD)
e napojeni sit€ ATM do stavajici datové sité, Giprava stavajicich uzli datové sité

¢ realizace dohledovych a konfiguracnich pracovist, jejich slouceni se stavajicimi
dohledy

Vystavba tranzitnich tstfeden je v 8 lokalitach s tim, Ze dalsi bloky ustfeden budou
umistény tak, aby v kazdém UTO vetejné sit¢ byl alesponn jeden blok. Planovany pocet
telefonnich ptipojek je asi 21000, tj. vice nez polovina celkového poctu tcastnikii telefonni
sité. Jednotlivé bloky ustfeden budou propojeny jednim nebo vice digitdlnimi spoji 2 Mbit/s,
realizovanymi prevazné v SDH siti CD — Telekomunikace.
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Pro patetni pfenosovou sit’ bude vybudovano 16 ATM uzlli, upraveno a doplnéno bude
dalSich 45 stavajicich uzli datové sité. Propojeni uzli bude jednak po optickych vlaknech,
jednak pfenosovymi okruhy v SDH pfenosovém zatizeni.

Soucasti stavby bude i technické dopInéni stavajicich pracovist pro dohled a spravu siti.
Zaclenéni dohledi do stavajicich pracovist umozni Spravé ZzelezniCnich telekomunikaci

spravovat modernizovanou telekomunikacni sit’ bez potieby zvySeni poctu pracovnikil
dohledd.

Pouzita technologie je déna vysledkem OVS, vyhldsené pro tuto stavbu. Telefonni
usttedny jsou typu MD 110, vyrobce ERICSSON, vyrobcem datové technologie
a technologie ATM je CISCO SYSTEMS.

Stavba byla zahajena po peripetiich, zplisobenych neustalym prodluzovanim obchodni
vetejné soutéze (soutéz byla vyhlasena 20. 9. 2001 a ukoncena 25. 10. 2002). To pfineslo
v pocatku vystavby nemalé problémy, protoze zpracovani projektové dokumentace bylo
soudasti dodavky stavby. V letosnim roce se predpoklada zprovoznéni ATU Praha,
C. Bud¢jovice, Usti n. Labem a Hradec Kralové - Pardubice (vCetné ,,0koli” téchto
ustieden). Budou dokonceny vSechny provozni soubory, které se tykaji doplnéni a upgrade
technologie datové sité CD a predpokldadd se rovnéz zprovoznéni uzli ATM v misté
tranzitnich ustfeden.

Pro dal8i postup je limitujicim faktorem vyse finan¢nich prostiedkd pro pfisti rok.
Planované ukonceni stavby je vroce 2005, to je dano rozlozenim financovani do 4 let
(2002— 2005), stav projekéni pfipravy i kapacita dodavatele umoziuje dokonceni
celé stavby v pfistim roce.

Ptilohy: 1) bloky ustteden a jejich propojeni
2) ptenosova sit ATM CD
3) sit’ optickych kabeld a prenosové zatizeni SDH CD — Telekomunikace
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Priloha 1 - bloky tstieden a jejich propojeni
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Ptiloha 2 - pienosova sit ATM CD
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Priloha 3 - sit’ optickych kabelii a pfenosové zatizeni SDH CD — Telekomunikace

Digitalizace tranzitni tirovné telekomunikaéni sité€ €D - Struktura ATM sité - finalni stav

Hradec Kralovs

AN

&G

j . - Pardubice 4
; - ¥ Ceskd Tiehova P .

pizen B8 - 1 _— 8
\ \ 1\ iV
4 = Wauléku Brod i Olomouc TN X
\ = L (;/'\

_\ } ‘ doména ATM - GDC

% % Hutin {
~ X :
S ¥ =fBrmo
\\J\ ; s =
AT switch \'\ - i g "r'
., Ceské Budéjovice /‘“
B ATM switch GDC stavajici Yy S L.l e NP
2 ATMrepeater \ o A e /
Okt STV v SDH nechrénény % p. Brectav /"
= Olquh STI-1 po samostainém viakng CD B o Py, J i
~ur

- 144 -



Analyza podminek pro jizdy jednotek s vykyvnymi skiinémi
na tratich zeleznicni sité¢ CR
Ing. Mojmir Nejezchleb, GR CD, a.s., feditel, odbor stavebni

V souvislosti s pfipravovanym zahdjenim provozu jednotek tady ,,680” na tratich
I. koridoru bude provedeno v ndvaznosti na zkusenosti ostatnich Zelezni€nich sprav ovéteni
parametr trati pro provoz téchto jednotek a plné vyuziti jejich jizdnich vlastnosti - zkracené
homologace trati.

Ptispévek se zabyvd problematikou, ktera bude vramci homologace trati feSena,
technologii jejtho provadéni a vyuzitim vystupl pro stanoveni redlnych tratovych rychlosti
souprav s naklapéci skiini.

1. Uvod

Ceské drahy se jiz v roce 1995 v souladu s trendy vyspélych evropskych Zelezniénich
sprav rozhodly zajiStovat na modernizovaném 1. Zeleznicnim koridoru v relaci Viden —
Praha — Berlin osobni dopravu u vybranych spoju elektrickymi tfisystémovymi jednotkami
s naklapécimi skiinémi. Vitézem vypsané mezinarodni soutéze na dodavku téchto jednotek
se stalo konzorcium firem, které u dodavanych jednotek pouziva italsky systém naklapéni
s pivodnim oznacenim Fiat Ferroviaria, nyni ALSTOM Ferroviaria.

Tyto jednotky nesou u CD oznaéeni fady ,,680” a prvni z celkem sedmi dodavanych
kust byl dodan v &ervnu letosniho roku. Maximalni (thel naklopeni skiiné je + -8, efektivni
tthel naklopeni pii pfiéném zrychleni na podvozku 1,8 m/s’ je 6,5, nejvétsi rychlost
jednotky je 230 km/h.

Smyslem provozovani Zzelezni¢nich vozidel, kterda umoziuji naklapéni skifini je
schopnost projizdét tseky trati s obtiznymi smérovymi pomery (malé poloméry oblouk)
vysSi rychlosti nez ,klasické” soupravy. Hovoii se o mozném zvySeni rychlosti
az 0 30 km/h. Takové zvySeni rychlosti proti klasickym soupravam vede ke zkraceni
Jjizdnich dob, coZz v podstaté predstavuje alternativu pro vystavbu vysokorychlostnich trati.

Vyuziti moznosti souprav s naklapécimi skiinémi v podminkach Zelezni¢ni sité CR se
nepochybné stane piinosem, nebot’ modernizace a optimalizace naSich Zelezni¢nich koridort
byly a jsou realizovany ptredev§im na plivodnim télese drahy bez moznosti razantniho
zvySeni tratovych rychlosti. Platna legislativa navic stanovuje maximalni rychlost
pro vSechny vlaky na 160 km/h. MozZnost pouziti souprav s nakldpécimi skiinémi je obecné
dédna pokrokem v oblasti konstrukci Zelezni¢niho svrSku i konstrukei vozidel. V praxi
to znamena, ze i pfi velkém nevyrovnaném pficném zrychleni na podvozku zlstavaji sily
ze vzajemného pisobeni vozidla a koleje v mezich zarucujicich bezpecnost proti vykolejenti,
proti posunuti kolejového rostu a proti prevraceni vozidla.Toto velké nevyrovnané boc¢ni
zrychleni, zptisobené nemoznosti dalSiho zvySovani redlné hodnoty ptevyseni koleje, neni
vsak akceptovatelné z hlediska jizdniho komfortu pro cestujici. Jedinou moznosti je tedy
pouziti nucené¢ho (Ci pfirozeného) naklopeni skiiné vozidla ve sméru do stfedu
kruZnicového oblouku.
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Na tratich 1. Zelezni¢niho koridoru existuje predpoklad vyuziti rezimu naklapéni
souprav od zmény GVD v €ervnu 2004, rutinni provoz bude zahdjen od GVD 2004/2005 —
v prosinci 2004.

Jizdy jednotek obsazenych cestujicimi vrezimu bez naklapéni (rychlosti
pro ,.klasické“soupravy) budou realizovatelné¢ jiz vramci zkuSebniho provozu ihned
po souhlasu Drazniho ufadu.

Co je potieba do této doby jejich rutinniho nasazeni udélat pro spolehlivy provoz téchto
jednotek, zarucujici navic plné vyuZiti jejich vlastnosti a moznost zvySeni tratovych rychlosti
proti ,klasickym” soupravam, o tom hovoii z pohledu tratového hospodafstvi dalsi text
ptispévku.

2. Specifické pozadavky na navrhové parametry koleje pro provoz
jednotek s naklapécimi skiFinémi a kvalita geometrickych parametrii
koleje

Jednotky s naklapécimi skiinémi nevyzaduji jakékoliv upravy koleje nebo
zabezpecovaciho zatizeni ¢i trakéniho vedeni a jejich provoz na stavajicich tratich je mozny.
Znamena to ovsem, Ze je zcela vyloucen jejich pfinos v oblasti zvySeni tratovych rychlosti.

Aby bylo mozno pocitat s vyuzitim naklapéni a Gcelnym zvysenim tratovych rychlosti,
je tfeba jiz pfi ndvrhu parametri koleje vzit v ivahu budouci provoz téchto jednotek
a pfizpisobit mu piedev§$im smérové vedeni trasy i konkrétni konstrukce Zelezni¢niho
svrSku. Na usecich, kde dosud nebyla provedena modernizace ani optimalizace, je pak
nutno stavajici trasu dle potfeby upravit, ptipadné se zvySenim rychlosti nepocitat.

Zasady pro navrh a posouzeni konstrukéniho a geometrického uspotadani koleje a jeji
prostorové polohy pro provoz jednotek s naklapécimi skiinémi jsou obsazeny v normativni
ptiloze E k CSN 73 63 60 — 1 a v kapitole I. 10 komentaie k této normg.

Je treba ctit zejména dostateCnou délku ptechodnic, shodu délky ptechodnice se
vzestupnici, vylouceni kratkych meziptimych mezi oblouky stejnych i opacnych smért
a podle moznosti nahradit obloukové vyhybky vyhybkami v piimé. Nutné je rovnéz
navrhovat trasu tak, aby zvySeni rychlosti s vyuZitim nakldpéni bylo realizovano
v dostatecné¢ dlouhych usecich, zejména s ohledem na jizdni vlastnosti a dynamické
charakteristiky vozidel.

