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Zelezni¢ni interoperabilita, priority Zeleznice do roku 2010
Ing. Vojtéch Kocourek, naméstek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Viazené damy, vaZzeni panove,

rad vyuzivam pfilezitosti promluvit na této jiz tradi¢ni konferenci vénované problémim
rozvoje zelezniéni infrastruktury. Tentokrat se zminim piedevS§im o Zelezni¢ni
interoperabilité, prioritdich rozvoje nasi Zelezni¢ni infrastruktury, které budou obsazeny
v novelizované dopravni politice statu, a o koncepénim pfistupu rezortu dopravy
ke generelnimu feSeni uzlu Praha.

Nové ekonomické aktivity, které souviseji se zménou struktury priimyslové vyroby
zvlasteé v zemich stfedni a vychodni Evropy, vytvaii tlak na rozvoj dopravy, ale také
telekomunikaci a informatiky. Moderni technologie umoznily vznik novych systémil
a aplikaci. Doprava je tak dnes podporovana systémy zalozenymi na modernich
informacnich a telekomunikacnich prostiedcich, které umoznily vznik dopravni telematice
nebo Inteligentnim dopravnim systémim a sluzbdm. Informaéni a telekomunikacéni
technologie nabizeji v oblasti dopravy také nebyvalé moznosti pro vzdélavani, vyménu
zkuSenosti a spolupraci. Rozvoj Informacni spole¢nosti nabyva na vyznamu, protoze je
zcela ziejmé, Ze bez informatiky se nemize rozvijet vykonna a produktivni podnikatelska
sféra a rovnéz tak ucinnd a efektivni statni sprava. Dal§$im diivodem pro rozvoj telematiky je
integrace nasi zem¢ do evropskych struktur, tedy predevsim Evropské unie, nebot’ ma-li byt
Ceska republika jeji plnopravnou soudasti, musi mit k dispozici informacni systémy
odpovidajiciho typu a kvality, jeZ lze propojit s ptislusnymi evropskymi systémy.

V evropské dopravni politice se stdva zékladni prioritou dalsi rozSifovani moznosti
ptistupu licencovanych Zelezni¢nich dopravci k Zeleznicni infrastruktuie Evropské unie.
Clenské staty Unie maji vieobecnou odpovédnost za rozvoj a provozovani Zelezni¢ni
infrastruktury. To znamena, Ze staty financuji rozvoj a provozovani Zelezni¢ni infrastruktury
a ¢ast nakladl na provozovani pokryvaji z poplatkli za pouzivani infrastruktury. V tomto
sméru nabyvé na dilezitosti ukol Ceské republiky jako nového &lenského statu Evropského
spolecenstvi, spocivajici v povinnosti zajistit, aby pfistup k infrastruktufe vykonavaly
instituce nezavislé na dopravcich uzivajicich tuto dopravni cestu, pfi¢emz se jedna zejména
o pridélovani kapacit, stanoveni poplatkli za uzivani a licen¢ni fizeni. Tyto instituce byly
ustanoveny novelou zakona o drdhach; jedna se o Drazni ufad, odpoveédny za licen¢ni fizeni
na draze celostatni a drdhdch regiondlnich a Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizaci, odpovédnou za ptidélovani kapacity drahy ve vlastnictvi statu.

Inteligentni dopravni systémy a sluzby mohou vyznamné ptispét ke zvySeni Gi€innosti
vSech druhii dopravy, k bezpecnosti dopravy a k minimalizaci $kod vznikajicich na Zivotnim
prostfedi. Rozvoj inteligentnich dopravnich systému a sluzeb je chdpan jako jeden
z prostiedkil pro naplnéni cile EU zabezpecit udrzitelny rozvoj dopravy.

Zelezniéni interoperabilitu lze vysvétlit pozadavkem na dosaZeni technické a provozni
propojenosti systéml provozovani drazni dopravy v jednotlivych c¢lenskych statech
Evropského spolecenstvi. Technicka jednotnost v Zelezni¢ni dopravé méa dlouhodobou
tradici, poc¢inajici prakticky od zacatku budovéni Zelezni¢ni trati v poloviné pfedminulého
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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.

Evropské unie piijala vyznamné smérnice v ramci tzv. Zelezni¢nich balickl, 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, tvoficich evropsky Zelezni¢ni systém. Na zaklad¢ jiz
od roku 1996 ucinné direktivy 1996/48 ES o provozni propojenosti trans-evropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému byla v roce 2001 pfijata nova smérnice 2001/16,
upravujici podminky interoperability (propojenosti) konvenéni Zeleznice.

Smérnice 1996/48/ES a 2001/16/ES stanovi Clenskym statlim, aby v pfipadé nove
budovanych drah byly vzijmu jejich jednotné 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
do nekterého z téchto systémil zeleznicni dopravy na Gzemi Clenskych statl unie na zakladé¢
rozhodnuti Komise a rozsifuji stavajici povinnosti provozovatele drahy.

K zajisténi vzdjemného bezpecného a bezporuchového provozu mezinarodni Zeleznicni
dopravy na drahach sité vysokorychlostniho a dradhach konvenéniho Zelezni¢niho systému je
nutno rozsifit 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 drédhach
navzdjem. Tyto povinnosti se tykaji dopravcl, 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 Evropské unie, zejména
v otazkach vzijemného uznavani certifikaci a schvalovani zelezni¢nich vozidel a zafizeni
infrastruktury dréhy, uzndvani akreditovanych laboratofi a moznosti uzivani ceskych
komponentli v Evropé (napt. zabezpecovaci systémy, brzdy DAKO), resp. zatazeni téchto
vyrobkli 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
podsystémtl jsou zpracovany technické specifikace propojenosti, v nichz jsou podrobné
definovany vzajemné vazby s dal$imi podsystémy, na jejichz zékladé se tvofi evropské
normy. V zajmu zabezpefeni provozni propojenosti zeleznic jsou cClenské staty Evropské
unie povinny na vybraném okruhu sit¢ Zelezni¢ni dopravni cesty garantovat dodrzeni
stanovenych konstruk¢nich, vykonovych a bezpecnostnich parametri.



V Ceské republice viak zatim nelze piimo ustanoveni smérnice 96/48 pro vysoko-rychlostni
traté, uplatnit, protoZze nemame porovnatelnou vysokorychlostni sit. Ustanoveni obou smérnic
pro interoperabilitu, tj. smérnice 96/48 a 2001/16 vSak jiz bylo transponovano do Ceského
pravniho fadu v ramci piijaté novely zékona o drahach, zdkonem €. 103/2004 Sb.

V této oblasti lze pfijmout doporuceni, aby piislusné¢ organy pro Zeleznice v novych
statech peclivé sledovaly postup vydavani technickych specifikaci interoperability (TSI)
a podle potfeby se do tohoto procesu aktivné zapojily. Nasledné je nezbytné¢ posoudit
uplatnéni ptijatych TSI na téch hlavnich tratich, které by mohly byt v budoucnosti soucésti
roz§ifenych trans-evropskych siti TEN pro vysokorychlostni trat¢ (HST). Vyrobci
zelezni¢ni techniky také musi se urychlen¢ navédzat kontakty s organy EU v sektoru vyroby
zelezni¢ni techniky (napf. UNIFE) a po ustaveni nové Zelezni¢ni agentury EU (ERA)
istouto agenturou tak, aby zajistili Ze jejich vyrobky a zafizeni budou slucitelné
s technikou odpovidajici 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, je 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 dréhach a provadéci vyhlasce ¢. 173/1995 Sb.,
ve znéni vyhlasky €. 174/2000 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah. Parametry dopravni
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 urcenych technickych zatizeni plati vyhlaska ¢. 100/1995 Sb., ve znéni vyhlaSky
¢. 279/2000 Sb.

V ramci pfijaté novely zdkona o drahach jsou feSeny zakladni definice interoperability
infrastruktury drdhy a draznich vozidel a podminky pro jejich dosazeni komplexné
pro vysokorychlostni traté (tj. traté provozované rychlosti vyssi nez 200 km/h) i konvenéni
traté (pro rychlost do 200 km/h vcetné¢).

V Ceské republice bude jako notifikaéni organ pro posuzovani shody a kontrolu
procest vyhlaSovani technickych specifikaci interoperability piisobit pravnicka osoba, ktera
je tzv. autorizovanou osobou, povéfena Utadem pro technickou normalizaci, metrologii
a statni zkuSebnictvi po dohod¢ s Ministerstvem dopravy v souladu s ustanovenim § 11
zdkona ¢. 22/1997 Sb., o technickych pozadavcich na vyrobky, ve znéni pozdéjSich
predpist.

Ceska republika z hlediska zaji§téni Zelezni¢ni interoperability pln& podporuje reformu
Umluvy o mezinarodni zelezni¢ni dopravé (COTIF), ktera fesi totoznou problematiku.

Na rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury navazuje i rozvoj v oblasti technologii zajist'ujicich
bezpecné fizeni jizdy vlakli, a to vsouladu s celoevropskymi trendy. Ptedpoklada se,
ze budou aplikovany dva nejvyznamnéjsi projekty zajiSt'ujici interoperabilitu v oblasti fidici
a zabezpecovaci techniky. Jedna se o vlakovy zabezpecovaci systém ETCS (European Train
Control Systém) a o digitdlni mobilni radiovou sit’, zajistujici hlasové a datové sluzby
GSM -R (Global System for Mobile Communication — Railways). Oba systémy jsou
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funkéné provazany a podfizeny Evropskému systému pro fizeni Zelezni¢ni dopravy —
ERTMS. Dalkové ftizeni vlakové dopravy zco nejmenSiho poctu ustiednich stavédel
se pii stavajicich tratovych rychlostech jevi jako nezbytné. Pfi takovéto konstrukei fizeni
se pocita se zachovanim narodnich zabezpecovacich systémi.

Nasim spolecnym tkolem je vytvofit jednotny evropsky zeleznicni prostor a zajistit
vytvofeni pln€é rozvinutého vnitiniho trhu pro Zelezni¢ni dopravu, provozni Zelezni¢ni
zafizeni a zelezni¢ni vozidlovy park. Interoperabilita bude hrat klicovou tlohu v tomto
procesu a bude jednim z hlavnich faktort Sir§itho uspéchu zeleznic jako konkurenceschopné,
hospodarné, spolehlivé a bezpecné dopravni alternativy.

Pokud se tyka investicnich priorit rozvoje ZelezniCni infrastruktury obsazené v nové
dopravni politice statu, kterd se v soucasné dob¢é novelizuje pro obdobi let 2005 az 2013
Jjmenuji pfedevsim:

e zabezpeceni modernizace III. a I'V. tranzitniho koridoru odpovidajici

evropskym standardiim

¢ modernizaci rozhodujicich Zelezni¢nich uzlt leZicich na koridorech
pfedevsim uzlt Praha a Brno,

e pokracovani programu elektrizace trati s mezinarodnim vyznamem a trati,
které maji vazbu na sitt TEN-T,

¢ rekonstrukci dalSich trati zatazenych do sit¢ TEN-T
(jedna se hlavné o traté, na nichz lze ocekavat moznost zvySeni piepravy),

e propojeni L, III., a IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v prazském Zelezni¢nim uzlu,

e zabezpeceni kvalitniho Zelezni¢niho spojenti letisté¢ Praha Ruzyné
s centrem hlavniho mésta a neméné vyznamné napojeni mésta Kladna,

e jiz zmillovanou interoperabilitu a dalkové fizeni jako rozvoj v oblasti technologii
zajiStujicich bezpecné tizeni jizdy vlakd, a to v souladu s celoevropskymi trendy,
e provadéni technickych opatieni na minimalizaci vlivil Zelezni¢ni dopravy
na jednotlivé slozky Zivotniho prostiedi.

Nyni mi dovolte, vazené damy a panové, abych se zminil o koncepénim pfistupu
rezortu dopravy k rozvoji zelezni¢niho uzlu Praha.

Soucasny systém prazské integrované dopravy vyuzivd pouze moznosti stdvajici
infrastruktury. Vize, Ze Zeleznice spolu s metrem vytvofi patefni systém piiméstské dopravy
a zajisti dopravni obsluznost nejen samotného mésta, ale i Stfedoceského kraje vcetné
obsluhy satelitnich mést, je naprosto realna a spolu s koordinaci autobusové a tramvajoveé
dopravy nezbytna. Jedin¢ tak mlze byt zajiSténa podminka rozvoje celé aglomerace
a zajisténi jeji vyrazné ekonomicky vyhodné dopravni obsluznosti, pfi nezhorSujicim
se zivotnim prostiedi, s minimalizaci vstupnich nakladu.

Problematice Zelezni¢niho uzlu Praha byla i v minulosti vénovana stdld pozornost
a na zakladé vladniho rozhodnuti v roce 1960 byla vypracovana koncepce prestavby uzlu,
ktera byla v pribéhu let Casteéné realizovana (ONJ, rekonstrukce zst. Praha hl. n.,
Holesovicka ptelozka). Spolecenské, politické i hospodaiské zmény v uplynulych letech
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zpusobily zasadni zmény v charakteru provozu Zeleznice a vyvolaly tim nutnost tuto
koncepci prepracovat, protoze tada v minulosti sledovanych priorit ztratila vyznam.
Diametraln¢ odlisna je situace v nakladni dopravé, kdy pramyslové centrum republiky
se stava centrem fidicim a spravnim. Praha a Stfedocesky kraj jiz nejsou vyznamnym cilem
a vychozim bodem ndkladni pfepravy, ale stava se pouze tranzitnim mistem.

Sit' Zelezni¢nich zafizeni, nachéazejici se na tzemi hlavniho mésta Prahy a také
StiedoCeského kraje, vSak v pievazné casti neodpovida soucasnym pozadavkiim, nebot’
fada zafizeni urCenych pro nékladni dopravu je v soucasné dob& jiz nepotiebna a dalsi
zatizeni moraln€ a technicky neodpovidaji naroktim moderni Zeleznice.

Z uvedenych divodi jiz zadala Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o. studii, kterd ma
za ukol aktualizovat dosavadni koncepci uspotfadani Zelezni¢nich zafizeni v Praze
a navrhnout jejich nové feSeni. Tato aktualizovana studie spolu se studii obsluhy hl.m. Prahy
hromadnou dopravou osob svazbou na Stfedocesky kraj, bude vychozim podkladem
pro dalsi postup feSeni Zelezni¢niho uzlu Praha.

Koordinaci obou zminénych studii, v€etné sledovani piipravy a realizace probihajicich
investicnich akci zajiStuje investini komise MD ve spolupraci s hlavnim méstem Praha
a StredocCeskym krajem.

Za aktualni problém, ktery je v kazdém piipad¢ nutno realizovat, lze povazovat zpisob
zausténi ZelezniCnich trati, zejména koridor v centralni ¢asti uzlu, kde je nejvice patrny
nesoulad tratovych kapacit ve sméru sever — jih a vychod - zapad. Jednokolejnd spojeni,
zausténd do Prahy hl. n. od vychodu a severu s nevyhovujicimi sklonovymi a smérovymi
poméry vetné omezeni tratové rychlosti, lze povazovat za jednu z vaznych disproporci
pro dal§i rozvoj osobni dopravy v Praze. Uzkym bodem pro jakakoliv dal$i feseni je usek
Vyhybna Praha Vitkov - Praha hl. n. Tento tsek je limitujicim prvkem pro sestavu a plnéni
jizdniho tfadu a jakékoliv jeho naruSeni zplisobuje fetézovou reakci nejenom v uzlu Praha,
ale dokonce v celé¢ zelezni¢ni siti. Obdobné lze hodnotit i Gsek Praha Masarykovo nadrazi —
Hrabovka — Praha hl. n., navic s nepfiznivymi spadovymi poméry a s tratovou rychlosti
30 km/h. K odstranéni téchto nedostatkl jisté pfispéje rozsahla investice tzv. Nového
spojeni, jejiz realizace se postupné rozbiha.

Pro zvyseni kvality osobni dopravy je nezbytné pokracovat ve zlepSovani technické
urovné a vybavenosti osobnich nadrazi a zejména dokoncit jiz 30 let probihajici pfestavbu
Zelezniéni stanice Praha hl. n. CD, a.s. fe§i prestavbu vypravni budovy a jejtho komeréniho
vyuziti pomoci strategického partnera vzeslého z vetejné obchodni soutéze.

Mezi stavajici nutné priority tedy patii:
m modernizace pratahii koridorovych trati uzlem nejen ve vztahu k tranzitnimu
prijezdu méstem, ale i ke zlepSeni piiméstské dopravy, tj. zminéné Nové spojenti,
m dokonceni modernizace zelezni¢ni stanice Praha hl. n.,

m piiprava modernizace traté Praha — Kladno a zabezpe€eni dopravni obsluhy letisté
Ruzyné Zelezni¢ni dopravou.



Investorem uvedenych staveb bude SZDC, s. o. a jednotlivé akce se predpokladaji
hradit z rozpoctu SFDI, zdroji EU a ze soukromého kapitalu.

Od postupné realizace koncep&nich zamérti v uzlu Praha se o¢ekavaji nasledujici pfinosy:

e vedeni veskeré¢ dalkové Zelezni¢ni dopravy do Zst. Praha hl. n., to je do centra,
s vazbou na rychlé prestupy cestujicich mezi jednotlivymi sméry,

e pifma moznost prestupi na méstskou hromadnou dopravu
a pfiméstskou zelezni¢ni dopravu,
e zavedeni taktové piiméstské a pozdéji i méstské zeleznice
do systému prazské integrované dopravy,
¢ vyrovnani kapacitniho nesouladu trati zaasténych v uzlu Praha véetné propojeni
L., II., a I'V. tranzitniho koridoru s vyhledem moZnosti zatsténi vysokorychlostnich trati,

e feSeni obsluhy letiSté standardnim zptsobem bézné uzitym v zahranici,

e pievedeni vlakové dopravy do tuneli pod Vitkovem a tim eliminace stavajici
hlukové zatéze,

e ziskani homogenniho atraktivniho prostoru Zizkov — Karlin
s uvazovanou rekreac¢ni plochou Vitkov,

e ziskani cennych pozemku pro nové vyuziti apod.

Po projednani vysledki zminénych studii ,,Koncepce ptestavby zeleznicniho uzlu
Praha“ a novelizace ,,Koncepce obsluhy hl. m. Prahy hromadnou dopravou osob ve vazbé
na StfedocCesky kraj* s hlavnim méstem Prahou a StfedoCeskym krajem bude ptedloZen
do vlady souhrnny material ,,Koncepce piestavby zelezni¢niho uzlu Praha.

Zavérem mi dovolte, abych poptal hodné uspéchli Vam i Vasemu jednani a vyjadiil
presvédceni, ze jeho vysledky budou vyuzity pii ptipravé dalich projektl rozvoje zelezni¢ni
dopravy, stanovenych dopravni politikou stdtu a dalSimi dokumenty pfijatymi vladou,
pro pfisti obdobi.



Interoperabilita transevropského konven¢niho systému
v podminkach Zeleznic¢ni sité¢ CR
Ing. Vlastimil Nesetfil, naméstek generalniho feditele pro dopravni cestu, GR CD, a.s.

1. Uvod

Od 1. 5. 2004 je Ceska republika &lenem Evropské unie. Proces piipravy a vstupu
do Evropské unie byl velice rozsédhly a dlouhodoby a bylo nutné zajistit celou fadu
zakladnich vstupnich podminek, zejména z oblasti rozsahlé legislativy. Tyto legislativni
pozadavky se vplné mife dotykaji i oblasti Zeleznicni dopravy. Evropska Zzelezni¢ni
legislativa je pomérné rozsahla a v uplynulych letech byly nékteré jeji zadsadni pozadavky
zapracovany do zakona o drahach ¢. 266/1994 Sb. ¢i jinych zakonl (oddluzeni zelezni¢niho
podniku, definice vlastnika Zelezni¢ni infrastruktury, provozovatele infrastruktury
a dopravce, udélovani licenci, nediskrimina¢ni ptidélovani kapacit Zelezni¢ni dopravni cesty,
stanoveni ceny za uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty, apod.). Novela zdkona o drahach
¢. 103/2004 Sb., zvetejnéna v Castce 32 Sbirky zdkontl, reaguje v plné mife na pozadované
podminky Evropské legislativy, zejména na nésledujici ptedpisy EU:

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

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

e smérnici 96/48/EC o interoperabilité evropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému.

Cilem novely zédkona o drahach je ptevzit komplexné ustanoveni smérnic tzv. prvniho
zelezni¢niho balicku a zavést odpovédnost a povinnosti vlastnika drahy, provozovatele
drahy a drazni dopravy pfi zajiSténi interoperability.

2. Interoperabilita jako zakladni podminka pro zaclenéni Zelezni¢ni sité
CR do evropského Zelezni¢niho systému

Interoperabilitu lze chapat jako souhrn pozadavkl pro dosazeni technické a provozni
propojenosti systémi provozovani drazni dopravy v jednotlivych statech Evropského
spolecenstvi.

Ve snaze o zvySeni efektivity Zelezni¢ni dopravy v zemich EU, zajiSténi jednotného
a otevien¢ho trhu pro Zeleznini priimysl a zvySeni mobility zbozi i osob v evropském
prostoru vypracovala a piijala EK nasledujici smérnice:

e 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systému ze dne 23. 6. 1996,

e 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho
systému ze dne 19. 3. 2001.

Uvedené smérnice ukladaji vlastnikim a provozovatelim Zelezni¢nich drah, které jsou
zatazeny do transevropské zelezni¢ni sit¢ (TERFN), zasadni povinnosti ve vztahu



k neruSené technické, konstrukéni a bezpecnostni propojenosti ZelezniCnich trati.
Pro vlastniky a provozovatele Zeleznicnich drah to v praxi znamena dodrzovat u vSech
soucasti zelezni¢ni sité¢ takové technické specifikace, které umozni nepteruseny a bezpecny
provoz zelezni¢ni dopravy mezi staty.

Dale tyto smérnice rozdé€luji ZelezniCni systém na jednotlivé subsystémy - strukturalni
a provozni.

V podminkich CR nelze prozatim uplatnit p¥imo ustanoveni smérnice pro vysoko-
rychlostni Zelezni¢ni systém, nebot’ vysokorychlostni traté (s rychlosti vyssi nez 200 km/h)
se u nas nevyskytuji.

Ustanoveni smérnic pro konvencni Zelezni¢ni systém (2001/16/ES) jsou, jak jiz bylo
vyse uvedeno, obsaZena v novele zakona o drahach (Cast Sestd).

Smérnice obsahuji ndsledujici subsystémy:

a) strukturdlni:
— infrastruktura,
— energie,
— fizeni a zabezpeceni,
— dopravni provoz a management dopravy,
— kolejova vozidla,

b) provozni:
— udrzba
— telematika v osobni a nékladni doprave

Dulezitou soucasti smérnic je 1 oblast sjednoceni pravidel pro posuzovani shody
a certifikace vyrobkt, akreditace v jejich zkusSebnictvi, apod. Zasady a pozadavky v téchto
oblastech jsou jiz zapracovany do novely zdkona o drahach.

Aby bylo mozno splnit zékladni pozadavky a zajistit interoperabilitu Zelezni¢niho
systému, je tfeba vytvofit specifikace pro kazdy subsystém. Tyto specifikace se nazyvaji
"Technické specifikace pro interoperabilitu" — TSI. Tyto specifikace maji velmi blizko
k technickym normam a pfedpistim, definuji konkrétni pozadavky a zikladni parametry
subsystému pro dosazeni interoperability. Zpracovavanim TSI je Evropskou komisi
poverena Evropska asociace zeleznicni interoperability (AEIF).

Hlavnimi (obecnymi) parametry,které museji jednotlivé subsystémy spliovat jsou:

— bezpecnost provozu,

— spolehlivost a dostupnost,

— ochrana zdravi a Zivotniho prostiedi,
— technick4 kompatibilita.

TSI jsou zavazné a je tfeba dbat trvale na soulad EN s nimi.



Je tfeba vzit na védomi, Ze nov€é budované traté, trat¢ "modernizované",
¢i"obnovované", které jsou soucasti transevropského Zzeleznicniho systému, jiz museji
spliovat ustanoveni pfislusnych TSI. Totéz se tyka i1 pouZzivanych draznich vozidel
a urCenych technickych zatizeni, stejné¢ jako sjednoceni dopravnich piedpist, vymény
informaci a kvalifikace personalu.

O vyjimky z uvedenych pozadavkli je mozno zddat v taxativné vyjmenovanych
ptipadech EK.

Pro vysokorychlostni Zelezni¢ni systém byly TSI schvaleny EK dne 30. 5. 2002
anasledné¢ byly publikovany pro subsystémy infrastruktura, kolejovd vozidla, fizeni
zabezpeceni, energie, provoz, udrzba.

3. Interoperabilita konven¢niho Zelezni¢niho systému

Vybrané traté Zelezniéni sité CR jsou soucasti konvenéni evropské Zelezniéni sité. Jsou
to traté¢, uvedené v mapach piilohy ¢. 1 Smérnice 91/440/EHS, ve znéni Smérnice
2001/12/EU.

Téchto trati se tykaji ustanoveni smérnic o interoperabilité transevropského
konvencniho Zelezni¢niho systému a piedpoklddd se na nich dosazeni interoperability
v zakladnim rozsahu do konce roku 2008.

Zpracovani TSI je pfitom rozdéleno do dvou etap.

V prvni etapé (do 20. 4. 2004) jsou feSeny subsystémy kolejova vozidla - nakladni
vozy, hluk, telematika pro nékladni dopravu, fizeni a zabezpeceni, provoz a management
dopravy. Zpracovani dalSich subsystémti (tj. véetné infrastruktury) bude zahajeno v letosnim
roce.