Pii zpracovani piipravné a projektové dokumentace stejné jako pifi realizaci
jednotlivych staveb 1. tranzitniho koridoru byly jiz vyse uvedené pozadavky vzaty v tivahu
a existuje realny predpoklad uspésného provozu jednotek s naklapécimi skiinémi.Na tomto
pfedpokladu nic neméni ani skutecnost, Ze proti ptivodnim pfedpokladim byla zvySena
hmotnost na ndpravu u jednotky . 680 z pivodnich 13,5 na 15,5 t. Ocekdvame, Ze tento
handicap bude eliminovan kvalitnim pojezdem jednotek.

Ponékud odlisny pfistup je tieba uplathovat u dosud nemodernizovanych
a neoptimalizovanych usekti I. koridoru, kde je nutno navic zohlednit i tvar Zel. svrsku
(R 65 x S 49) a jeho redlny provozni stav.Ve stavajicich tsecich s kolejnicemi tvaru S 49
se nepocita se zvySenim tratovych rychlosti.

S bezpecnym a bezproblémovym provozem jednotek s naklapécimi skiinémi souvisi
nejen navrhové parametry trasy, ale také kvalita jizdni dréhy, vyjadiend geometrickymi
parametry koleje. Tato kvalita je vyjadfena ptipustnymi odchylkami od projektovanych
parametrd, je zavisla na tratové rychlosti a zjistuje se predevsim vyhodnocenim vystupt
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méfictho vozu pro Zelezni¢ni svrSek. Vzhledem ktomu, ze sprovozem jednotek
s naklapécimi skiinémi je spojeno piedevs§im zvySeni tratovych rychlosti pro tyto jednotky
v konkrétnich tusecich trasy, je jiz v soucasné dobé uplatiiovana zasada vyhodnocovani
parametri koleje v tom rychlostnim pasmu (RP), ve kterém budou jednotky provozovany.
Je pochopitelné, Zze na dodrzeni téchto parametrii museji byt orientovany rovnéz drzbové
a opravné prace.

Velmi peclivé je tfeba posuzovat zejména parametry smér koleje, podélnd vyska,
prevyseni a zborceni koleje. To se tyka ve zvySené mife i ,,stavajicich (nemodernizovanych)
usekd, jak bylo zminéno vyse.

3. Ovéreni parametru trati

Jak jiz bylo uvedeno, provoz jednotek s naklapécimi skiinémi vyzaduje z pohledu
tratového hospodarstvi uplatnéni nékterych specifickych pristupti zejména s ohledem
na ndvrhové parametry jizdni drahy a jeji kvalitu. Pfi projektovani a realizaci
modernizovanych a optimalizovanych usekl I. tranzitniho koridoru a jeho udrzbé byly
a jsou tyto pfistupy brany v tivahu

Pfesto zejména v souladu se zkuSenostmi a zavaznymi predpisy ZelezniCnich sprav,
na jejichz siti jsou jednotky s naklapécimi skiinémi provozovany, je tfeba i na tratich naSeho
prvniho koridoru provést ovéteni rychlosti (vi) navrzenych pro soupravy fady 680 — ovéteni
parametr trati (homologaci trati).

Metodika homologace vychazi predevsim z ptedpist a zkuSenosti DB a jeji detailni
stanoveni véetné¢ provedeni vlastnich méfeni a jejich vyhodnoceni bylo pfedmétem zadani
vyberového fizeni na zhotovitele akce. V soucasné dobé se nachdzime ve fazi tésné pred
uzavienim smluv s vybranym zhotovitelem.

Homologace trati by méla potvrdit opravnénost piedpokladii chovéni soupravy
v realnych usecich koleje s redlnymi navrhovymi parametry a realnou kvalitou Zelezni¢niho
svrsku. Moznost vyuziti vétSich nedostatkll pfevySeni az do maximalni hodnoty 270 mm
a s tim bezprostfedné souvisejici zvySovani tratovych rychlosti je velmi zavisld rovnéz
na chodovych vlastnostech soupravy 680, na které je mozno dosud usuzovat pouze
z chovani srovnatelnych vozidel — skute¢né je vSak prokazi az jizdni zkousky.

Ovétfeni navrhovanych tratovych rychlosti a ,,spoluprace” jednotky s koleji bude
provedeno v celé délce 1. koridoru mezi statni hranici s Rakouskem v Bfeclavi a statni
hranici v Némeckem v Dolnim Zlebu v obou tratovych kolejich a v obou smérech.Zvysena
pozornost bude pochopitelné vénovana useklim, kde se predpoklada nartst rychlosti proti
klasickym soupravam. V ptimych usecich trat¢ nebude jednotka provozovana rychlosti vyssi
nez 160 km/h z diivodu vazby na platnou legislativu.

Vlastni méteni bude provedeno jednotkou fady 680 vystrojenou méficimi dvojkolimi
pro mefeni relevantnich sil a zrychleni — tedy tzv. odezvy vozidla, a to v bezprostfedni
navaznosti na jizdni zkousky pro schvaleni typu vozidla, s ptedpoklddanym zahéjenim
v unoru roku 2004. Predpokladd se vykondni zkousek v nékolika rychlostnich krocich
az do maximalni rychlosti Vi + 10 %, pficemz budou méteny kolové sily Q,Y a Y'Y a déle
pficnd a svisla zrychleni na skiini vozidla nad prvnim podvozkem. Naméfené hodnoty budou
porovnavany s kriterii bezpecnosti, Unavy materidlu a komfortu, definovanymi
ve vyhlaskach UIC 518 a UIC 518 — 1, které¢ obsahuji ustanoveni pro homologaci vozidel.
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Na zakladé vyhodnoceni méteni piedev§im ve vztahu k bezpecnosti proti vykolejeni
vozidla a pricné stabilité koleje bude projektem navrzena rychlost v, bud’ potvrzena,
pfipadné¢ dojde k odstranéni zjiSténych zavad. V mistech bez zjevnych zdvad muze
v extrémnim piipadé dojit az k redukci navrhované rychlosti v na rychlost zarucujici
bezpecné provozovani souprav.

Nasledovat potom bude definitivni osazeni rychlostnikli a predvéstnikii urcenych
specialng pro vozidla s naklapécimi skiinémi dle ¢1.823 a 827 piedpisu CD D 1.

Redeni navésténi tratovych rychlosti pomoci rychlostnikii je tieba pokladat za do¢asnou
zalezitost do doby realizace tratové Ccasti zabezpeCovaciho systému fizeni vlaki
ERTMS/ETCS. Tento systém umozni piimé fizeni a regulaci rychlosti pfenosem informace
na hnaci vozidlo, stejn€ jako programové fizené naklapéni skiini dle aktudlni polohy vozidla
na trati.

Dale je tifeba uvést, ze soucasti homologace trati ¢i Iépe feceno zatfizeni infrastruktury,
bude téz méteni a vyhodnoceni spoluprace sbérace s trakénim vedenim. Tato problematika
vsak lezi mimo ptlisobnost stavebniho odvétvi.

4. Zavér

Zavedenim rutinniho provozu jednotek fady 680 se Ceské drahy posunou o Zadouci
stupinek vpted jak po strance jizdniho komfortu pro cestujici, tak i po strance pokroku
v oblasti infrastruktury, ptfedevsim Zelezni¢niho svrsku.

Nelehkym tkolem pro tratové hospodafstvi bude udrzet v prib&éhu Zivotnosti kolej
v odpovidajicich parametrech, aby nebylo nutno snizovat tratovou rychlost pro soupravy
s naklapécimi skiinémi. Jednd se zejména o udrzeni parametrii geometrické polohy koleje
a mikrogeometrie kolejnic. Je tfeba pocitat stim, ze v secich pojizdénych jednotkami
s naklapécimi skiinémi bude nutno vénovat péci o zZeleznitni svrSek nadstandardni
pozornost spojenou samoziejm¢ s odpovidajicim mnozstvim financnich prostiedkd,
kvalitnimi technologiemi praci a vykonnou mechanizaci.
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Stavebnicova koncepce vyhybek pro rizné uziti

az po vysokorychlostni do 300km/hod. po roce.
Ing. Zden&k Snajdr, DT vyhybkarna a mostarna, spol. s r.o., Prost&jov

1. Uvod

Cilem tohoto pfispévku, jak jiz zndzvu vyplyvé, je informovat o stavu realizace
a dosazenych vysledcich naseho projektu ,,Stavebnicové vyhybky pro rtizné uziti®, o jehoz
zadani a stavu rozpracovanosti jsem jiz informoval na loniské konferenci. Tento projekt je
napliovanim dlouhodobé vize a podnikatelského zdméru nasi spolecnosti, nebot’ mit kvalitni
produkt s lepSim pomérem uzitné hodnoty k cené je pro zadkaznika hlavnim piinosem
a pro nas vlastné jedinou dlouhodobou konkuren¢ni vyhodou.

2. Vychozi podminky

Samotné zadani koncepce stavebnicové vyhybky pro riizné uziti je jednim z krokii
»Dlouhodobé koncepce technického rozvoje nasi spole¢nosti do roku 2010“ a bylo
formulovano na podzim roku 2001. Je zalozeno na potiebé zasadni kvalitativni inovace
zelezni¢nich vyhybek vychézejici z ndsledujicich poznatki:

2.1 Potieba exportu a mnozici se fada riiznych poptavek v¢. zahrani¢nich
na provedeni, vlastnosti, uziti a servis vyhybek.

2.2 Omezeni uzitnych vlastnosti stavajicich vyhybek co do rychlosti prijezdu vozidel,
zatizeni na napravu, a tim Zivotnosti a spolehlivosti dilti a s tim souvisejicimi
naroky na zaruky, servis a udrzbu.

2.3 Standardizace vyhybek a jejich dili v¢. dokumentace jako dilezity nastroj
ke zvySovani kvality, produktivity prace a fizeni spolehlivosti procesti a produkti.

2.4 Pohled na hodnoceni kvality produktu podle poméru uzitné hodnoty pro zakaznika
za celou dobu Zivota tohoto produktu ve vztahu k jeho cené.

2.5 Vyuziti metody projektového fizeni pro fizeni a slozitou koordinaci zdroji
a vystupt u dil¢ich projektl a postupovych krokt.

Projekt ,,Stavebnicové vyhybky pro rizné uziti“ na roky 2002 a 2003 vznikl na pfelomu
let 2001 a 2002 jako dulezity nastroj k zintenzivnéni realizace dlouhodobé koncepce
technického rozvoje v nasi spolecnosti. Postupnd realizace této koncepce bude znamenat
kvalitativni zlepSeni produktovych schopnosti nasi spolecnosti v prabéhu tohoto desetileti.