V praxi to znamend, ze dosud nejsou k dispozici TSI pro oblast infrastruktury, které
maji tésnou vazbu k problematice spadajici do plsobnosti tratového hospodarstvi
(zelezniCni svrsek a spodek, mosty, tunely). Lze ovSem ptfedpokladat, Ze zakladni parametry
a prvky interoperability subsystému infrastruktura budou definovany shodné ¢i obdobné
jako tomu je v platnych TSI pro vysokorychlostni evropsky Zelezni¢ni systém s konkrétnimi
¢iselnymi hodnotami odpovidajicimi konven¢nim tratim.

Subsystém infrastruktura je definovan jako ,,souhrn® veSkerych pevnych zatfizeni,
ktera pti dodrzeni zékladnich pozadavkl musi zajistit:

— bezpecnou jizdu vozidel po jizdni draze se zietelem na inosnost trati a na vedeni
vozidel v prostoru bez piekazek, spolu s bezpecnostnim zatizenim nezbytnym
pro zaruceni této funkce,

— nastup a vystup cestujicich z vlaki, které zastavily ve stanicich.



Pevna zafizeni infrastruktury se zietelem k vySe uvedenym pozadavkiim tedy zahrnuji
zejména:

— béznou kolej, kterd slouzi jako vodici dréha,

— vyhybky a vyhybkové konstrukce,

— stavby - napf. mosty a tunely,

— bezpecnostni a ochranna vybaveni k zachovani neporusenosti subsystému,

— infrastrukturu ve stanicich (nastupisté, ptistupové prostory, apod.).

Kazdé z uvedenych pevnych zatizeni je dano souhrnem zakladnich prvka, které zarucuji
interoperabilni podminky celého subsystému.

a) Prvky ,,bézné* koleje:
— prujezdny priifez a osova vzdalenost koleji,
— rozchod koleje a systém vedeni vozidla,
— namdhani koleje (svislé,podéIné a pricné sily).
b) Prvky vyhybkovych konstrukei zahrnuji kromé prvki ,,bézné* koleje:
— specificky kontakt kolo-kolejnice ve vyhybkach a vyhybkovych konstrukcich,
— stavéci a kontrolni zatizeni jakoz i1 zatizeni zajiSt'ujici koncovou polohu.
c) Prvky staveb a zatizeni podél trati:
— dynamické mechanické naméahéani konstrukei.
d) Prvky infrastruktury ve stanicich:
— vyska a délka nastupiste.
e) Prvky ochrannych a bezpecnostnich zatizent:

— technické vybaveni nezbytné k udrzovani zatizeni v souladu
se zakladnimi pozadavky,
— technické vybaveni potiebné k zajistovani ochrany Zivotniho prosttedi,

— technické vybaveni k zajiSténi bezpecnosti cestujicich.

Dal$im velmi dtlezitym pozadavkem je, jak jiz bylo uvedeno vyse, Ze cely systém, jeho
subsystémy a jednotlivé prvky musi pro zajiSténi interoperability spliiovat nasledujici
(obecné) pozadavky:

— bezpecnost,

— spolehlivost a dostupnost,

— ochrana zdravi,

— ochrana Zivotniho prostiedi,

— technick4 kompatibilita.

K uvedenym pozadavkiim jsou navazany konkrétni parametry a prvky. Jsou to napft.
minimalni prijezdné prifezy, minimalni poloméry obloukli, maximalni naméahani koleje,
rozchod koleje, uklon kolejnice, profil hlavy kolejnice, ekvivalentni konicita, pievySeni,
nedostatek prevyseni, kvalita geometrické polohy koleje, svisla, pfi€na a podélna zatizeni
koleje, systémy upevnéni kolejnic, mezni hodnoty pro vnéjsi hluk a vibrace, apod. Tyto
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parametry a prvky jsou jiz piesné Ciselné ¢i jinak technicky definovany, pfiCemz konkrétni
udaje budou obsazeny v TSI pro transevropsky konvenéni Zeleznicni systém.

Lze ocekavat, ze z hlediska prijezdného prifezu se u konvenéniho Zelezni¢niho
systému bude jednat o pozadavek na dosazeni UIC GC a z hlediska pfechodnosti tratovou
ttidu D4 (22,5 t na ndpravu a 8,0 t na metr délky vozidla).

Tyto aspekty by mély byt zvazovany jiz v soucasné dobé pti priprave a realizaci
modernizac¢nich a rekonstrukénich praci na vybrané "interoperabilni" siti, nebot’ v rdmci trati
zatazenych do konvenéniho evropského systému se na tizemi CR nejedna pouze o traté
koridorové.

4. Aplikace smérnice 2001/16 EC o interoperabilité transevropského
konven¢niho Zelezni¢niho systému do podminek trati CR

Jak bylo v pfedchozich ¢astech prednasky uvedeno TSI pro konvencni zeleznicni sit’
v oblasti infrastruktury nejsou zatim k dispozici. Lze ale ptfedpokladat, ze zakladni
parametry a prvky interoperability s konkrétnimi hodnotami odpovidajicimi konvencnim
tratim budou definovany shodné, ¢i obdobné, jako je tomu u TSI pro vysokorychlostni
traté. Na tyto podminky je tfeba co nejdiive reagovat a pfipravit celou vybranou sit’
konvencénich trati na tyto podminky. Zejména se bude jednat o podminky prijjezdného
prafezu UIC GC a ptechodnosti pro tratovou tiidu D4. Z téchto zékladnich parametra
vyplyvaji podminky pro geometrické parametry koleje, konstrukci Zelezni¢niho svrsku
(kolejnice, prazce, upeviiovadla, kolejové loze ...) a zelezni¢niho spodku. V této casti
pfednasky bych se chtél zaméfit na koncepci pouziti kolejnic a upevnéni na vybrané siti
konvenénich trati CR.

4.1 Kolejnice

Unosnost Zelezni¢niho svriku je dana piedevsim kolejnici. Jeji vyvoj co do hmotnosti
na jednotku délky a pevnosti materidlu v dosavadni historii zeleznic vzdy s urcitym
predstihem, vychdzejicim z dlouhé zivotnosti koleje a relativné rychlé inovace v oblasti
vozidel, odrazel ocekdvané zvySovani hmotnosti na ndpravu a provozniho zatizeni.
Technicky vyvoj evropskych Zeleznic neni zdaleka uzavien a je ziejmé, Ze komercni divody
povedou v tomto desetileti k zavedeni mezindrodniho provozu s hmotnosti na napravu 25 t
a ke stale vétSimu vyuzivani jednotek s naklapénim skiini.

Pii vkladani kolejového rostu z nového materidlu se v CR v soudasné dobé pouZivaji
kolejnice tv. S 49 a UIC 60. Oc¢ekavanému mezindrodnimu zavedeni hmotnosti na napravu
25t vyhovuji kolejnice UIC 60 (a diive pouzivané kolejnice R 65). Kolejnice S 49, stejné
jako nékterymi Zelezninimi spravami pouzivané kolejnice hmotnostni kategorie 54 kg/m
(UIC 54E, S 54) pro hospodarny provoz s hmotnosti 25 t na ndpravu vhodné nejsou.
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Pfiloha €. 1
Mavrh 08.2004

Legenda:
Soustawa UIC 60

Obr. 1 - Traté transevropského konvenéniho Zelezniéniho systému v CR s kolejnicemi UIC 60

Pti pracich zahrnujicich vyménu kolejového rostu (ptipadné, je-li to Gcelné, souvislou
vyménu kolejnic) je tedy nutno na tratich zafazenych do transevropského konvencniho
zeleznicniho systému a nékterych dalSich dopravné vyznamnych tratich s dlouhodobé
predpokladanym vys$$im provoznim zatizenim vyznacenych v piiloze 1 v hlavnich kolejich
vkladat kolejnice tvaru UIC 60.

4.2 Upevnéni

Pro pouziti v kolejich Zelezni¢nich drah CR s pravem hospodateni SZDC, s.o. a Zelezni¢nich
drah CD, a.s. jsou schvaleny dale uvedené typy upevnéni, které svou konstrukei a vlastnostmi
odpovidaji charakteru provozu a stavebnim podminkam Zelezni¢nich drah v Ceské republice
ajejich chovani bylo ¥adn& doloZeno a ovéfeno. Vzhledem k rozsahu Zelezniéni sit¢ Ceskych
drah neni ucelné sortiment bézn¢ pouzivanych typii upevnéni dale rozsitovat. Pouze pro useky
koleji se zvlastnimi podminkami je mozné pouzit odliSné typy upevnéni reagujici svou konstrukci
na odliSnosti mistnich poméra (napf. upevnéni se zvySenou pruznosti v mistech s nedostate¢nou
tloustkou kolejového loze, upevnéni pro pevnou jizdni dréhu, pifimé uloZeni na mostech,
upevnéni se zvlastnimi pozadavky na elektroizola¢ni vlastnosti, upevnéni se zvySenym tGtlumem
hluku a vibraci atd.).

Pro bézné pouziti jsou schvéleny tyto typy upevnéni:
Podkladnicové:
o tuhé se svérkami ZS 4 (K),
o pruzné se sveérkami VOSSLOH Skl 12 (KS),
o pruzné se sponami Pandrol “e” s adaptérem (Ke).
Bezpodkladnicové pruzné:

e VOSSLOH W 14,
« PANDROL FASTCLIP bez zajisténi druhotné tuhosti (FC I),
o« PANDROL FASTCLIP se zajisténim druhotné tuhosti (FC II).
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Pfiloha &. 2
Movelizace 08,2004

Legenda:
Typ upevnéni
Wwhzzloh W4
Pandrol FC

Obr. 2 - Koncepce pouzivani jednotlivych typti upevnéni kolejnic

V zajmu usnadnéni spravcovského dohledu, udrzby a oprav Zzeleznicniho svrsku,
v z4jmu minimalizace zdsob materidlu (ndhradnich dild a zdloznich soucasti) a v zajmu
efektivniho vyuziti mechanizace a naradi je tteba, aby kazdy z vySe uvedenych typii
upevnéni byl pouzivdn vzdy vsouvislém useku vramci uceleného stavebniho
a organizacniho celku.

Vyhledové rozlozeni jednotlivych typti upevnéni v hlavnich tratovych a prabéznych
stani¢nich kolejich trati zatazenych do transevropského konvencniho zelezni¢niho systému
a n¢kterych dalSich dopravné vyznamnych trati je zndzornéno v obr 2.

5. Zavér

Interoperabilita konvencniho Zelezni¢niho systému neni jiz v soucasnosti v podminkach
Zelezni¢ni sité CR prazdnym pojmem. Je to naopak souhrn ustanoveni a pozadavki, které
budeme muset zacit jako clensky stat EU postupné napliiovat. Respektovani téchto
ustanoveni a pozadavkl je a bude pfi tom ne jen evropskou nutnosti, ale i nespornou
vyhodou pro vlastnika drahy, jejiho provozovatele i jednotlivé dopravce z hlediska rozvoje
a prosperity zelezniCni sité, vcetné nabidky jeji kapacity. Modernizace a rozvoj Zelezni¢ni
sit¢ uplatiiovany v ramci zajisténi interoperability bude nepochybné pifinosem i pro vyrobce
a zhotovitele staveb.

Ukolem tratového hospodaistvi je vytvofit legislativni, technicky a realizaéni ramec

pro zavedeni, rozvoj a udrzeni podminek interoperability v rdmci subsystému infrastruktury
na Zelezni¢ni siti CR.

- 13-



Zeleznicni osobni doprava v Ceské republice
Ing. Jiii Kloutvor, CSc., naméstek generalniho feditele pro obchod a provoz, GR CD, a.s.

Anotace

Piispévek v Givodu podava zékladni informace o vykonech Zelezni¢ni dopravy v Ceské
republice, organizaénim zafazeni osobni dopravy ve strukturach akciové spole¢nosti Ceské
drahy a rozsahu regiondlni osobni dopravy. Déle se soustfed’uje na podminky zajiStovani
dopravni obsluznosti vyhrazeného tUzemi zeleznicni osobni dopravou vcetné vazeb
na integrované dopravni systémy a financniho ocenéni téchto sluzeb ve vefejném zajmu.
Pozornost je vénovana vztahim mezi organy statni spravy v regionech a provozovateli
vefejné osobni dopravy. Prispévek se zabyvd také problematikou ocekdvanych zmén
amoznostmi i1 ohrozenimi vefejné Zelezni¢ni dopravy a struéné naznauje 1 tendence
ve vyvoji vozidlového parku pro osobni dopravu.

Ceska Zeleznice a Ceska spolecnost

Ceska republika, jeji hospodafstvi i jeji obyvatelé jsou se Zelezniéni dopravou spjati
vice, nez je ochoten si mnohy znds pfipustit. Bez Zelezni¢ni dopravy by byla znacné
omezena funkénost vétSiny logistickych fetézcii nejenom vnitrostatnich, ale i mezistatnich,
tranzitujicich pfes nasi republiku. Toto uvodni tvrzeni je velmi snadno dolozitelné pouhym
pohledem na nasledujici tabulku a graf.

velikost délka oznaceni . e . -
" , , . | v, prameérna rocni mérna mérna
zeme uzemi zelezniéni | zelezni¢ni feprava feprava feprava
statu sité spravy prep prep prep
tis. km? km tis. t t/ km t/ 100 km?
SRN 357 38 450 DB AG 270 000 7 022,1 75 630,3
Polsko 312,7 23 328 PKP 180 000 7716,0 57 563,2
Francie 547 31217 SNCF 130 000 41644 23 766,0
Ceska republika 78,9 9 499 (¢))) 83 500 8 790,4 105 830,2
tis. t t/ km t / 100km2
B DB AG H PKP B SNCF mCD

Podle nich jsou Ceské drahy &tvrtym nejvétsim evropskym dopraveem v ZelezniGni
nékladni dopravé. Tyto udaje pro nakladni dopravu zahrnuji porovnani urcitého priméru
poslednich let [1]. Tedy v ptipadé CD s.o. jiz pomérné stabilizované piepravni vykony,
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daleko od obdobi jejich razantnitho poklesu v letech 1990 — 1995 (pro objektivitu je
potiebné dodat, Ze nejvétsim ,,soupefem™ CD a.s. jsou rakouské OBB). Z piehledu je jasné
patrné, 7e piepravni vykony Zelezni¢ni nikladni dopravy na tizemi Ceské republiky jsou
témét dvojnasobné, nez by se dalo odvodit z porovnani ostatnich tii uvedenych Zeleznicnich
sprav. Zarovei je potiebné si uvédomit, ze Gidaj o mémé prepravé na km’ znamend —
samoziejm¢ pii absolutni absenci zeleznicni nakladni dopravy - prevést tuto piepravu
na dopravu silnicni. A to by znamenalo, Ze kazdy kalendaini den bézného roku by bylo
nutné piepravit z plochy kazdych 100 km’® Ceské republiky dalsich 288 tun zboZi,
coz predstavuje 15 — 20 velkych ndkladnich automobild. Ten, kdo zna hustotu silni¢niho
provozu a technicky stav mnohych silnic, nebude asi daleko od nazoru, Ze by to pro jakykoli
dalsi silni¢ni provoz znamenalo pravdépodobné naprosty kolaps.

Ale ani osobni doprava se nevymyka zkontextu porovnani silnice — Zeleznice.
Pouzijeme-li pro porovnani stejnych Zelezni¢nich sprav je situace nasledujici:

velikost delka oznaceni rofni meérna mérna
zemé uzemi zelezniéni | zeleznicni JoC pieprava pieprava
. o . preprava
statu sité spravy osob osob
tis. km’ km tis. osob | tis. os / km tis. os / km’
SRN 357 38 450 DB AG 1 347 900 35 055,9 3775 630,3
Polsko 312,7 23328 PKP 330 300 14 159,0 1 056 284,0
Francie 547 31217 SNCF 461 000 14 767,6 842 778,8
Ceské republika 78,9 9499 CD 175 000 18 423,0 2217 997,5

tis.os / km tis.os / km2

tis. osob

EDB AG B PKP B SNCF ECD

Pro objektivitu je potfebné dodat, ze vtomto piipadé jsou udaje velmi obtizné
srovnatelné — rozsah a kvalita silni¢ni infrastruktury SRN ¢i Francie neni srovnatelna
s Polskem nebo Ceskou republikou. Ale ani pies obrovsky boom individualni dopravy
a nartist pocti osobnich automobili v poslednich letech nejsou srovnatelné podminky
obyvatel téchto Ctyf zemi v dostupnosti individualni dopravy. To bezezbytku potvrzuje
vypodetni statisticky udaj “mérny podet osob piepraveny zjednoho km’ uzemi”. Zde
vefejna Zelezniéni osobni doprava v Ceské republice snese porovnani se stejnou kategorii
v SRN a vysoce pirevySuje oba zbyvajici (a poctem obyvatel vyrazné vétsi) staty. Pritom
hustota osidleni v SRN (229,72 obyvatel/km®) je téméF dvojnasobna proti hustoté osidleni
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Ceské republiky (130,54 obyvatel/km®). Omezeni & likvidace vefejné osobni dopravy
by moznd neméla natolik plosny negativni dopad jako v ptipadé nékladni dopravy. Byl by
vsak soustiedén do vyznamnych sidelnich a administrativnich lokalit. Je opravdu obtizné
ptedstavitelné, Ze do Prahy, Brna, Ostravy (at’ jsou vyjmenovany alesponl néktera vyznamna
mista) je mozné v ranni dopravni Spi¢ce bez problémul pfivést tisice osobnich automobili
a zaparkovat je v centrech téchto mést. O ekologickych dopadech je snad zbytecné
se zmiflovat. Tyto poznatky je mozné shrnout do konstatovani, ze zpohledu obecné
dopravni technologie je v doméacich podminkach zelezni¢ni osobni doprava nezastupitelnym
faktorem.

Jiz tyto uvedené skuteCnosti potvrzuji tivodni slova o uzkém sepéti spole¢nosti
a zeleznice jako vefejného dopravniho prosttedku. Pfidejme — ktémto pievazné
katastrofickym vizim — jesté n¢kolik udaji ekologického charakteru. Z fady moznosti byly
vybrany zébory pldy podle dopravnich obort [2], celkové mnozstvi CO, v emisich podle
dopravnich obora [2], mérné externi naklady podle druhu dopravniho prostiedku v osobni
dopravé [3] a ocenéni skodlivych vlivii na Zivotni prosttedi podle jednotlivych dopravnich
oborti' [4]. V dopravni obsluznosti izemi se nejvice mohou uplatnit osobni automobily,
autobusy a osobni vlaky. Pro n¢ jsou zpracovany i nasledujici udaje.

CO, z provozu osobni dopravy
druh dopravniho prostfedku
% *) EUR / 1000 oskm
osobni auta 55,4 50,1
autobusy 1,6 20,4
osobni vlaky 2,8 10,0

*) pouze mobilni zdroje v zemich EU bez vlivu tepelnych elektraren pouzivajicich fosilni paliva (uvedeny
jsou procenta z celkovych emisi)

W osobni auta W autobusy W osobni aky

55,4
50,1

! pro potieby tohoto ocenéni byly autory samostatné analyzovany negativni dopady predeviim nehodovosti, hluku, prasnosti a vyluéovanych emisnich
Skodlivin bez zapocteni vlivu odbéru elektrické energie z klasickych tepelnych elektraren na fosilni paliva v jednotlivych dopravnich oborech
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Z uvedeného grafu je patrné, ze zelezni¢ni doprava emisemi CO, zatézuje zivotni
prostiedi vice, nez vefejné silni¢ni doprava 1 pfi tom, Ze k ni neni pfifazena adekvatni ¢ast
zatéze zivotniho prostiedi, kterd je dusledkem vyroby elektrické energie v klasickych
tepelnych elektrarnach spalujicich fosilni paliva. Celkovéa zatizeni Zivotniho prostiedi
provozem vetejné Zelezni¢ni dopravy, vyjadiené mérnymi naklady je vSak poloviéni proti
vefejné silnini dopravé. 1 bez pfihlizeni k témto skutecnostem je na prvni pohled patrné,
ze individudlni osobni doprava zatézuje Zivotni prostfedi neamérné vice, nez vetejna osobni
doprava bez rozdilu toho, zda je realizovana v silni¢ni ¢i Zeleznini dopravé. Mezi nimi
potom budou rozhodovat vice technickd, ekonomickd a provozni kritéria a samoziejme
pfirozena snaha kazdého podnikatelského subjektu uplatnit se na dopravnim trhu.

Ttebaze neni cilem tohoto piispévku vénovat se ochrané Zivotniho prosttedi, povazoval
jsem za nutné v uvodu zdiraznit technologické i ekologické aspekty nutného rozvoje
vetejné dopravy. Teprve pochopeni problému a jeho zasazeni do konkrétnich podminek
umozni definovat obecné potiebnd a prospésna, ale také spolecensky akceptovatelna feseni.
Mezi né vSak rozhodné€ nepatii kladeni umélych nebo nasilnych administrativnich prekazek
rozvoji individuélni osobni dopravy. Svoboda pohybu patii k nezadatelnym lidskym pravim
a nelze ji ani ve jménu téch nejuslechtilejSich cili omezovat. V rdmci snahy o trvale
udrzitelné Zivotni prostfedi je vSak zapotifebi nabizet vefejnou dopravu cestujicimu snadno
dostupnou a vyuzitelnou, s odpovidajicim komfortem a s poskytovanim takovych
dopliikovych sluzeb, které ho ptesvédci o vyhodnosti jejiho pouziti. Nelze ovsem
zaménovat nabizeni dostupné veiejné osobni dopravy s jejim podbizenim se prosttednictvim
nizkého jizdného. Dopravné prepravni proces ma své ekonomické zakonitosti, a musi byt
dopravcem provadén jako rentabilni ¢innost. A to bez ohledu na to, zda dopravcem je
subjekt soukromopodnikatelského charakteru, nebo podnik ve 100% vlastnictvi statu.
Pokud neni tato z4dsada dodrzovana, je to na ikor omezovani preventivni udrzby a nutné¢ho
investicniho rozvoje potiebné dopravni techniky, technologie i infrastruktury. To nejdiive
vede k zanedbavani a snizovani piepravniho komfortu, pozdé€ji potom k provozovani
nehospodarné dopravni techniky a technologie. S tim je spojeno snizovani spolehlivosti
a bezpeCnosti dopravné-piepravniho procesu. Koneénym vysledkem milize byt zanik
takového dopravy nebo financni naklady na obnovu plivodniho stavu, které nasobné
ptekro¢i naklady obvyklého pravidelného udrzovani a snim spojen¢ho piiméteného
investi¢niho rozvoje.

Dopravni obsluznost uizemi

Dopravni obsluznost uzemi byla poprvé jako pojem zavedena novelou zikona
111/1994 Sb., o siliéni dopravé’. Tato novela definovala rozsah zakladni dopravni
obsluznosti’ ve vefejné linkové dopravé a také vymezila ostatni dopravni obsluznosti’.
Zaroven byly stanoveny zasady, podle kterych jsou mistné ptislusné dopravni Ufady (tedy
uzemni organy statni spravy — tehdejSi okresni ufady) opradvnény pouzit prava sjednat
“zévazek vetejné sluzby™. Tim se “rozumi zdvazky provozni, prepravni a tarifni ve verejné
linkové doprave ve verejném zdjmu za ucelem zajisténi dopravni obsluznosti vizemi, které je

? ve znéni zakona &islo 304/1997 Sb.

3 viz § 19a zdkona 111/1994 Sh., odst. (1): “Zdkladni dopravni obsluznost iizemi je doprava do §kol, do tiFadii, k soudiim,
do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a do zaméstnani, véetné dopravy zpét”

4 viz § 19a zakona 111/1994 Sb., odst. (3): “Ostatni dopravni obsluznosti se rozumi zbyvajici dopravni potieby tizemi.”

3 viz § 19a zakona 111/1994 Sb., odst. (2)
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dopravce ve verejné linkové doprave povinen prijmout a které by jinak ve svém obchodnim
zajmu neprijal nebo by je prijal pouze zcdsti”. Tento zavazek se uzavird mezi dopravnim
ufadem a dopravcem pisemné a v pfipadech naléhavé potieby na zajiSténi zékladni dopravni
obsluznosti Gizemi o ném mize dopravni Ufad rozhodnout jest¢ pfed podpisem smlouvy
nebo vydanim licence’. Jestlize vychozi nebo cilova stanice vefejné linkové dopravy lezi
na zemi jin¢ho statu je mistné piislusSnym ufadem Ministerstvo dopravy. Dopravce ma
podle zédkona narok na finan¢ni thradu ztraty, kterd mu vznikne plnénim zavazku vetejné
sluzby. Povinou stranou jsou dopravni tfady (Ministerstvo dopravy v piipadé zékladni
dopravni obsluznosti zajiStované mezinarodni linkovou dopravou a krajské tufady
u zbyvajici zakladni dopravni obsluznosti vyclenéného tizemi) nebo mésta a obce (u ostatni
dopravni obsluznosti tizemi) jako objednavatelé ptepravnich vykonl ve vefejném zajmu.
Zakon pro to vymezuje pojem “Uhrada prokazatelné ztraty”’. Pro mechanismus této uhrady
zakon uklada vydat zavaznd pravidla, ktera také byla Ministerstvem dopravy a spoji vydana
a bezproblémové slouzi kregulaci finan¢nich povinnosti mezi dopravnim ufadem
a dopravci.