3. Cile a rozsah projektu

Cilem je zpracovat a realizovat ve schvaleném rozsahu projekt ,,Stavebnicova koncepce
zelezni¢nich vyhybek pro riizné uziti“ az po vysokorychlostni do 300km/hod. s vyuzitim
vhodnych novych prvk na urovni soufasného pozndni védy a techniky s trzné
akceptovatelnymi poméry dosazitelné ceny a uzitné hodnoty a pii dodrzeni pozadavkl
na vysokou bezpecnost provozu vyhybky. Projekt je rozplanovan na roky 2002 a 2003
stim, Ze je stanoveno nejpozdé&ji vroce 2003 vlozit k validaci do sit¢ CD vzorek
vysokorychlostni vyhybky pro rychlost do 300km/hod. spliujici vSechna kriteria kladena
na tuto vyhybku, véetné Zelezni¢niho spodku.
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Rozsah projektu je definovan jako navrh standardd pro tvorbu vykresové
a technologické dokumentace stavebnicové Zeleznicni vyhybky pro rtzné uziti vcetné
navrhu uzitnych kategorii.

Soucasti projektu je na zdkladé prezkoumani vhodnosti prvkl pro jednotlivé kategorie
provést jejich ovéteni a vloZeni do trati véetné rozplanovani systému sledovani a validace.

Vlozenim vybranych vzorkl k validaci a zpracovanim ndvrhu standardnich kategorii
vyhybek a jejich casti kon¢i tento projekt. Samotnd revize a dopracovani standardi
na zaklad¢ validace bude predmétem dalSiho projektu od roku 2004.

4. Zvazované kategorie uZziti

Pti definovani uzitnych kategorii bylo uvazovéano s témito meznimi funk¢énimi
parametry:
4.1 Napravovy tlak pro traté s osobni dopravou do 17t a rychlosti do 300km/hod.

4.2 Napravovy tlak pro trat¢ s kombinovanou dopravou do 25t a rychlosti pro osobni
vlaky do 200km/hod. a pro nékladni vlaky do 160km/hod.

4.3 Resit variantu vysoce zatézové vyhybky s napravovym tlakem do 40t a rychlosti
do 80km/hod.

4.4 Z hlediska dlouhodobého zatiZeni pocitat s kategoriemi nad 47 mil.hrt/rok
(stanovit horni omezeni), 29 - 47mil.hrt/rok, a mensi nez 29 mil. hrt/rok.

5. Zvazované nové stavebnicové prvky k validaci:
Pti tvorbé standardi a kategorii bylo ulozeno posoudit vhodnost pouziti nasledujicich
prvki:

5.1 Optimalizace styku kolo kolejnice z pohledu namahani obou dili a minimalizace
ttecich praci pfi prijezdu vozidla vyhybkou (tklon pojizdéné plochy hlav kolejnic).

5.2 Vyuziti novych materialti u kolejiva, zejména u nejvice namahanych dili jako jsou
srdcovky, jazyky, opornice, ptipojné a dalsi kolejnice vcetné zlepSeni jejich
pojizdénych ploch (napt.odlitky s bainitickou strukturou, perlitizace pojizdénych
ploch a pod.).

5.3 Optimalizace geometrického tvaru, tichylek tvaru a polohy, toleranci pro jednotlivé
kategorie vyhybek a jejich dily s cilem vzajemné stabilizace polohy pojizdénych
ploch ve vyhybce.

5.4 Zpruznéné upevnéni v piicném a svislém sméru.

5.5 Srdcovky riiznych kategorii az po monolitické a s pohyblivym hrotem.

5.6 Prtestavnik s elektromechanickym nebo elektrohydraulickym pohonem i pro PHS.

5.7 Kluzné stolicky se snizenou udrzbou.

5.8 Diagnostika provoznich parametrt (opotiebeni, deformace, posuny, kmitani, vady
a jejich odstraniovani, spolehlivost aj.) v zavislosti na ¢ase a projeté zatézi.

6. Stav realizace projektu:

Soucasti feSeni projektu je 12 tkold technického rozvoje (dil¢ich projektli) a celkem
18 postupovych krokli projektu. Samotna koordinace téchto krokii je mimotadné narocna,
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nebot’ tyto kroky a ukoly technického rozvoje fesi pozadavky, u nichZ nelze v fad¢ piipadi
vyuzit platnou legislativu, normy ani predpisy CD, nebot’ tyto pozadavky jdou nad rdamec
sou¢asnych standardii a rovnéZ nad ramec soucasnych pozadavki CD.

Pti teSeni projektu bylo nutno vlozit k validaci v rdmci nékolika vyhybek nové prvky
z feSenych tkoll tak, aby nedoslo k moznému piekryti pficin a nasledkii, které by mohly
vést k nespravnym zaverim.

Validace prvku 5.1 a 5.3 — Vyhybky €. 1 a 2 v zst. Dlouhd Tfebova a VR vyhybka €. 5
v zst. Vranovice. Ocekavany nartst uzitné hodnoty (zivotnosti) mimo dalsi funkéni
parametry je az 90 % pfi podstatné niz§im nartstu ceny.

Validace prvku 5.2 - Jedna se o vyhybky s perlitizovanymi dily, kde je tepelnym
zpracovanim dosazeno zlepseni mechanickych vlastnosti pojizdénych povrchi hlav kolejnic
v souladu s pfedpisem DB TL - 918 142. V soucasné dob¢ jiz probiha validace tohoto
prvku v trati na vyhybkach srozSifenym zkuSebnim provozem v zst. Roztoky u Prahy,
Studénka, Praha hlavni nddrazi, Bzenec a Polanka nad Odrou — celkem 18 vyhybek.
Predpoklad4d se podstatné snizeni nakladli na udrzbu a prodlouZeni zivotnosti zejména
nejvice namdhanych dili vyhybky, jako jsou jazyky, opornice a kolejnice pouZzivané
u srdcovek, a to o cca 50 — 60 % pfi podstatné nizSim nariistu ceny, tedy zlepSeni pomeru
uzitné hodnoty k cené o cca 50 %!

Validace prvku 5.4 — Vypocty s vyuzitim metody konecnych prvkii a laboratorni
zkousky uzlu podkladnice s pruznou podlozkou jsou realizovany v laboratofi TU VSB
Ostrava. Ocekavany nartst uzitné hodnoty (zejména zivotnosti a nakladli na udrzbu)
je az 25 %.

Validace prvku 5.5 - Vyhybky €. 1 a 2 v Zst. Dlouhd Tfebova a VR vyhybka €. 5 v Zst.
Vranovice, stfedni tfida srdcovky u vyhybky UIC54 v Zst. Rosice nad Labem. Validace
srdcovky pro vysokou zatéz ptipravovana na rok 2004 ve zkusSebnim okruhu Scerbinka.

Validace prvku 5.6 - VR vyhybka €. 5 v zst. Vranovice. Na zdklad¢ smlouvy mezi DT
a AZD vyvinula firma AZD prestavnik pro PHS s elektromechanickym pohonem.
Prestavnik je uloZzen v ocelovém Zzlabovém prazci vyrobeném v DT, ktery lze strojné
podbijet béZnou mechanizaci. V ramci tkolu bylo zvazovdno 1 feSeni piestavnikil
s elektrohydraulickym pohonem. U tohoto feSeni vSak nebylo dosazeno potiebnych
technicko-ekonomickych parametra.

Validace prvku 5.7 — V ramci projektu byly zvaZzovany zatim dvé varianty kluznych
stoli¢ek se snizenou tdrzbou pomoci specidlnich povlakti na kluznych plochach. Cilem bylo
dosazeni predepsané vysoké otéruvzdornosti a nizkého koeficientu kluzného tieni
bez potieby mazani kluznych ploch. Jednalo se o variantu s nastiikem materialu CuSn®
a variantu se specidlnim néstfikem na kluznych plochdch z materidlu Cr;C,/NiCr. Obé
varianty byly podrobeny testiim na zkuSebnich vymeéndch v nasi spolec¢nosti. Varianta
s nastiikem CuSn® byla dokonce na zadost externiho fesitele vlozena do trati v zst. Hulin
ke zkuSebnimu provozu. Nastiik kluznych stoli¢ek materidlem Cr;C,/NiCr byl dale testovan
na vzorku srdcovky s pohyblivym hrotem. V obou piipadech materidl nepotvrdil
deklarované technicko-ekonomické parametry, a proto se na tkolu bude pokracovat.
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Validace prvku 5.8 — VR vyhybka €. 5 v Zst. Vranovice — cilem jsou méfitelné zavéry

dosazenych parametrii této vyhybky a ziskdni poznatkii pro dalsi vyvoj.

7. Prvni vysokorychlostni vyhybka v siti CD

Snad nejdiileZitéjSi zavrSujici udalosti v ramci realizace tohoto projektu bylo
vloZeni vzorku prvni vysokorychlostni vyhybky s parametry pro rychlost 300 km/hod.
Pro validaci byla vybrana vyhybka €. 5 v Zst. Vranovice. Samotné vloZeni a kolaudace
stavby dne 8. 9. 2003 bylo zavrSenim rozsahlé vyvojové, projektové, kooperacni,
vyrobni, montiZni a Koordinacni ¢innosti v ramci realizace tohoto kroku naSeho
projektu.

7.1 Hlavni postupové kroky ukolu:

navrh — DT Vyhybkarna a mostarna bfezen az kvéten 2002.

Externi oponentura spojené s kontrolnim dnem projektu dne 11. 7. 2002 za tcasti
29 odbornikti. Oponentni posudky k pfedlozené dokumentaci vypracovali
za TUDC S13 ing. Emilie Bergova a ing. Matous Vazac, za TUDC S14 ing. Petr
Varadinov a za katedru dopravnich prostfedkii Dopravni fakulty Jana Pernera
Univerzity Pardubice Prof. Ing. Jifi Izer, CSc. a Doc. Ing. Jaromir Zelenka, CSc.
Zavérem oponentury bylo konstatovano, Ze navrzené feSeni piedstavuje dalsi krok
ke zkvalitiovani technické Urovné naSich vyhybek. Dale bylo konstatovano,
ze vSechny pfipominky oponenti budou ndsledn¢ vyuzity k dopracovani
dokumentace vysledného ndvrhu a na zidkladé toho se tento navrh uvoliiuje
k vyrobé vzorku.

Dopracovani vykresové dokumentace vzorku podle zavéri externi oponentury —
podzim 2002.

Vyroba a montaz vzorku PHS k internim zkouskam — listopad 2002 az leden 2003
Kompletni systém zabezpeCeni této vyhybky vcetné elektromechanického
pfestavniku a zavéru pro pohyblivy hrot srdcovky byl realizovan na zdkladé
smluvni spoluprace s firmou AZD Praha, ktera jej fesila jako vlastni vyvojovy tkol.
Protoze srdcovka s pohyblivym hrotem je novym, relativn€ slozitym prvkem nasich
vyhybek, bylo soucasti smlouvy provedeni nckolikamésicnich zkousek
pfestavovani na vzorku PHS.

Interni zkousky funkce vzorku PHS v¢. ptestavniku — leden az duben 2003.