Zelezni¢ni osobni doprava stala dlouho stranou tohoto procesu. Pfi¢in, pro¢ se ¢asové
téméf o pét let lisi novely zakladni legislativnich pfedpisti ve dvou dopravnich oborech,
které¢ se rozhodujici mérou podili na zajiStovani vetejné dopravy je pravdépodobné vice.
Jednou z téch podstatnych byla ziejmé¢ i urcitd “jednoduchost”, s jakou se stat podilel
na dotovani osobni Zelezni¢ni dopravy. Tato dotace byla od roku 2001 pfevedena na thradu
prokazatelné ztraty, uplatnéné v celém rozsahu jako soucasti statniho rozpoctu v kapitole
Ministerstva dopravy. Zde je pro Ceské drahy, statni organizaci uvedena pevnou &astkou
pro piislusny kalendaini rok “Ohrada ztraty v osobni dopraveé”. Schvélend novela zakona
Cislo 266/1994 Sb., o drahach - mimo jiné - pfijima ve vztahu k vefejné dopravé podobnou
pravni upravu jakou se jiz fidi vefejna linkova doprava.

Rozsah osobni dopravy zaji§tované CD a.s.

Z téméi 9 500 km Zelezni¢ni sit& Ceské republiky je pfiblizng jedna tfetina rozhodnutim
draZnich spravnich orgdnli zafazena mezi traté regionalni. Regionalni doprava - tedy osobni
zeleznini doprava, kterd slouzi zajisténi dopravni obsluznosti jednotlivych kraji - se vSak
odehrdva na dvou tietinidch sité. V mluveé Cisel: pro obdobi Jizdniho tadu 2003/2004
zajistuji Ceské drahy, akciova spole¢nost vykony osobni dopravy vrozsahu 295.174
vlakovych kilometrii (vlkm). Pro ptehled uvedeme c¢lenéni rozsahu v dennich redukovanych
vlkm:

e 219.760,7 vlkm denné, objednavanych jednotlivymi kraji pro zajiSténi zakladni
dopravni obsluznosti jejich uzemi ve slozeni 11.941,2 vlkm vlakl kategorie
spesnych a 207.819,5 vlkm vlakli osobnich

e 62.396,3 vlkm denné, objednavanych statem v ramci vlakl kategorii Ex a R

e 8.341,3 vlkm denn¢ vedenych v kategorii vlakti EC, 3.145,3 vlkm denné vedenych
v kategorii vlaki IC, 462,5 vlkm v kategorii vlaku SC a 1.067,9 vlkm v kategoriich
vlakil Ex a R, které jsou viechny realizovany jako podnikatelské riziko CD a.s.

®viz § 19 zikona 111/1994 Sb.
7 viz § 19b zakona 111/1994 Sb.
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Osobni doprava uvedena v posledni odrazce predstavuje z finan¢niho hlediska vlastni
podnikatelsky zamér a riziko CD a.s., nebot’ se jedna o osobni dopravu, jejiz ztrata neni
hrazena. Pouze pro piedstavu doplnim, ze CD a.s. v roce 2003 piepravily celkem 172 mil.
cestujicich a na trzbach z piepravy evidovaly vynosy 5,1 mld. K&. Pfi primérné prepravni
vzdalenosti 37,69 km bylo realizovano 6.483 mil. osobokilometrti.

kategorie EC SC IC Ex R Sp Os
vlkm (%) | 2,83 0,16 1,07 1,38 20,12 4,05 70,39

80,00 - 70,39

70,00 -

60,00 -

50,00 -

40,00 -

30,00 7 20,12

20,00 -

1000 283 o1 107 138 . 4,05

0,00 == = [
EC SC IC Ex R Sp Os

Objednavani a financovani osobni dopravy

Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni, uvadi postup pti zpracovani navrhu
jizdniho fadu ze strany objednavateld, tedy statu nebo krajii. ProtoZe pfistup téchto subjekt
je rozdilny, je pottebné se mu strucné vénovat.

Stat - zastupovany Ministerstvem dopravy - uplatiuje od roku 2003 pozici
objednavatele téméf ortodoxné az do té miry, ze objedndvané spoje nehledi mnohdy ani
na ruseni ¢asovych poloh napt. mezinarodnich spojti, nebo nekterych dlouhodobé vedenych
vnitrostatnich dalkovych vlaki. Navic byla pro JR 2003/2004 tato objednavka v kolizi
s disponibilnimi  finan¢nimi zdroji. U regionadlni dopravy, kde byly jejim oficidlnim
ze étrnacti krajii nepiedlozil Ceskym drahdm svoji ucelenou objednavku. SloZitym
vyjedndvanim se podafilo dosdhnout uréitétho kompromisu, spocivajiciho v podstaté
v zachovani rozsahu dopravy z predchézejiciho JR 2002/2003. Pro obdobi JR 2004/2005
vSak zacala vétSina Krajskych Gfadii uplatiiovat své pravo na objednani piislusného rozsahu
regiondlni osobni dopravy, vcetné¢ svého svobodného rozhodnuti prestat na nékterych
tratovych usecich hradit prokazatelnou financni ztrdtu z provozovani Zelezni¢ni osobni

dopravy.

Problematické je vSak financovani tohoto rozsahu dopravy. Uvedeny zakon
€. 266/1994 Sb. ptedpoklada, Ze dopravci ve vefejné dopravé je uhrazovana tzv.
"prokazatelna ztrata". Tedy zjednodusené¢ uznany rozdil mezi jeho prokazatelnymi
danovymi naklady a skutecné realizovanymi piepravnimi trzbami. Tento princip se tyka
jakékoliv osobni dopravy, zajiStované ve vefejném zdjmu. Je témét shodné zakotven
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nejenom ve zminovaném zdkoné €. 266/1994 Sb., ale také v zakoné ¢.111/1994 Sb.,
o silnicich, v platném znéni. Pravé do tohoto zdkona bylo dopracovéno ustanoveni
o "prokazatelné ztrat&" jiz v roce 1996, kdezto u Zelezni¢ni dopravy se tak stalo az novelou
zdkona z roku 2000. V silnicni dopravé byla plné od roku 1997 dopravciim hrazena
"prokazatelna ztrata“ vcetné odpisti a pfiméteného zisku prostfednictvim Okresnich ufada.
Navic byly v letech 1996-1998 v naprosté vet§ingé okresti zpracovany pro podporu linkové
(t]. autobusové vetejné) dopravy "Projekty zékladni dopravni obsluznosti linkovou
dopravou". Ty byly témét z 80 % hrazeny z prosttedkll statu. Soucasti projekti byla
nejenom problematika optimalizované dopravni technologie (tedy rozsah a vedeni linek),
ale také propocet obligatornich finan¢nich ndkladii na pozadovany rozsah linek. Tyto
financni ndklady zahrnovaly dopravce nejenom zavazek provozu a piepravy, ale také
zavazek tarifni. Pro silniéni dopravu tak byla nastavena pomérné jednoznacnd provozni
a pomérn¢ transparentni financni kriteria, se kterymi tento systém piesel v roce 2003
z okrest na nové ustavené kraje. Pro thradu ,,prokazatelné ztraty* dostavaji jednotlivé kraje
(stejné jako diive okresy) uceloveé vazanou rozpoctovou polozku podle zdkona o statnim
rozpoctu. Situaci silniéni dopravy ulehcuje i skutec¢nost, Ze pro silnicniho dopravce je mistné
ptislusny Krajsky (diive Okresni) titad také Utadem dopravnim, ktery mu schvaluje jizdni
rad a udé€luje licenci.

vvvvvv

pravé zminénou licenci, kterou pro kazdého dopravce v drdzni dopravé vydava jediny
centrdlni Drazni ufad. Uz tato okolnost plsobi u organt regiondlni izemni spravy jako
urcité synonymum, ze Zelezni¢ni doprava je spiSe zalezitosti celostatni nez lokalni. Ostatné
tak systém Zelezni¢ni dopravy fungoval az do roku 1991, nebot’ do té¢ doby byl piimo
navazan na statni rozpocet. Tento dojem organti regiondlni izemni spravy je umocnén
izpusobem, jakym jsou jim ptid¢lovany finanéni prostiedky pro pokryti ,,prokazatelné
ztraty* v zelezni¢ni osobni dopravé. Kraje v ramci svych dotacnich piispévki ze statniho
rozpoctu ziskavaji pro kalendaini (ucetni) rok pevnou financni ¢astku, kterou mohou/musi
uplatnit vici zelezni¢ni dopravé. Tedy jinymi slovy: bud’ ji prevedou dopravci/dopraveiim
zajiStujicim na jejich uzemi osobni dopravu nebo ji vrati zpét do statniho rozpoctu. Kromé
toho, ze Krajskému turadu je tato financni ¢astka znama az po uplynuti vSech termint,
ze zékona zavaznych pro zpracovéani jizdniho faddu, mnohdy dokonce az po zahdjeni
pfislusného obdobi jizdniho fadu, neméd Zz&dnou vazbu na skute¢né realizované dopravné-
pfepravni vykony osobni dopravy. Na tom nic neméni ani skute¢nost, Ze mezi jednotlivymi
Krajskymi Gfady a CD a.s. je sjednavana roéni smlouva o rozsahu osobni dopravy a jejim
financovéani. Ceské drahy, a.s. kalkuluji své naklady ve struktufe pouze z &asti odpovidajici
silni¢ni linkové dopravé, ale ve formé, kterd jiz dokdze pomérné piesné urcit nakladovou
strukturu podle jednotlivych tratovych tsekid. Z téchto ndkladl a ocekavanych trzeb je
kalkulovéna ,,prokazatelna ztrata® pro cely obvod kraje, jako jeho zavazek provozu
aprepravy, ktery se Krajsky ufad smluvné zavaze CD a.s. uhradit. Zde nastava
z pozadovaného (¢i lépe feCeno dohodnutého) rozsahu regionalni dopravy je obvykle vyssi,
nez finanni moznosti jednotlivych kraji. Pfitom je v tomto systému tarifni zdvazek i nadale
hrazen Ceskym drahiam z centralnich zdrojii i za jednotlivé kraje. Dosahnout souladu je
témét vyloucené, nebot’ Krajské urady nejsou schopny vyssi Castky ze svého rozpoctu
poskytnout, protoze nejsou zfizovatelem Zeleznicni osobni dopravy. Na druhé strané vsak
pfipadné sniZeni rozsahu regionalni osobni dopravy je socidlné i politicky natolik citlivy
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krok, 7e jej Ceské drahy a ani zadny z kraji bez vétsi vngjsi podpory nejsou schopné
(ani ochotné) realizovat. Zménu v tomto systému je mozné ocekavat po pfijeti zdkona
o rozpoctovém urceni dani, na zakladé né¢hoz budou jednotlivé kraje sami stanovovat vysi
finan¢nich prostfedkd, které uvolni pro zajiSténi dopravni obsluznosti svého wzemi.
Za téchto okolnosti se pravdépodobné 1 zméni systém objednavani veiejné dopravy
a obchodni soutéz k zajisténi jejiho pozadovaného rozsahu. V souvislosti s tim se bude
muset zménit piistup nejenom Ceskych drah, ale i ostatnich dopravci.

Regionalni dopravni spolecnosti

v

Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdé&jsich predpist, vytvari pti vSech
problémech zminénych diive, v zdsad€ srovnateln¢ podminky pro zajiSténi dopravni
obsluznosti urc¢itého izemi Zelezni¢ni dopravou shodné, jako je tomu u linkové autobusoveé
dopravy. To se pfimo tykd stanovovani rozsahu zdkladni dopravni obsluznosti, zavazki
vefejné sluzby, zplsobid uhrady prokazatelné ztraty, zpracovani jizdniho fadu apod.
Aktudlni znéni obou zakonl ukladd krajskym wfadim pfi uzavirani smlouvy o zavazku
vefejné sluzby povinnost dbat, aby zdkladni dopravni obsluznost byla zajiSténa vzajemnym
propojenim vefejné drazni osobni dopravy s linkovou osobni dopravou®.

Z hlediska  efektivni  spoluprace Zelezni¢niho dopravce s vefejnou spravou
pfi zajiStovani dopravni obsluznosti ur¢itého zemi zeleznicni dopravou, by byly idedlnim
feSenim dopravci, ktefi by svoji Cinnosti pokryvaly pouze rdmec kraje, jako soucasné
zakladni izemné-spravni jednotky. U Zelezni¢ni osobni dopravy se jedna o ptedstavu
vétSinou nerealizovatelnou, nebot’ Zeleznicni sit’ a vlakové spoje v ni vedené, v fadé ptipadii
prekracuji jejich hranice. Takovéto chépani zelezni¢ni dopravy, jako garanta Uplné nebo
Castecné dopravni obsluznosti Uzemi, je neredlnym extrémem, jehoz disledné naplnéni
by pravdépodobné vedlo k rozpadu Zelezni¢niho sitového systému. Opacénym extrémem
pro zajiStovani vefejné osobni dopravy je jediny celostatni dopravce v osobni dopravé,
ktery bude zajistovat vlakové spoje pro dopravni obsluznost krajii. V silich celostatné
pusobiciho subjektu pravdépodobné nebude dostatecné pruzna reakce na pozadavky
krajskych uradl. Jednou z moznosti, jak dosdhnout optimalniho spojeni legislativnich
pozadavkil se soucasnou realitou organizatnich struktur CD a.s., je oddéleni osobni
regionalni dopravy z jediného vnitiniho organiza¢niho utvaru Ceskych drah, a.s., ktery dnes
nese zodpovédnost za osobni dopravu na celém Uzemi statu. Vzhledem k ekonomickym
vazbam 1 potenciondlnim moznostem budouci spoluprace se silni¢nimi dopravci je namisté
po organizacnim oddéleni vytvéiet pfedpoklady i pro fyzické oddéleni regionalni dopravy
ve strukturdch sluzebniho odvétvi osobni dopravy a pozdéji i ze struktur akciové
spole¢nosti. Tim by vznikly pravné i ekonomicky samostatné spolec¢nosti, schopné reagovat
na pozadavky dopravni obsluznosti krajii i po zménach, ptedpokladanych po pfijeti zdkona
o rozpoctovém urceni dani. Ve smyslu zdkona ¢. 266/1994 Sb., o drahéach, v platném znéni,
musi takovato spolecnost naplit pozadavky kladené na ,,provozovatele drazni dopravy*.

Pfi navrhu na zaloZeni regionalnich zelezni¢nich dopravnich spole¢nosti a formulovani
principti jejich Cinnosti je nanejvySe vhodné zvazovat jejich vnitini strukturu odchylnou
od dopravct s celostatni nebo nadnarodni plisobnosti. Soucasti regionalniho dopravniho
komplexu se mohou s velkou pravdépodobnosti stat i pfislusné regionalni Zelezni¢ni traté.

%8 19a, odst. (1) zdkona 111/1994 Sb. a § 39, odst. (7) zakona 266/1994 Sb.
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Spolecnost se tedy muze stat jejich vlastnikem. Muze se vSak stidt i nidjemcem drah,
na kterych provozuje drazni dopravu. V obou piipadech je pfirozené, Ze z tohoto titulu
se na nich spolecnost stane i provozovatelem drahy - tedy pfevezme povinnosti vyplyvajici
ze zabezpeCeni a provozovani téchto ZelezniCnich trati. Obdobné je mozné pohlizet
i na pripady, kdy regionalni dopravni spole¢nost bude pouze spravcem regiondlnich trati,
které bude mit pronajaty od statu nebo mistn€¢ pfislusného organu vetfejné spravy
¢i od sdruzeni mést a obci.

V pfipadé regionalniho dopravniho komplexu bude pravdépodobné preferovano
spojeni cinnosti provozovani drahy a provozovani drazni dopravy do jediného
subjektu. Tato ptedstava je odlisnd od obvyklych organizacnich struktur dopravnich
spolecnosti, které se zabyvaji provozovanim drazni dopravy na drahach celostatnich nebo
v mezistatni dopravé. Regionalni dopravni spolecnosti budou mit ve svém vlastnictvi
nebo spravé pouze desitky nebo maximdlné nékolik malo stovek kilometra trati (spise)
mistntho vyznamu. Na regiondlnich tratich bude regiondlni dopravni spolecnost
prevazujicim a pravdépodobné ¢asto i jedingm dopravcem. Centralizace téchto regionalnich
drah v jedné statem vlastnéné organizaci jako doposud, nebo vytvofeni samostatné instituce,
ktera by se zabyvala provozovanim drahy na tratich regionalnich, by pro kazdou z téchto
regiondlnich dopravnich spole¢nosti znamenalo zbyte¢né personalni i financni zatizeni
a zhorSovalo by i jejich konkurenceschopnost vii¢i ostatnim druhiim dopravy. Navic spojeni
provozovatele drahy a provozovatele drazni dopravy do jednoho subjektu mistniho
vyznamu zna¢né usnadni jednani s predstaviteli vetejné spravy napft. o jizdnim fadu a jeho
zménach nebo pfi ptipadném prokazovani vySe provoznich nakladl (ztraty). Dale se usnadni
jednani, ptipadné i rizné stupné spoluprace mezi dopravei zelezni¢nimi a silni¢nimi, z ¢ehoz
budou profitovat nejenom dopravci, ale pfedevSim cestujici a organy Gzemni spravy. Timto
uspofadanim vSak nesmi byt v zaddném piipadé narusena podminka umoZnit i na tyto traté
vstup jinému dopravci. V bézné praxi vSak obvykle nebude ziejmée zapotiebi tuto povinnost
vynucovat, nebot’ kazdy z téchto regionalnich dopravcti bude z provoznich ¢i komercnich
diivodi nucen vstoupit na traté celostatni (nebo svych sousedl) a bude tedy vystaven
pozadavku reciprocity.

V souvislosti s tendencemi ke vzniku regionalnich dopravnich spolecnosti nabyva znovu
na aktualnosti otazka rozdéleni Zelezni¢nich trati v Ceské republice na celostatni a regionalni.
Ptvodni rozdéleni, vyhldsené usnesenim vlady Ceské republiky &islo 766 ze dne 20.12.1995
v souvislosti s nabytim uc¢innosti Zakona o drahach ¢. 266/1994 Sb., vychazelo z tehdejsiho
nazoru na vyznam jednotlivych Zeleznicnich trati. Navic bylo pfijimano v dob¢ siliciho tlaku
konzervativnich Zelezni¢nich kruht, které preferovaly co nejvétsi domaci Zelezni¢ni podnik. Svoji
roli sehrala i skuteénost, Ze zdkonem ¢&islo 9/1993 Sb. ve znéni zakona 212/1993 Sb. byly Ceské
dréhy urceny provozovatelem drahy a drazni dopravy na tratich celostatnich, aniz by k této
¢innosti potiebovaly ziskat souhlas drazniho spravniho organu. Rozdéleni Zelezni¢nich trati
trati a vice hledélo do minulosti nez do budoucnosti. Na zékladé tohoto rozhodnuti je délka
celostatnich trati pfiblizné¢ dvojndsobnd proti tratim regionadlnim. Z historického pohledu
vystavby Zelezni¢ni sité na tizemi naSeho statu, vSak charakterem pfevazuji Zeleznicni traté
mistniho, ptipadné meziregiondlniho charakteru. Nazor na ptehodnoceni ptivodniho rozhodnuti
podporuje i skute¢nost, Ze Zelezniéni traté Ceské republiky s tranzitni dopravou a traté spojovaci
tvoti menSinu délky stavajici zelezniCni sité.
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Dopravni prostredky a jejich obména

Disharmonie v moznostech provozovani silni¢ni a zelezni¢ni dopravy je vSak nejvice
patrna v podminkdch pro obnovu a modernizaci vozidlového parku. Na zaklad¢
predchézejicich usneseni vlady CR podporuje stat nakup novych autobusii pouZivanych
v linkové a méstské dopravé jednorazovou financni dotaci pofizovateli ve vysi az 30%
nakupni ceny. Pokud si pofidi dopravce autobus s bezbariérovym vstupem, finan¢ni dotace
se zvySuje o dalSich az 20%. K tomu musime zahrnout i odpisy, které jsou uznatelnymi
néklady pro vypocet ,prokazatelné ztraty” a které tedy vytvaii dals$i dotovany zdroj
pro nakup novych vozidel. Jestlize ma dopravce moznost vyuzivat takto Stédrou statni
podporu, mé velkou motivaci k modernizaci svého vozidlového parku. Zadny obdobny
podplrny program vsSak neexistuje pro zelezni¢ni nebo obecné pro celou kolejovou
dopravu. Vedle nepiipustného zvyhodnovani jednoho typu dopravy na konkuren¢nim
dopravnim trhu je to také jedna z hlavnich pfi¢in stagnace regionalni osobni Zelezni¢ni
dopravy. Ceské drahy nabizi v poslednich dvou — tfech desetiletich svym cestujicim
na regionalnich tratich stejny, neménny ,.komfort“ na bazi motorovych vozl fady 810.
Pfitom vyrazngj§i obména vozidlového parku by byla vuritém segmentu regionalni
dopravy nejenom patficnym ,,Jdkadlem™ pro cestujiciho, ale také signalem pro objednavatele
€1 organizatory regiondlni dopravy. V tomto sméru jsou dostate¢né vymluvné vysledky
nasazeni novych dvoupodlaznich klimatizovanych stejnosmérnych elektrickych jednotek
v okoli hlavniho mésta Prahy. Zelezniéni dopravu pfi dojizdéni do Prahy pouzije v pracovni
dny asi 120 tisic cestujicich. Od JR 2003/2004 byly jednotky fady 471 nasazeny na 98 %
spoju na tratovém tseku Kolin — Praha jako ndhrady dosavadnich jednotek 451/452, jejichz
zaznamenavan narist poctil prepravenych cestujicich asi o 5 % (métfeno prodejem tratovych
predplatnych cestovnich dokladd). Druhym inova¢nim krokem je celkovd modernizace
interiéru motorovych vozli tad 852/853 spojend sjejich remotorizaci. Spolecné
s rekonstruovanym vlozenym vozem tady 053 (054) a planovanou piestavbou vhodného
vozu na fidici viiz fady 984 by tak mohla vzniknout trakéné odpovidajici a komfortem
interiéru  pfitahujici motorovd jednotka, vyuzitelndA na véEtSin€ frekventovanych
neelektrifikovanych regionalnich trati. Zasadni fe$eni regionalni dopravy vsak pred CD, a.s.
teprve stoji. Bude zalozeno na modernizaci ¢asti motorovych vozi fady 810 i pfipojenych
vozl fady 010 do ucelené motorové jednotky (814 + 914 ) a z ¢asti na nakupu kolejovych
vozidel novych. Ttebaze zakladni obrys technického feSeni je na stole, definitivni rozhodnuti
bude zavislé na budoucim skutecném rozsahu regionalni dopravy a samoziejmé
na disponibilnich finan¢nich prostiedcich. Jiz ted’ je ovSem mozné konstatovat, ze finan¢ni
zdroje CD a.s. na takovyto projekt nebudou v nejblizsi dobé k dispozici. Reseni spatiujeme
v obdobné podpote kolejové dopravy, jaké je dosud poskytovana silni¢ni dopraveé. Rozsahly
inovacni program smérovany do doméaciho primyslu je vSak schopen vytvofit stovky
novych pracovnich pfilezitosti, coz miize byt vhodny odrazovy mustek pro spolecenskou
a politickou shodu.

Budoucnost Zelezni¢ni osobni dopravy

Podivame-li se na zpiisoby zajiStovani vetfejné osobni dopravy, je zde ptili§ vyrazné
patrno, ze silni¢ni a zeleznicni doprava se povazuji za vyhradni konkurenty. Ani na jedné
stran¢ nedoslo k takovému pochopeni vlastnich pfednosti a nedostatkii, aby to ptfimélo
dopravce ke spole¢nému jednani. Vetejnosti tak neni predkladiana plnohodnotnd a efektivni
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alternativa k individualni dopravé. Urcitou vyhodou k vétSimu zapojeni vetejné dopravy
do dopravni obsluznosti jsou Integrované dopravni systémy (IDS), které se v posledni dob¢
pomérné slibné¢ rozbihaji. Vedle nejvétsiho a nejdéle fungujictho znich — Prazské
integrované dopravy — je potifebné zminit IDS mésta Brna. Ten je zaloZzen na dusledném
vyuziti Zelezni¢ni dopravy pii dojezdu cestujicich do stfedu mésta s ndvaznosti na méstskou
dopravu a vyuzitim autobusovych linek pro navoz cestujicich k zeleznici. S provozem IDS
je vsak spojen i jeden obecny problém: délba prepravnich trzeb, resp. délba financnich
prostfedkll z vefejnych zdroji na thradu prokazatelné ztraty. Podil jednotlivych dopravcet je
zjistovan pouze obCasné provadénym scitanim cestujicich a extrapolaci téchto vysledkl
na cely prepravni proud. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o nahodné a nepifesné vysledky,
narUsta tim urcité napéti mezi jednotlivymi dopravci. Spravedlivou délbu by pfinesla teprve
zména zpusobu odbavovani cestujicich systémem ndstup/vystup (napf. pomoci
bezdotykovych ¢ipovych karet), odevzdavani veSkerych ptepravnich trzeb realizovanych
v IDS do jednoho zuctovaciho centra a platba dopravelim podle skute¢ného piepravniho
vykonu.