Projekt stavby v¢. rekonstrukce Zeleznicniho spodku na zékladé smlouvy
se SUDOPEM BRNO, stavebni fizeni, koopera¢ni smlouvy s montazni a dal$imi
organizacemi — prosinec 2002 az ¢ervenec 2003.

Vyroba srdcovky s pohyblivym hrotem a dalSi zkouSky pfestavovani — Cerven
az srpen 2003

Vyroba, pfedmontdz a zavérecnd dilenskd piejimka vyhybky — Cervenec az srpen
2003

Realizace stavby ,,Rekonstrukce vyhybky ¢. 5 zst. Vranovice J60-1:12-500 PHS*
podle schvaleného harmonogramu vyroby a montdze — v terminu planované vyluky
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od 2. 9 2003 13:00 hod. do 8. 9. 2003 13:00 hod. Montdz realizovala na zaklad¢
smlouvy s nasi spolecnosti SKANSKA DS, a.s. zdvod 76 Brno v¢. spoluprace
s dal§imi kooperujicimi organizacemi a itvary AZD Praha, Elektroline Praha, VUT
Brno, TU Pardubice, CD TUDC, O13, SS Olomouc, SDC a DDC Brno a 7st.
Vranovice.

e Validace v¢. diagnostického sledovani — od 8.9.2003.

7.2 Hlavni technické parametry vloZené vyhybky:

Jednoducha vyhybka J60 — 1:12 — 500 I — L p — CZP — b — Skl — PHS.
Jednoduché vyhybka soustavy zelezni¢niho svrsku UIC 60, thel odboceni 1:12(4.763°)
o poloméru 500 m, odbocujici vlevo (L), s umisténim sprahel zavértd vpravo (p)
s Gelistovymi zavéry ve zlabovych prazcich (CZP), na betonovych prazcich (b),
s upevnénim pruznymi svérkami Skl 12 (Skl), s jednoduchou srdcovkou s pohyblivym
hrotem (PHS).

¢ Jednoduché vyhybka je svoji konstrukci uréena pro rychlost do 300km/h v pfimém
sméru, v odbo¢ném sméru do 60 kmv/h.

e Vyhybka je uloZena na betonovych prazcich s Zebrovymi podkladnicemi.
e K upevnéni kolejnic je pouzito pruznych svérek Vossloh.

e Hlavy kolejnic UIC60, jazykl a srdcovky jsou opracovany na tvar hlavy kolejnice
lots 136 1:40.

Z divodu plynulého navazani vyhybky s kolejnicemi s uklonem 1: nekonecno
a opracovanou hlavou na tvar kolejnice lots136 1:40 na volnou kolej s uklonem
kolejnic 1:40, je soucasti stavby useku bézné koleje pred vyhybkou a za vyhybkou
v pfimém sméru vlozené ptechodové pole v délce 15 m.

e Oproti CSN 73 63 60 je rozchod koleje vcelé vyhybce 1435 mm zpiisnén
na toleranci +5/-0. Soucasn€ je optimalizovan piechod kola z opornice na jazyk
a z kfidlové kolejnice na hrot s toleranci +0,5/-0,5.

e Ve vyméné jsou pouzity Celistové zavéry prazcové prirubové, valeCkové stolicky
zdvojené, valeckové stolicky dotlacovaci a snima¢ polohy - vyrobky AZD Praha.

e Jednoduchd srdcovka s PHS je osazena Celistovym zadvérem prazcovym piirubovym,
véaleckovymi stolickami dotlac¢ovacimi a snimacem polohy — vyvoj a vyroba AZD
Praha.

e Jednoduchd srdcovka s PHS je vybavena elektrickym ohfevem fy Elektroline.
e Soucasti dodavky je ambulantni zamek pro srdcovku s PHS - vyrobek AZD Praha.

e Specialni Gprava Zelezni¢niho spodku véetné diagnostiky a monitoringu konstrukce
zelezni¢niho spodku a svrsku.

e Jednoduchd vyhybka je opatfena fadou diagnostickych prvkt pro sledovani
parametrl chovani vyhybky a vozidla pfi prijezdu.

V ramci tohoto kroku bylo nutno fesit smluvné zpracovani projektti vybraného
zhlavi pro vloZeni, smlouvy se stavebni montdzni organizaci a dale provozovani
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avalidaci s tim, ze vSechny tyto c¢innosti maji stanoveny specifické pozadavky,
které nejsou dany soucasnymi zakony, normami a ptedpisy. Tyto specifické pozadavky
budou samoziejmé platit také pro nakup vstuptli, vyrobu a montaz v¢. planovani kontrol
a zkouSek. Ke zvladnuti téchto narokii patfilo zvladnuti stability procesii na vyssi
urovni na nasem zavod¢ vyhybkarna. Celd realizace shora popsaného kroku byla
financovana z prostfedkil nasi spolecnosti a vyhybka zlstavd na zdkladé¢ smluvnich
vztahti s CD po dobu validace v majetku nasi spolecnosti.

8. Nové uzitné vlastnosti vysokorychlostni vyhybky .

Samotna vysokorychlostni vyhybka tvofi jakysi vrchol stavebnicové koncepce vyhybek
a jednotlivé pouZzité nové prvky a jejich vlastnosti mohou byt vyuzity i u vyhybek nizSich
kategorii a k vylepSeni vlastnosti stdvajicich vyhybek. Proto bych se chtél zminit o téch

vvvvvv

8.1 Tvar hlavy kolejnic obrobeny do profilu obrysu lots136 1:40

Na zakladé smluvniho vztahu a specifikace pozadavku nasi spolecnosti, jehoz cilem
bylo vytvofit optimalizovany tvar kolejiva v¢. jazykli a srdcovek pro prijezd
zelezni¢niho dvojkoli s opotfebenym jizdnim obrysem (ZI-3) s vhodnéjsimi kontaktnimi
podminkami, vznikla zprava s nazvem ,Navrh tvar pticnych fezi pro vyhybku J60
1:12-500%, jejimiz autory jsou Prof. Ing. Jifi Izer, CSc. a Doc. Ing. Jaromir Zelenka,
CSc. z Univerzity Pardubice. Vysledky této zpravy jsou aplikovany u vyhybek ¢. 1 a 2
v zst. Dlouhd Ttebova, kde jsou pouzity pevné odlévané srdcovky typu zkraceny
monoblok z bainitické oceli a u vyhybky ¢ 5 vzst. Vranovice se srdcovkou
s pohyblivym hrotem pro porovnani pribéhu opotiebeni.

Jaké zvySené uzitné vlastnosti se projevi u provozovatele:

— posun kontaktu plochy k ose kolejnice (zrcatko) podobné jako ve volné trati

— ptechod vozidla z volné trati do vyhybky je plynuly

— podstatné snizeni kontaktniho napéti kola a kolejnice a tim omezeni vzniku vad
— snizeni tfecich praci pfi prijezdu vozidla vyhybkou a tim sniZeni opotiebeni

— zklidnéni priijezdu vozidla vyhybkou, komfort dopravy

— snizeni dynamickych G¢inki vozidla, pfi¢né a svislé zrychleni

— podstatné snizeni Gdrzby, brouseni pievalkd, reprofilace.

— podstatné zvySeni zivotnosti vyhybky
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JIZDNI OBRYS DVOJKOLI 7I-3

19.8  TEORETICKY BOD KONTAKTU
KOLA S KOLEJNICI

OSA KOLEJNICE / |

TVAR HLAVY UIC60

Vliv opracovani hlavy kolejnice podle LOTS 136 na polohu bodu dotyku kola
a kolejnice. Kontaktni napéti mezi kolem a kolejnici se snizi na cca 50 % hodnotu.

8.2 Srdcovka s pohyblivym hrotem

Dal§im novym prvkem u vysokorychlostni vyhybky je srdcovka s pohyblivym
hrotem. Ve srovnani s pevnou srdcovkou tato konstrukce zajisti prijezd vozidla
s nepferuSovanou pojizdénou hranou, coz se projevi zejména pro vysoké rychlosti
naslednymi efekty:

— snizeni tfecich praci pfi prijezdu vozidla vyhybkou a tim sniZeni opotiebeni
— zklidnéni prijezdu vozidla vyhybkou, komfort dopravy

— snizeni dynamickych G¢inki vozidla, pticného a svislého zrychleni a tim snizeni
opotiebeni.

8.3 Rizena geometricka poloha koleje

U vysokorychlostni vyhybky jsou zpiisnény tolerance oproti normé CSN 73 63 60
tak, ze rozchod koleje vcelé vyhybce 1435 mm je zpfisnén na toleranci +5/-0.
Soucasné je optimalizovan piechod kola z opornice na jazyk a zkiidlové kolejnice
na hrot s vySkovou toleranci +0,5/-0,5. Tim jsou docileny nasledujici efekty:

— snizeni dynamickych ucinkt vozidla, pticného a svislého zrychleni
a tim sniZeni opotiebeni.
— zklidnéni prijezdu vozidla vyhybkou, komfort dopravy

— strojnim opracovanim plochy kolejnice v misté dotyku s kolem
odstranéni oduhli¢ené vrstvy po valcovani a tim zlepSeni kvality povrchu koleje.
8.4 Diagnostika

U vysokorychlostni vyhybky je pro jeji validaci naplanovan a nainstalovan systém
diagnostiky provoznich parametrti (opotiebeni, deformace, posuny, kmitani, vady
a jejich odstraniovani, spolehlivost aj.) v zavislosti na ase a projeté zatézi.
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Zzst. Vranovice, vyh.C¢ 5 J60-1:12-500-PHS

Namahani hakd
Celistového zavéru

Sledovani kolovych Sledovani kolovych L
a vodicich sil Naméhani zemni  a vodicich sil Sledovani svislych
Indikacni tenzometr plané a plané a pFi¢nych posund
pfima - odbocka —— télesa 7. spodku - hrotu srdcovky
[ [ - Namahani zemni
= L - P Ly
. — plané a plamé
ffffff I A Y I - télesa . spodku
— e T _
: 2 ‘ Vibrace srdcovky
Dlouhodobé sledovénij i L] L }
projeté zatéze = Mefen! rychlost IFER "\ Namahani 3labovéno
Namahani prrubovéhoJ Namahéni #labového " prazce
prestavniku prazce Namahani pfirubového

prestavniku
Osazené snimace

© Tlakové snimace v konstrukénich vrstvach Zelezni¢niho spodku

= Tenzometrické snimace

Planované snimace
Tenzometrické snimace
% Snimace zrychleni vibraci
¥ Indukéni snimade posunuti

9. Zavér

Realizace tohoto naro¢ného projektu by nebyla moznéa bez tymu spolupracovnikl jak
z nasi spolecnosti, tak celé fady organizaci a odbornikli z riiznych oblasti, za coz bych chtél
touto cestou podekovat. Jednd se predevSim o fidici, odborné a technicko-organiza¢ni
slozky CD s.o., dale vysoké $koly jako Univerzita Pardubice, VUT Brno a TU VSB
Ostrava, projektovych organizaci a vyzkumnych Gstavii jako jsou SUDOP, CD Vyzkumny
Gistav Zelezniéni, Ustav fyziky materialu CSAV Brno, Ustav aplikované mechaniky Brno,
VUHZ Dobr4 a firem AZD Praha, SKANSKA DS, zévod 76 Brno, Elektroline Praha, SVS
FEM Brno a dalSich.

V zavéru svého prispévku bych chtél vyslovit nase ptani, aby tento a na néj navazujici
projekty a kroky po roce 2003 vedly k postupnému vytvofeni soustavy vyhybek,
které podle podminek uziti budou poskytovat zdkaznikim pomér uzitné hodnoty k cené
na svétové urovni a prispéji tak svym dilem krozvoji kvalitni a konkurenceschopné
zelezni¢ni dopravy.
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Integrovany systém zabezpeceni vedlejSich trati
Ing. Miroslav Chlumsky, AZD Praha, s.r.0.

Uvod

Vyvoj, vyroba a vystavba zabezpecovacich zafizeni se v minulém obdobi soustiedila
pfedevSim na zabezpeceni hlavnich trati s intenzivnim Zeleznicnim provozem. Zabezpeceni
vedlejSich trati pfi tom zGstavalo na okraji z4jmu. Pro potiebu vedlejSich trati byla
v minulosti vyvinuta soustava zabezpecovacich zatfizeni TEST, reléovy poloautoblok
a automatické hradlo. Koncepce téchto zabezpeCovacich zafizeni byla postavena
na minimalizaci pozadavki zajiStovanych zabezpecovacim zatizenim. To umoznilo na jedné
strané dosahnout snizeni investicnich nakladi, na druhé strané¢ vSak tato feSeni
neumoznovala fizeni dopravy ve vétSi oblasti z jednoho mista. Takova zafizeni
pak vyzadovala ke své obsluze velky pocet dopravnich zaméstnanctl, jejichz pracovni
kapacita nemohla byt pIn¢ vyuzita.

Firma AZD PRAHA s.r.o. proto nastoupila cestu integrace zabezpetovacich zatizeni
na vedlejSich tratich, které spocivd v propojeni stavajicich staniCnich, tratovych,
ptejezdovych a vlakovych zabezpeCovacich =zafizeni a jejich dalkového ovladani
do spole¢ného komplexu, ktery v maximalni mife vyuziva stavajici systémy zabezpefovacich
zafizeni. Vyvoj systému se piednostné soustiedil na vyvoj doplikii a komponentt,
umozinujicich vicenasobné vyuziti a technické propojeni funkénich celkl jiz zavedenych
zabezpecovacich zafizeni. Tim dosahujeme maximalni ekonomicky efekt pii zachovani
vysokého komfortu obsluhy a bezpe¢nostni urovné zatizeni, obvyklé na tratich vysSich
kategorii.

Integrovany systém zabezpeceni je urCen pro zabezpeCeni vSech trati, na kterych
intenzita Zelezni¢niho provozu jesté nevyzaduje budovani automatického bloku a umoziluje
z jednoho tratového stavédla zabezpecit a ovladdat oblast stratovymi Useky s riznou
intenzitou provozu.

ReSeni integrovaného systému zabezpeceni

Zaklad systému tvoii elektronické stavédlo, které ma relativné velkou kapacitu v poctu
zabezpecenych vyhybek. Pfi klasické aplikaci v malych dopravnach tato kapacita zlstava
z vEtsi Casti nevyuzita. V integrovaném systému je tato kapacita vyuzita tak, Ze jedno jadro
elektronického stavédla zahrnuje zabezpeceni vSech dopraven v fizené oblasti vcetné
zabezpeCeni dopravy v mezistaniCnich tsecich uvnitt fizené¢ oblasti. Zadéavaci
a technologické pocitace jsou pii tom umistény v tratovém stavédle, ze kterého je cela
oblast fizena. Provadéci pocitace, které ovladaji a kontroluji jednotlivé vnéjsi prvky jsou
umistény v jednotlivych dopravnach. Do pocitacové sité, kterd zprostiedkovava
zabezpeCeny pirenos dat mezi technologickymi a provadécimi pocitaci, jsou vloZeny
modemy. S ohledem na vysoké naroky na rychlost pfenosu je Zadouci, aby data byla
pfenasena po optickych vldknech.
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Integrovany systém tvofi vzajemné propojené:

pocitacové jadro elektronického stavédla, umisténé v tratovém stavédle (TST),
ze kterého je fizena oblast, obsahujici 10 1 vice dopraven se 100 az 150
zabezpecenymi vyhybkami

jednotné obsluzné pracovisté (JOP) v TST se zobrazenim ¢isla vlaku, to mize byt
doplnéno vSemi dosazitelnymi nadstavbami pro fizeni dopravy (elektronicka
dopravni dokumentace a GTN, p¥ipadnd vazba na ISOR apod.)

podfizend mistni stavédla v ovladanych dopravnach (provadéci ¢ast elektronického
stavédla), kterd ovladaji vSechny vnéjsi prvky zabezpecovaciho zafizeni, umoZziuji
fizeni posunu z pomocnych stavédel bez moznosti plnohodnotné obsluhy z vlastniho
JOP

komunikaéni systém elektronického autobloku, pouzity pro kontrolu a ovladéani
ptejezdl a dopraven malého rozsahu

PZS vSech schvalenych typi, feSend s autonomnim ovladanim a kontrolou v TST
nebo piimo ovladand z TST nebo jako ostrovni PZS s vlastnim ovladanim
a pfejezdniky

vyhodné je zejména pouziti piejezdl typti PZZ-AC, PZZ-RE a PZZ-EA s VKO
automatickd hradla (pfednostné s pocitaci ndprav) mezi dopravnami na hranici
obvodu ovladaného z TST a sousednimi dopravnami mimo obvod TST nebo
sousednimi TST (funkci tratového zabezpecovaciho zatfizeni uvniti ovladané oblasti
zajiStuje pocitacové jadro zatizeni ESA 11 v TST)

zafizeni pro vyhodnocovani volnosti usekli (pfednostné pocitace naprav,
Ize vyuzivat i stavajici kolejové obvody)

systém vérohodné datové komunikace TST se zavislymi stavédly,

PSZ a vstupnimi stanicemi fizené¢ho obvodu, pfipojenymi k TST po pevném vedeni

systém napajeni zabezpeCovacich zatizeni.
systém radiové fonické komunikace TST se stanovisti strojvedoucich

soucasti systému bude i radioblok, zajiStujici vérohodny radiovy datovy pienos
informaci mezi TST a VDV, vé€rohodné vyhodnoceni polohy vlaku v fizené oblasti,
zobrazeni dovoleni a podminek jizdy vlaku na stanovisti strojvedouciho a funkci VZ

Velikost obvodu, fizeného z jednoho tratového stavédla pii pouziti optickych kabel
neurCuje pouzité zafizeni, ale schopnost obsluhujicich pracovnikii fidit vlakovou dopravu
v celé oblasti. Koncepce ovlddaciho pracovisté umoznuje ziidit pro jednu oblast az tfi
kompletné vybavena pracovisté, spliujici pozadavky JOP.

Uroven zabezpeceni

Integrovany systém zabezpeCeni v soucasném stavu umoziiuje zabezpecit jednotlivé
tratové Useky v fizené oblasti:

staniénim a tratovym zafizenim 3. kategorie podle TNZ 34 2620 pti b&zném
vybaveni dopraven vnéjSimi prvky (zabezpeCeni vyhybek elektromotorickymi
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pfestavniky a vyménovymi a elektromagnetickymi zamky, néavéstidla, pocitace
naprav pro kontrolu volnosti tisekl apod.)

— zaznamovym a rozhodovacim systémem, ktery zajistuje pti provozu podle predpisu
D3 pii trovni zabezpedeni 1. kategorie podle TNZ 34 2620 a vérohodné provétuje
ptipustnost pozadavkl dirigujiciho dispecera na dovoleni jizdy vlaku se vSemi dfive
dovolenymi jizdami vlakli a zadanymi dopravnimi omezenimi

Klasické zabezpeteni 2. kategorie podle TNZ 34 2620 (bez radiobloku) do systému
neni zahrnuto, protoze takové feSeni vyzaduje obsadit ovladané stanice vypravéimi, coz je
z ekonomického hlediska pro traté tohoto typu nevhodné.

Firma AZD Praha s.r.o. pracuje na doplnéni integrovaného systému zabezpeeni
radioblokem, ktery umozni:

— v oblastech se zabezpecenim 3. kategorie nahradit hlavni navéstidla neproménnymi
navéstidly a pfenosem dovoleni a podminek jizdy vlaki na vedouci drazni vozidlo
a zavedeni funkce vlakového zabezpecovace (jeho pouziti je nutnou podminkou pro
zvyseni rychlosti nad 100 km/h)

— na tratich se zabezpecenim 1. kategorie s elektromagnetickymi zdmky nahradit
fonickou vypravu vlakii pfenosem dovoleni a podminek jizdy na stanovisté
strojvedoucitho pfi soufasném zvySeni Urovné zabezpeCeni na TUroven,
ktera odpovida zabezpeteni 2. kategorie podle TNZ 34 2620 a soucasné zvétseni
oblasti fizené jednim pracovnikem

V ramci jednoho tratového stavédla je mozno kombinovat obvody s riiznou trovni
zabezpeceni. Pro zabezpeceni trati, odbocujicich z koridorovych a ostatnich hlavnich trati,
je mozno vyuzit stavédla stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni ESA 11 koridorové trati
1 pro zabezpeceni a tizeni dopravy odbocnych trati. Podle konkrétni situace lze pouzit bud’
spolecné ovladaci pracovisté, nebo vybudovat pro odbocnou trat’ samostatné ovladaci
pracovisté (za podminky, ze k jedné soustavé technologickych pocitacii budou ptipojeny
maximalné 3 ovladaci pracoviste).