Pro posileni rozsahu Zelezni¢ni dopravy se CD, a.s. v piihrani¢nich oblastech snaZi
spolupracovat téz se zahranicnimi dopravci. Nejrozsdhlej$i je tato spoluprace v oblasti
zédpadnich Cech snémeckou regionalni spole¢nosti Vogtlandbahn, Ta svymi vozidly
a strojvedoucimi CD a.s. provadi n&které piepravni vykony jménem Ceskych drah.
Cestujicim se tak na fad¢ vlakid dafi poskytnout vétsi komfort cestovani, pretrvavaji vSak
problémy se vzajemnym odaétovanim dopravnich vykont. Mimo CD, a.s. se v regionalni
dopravé Ceské republiky angazuje nékolik dalsich spolecnosti. Lze je rozdélit na dva typy.
Predstavitelem prvni skupiny je napi. doméaci spolecnost Viamont. Ta je dopravcem
v nékladné dopravé a osobni dopravu provadi v drobném rozsahu spiSe jako prestizni
¢innost. Druhd skupina je pfedstavovana napt. firmou CONEX — zahrani¢nim dopravcem,
ktery ma poskytovani dopravné-prepravnich sluzeb jako svoji hlavni podnikatelskou
¢innost. Dopravci této skupiny se na dopravnim trhu chovaji az agresivné. Nejenom snahou
o prevzeti pfeprav s vyznamnymi piepravnimi toky, ale také tlakem na likvidaci
neefektivnich linek. To se nechd snadno dokumentovat na piikladu traté Sumperk —
Kouty/Desnd. Spole¢nost CONEX zde provozuje silni¢ni i Zelezni¢ni dopravu a v poslednim
roce nejenom ze zvysila tarif na Zeleznici, ale také zruSila fadu vlakovych spoji.

Regionalni osobni Zelezni¢ni doprava je vyznamnou podnikatelskou aktivitou kazdé
zelezniCni spravy. S ohledem na svlij charakter se neobejde bez financnich prostfedkl
z vefejnych zdroji. Pii dnesni organizaci statni spravy v Ceské republice maji Krajské ttady
vruce mocny ekonomicky nastroj k posileni rozsahu vefejné dopravy jako piirozené
alternativy k dopravé individudlni. Jejich snaha o maximalni efektivitu povede
pravdépodobné ke zrusSeni ¢asti regionalni osobni dopravy, ale tomuto vyvoji nelze zabranit.
Jedinou pomoci by byly masivni finan¢ni dotace, ale pro takové feseni vSak stat a spole¢nost
nedisponuje dostate¢nou ekonomickou vykonnosti.
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Aktualizace vnitinich predpisi vlastnika Zelezni¢ni dopravni
cesty pro investi¢ni vystavbu, a to i z pohledu kontrolnich
organt pri jejich vyuzivani
Ing. Jiti Bures, feditel odboru investic SZDC, s.o.

Uvodem

Jak je jisté vSem znamo, dosSlo na zaklad€ zdkona ¢. 77/2002 Sb., o akciové spole¢nosti
Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni cesty a o zméné zakona
€. 266/1994 Sb.,o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisi, a zdkona €. 77/1997 Sb., o statnim
podniku ve znéni pozdgjsich predpist k 1. 1. 2003 k rozdéleni Ceskych drah, s.0. na dvé
nastupnické organizace Ceské drahy, a.s. a Spravu Zelezniéni dopravni cesty, statni
organizaci (dale jen SZDC, s.0.). Hlavnim poslinim SZDC je plnit funkci vlastnika
zelezni¢ni dopravni cesty, tj. hospodafit s majetkem stitu na Zelezni¢ni dopravni cesté.
V souladu s tifletou smlouvou zajistuji Ceské drahy, a.s. provozovani a provozuschopnost
zelezni¢ni dopravni cesty od 1. 1. 2003 (dale jen ZDC) a do 31. 12. 2003 zajistovaly
imodernizaci a rozvoj ve vefejném zajmu. Prodejem ¢asti podniku k 1. 1. 2004 piesly
od Ceskych drah, a.s. k SZDC, s.o. investorské slozky, tj. Stavebni spravy, a po dohodé
i zaméstnanci odboru investi¢niho, ¢imz bylo umoznéno, aby rozhodujici investorskou
¢innost na majetku SZDC provadély jeji organizaéni slozky. V nové struktuie SZDC byl
pivodni odbor investitni rozdélen na odbor investicni, zajiStujici funkci ustfedniho
investora po strance planu a plnéni planu investicni vystavby vcetné fizeni rozhodujicich
investi¢nich poc¢int s tim, ze zbyvajici ¢ast ptesla do odboru provozuschopnosti a rozvoje
ZDC a ta zajistuje i posuzovani dokumentaci staveb a podili se na jejich tvorb&. V souladu
s 3-letou smlouvou pak prevzala SZDC, s.o. i normativni zakladnu byvalych Ceskych drah,
s.0. s tim, ze nové vznikajici predpisy Ceskych drah, a.s. majici vztah k ZDC a jejimu
provozovani pred jejich vydanim u Ceskych drah, a.s. piipominkuji dotdené odborné utvary
SZDC a vysledny produkt Ceskych drah, a.s. je nasledné zavazny i pro SZDC, s.0. Tento
stav je vSak tfeba povaZovat za prechodny, a to do doby, nez SZDC zaéne sama vydavat
predpisy k provozovani a provozuschopnosti ZDC. U investiéni vystavby pak jiz v priib&hu
roku 2004 zacaly prace na zpracovéni a vydavani vlastnich piedpisi SZDC pro tuto oblast
samoziejmé pfi sledovani maximalniho vyuzivani moderni vypocetni techniky.

K véci

V zasad¢ existuji dva druhy ptedpist. Predpisy vnéjsi, tj. zadkony, provadéci vyhlasky
k zékonim, ceské a evropské normy apod. Ty se mohou nebo nemusi libit, ale musi se
dodrzovat. Moznosti jejich zmén jsou ze strany uzivateli jen velmi omezené. Druhou
kategorii jsou pfedpisy vnitini. Pfi jejich tvorb&é ma jejich zpracovatel a vydavatel znacnou
volnost a je omezen pouze zavaznymi (obligatornimi) ustanovenimi ptedpist vnéjSich. Jistou
volnost ma u doporucujicich (fakultativnich) ustanovenich. Je pouze na ném, zda vnitini
ptedpisy budou jen velmi stru¢né, popi. charakteru fakultativniho, nebo velmi podrobné,
popft. presné urcujici a zavazné (direktivni ) pro jejich uzivatele. Zde proziva zpracovatel
vnitiniho pfedpisu dilema. Prvou moznosti je vytvofit a vydat podrobny pfesny a zavazny
vnitini pokyn. Druhou moznosti je vytvofit a vydat jen ramcové pokyny a pokyny
nezévazné s tim, ze uzivatel sam zvazi, co pro dany ptipad pouzije, ale za co soucasné
prevezme sviij dil odpovédnosti. Ob€ moznosti maji své vyhody i nevyhody.
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Podrobny, ptesny a zavazny vnitini predpis:
m vyhody: jasné dand pravidla pro uZzivatele

m nevyhody: snadné kontrola dodrzovéni pro kontrolujici organy,
pfi jakémkoliv poruseni je trestan tvlrce pfedpisu a uzivatel

Rémcovy a nezévazny ptedpis:
m vyhody: nedaji se prakticky vyuzit kontrolnimi organy, jejich poruSeni neni vadou
m nevyhody: uZivatel je sdm zodpovédny za aplikaci, hrozi poruseni i vnéjsich predpisii

Draha jako statni podnik méla vzdy tendenci vyddvat velmi podrobné, piesné
a direktivni vnitini predpisy. Tim vSak dévala kontrolnim organiim do ruky jasny ndstroj,
kde hledat nedostatky a tyto nésledné trestat. To se tykalo zejména udaji a pokyni,které
bezprosttedné s pfedmétem vnitiniho predpisu nesouvisely. Protoze vSak neni mozné
pfistoupit na tvorbu rédmcovych a nezdvaznych predpisi, je naprosto nezbytné,
aby novelizované vnitini predpisy byly piesné, co nejvice vypovidajici, ale soucasn¢ jasné
pro uzivatele stim, Ze se tykaji jen pfedmétu pfedpisu a nezabyvajici se instrukcemi,
které jsou jasné urceny vné&jSimi predpisy nebo jinymi vnitinimi predpisy. V tomto duchu
jsou pfipravovany novelizované vnitini predpisy, resp. jiz zpracované a vydané jako
predpisy SZDC, s.o.

Zakladni novelizované resp. nové piedpisy SZDC pro investi¢ni vystavbu
a principy jejich zmén

Zde uvadime jen zédkladni ptedpisykteré se dotykaji ostatnich ucastnikl investi¢ni
vystavby, tj. projektantii vS§ech druhti staveb a dodavatela staveb.

1. Clenéni a smérny obsah a rozsah pripravné a projektové dokumentace

Novelizaci ptipravuje za soucinnosti odboru investicniho odbor provozuschopnosti
odbornych utvari, které pozadovaly co nejuplnéjsi napln jednotlivych ¢asti dokumentace
(napf. uz v projektovém souhrnném feseni — dale jen PSR — klade&sky plan) s odborem
investiénim, ktery se snazil obsah a rozsah obzvla§té u stupiitt PSR drzet na cca 50 % ceny
za cely projekt stavby (dale jen PS). Novelizace neptedpokladd meénéni stupiii dokumentaci,
tj. zachovani stavajicich stupnt

e piipravnd dokumentace (déle jen PD) - odpovida DUR s rozsifenim
e projektové souhrnné feseni — odpovida DSP s rozsitenim

projekt stavby — odpovida dokumentaci pro realizaci
e dopracovani PSR ( dale jen d PSR) — jen tam, kde bylo zpracovano PSR

Prace na novelizovaném piedpisu pokracuji se snahou vydat novelizovany piedpis
k 1. 1. 2005.

-28 -



2. Clenéni nakladi stavby u SZDC, s.o.

Jedna se o zésadni novelizaci zavazného zplisobu ocenlovani ndkladl stavby
a zavaznych vzort jednotlivych formuladii pro zpracovéni polozkovych a souhrnnych
rozpoctl. Piedpis se podatilo novelizovat ve spolupraci s nezavislym konzultantem (FRAM
Consult a.s.) a to tak, ze nejen predepisuje zavaznou skladbu rozpoctl stavby, zévazny
zpuisob oceniovani nékladii stavby a zdvazné vzory jednotlivych formulafi, ale je softwarove
natolik sestaven, ze piimo vede zpracovatele jednotlivych rozpocti ke spravnému pouzivani
jednotlivych titul rozpocti vcetné zplsobu vypoctu jednotlivych polozek rozpocta.
Pouzivani tohoto novelizovaného piredpisu — sestaveného v souladu se vSemi vnéj$imi
pfedpisy — se jist¢ promitne do kvality sestavovanych rozpocti staveb dodavatele
dokumentaci staveb.

3. Oborovy tiidnik stavebnich konstrukei a praci Zelezni¢nich staveb

Jedna se o zcela novy podklad pro tiidéni stavebnich konstrukei a praci u staveb ZDC
ve viech dokumentacich staveb. U ZDC se jedna o analogii s jiz dfive zavedenym oborovym
ttidnikem stavebnich konstrukci a praci staveb pozemnich komunikaci. Pro zafazovani
stavebnich konstrukei a praci u staveb ZDC budou vyuzivany oba tiidniky. Oborovy tiidnik
zelezniCnich staveb, ktery byl zaveden od 1. 10. 2004, bude postupné dopliovan o nové
konstrukce a prace tak, aby v budoucnu obsahoval spolu s tfidnikem pozemnich komunikaci
minimalné 95 % vsech konstrukei a praci staveb ZDC.

4. Technické specifikace

Novy zakon ¢. 40/2004 Sb., o vetejnych zakazkach, pozaduje v souladu s evropskymi
zvyklostmi popis technickych charakteristik praci, které maji byt predmétem stavebniho dila.

U staveb to znamend vlastné popsat jednotlivé polozky vykazem vymer tak, aby bylo
z popisu jasné, co predmétné prace obsahuji. V ramci pfechodného obdobi proto investor
pozaduje po dodavateli zadavaci dokumentace pro realizaci stavby zpracovat technické
specifikace jako soucast projektu stavby. ProtoZze se vSak rozhodujici rozsah stavebnich
konstrukci a praci u staveb ZDC opakuje, smé&fuje SZDC, s.0. ve spolupraci s nezavislym
konzultantem (FRAM Consult a.s.) k vydani jednotného katalogu technickych specifikaci
tj. popisu polozek vykazu vymér v navaznosti na zavedeny oborovy tfidnik stavebnich
konstrukei a praci Zelezni¢nich staveb a pozemnich komunikaci. Po jeho zavedeni a vydani
bude nutno zpracovat technickou specifikaci jen u naprosto minimalniho poc¢tu polozek,
a to téch, které katalog nebude obsahovat.

5. Technické a kvalitativni podminky staveb CD

Tento piedpis, ktery se samoziejmé dotyka viech staveb ZDC, je postupné novelizovan
jednotlivymi zménami vybranych kapitol pfedpisu v souladu se zménami obecnych predpist
- technické normy apod.) a zkuSenostmi investora s realizaci zejména velkych investi¢nich
pocind.