Elektronické stavédlo

Integrované systémy zabezpeceni, které v soucasné dob& nase firma realizuje, jsou
postaveny na feSeni elektronického stavédla ESA 11. Pro tento ucel bylo tfeba software
elektronického stavédla ESA 11 rozsifit o funkce:

— tratového zabezpeCovaciho zafizeni, ktera nahrazuje funkci klasického TZZ ¢innosti
elektronické casti stavédla a zajiStuje zabezpeCeni jizd vlakli mezi jednotlivymi
dopravnami uvniti fizené oblasti

— zaznamového a rozhodovaciho systému (ZRS), ktery sleduje a kontroluje jizdy
vlaki na tratich s dopravou, organizovanou podle predpisu D3

Dale bylo tfeba vyiesit datovy pfenos ve vnitinich datovych sitich, které nyni zahrnuji
obvod celé fizené oblasti. V prvnich oveéfovacich realizacich bylo pouzito pro kazdou sit’
samostatné vedeni. Takové feSeni vSak je zhlediska cenovych ndrokl v cilovém stavu
nepiijatelné a proto firma AZD Praha s.r.o. jiz ovéfuje feeni, pii kterém viechny
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zabezpeCovaci informace (PENET, ETMNET, ABE-1, DOZ i diagnostika) budou
pfenaseny po jedné dvojici optickych vlaken. Soucasné sledujeme i feSeni ,,horké* zalohy
po dalsi dvojici optickych vlaken. Vzdalenost dvou sousednich optickych modemil mtize byt
az 40 km a v jednom propojeni mize byt nékolik modemu. Pfenosové vlastnosti optickych
kabelt tak prakticky neomezuji velikost fizené oblasti.

Vzhledem na vysoké naroky na rychlost pfenosu a objem pifenaSenych dat nelze
obdobné feSeni aplikovat pfi pouziti metalickych vedeni. Pfi pouziti metalickych vedeni
muze obvod TST zahrnovat jen dopravny do vzdalenosti 15 az 20 km od TST.

Zaznamovy a rozhodovaci systém
Zaznamovy a rozhodovaci systém (ZRS) je funkce zatizeni, ktera:

— prostfednictvim potvrzovacich ukonli vérohodné (bezpecné) eviduje vSechna
odsouhlasend dovoleni k jizdam vlakl a eviduje postaveni vSech jizdnich cest jejichz
postaveni zafizeni umoZziuje

— eviduje dopravni omezeni zadana obsluhou (dirigujicim dispeCerem)

— vydavd vérohodny souhlas k fonickému dovoleni jizdy vlaku po kontrole
na bezpecné uUrovni, ze nebyla postavend zaddna soucasné zakazana jizdni cesta
a neni evidovano vydani souhlasu se soucasné zakazanou jizdou vlaku

— podle moznosti jednotlivych dopraven kontroluje polohu zabezpefenych vyhybek
a ovlada ponechana navéstidla a kontroluje stav PZS

— upozorfiuje na zaevidovand dopravni omezeni pii odsouhlaseni pozadované jizdy
vlaku.

Princip pouziti ZRS neni novy. V riznych obménach se jiz diive objevovaly ndvrhy
na jeho feSeni a dokonce byl vypracovan navrh TNZ na feSeni tohoto problému (norma
nebyla schvalena), ale dosud nedoslo k jeho realizaci.

Firma AZD Praha s.r.0. ma vsoutasné dob& piipravené technické feseni ZRS,
které umoznuje vyuzit pro funkci ZRS pocitatové jadro zatizeni ESA 11, vybudované bud’
jako stavédlo SZZ stanice, ze které odbocuje trat’ s dopravou podle ptedpisu D3 nebo TST
oblasti, jejiz soucasti bude i trat’ s dopravou podle piedpisu D3.

Pti pouziti ZRS mohou byt v jednotlivych dopravnach ziizeny lichobéznikové tabulky,
samovratné prestavniky a vyménové zadmky. Vysledné klice mohou byt ve svazku klict
vlakvedouciho (zakladni feSeni traté¢ s dopravou podle piedpisu D3) nebo se uzamykaji
do elektromagnetickych zadmki, kontrolovanych a uvolilovanych dirigujicim dispecerem.
V ptipad¢€ potieby lze doplnit i nadvéstidla.

Pouziti elektromagnetickych zamkii a krycich navéstidel sice presahuje rdmec predpisu

D3, na nékterych tratich se vSak pouZziva jiz dnes a je podchycené ustanovenimi mistnich
predpisi)
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Navéstidla povazujeme za ucelné ziizovat:
— ke kryti pfejezda ve zhlavi
— tam, kde je u dirigujictho dispecera kontrola polohy vyhybek a z hlediska

technologie a intenzity provozu je zadouci, aby vjezd vlaku druhého do dopravny
dovoloval dirigujici dispecer misto strojvedouciho vlaku prvniho

Funkce ZRS bude zobrazovana a ovladana z JOP. Pro ZRS je tfeba dophit pouze
nékolik pravidel obsluhy a oznaceni dopravnich situaci (napt. volba, zda vlak pojede jako
vlak prvni nebo jako vlak druhy, zobrazeni jizdy druhého vlaku, zobrazeni vyhybek, jejichz
poloha neni zatizenim kontrolovana). Po zadani a kladném vyhodnoceni pozadavku na jizdu
vlaku se kromé& zobrazeni na obrazovce JOP zobrazi na rizikové strance seznam opatieni,
podminujicich jizdu vlaku (napft. skutecnosti, Ze vlak jede do cilové dopravny jako vlak
druhy s vyzvou pro dirigujiciho dispecera, aby potvrdil, Ze vlak je o tomto omezeni zpraven
predepsanym zplisobem) a ptedpisovy text dovoleni jizdy, ktery dirigujici dispecer sdéli
strojvedoucimu.

Napajeni zabezpecovacich zarizeni

Nedilnou soucasti ISZ je zajisténi elektrického napéjeni. Pro spravnou funkci zatizeni je
bezpodmine¢né¢ nutné zajistit pro napajeni technologickych i provadécich pocitaci
a pocitacli naprav nepieruSované napajeni. Pouzitim pocitacii naprav dochéazi v dopravnach
k vyraznému sniZzeni spotieby elektrické energie. Za téchto okolnosti je redlné zajistit
napéjeni zabezpecovaciho zafizeni jen z vetejné sit¢, akumulatorové baterie (spolecné pro
vsechny obvody vyzadujici 1. stupen napajeni).

Pro napajeni malych dopraven je k dispozici
relativn€ levné napdjeci zafizeni, obsahujici:

— baterii 2 x 48V/20 az 160 Ah

— 2 dvojice dobiject 48V

— DC/DC 24V sttidace v paralelnim provozu

— UPS 230V/50Hz/3kVA

— jiSténi vSech pozadovanych soustav

— frekvencni méni¢, transformator a filtr pro
napéjeni tfifazovych elektromotorickych
prestavnikti

Kompletni zdroj v€etné¢ akumulatorové baterie je
umistén v jedné skiini a je schopen zajistit nahradni
napéjeni dopravny do 10 vyhybek pii poruse elektrické
ptipojky po dobu 5 az 8 hodin.

Radioblok

Pii zabezpeCeni vedlejSich trati se jevi jako velice efektivni zavedeni a vyuziti
radiobloku, ktery bude zajistovat:
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— vyhodnoceni polohy vlaku (vedouciho drazniho vozidla) a pfenos této informace
do TST

— prenos informaci o dovoleni a podminkach jizdy vlaku z TST na vedouci drazni
vozidlo a jeji zobrazeni na stanovisti strojvedouciho v takovém rozsahu,
ze hlavni navéstidla, predvésti a piejezdniky se nahradi neproménnymi navéestidly
— funkci vlakového zabezpecovace

— spolupraci se syst¢émem AVV (pokud je ztizen)

Systém radiobloku mtze byt navic vyuzivan i pro radiovy ptenos dat mezi TST a prvky
zabezpeCovaciho zafizeni na trati, které z uspornych divodii nebudou mit spojeni s TST
po pevném vedeni (piejezdy a mistni stavédla v dopravnach se samovratnymi piestavniky
apod.).

Zabezpeceni prenosu datovych telegramt radiobloku mezi jednotlivymi subjekty musi
spliovat pozadavky EN 50159-2 pro zabezpeCeni datového pienosu v otevienych
systémech ve vztahu k pozadovanému stupni SIL podle EN 50126 a EN 50129).

Radioblok ke své ¢innosti vyzaduje vérohodné informace o poloze vlaku. Zvlastni
diraz je kladen na:

— vyhodnoceni ptitomnosti vlaku v oblasti pfed navéstidlem nebo ptred prejezdem
pro pfijeti informace o dovoleni a podminkach jizdy vlaku kolem navéstidla
nebo pies piejezd pro vydani dovoleni a podminek jizdy vlaku

— vyhodnoceni vzdélenosti k mistu zastaveni nebo omezeni rychlosti pro funkci VZ.

Informace o pritomnosti vlaku v oblasti pfed vjezdovym navéstidlem (ktera je
podminkou pro vyslani zpravy o dovoleni jizdy vlaku). tu lze ziskat:

— Ctenim neproménnych baliz umisténych v kolejisti
— ze zadani polohy vlaku strojvedoucim

— vyuzitim druzicové navigace v kombinaci s dalSimi kontrolami

Ptenosu informace o dovoleni jizdy musi vzdy piedchazet pienos informace o bezpecné
vyhodnocené poloze vlaku.

Pfi soucasné urovni techniky se problémy s spojené s feSenim radiobloku pienaseji
pfedevSim do oblasti legislativy. StéZejnim problémem jsou pozadavky na interoperabilitu
zafizeni vramci EU. V soutasné dobé jsou definovany jen pozadavky interoperability
pro vysokorychlostni traté. Pozadavky pro konvencni traté¢ nebyly dosud legislativné
zvetejnény.

Druhou skupinou problému jsou problémy spojené se zavedenim vhodného radiového
systému. Budovani syst¢tmu GSM-R je velice nakladné, zejména v prvnich nasazenich.
Je proto nutné vybudovat tento systém nejprve pro hlavni traté¢ (kam bude soustfedéna
podstatné ¢ast nakladl) a teprve pak jej rozsifovat na vedlejsi traté. Jako docasnou ndhradu
GSM-R pro vedlejsi traté 1ze povazovat vyuziti sluzeb vetejného operatora. I to vSak pfinasi
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fadu probléml. Za nejozehavéjsi problém pii vyuziti sluzeb vefejného operatora
je nespolehlivost pfenosu v dobé pietizeni sité (napi. pii rozesilani pozdravnych SMS
ve vanocnim obdobi). Soucasnd legislativa totiz nedovoluje zvyhodnit nékterého ti¢astnika
(tizeni provozu CD) na ukor ostatnich (pozdravii SMS) i kdyZ to pouzita zatizeni technicky
umoziuji.

Vyhody integrovaného systému

Integrovany systém zabezpec€eni pfinasi investicné nenaroc¢ny a provozné vysoce ucinny
nastroj na zabezpeceni a fizeni dopravy na vSech tratich, kde intenzita provozu nevyzaduje
budovéani automatického bloku. Nizké provozni i investicni naro¢nosti je dosahovédno
pfedevsim vicenasobnym vyuZzivanim jednotlivych komponentii pro spolupracujici zatizeni
a maximalnim vyuzitim kapacity pocitaového jadra zafizeni ESA. Jiz ztéchto fakth
vyplyva, Ze naklady na zabezpeceni velké oblasti se zabezpecenim 3. kategorie s fadou
malych stanic se 100 vyhybkami jsou srovnatelné s ndklady na zabezpeceni jedné velké
stanice se stejnym poctem vyhybek a stejnou urovni zabezpeceni, zatimco ndklady
na jednotlivé zabezpeceni 10 stanic s 10 zabezpecenymi vyhybkami v kazdé stanici jsou
podstatné vyssi. Totéz a v jesté vétsi mife plati o persondlnich nédkladech na obsluhu zatizeni
a fizeni dopravy.

Zavedeni integrovaného systému zabezpec€eni pfinasi na trati se zabezpecenim 3.
kategorie bez radiobloku:

— snizeni investi¢nich nékladii na zabezpeceni

— snizeni poctu dopravnich pracovniktli pro fizeni dopravy

— zlepSeni podminek pro operativni fizeni dopravy

— zjednodusSeni kabelizace pro zabezpecovaci zatizeni (v mezistani¢nich usecich
postaci 2 opticka vlakna, mistni kabelizace bézného provedent)

Doplnéni radiobloku do systému zabezpec€eni na téchto tratich pfinese navic:

— zvyseni bezpec¢nosti Zelezni¢ni dopravy zavedenim funkce VZ a ziskanim vérohodné
informace o ¢islech vlakl v jednotlivych prostorovych oddilech na TST

— moznost zvySeni trat'ové rychlosti nad 100 km/h

— dalsi sniZeni investi¢nich naklad ndhradou hlavnich névéstidel neproménnymi
naveéstidly

Zavedeni funkce ZRS na tratich provozovanych podle pfedpisu D3 pfinese:

— za cenu vymény SW v zatizeni ESA 11, pokud se takové zatizeni nachazi v n€které
krajni dopravné tratového useku nebo v dopravné se sidlem dirigujicitho dispecera
(za cenu TPC a ZPC v ostatnich ptipadech):

— zvyseni bezpec¢nosti Zelezni¢ni dopravy
— zlepSeni podminek pro operativni fizeni dopravy
— moznost zvétSeni obvodu dirigujiciho dispecera

— moznost slouceni funkce dirigujiciho dispecera a vypravéiho hrani¢ni stanice
traté s provozem podle ptedpisu D3
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Doplnéni funkce radiobloku na méné zatizenych tratich s provozem obdobnym
provozu podle ptedpisu D3 piinese novy rozmér do zabezpeceni téchto trati. Zavedeni
integrovaného systému zabezpeceni umozni s minimalnimi investi¢nimi naklady, tvofenymi
jen vybavenim TST, doplnénim tratovych moduli radiobloku do ptejezdli a ovladanych
dopraven a vybavenim hnacich vozidel soupravami radiobloku umozni:

— provoz obdobny provozu podle predpisu D3 pii zabezpeCeni tratového tseku
na urovni odpovidajici 2. kategorii zabezpeceni dle TNZ 34 2620
— zavedeni funkce vlakového zabezpecovace

— provoz odpovidajici provozu podle ptfedpisu D3 i na tratich, které z hlediska
intenzity provozu by nemohly byt takto provozovany (systém je idedlni
pro zabezpeceni piiméstskych trati s hustym provozem kratkych a lehkych osobnich
vlakti a pro kombinace jizdy tramvajovych a vlakovych souprav)

Ovérovani a zavadéni integrovaného systému zabezpeceni
Milada Boleslav

V soucasné dob¢ je realizovano zabezpeceni zst. Mladd Boleslav — mésto s ovladanim
zzst. Mladd Boleslav hl. n. s perspektivou rozsifeni na oblast vymezenou vstupnimi
stanicemi Veleliby, VSetaty, Mélnik, Bakov n. J.

Zlin

Ve Zlin¢ je realizovano zabezpecovaci zafizeni typu ESA 11, feSené kapacitné tak,
Ze umozni postupné rozsifeni az na usek Otrokovice (mimo) — Vizovice s minimalnimi
dodate¢nymi naklady.

Ujezdec u Luhadovic

zst. je zabezpeCena ,uuspornym® provedenim zafizeni ESA 11, které je kapacitné
koncipovano na zabezpeceni celé Vlarské trati. Pfi tom pro cilovy stav je pocitdno
s prenesenim ovladaciho pracovisté do jiné stanice na této trati.

Zastavka u Brna — Tetéice

V Zst. Zastavka u Brna je budovano zabezpecovaci zatfizeni ESA 11, s ovladanim Zst.
TetCice prostfednictvim mistniho stavédla. Systém je pfipraven na postupné rozsifeni
na oblast Stelice (mimo) — Namést' n. O. (ptipadné Studenec).

ZRS

Systém ZRS dosud neni zaveden do ovétovaciho provozu. Firma AZD Praha
je pripravena nasadit tento systém do ovéfovani v rdmci nejbliz§i vhodné stavby, ve které
bude realizovat zabezpecovaci zatizeni v oblasti vhodné pro ovéfeni tohoto systému.
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Ocelové prazce typu Y
Ing. Zden¢k Jetabek, INFRAM, a.s., Ing. Igor Chovanec, APC,
fotografie Ing. FrantiSek Samek, GJW, spol. s . o.

Uvod

Na cca 550 m dlouhém useku traté Veseli nad Luznici — Jihlava (v mezistanicnim tseku
Popelin — Po¢atky-Zirovnice; staniceni km 45,407 — km 45,955) byl dne 15.10.2003 ziizen
firmou GJW Praha spol. s r. 0. zkusebni Gsek s ocelovymi prazci typu Y. Jednd se o usek
s inflexnim bodem mezi oblouky o polomérech 280 m a 284 m (oba oblouky jsou
s prechodnicemi). Tento usek je (bohuzel) typickym pro tuto obloukovou jednokolejnou
elektrizovanou trat’ s maximalni tratovou rychlosti 90 km/h, specifikem tohoto useku je
vSak od vySe uveden¢ho data jeho Zeleznicni svrSek, konkrétné jeho kolejovy rost
s ocelovymi prazci typu Y, ktery byl zde poloZen.

Tato akce byla piipravena k realizaci piedeviim diky spolupraci s CD a. s., zejména se
Stavebni spravou Plzefi a Spravou dopravni cesty Ceské Budgjovice. Je souéasti opravy celé
traté¢ Veseli nad Luznici — Jihlava, kterd bude po dobu modernizace Zelezni¢niho koridoru
Praha — Ceské Budgjovice diilezitou odklonovou trati pro tento koridor.

Popis ocelového prazce typu Y

Ocelovy prazec typu Y je vyrobkem némecké firmy ThyssenKrupp GfT. Jeho oznaceni
odpovida zcela tomu, co na ném zaujme jako prvni — tvar. Ten se vymyké dosavadnimu
pojeti prazct zejména v tom, ze se vlastné jednd o jakysi dvojpraZzec, jehoZz ramena tvoii
podobu znaku Y. Ramena prazcii nejsou tudiz na kolejnici kolma, jak tomu bylo dosud
zvykem u vSech prazcti véetné blokovych (viz obr. &. 1, 2, 3).

Obecné vyhody ocelovych prazci typu Y
Mezi zékladni pfednosti téchto prazct patfi:
— nizka hmotnost,
— velka tuhost kolejového rostu,
— nizkd mérnd potieba Stérku pro ztizeni Stérkového loze,
— nizkd mérnd potieba prazct,
— mensi zabor pidy pii novostavbé trati,
— dlouha zivotnost,
— velka ekologicnost,
— moznost zfizeni pevné jizdni dréhy,
— mensi konstrukéni vyska Zelezni¢niho svrsku,

— velka flexibilita.
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Ocelové prazce typu Y umoziuji vyrazné vyssi stabilitu koleji diky vysoké odolnosti
proti pricnému posuvu a velmi vysoké tuhosti ramu koleji. Jejich vyhody jsou nejvice
vyuzitelné¢ v obloukovych tratich, kde se nejlépe projevi tuhost kolejového rostu,
pfipominajiciho ptihradovou konstrukci. To umoziuje stavbu bezstykové koleje 1v téch
nejmensSich polomérech bez pouziti pfidavnych zajiStovacich prostfedkti a dale také
zpracovani koleji v delsich intervalech. (I ona ¢eska premiéra bude tohoto typu, neb se jedna
o dva na sebe navazujici protismérné oblouky.)

Pfi danych konstrukénich rozmérech ocelového prazce ,,Y* (s délkou 2 m) je mozné
realizovat uzsi Zelezni¢ni svrSek o Sifce 2,6 m mezi hranami Stérkového loze, s uloZzenim
30 cm Sirokého pasu Stérku za hlavami prazcli. Mensi rozméry téchto prazeti tedy umozituji
zmenSit zabor pudy pro ziizeni tratového télesa (viz obr. 4).

Mensi potfebné mnozstvi Stérku za hlavami prazcii spolu s ptedchozi vyhodou
umoziiuje mens$i mérnou spotiebu §térku pro ziizeni Stérkového loze (o cca 30 %).

Prazce umoziuji plnohodnotnou elektrickou nevodivost, nebot’ bodova opérka S 15 je
elektricky izolovana a odpovida pozadavkiim pro pouziti na elektrické trakci.

Diky mnohostrannym moznostem v uspoiadani ocelovych materialti nabizi tento systém
velkou flexibilitu pro pouziti ve zvlastnich konstrukénich feSenich. Prazce jsou pouzitelné
pro vSechny typy koleji a trati od koleji pro pozemni lanovky, pies tramvajové
¢i ozubnicové traté aZ po vysokorychlostni (a to bez ohledu na jejich rozchod), coz je dano
jejich flexibilitou.

Osmdesatiprocentni navySeni ceny prazce je vyvazeno jeho dlouhou Zivotnosti (cca
0 let) a jejich menSi mérnou spotiebou (cca 750 ks/km — 800 ks/km) proti béznym
prazcim, kterych je potteba i vtom nejlepSim piipadé cca 1240 ks/km (béZzné vSak cca
1670 ks/km).

Ekologi¢nost téchto prazct je dana jejich recyklovatelnosti, coz u Zelezobetonovych
prazcl neni mozné.

Mensi rozméry téchto prazci vedou k jejich nizké hmeotnosti (cca 143 kg), coz je
vyhodné zejména pii manipulaci s nimi. Na 1 km koleje pfipada 114 t ocelovych prazet ,,Y*
proti 507 t prazct Zelezobetonovych.

Prazce umoznuji zfizeni pevné jizdni drahy, coz je vyhodné zejména v tunelovych
usecich trati s ohledem na mensi konstrukéni vy§ku Zelezni¢niho svrSku s témito prazci
a 1s ohledem na udrzbu takové traté.

Specialni vyhody ocelovych prazZci typu Y pfi pouZiti v tunelech a pro
pevnou jizdni drahu

Mensi vyska ocelovych prazel typu Y (95 mm proti vySce Zelezobetonovych prazct
210 mm) mé v prostoru tunelu ekonomicky dopad pro prifez tunelu, protoze se zde
dosahuje uspory Stérku a zmenSeni objemu vytézeného materialu z tunelu v oblasti podlozi.
Spotieba Stérku na bézny metr pii vrchni stavbé s predpjatymi betonovymi prazci Cini
4,08 m’/m, zatimco vrchni stavba s ocelovymi prazci typu Y spotiebuje jen 3,44 m’/m
stérku. Vysledkem je uspora 0,64 m’/m §térku. PYi pouziti ocelovych prazci typu Y
ve Stérkovém lozi bude podlozi tunelu lezet o 12 cm vyse, takze je také mozné v oblasti
podloZi vytézit na jeden m tunelu oasi 1m’ materidlu ménd. U stavajicich staveb
se Stérkovym loZzem je také mozné snizit gradient o 12 cm, aniz by bylo nutné pouZzivat
néakladné upravy stavebniho objektu (viz obr. 5).
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V nové stavénych tunelech vynikd moznost pouziti pevné jizdni drédhy s ocelovymi
prazci typu Y na asfaltové nosné vrstvé. Na daném nosném podlozi tunelu (beton, pevné
horniny) postacuje vestavba 15 cm silné vicevrstvové asfaltobetonové nosné vrstvy.
Konstrukéni vyska této pevné jizdni dréhy vcetné asfaltobetonové nosné vrstvy je v ptipadé
pouziti kolejnic UIC 60 pouze 463 mm, takze se ve srovnani se $térkovou vrchni stavbou
v podlozi tunelu uetii celkem 2,1 m’/m vykopového materialu. Velmi vyhodna je oviem
vestavba pevné jizdni drahy s ocelovymi prazci typu Y na asfaltobetonové nosné vrstveé
ve stavajicich tunelech, které se maji naptiklad nové prestavét, elektrifikovat nebo jinak
rekonstruovat, neb prafez téchto tuneldi v mnohych piipadech neni pro tyto umysly
dostatecny. Pevna jizdni draha, sloZena z betonovych prazct s nosnymi deskami, vykazuje
vyrazné vétsi stavebni vysku, takze ji ve vétSiné piipadi neni mozné pouzit. Proti Stérkové
horni stavbé vykazuje pevnéd jizdni drdha s ocelovymi prazci typu Y asi o 25 cm nizsi
stavebni vysku (viz obr. 6).

Absence Stérkového loze v tunelech v ptipadé pouziti pevné jizdni drahy umoziuje
navic minimalizaci prasnosti pfi stavbé a udrzbé koleje.

Zxizovani koleje s ocelovymi prazci typu Y

Prazce je mozné pokladat jednotlivé s dvoucestnym exkavatorem. Je mozna pticnikova
Celni stavba stejné jako pokladani stavebnim vlakem. Je zde ovSem potieba vénovat
pozornost piesnému vySkovému a smérovému ulozeni koleji, protoze pifi dosahované
vysoké stabilité koleji, ktera béhem provozu znamend velkou a vyzadovanou vyhodu,
jsou zmény polohy koleji mozné jen v omezeném rozsahu.

Podbijeni prazci se uskutectiuje s pouzitim stdvajicich podbijecich stroji, jejichz
podbijeci pouzdra je mozné premistit v podélném sméru a které podle moznosti pracuji
s ¢elnimi zhutiiovaci.

Konkrétni pouziti prazca typu Y

Zatim bylo stémi nejlepSimi zkuSenostmi polozeno v riiznych zemich Evropy
ptes 600 km koleji s ocelovymi prazei typu Y.

V ptipadé¢ horskych obloukovych trati jejich ptednosti byly vyuzity zejména
ve Svycarsku (pii opravé zejména Gzkorozchodnych a ozubnicovych trati a pozemnich
lanovek), poloZeny jsou viak i na Sirokorozchodnych tratich ve Spané&lsku. V Polsku byly
pouzity na normalnérozchodné traté, jakoz i na normalnérozchodné c¢asti Zeleznicni sité
v Kaliningradské enklavé Ruska. V Cesku se zatim jedna pouze o vyie uvedeny
pulkilometrovy zkusebni usek.

Nejvice (ptes 300 km) koleji s ocelovymi prazci typu Y lezi pochopitelné v domacim
némeckém prostiedi. Tempo rlstu pouziti téchto prazci v Némecku je patrno z nasledujici
tabulky:
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rok délka koleji s ocelovymi prazci typu Y

1999 21 km

2000 44 km

2001 101 km

2002 231 km

2003 304 km
Zaveér

Je jasné, ze tyto prazce neohrozi dneSni postaveni prazci klasickych (zejména
zelezobetonovych), ale své misto sohledem na jejich vySe uvedené vyhody
na projektantskych prknech rozhodné maji.

ocelovy prazec "Y"
w .

specidini nosny profil IB100S
(tvarovany zastudena, 20,8 kg/m) %sto

f P

upinaci svornik Skl 14
v poloze pfad montazi

patentované uloZeni
kolejnic 515

homi pficka pro zachyceni
horzontalnich sil

mezilehla viodka s dvojitym ulodenim
a s vymeénnymi podlozkami

variabilni rozehnuti
vidlice

dolni pfitka pro zaji$1éni odolnosti
proti pfiénému posuvu

Obr. 1 - tvar a zakladni rozméry ocelového prazce typu Y
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143 kg / praec

ocelovy prazec ~Y™
typ Y-SW 515

potieba pro 1 km koleje .
1000000/ 1245 =

.._-__--,— .————-—-—-—-—--

dwu acenk paln \ dvojité nosné pallm
J_ 15, 145 1My [Eee00) 13

Obr. 2 - tvar kolejového rostu s ocelovymi prazei typu Y

. 140

45
o]
< -
< Y-Achse -
[ &
—_— | —
i)
A% \\_;'7
.
Z-Achse
A4
Obr. 3

Tvar pouzitého ocelového profilu je patrny z obrazku ¢. 3. Jedna se o specidlni nosnik
profilu IB100S s vyskou 95 mm a se sirkou priruby 140 mm. Priruby maji na vnitini strané
sklon 8 %. Nosné profily jsou vyrobené tvarovanim za studena a pomoci obvodovéeho svaru
jsou spojené s dolni a horni prickou. Paralelné usporadané nosné priruby vytvareji
dvojitou nosnou patku pro kolejnice. Nosné patky jsou doplnéné bodovou operkou S 15,

ktera slouzi k upevneéni kolejnice ve stanovené poloze a k jejimu utaZeni pomoci upinact
svorky Skl 14.
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o, gy &g‘“& 18
%&'h 7 i - et -
wichnl stavba
BW TOW ¥ 515

raler 1000 mm
12,48 m3/m = 100% 10,14 mim = 81 3%

na kakdych daskich 1000 mm hioubky zafezu
1445 mAm = 100% 13,11 m3m = 80,7%

BW TOwW ¥ 515

wybka nasepu 1000 mm
TEIm3m = 100% 7.80mi/m=00.5%

na kaddych datbich 1000 mm Zvysen nasepu
10.96 m3m = 100% 10,28 m3im = 53,9%

Obr. 4 - pfi¢né fezy zelezni¢niho svrsku v zafezu a na naspu

¥ fmmhy atm)

70 350 1 ] .
50 100 1#09,,  va. 2000 ! 1
m 3 1+ H H
3 2300
120 210 V-Sishlechwelle
[ .
[
|
|
|
1
+ Untirbau !
Randweg Randweg
=zE¢|:I.__|= ~ 2100 mm ol ~ 18E0 mm .__|=zE¢|:I=
[ 4020 Schalterbett o
Obr. 5
) W3 = ce
SUnzpEkEAB o YSishl “!Hnlter filr Linierleiter ?/
T [l . ok S Sylomerunter sge ca 515
Schalabsorber ,f — )

)"

,-'.-”.-

2300

3

| I+ 30D0-3500
s

¥

3500-3800 ‘-'J

Obr. 6
Obrazky ¢ 5 a ¢ 6 ukazuji pricné vezy Zeleznicniho svisku s ocelovymi Y prazci

se Sterkovym loZzem i s pevnou jizdni drahou. Ze znazornénych rezii je patrno, Ze nezbytnou
korunu ndspu je mozné budovat o 1 m uzsi. Pri vystavbé novych tras tato okolnost znamena
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nizsi naklady na ziskani stavebniho pozemku, na obstarani sterku a na stavbu ochranné
vrstvy stavebni roviny. U stavajicich trati je mozné bez dalsich opatieni obnovit stavajici
krajnice a bocni odvodiiovact prikopy. Spotreba sterku bude asi o 30 % mensi, vestaveénda
ochrannd vrstva stavebni roviny se zredukuje o 14 % a spotreba zeminy se zmensi asi
0 10 %. Pri stavbé koleji na ndspech se dosahuje mensi uspory, ale v oblastech zarezii
se uspory na zemindch, urcenych k odtézeni, zvysuji az na hodnotu 18 %.

- Sehwellenzchravhe S 54

- Sparaklernme 5H 14

- Behiene
- Fhrungsplatten Foi § Fpa

- 2wischenlage 2w
- Iwschenplatte Zwp

P - aufgesehweifiter aberer Quernegel
P w ~ - Diobel 0a 515
_— l‘—_" . — - Behwellenhizmer

- aufgesehweifiter urterer Juerriegel

Obr. 7

Pouzita upeviiovadla jsou standardni, tj. identickd s upeviiovadly pro pruzné
bezpodkladnicové upevneéni kolejnice. Jsou patrna z obrdazku ¢. 7.

Obr. 8 - pokladka kolejnic strojem Robel
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Obr. 9 Obr. 10

Fotografie ¢. 9 a ¢ 10 ukazuji novy, jesté nezastérkovany Zeleznicni svrsek s ocelovymi
prazci typu Y mezi Popelinem a Pocatkami-Zirovnici (standardni a prechodové pole).
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Fotografie ¢. 11 a ¢ 12 ukazuji hotovy Zeleznicni svrsek s ocelovymi prazci typu Y
na primé dvoukolejné elektrizované trati a na obloukové jednokolejné neelektrizované trati
v Nemecku.

Obr. 13 — ilustrativni fotografie
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