Postupné se predpokladd i novelizace nejen dalSich vnitinich ptfedpisti investora,
tj. SZDC, s.o., které se pi¥imo nebo nepiimo dotykaji dodavateli projektovych praci
arealizace staveb, jako pokyny pro vykony stavebniho dozoru investora, pro vykon
autorského dozoru generalniho projektanta, ale i vnitfnich pokynti pro c¢innost uvnitt
investora jako Smérnice k organizaci pfipravy a realizace investiéni vystavby u SZDC, s.o.
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Zpracovani tendrovych dokumentaci pro projekty Zelezni¢ni

infrastruktury spolufinancované z fonda EU
Ing. Miroslav Rykl, naméstek feditele, SZDC, s.o. - Stavebni sprava Praha

Stavebni sprava Praha jako investorsko-inzenyrské jednotka, diive CD s.o., pozd&ji CD
a.s. a dnes SZDC s.0. zajistuje ,,na kli¢“ prakticky vSechny stavby Zelezni¢ni infrastruktury
na Uzemi hlavniho mésta Prahy, Stredoceského, Usteckého, Libereckého, Hradeckého
a Pardubického kraje. V poslednich 10 letech to byla také stavba 1. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru, jehoz soucasti bylo nékolik staveb spolufinancovanych z financnich prostiedkii
Evropské unie:

— vroce 1999 - 2000 stavba ,,Optimalizace tratového tseku Choceni — Usti nad Orlici,
rekonstrukce mostu‘“ z fondu PHARE

— vroce 2002 - 2003 ,,Optimalizace tratového tiseku
Usti nad Orlici — Ceska Trebova“

— vroce 2002 - 2004 ,,Modernizace trati Kolin — Pfeloug,
B Zabori n. Labem — Prelouc

Posledni dvé jmenované stavby byly financovany z kohezniho fondu ISPA a vSechny tfi
v uhrnné vysi podilu EU cca 47 mil € (euro).

Stavebni sprava Praha pfipravovala standardné tyto projekty od uzemnich studii, EIA,
uzemniho fizeni, projektii staveb, stavebnich fizeni, pfipravy zadavacich podminek
pfes organizaci mezinarodnich soutézi, realizaci staveb az po kone¢nou kolaudaci a predani
uzivateli, spravci (SDC).

Stavby, spolufinancované z fondi EU p¥ed vstupem CR do EU, mély viak néktera
specifika:

a) Tendrové dokumentace (TD) mély 5 zavaznych ¢asti:
1. Soutézni podminky (DIS manudl, Prag)

2. Smluvni podminky (FIDIC vol. 1,2)
3. Technické specifikace

4. Vykaz vymér (BoQ.)

5.

Vykresy (i znaéné zjednodusené projektové dokumentace)

Tim, ze na$ novy zdkon ¢.40/2004 Sb. ,,0 vetejnych zakazkach* byl harmonizovan
se smérnicemi EU, je dnes stejna skladba zadavaci dokumentace i v nasich soutézich.

b) Projednani a schvaleni tendrové dokumentace

Kazda jednotlivd tendrovd dokumentace byla samostatné posuzovéana piedevsim
z hlediska ekonomické navratnosti, kvality zpracovani, nediskrimina¢nich podminek
a otevienosti (transparentnosti) soutéze (napi. nebyly uznany ke spolufinancovéni
Casti tykajici se zabezpecCovaciho zafizeni, brouseni apod.). Toto posuzovani
provadély zahrani¢ni poradenské firmy najat¢ DG REGIO (Brusel) a samostatné
schvalovani po kontrole provadéla Delegace Evropské komise v Praze.
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c) Smluvni podminky — smluvni podminky vychédzely z mezinarodnich standardi
FIDIC; byly rozdéleny na vSeobecné — FIDIC I a konkrétni — FIDIC Volume II
(kde se daly provést upravy nckterych kapitol — napf. smluvni pokuty, platebni
podminky, zaru¢ni podminky apod.). Tyto smluvni podminky upravovaly vztah mezi
objednatelem a zhotovitelem prostiednictvim ,,FIDIC InZenyra®, coz byla nezévisla
pravnickd nebo fyzickd osoba, kterd dohlizela dle smluvnich podminek FIDIC
na provadéni staveb — to znamena z hlediska kvality praci, dodrZovani bezpecnosti
prace, harmonogramu praci, stavebniho zdkona atd., vetné cenové kontroly,
fakturace €i projednavani zmén (tzv. ,,FIDIC Inzenyra“ na naSich stavbach provadéla
Stavebni sprava Praha).

d) Vysoutézend a smluvni cena — vykaz vymér je povazovan pouze za orientacni,
fakturace probiha na zdklad¢ presné dométenych jednotek vykazu vymér (BoQ)
vetné pisemného potvrzeni méteni. Z toho diivodu spravné a logicky smluvni cena
obsahovala i smluvni rezervu (dle pokynti a standardii Evropské komise ve vysi
10%), ktera postihovala nejen neptesnosti vykazi vymér (nikdy nemize byt ptesny),
ale soucasné¢ rezervu na objektivné vyvolané zmény, podléhajici schvéleni
zménového fizeni.

Zpracovani tendrovych dokumentaci zpiisobilych ke spolufinancovani z EU
po vstupu CR do EU

add a) Skladba 5ti zavaznych ¢asti tendrové dokumentace schvalenim ,,harmonizovaného*
zakona ¢. 40/2004 Sb. ,,0 vefejnych zakazkach™ ziistane zachovéana, soucasné musi byt
vsouladu s ,Manudlem postupt pii zaddvani vetejnych zakazek financovanych
ze spole¢ného rozpoctu Evropského spoleCenstvi vramci aktivit vné ES zV/2003
(cca 200 stran) a PRAG II., ktery velmi detailné rozpracovava nekteré Casti soutéznich,

smluvnich podminek a vyhodnocovani soutézi.

add b) Projednani a schvaleni tendrové dokumentace — podléhd kompletné odpovédnosti
eskych instituci — pro Zelezniéni projekty schvaluje Implementa¢ni agentura MD CR.
Evropskd komise ma pravo kontroly/auditi v pribéhu i po dokonceni projektu
a pfinedodrzeni postupll, netransparentnosti soutézi apod. mize snizit ¢i uplné odejmout
finan¢ni ptispévek ES.

Naprosto nezbytnymi podminkami je projednani dokumentaci v EIA (vlivu na zivotni
prostfedi) a tzemni prichodnost, tj. uzemni rozhodnuti a zajiSténi pozemku, v lepSim
ptipad¢é stavebni povoleni tak, aby nemohlo dojit k ohroZeni kontinuity projektu a jeho
financovani (napt. pravé z divodu vykupu pozemkii ¢i odvolavani tzv. ,ekologickych
i jinych sdruzeni®).

NedotfeSenym problémem u Zelezni¢nich projekti je vyklad, zda v minulosti
zpochybilované casti staveb lze nebo nelze zahrnout do spolufinancovani z prostiedkd ES.
Jedna se ptredevsim o:

1. ZabezpecCovaci zafizeni zelezniCnich trati — je integrovanou soucasti staveb,
na expertni urovni jednozna¢ny souhlas se zaclenénim (ne vSak doposud v ptipadé
CD — v minulosti DG REGIO vyfazoval tyto &asti, pfedev§im proto, Ze podminky
dodavky neumoznovaly vstup zahrani¢nich firem).
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2. Financovani mimouroviiovych kiizeni (nadjezdy, podjezdy a souvisejici pielozky
komunikaci) z diivodu jejich vlastnictvi. Dnes je investor SZDC s.o. dle platné
legislativy prevadi jednotlivym vlastnikéim — jsou to napf. Reditelstvi silnic a dalnic,
krajské izemné spravni celky (jejich SUS), jednotlivd mésta a obce. Tyto vyvolané
investice jsou témét vzdy nezbytnou podminkou tizemniho rozhodnuti (a stavebniho
povoleni), spliiuji i podminky jednotlivych programti ES, ale nesplituji podminku,
aby koneény pifjemce pomoci — SZDC s.o. byl 5 let jejich vlastnikem. Z toho
diivodu neni jisté, zda je audit ES nakonec nevyfadi ze spolufinancovani.
(Pozn. Dalo by se fesit tim, Ze SZDC s.o. pfedd az po 5ti letech, avsak musi se
zajistit Udrzba a dohled po tuto dobu).

3. Majetek CD a.s. — prestoze déleni majetku mezi SZDC s.o. a CD as. bylo
provedeno na zakladé Zakona &.77/2002 Sb. a CD a.s. je 100 % vlastnéna statem,
byly i naprosto nezbytné investice do majetku CD a.s., které bezprostiedné souvisely
s danym projektem, vyiazeny ze spolufinancovani.

Existuji dvé zakladni moznosti jak postupovat:

e Nezarazovat tyto diskutabilni casti (stavebni objekty ¢i provozni soubory)
do spolufinancovani z prostiedkil ES, ale plné je hradit z prostiedki CR. Cili budou
uplnou soucasti celkového projektu (EIA, uzemniho rozhodnuti, stavebniho
povoleni, budou i pfedmétem jedné soutéze), ale budou v Casti tzv. neuznatelnych
nakladli, které nebudou predmétem spolufinancovani. Nevyhodou ziistane,
7e v ramci zelezniCnich projektd se jednd o 5 az 15 % ndkladd, o které se snizi
ptispévek ES.

e Vyjasnit si podminky spolufinancovani téchto objektli pfimo s DG REGIO, coz se
za cca 8 let nepodafilo, nebot’ jejich nazory jsou casto ménény ¢i dokonce
zpochybnény Mezinarodnim auditorskym dvorem (dokonce pro rtizné zemé jsou
rizné vyklady —,jiny metr®).

add c¢) Smluvni podminky — zdkon ¢. 40/2004 Sb. umoziuje pouzivat narodni smluvni
standardy — tyto vSak zpracovany nebyly, ale 1 mezindrodni smluvni standardy
a to predevsim FIDIC, ktery je takto vyuzivan po celém svété (Sveétova banka, Mezinarodni
ménovy fond, Evropské spolecenstvi, EBRD atd.). U spolufinancovanych staveb by bylo
Diskusni otdzkou zistava jeho pouziti i pro ostatni (napf. nadlimitni) zakazky v resortu
dopravy v CR...

add d) Smluvni cena — i novy zdkon ¢. 40/2004 Sb. uklada, ze vykaz vymér je pouze
orientacni, tudiz rozhodujici jsou namétené jednotky. Je to naprosto logické, regulérni
a spravedlivé, vyzaduje to vSak kvalitné zpracovanou a zkontrolovanou projektovou
dokumentaci v¢etné jejiho promitnuti do poctu a obsahu polozek vykazu vymér.

Z toho jasné vyplyvd pozadavek na zasmluvnéni ceny dle vykazu vymér vcetné
pfimétené rozpoctové rezervy — obvykle 8 — 15 % (projekty ES 10 %).

Pozn. u Zelezni¢nich projektt se pohybujeme v pasmu okolo 1,5 — 3 % rezervy, coz je slusné!
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Jako zvlaStni kapitolu (€ast) zadavacich ¢i tendrovy dokumentaci bych zminil
Technické specifikace (TS)

Zakonem ¢. 40/2004 Sb. se staly TS jeho nezbytnou soucasti. Technické specifikace
vymezuji jednoznacny popis polozek vykazu vymér — to znamena, co je jejich obsahem —
naplni véetné pomocnych tkoni, v jakych tolerancich plati, jak se méti a prejimaji.

tavebni sprava Praha je si védoma akcentu kladenému na technické specifikace a ma
pfipravené:

a) Obecné technické specifikace — kde jsou obecné odkazy na platné normy, technicko
kvalitativni podminky, zkousky, protokoly, pozadavky na piejimky, platnou
ptedpisovou zakladnu.

b) Podrobné technické specifikace — které budou zpracovany v ramci jednotlivych
projektli staveb projektovymi organizacemi.

Pro jejich sjednoceni a zjednodusSeni zpracovani je pfipraven zeleznicni tfidnik (katalog)
stavebnich polozek zahrnujici obory: zelezni¢ni svrSek, Zelezni¢ni spodek, zabezpeCovaci
a sdélovaci zafizeni, silnoproudd a trakéni zatizeni.

Dohromady se silni¢nim tfidnikem (MD CR — Silni¢ni konstrukce): obory Zemni préce,
zaklady, komunikace atd. podchycuje cca 90 % ~ 95 % polozek v naSich projektech a bude
slouzit pro zpracovani vykazu vymér. Soucasné se k témto tfidnikiim zpracovavaji vzorové
podrobné technické specifikace (katalog) ve spolupraci SSP, SZDC s.o., FRAM Consult
a.s., SUDOP PRAHA a.s. a VALBEK. Zelezni¢ni a silniéni tfidnik véetné technickych
specifikaci pak bude soucasti obecné dostupné datové zéklady v software ASPE, ve kterém
provadi Stavebni sprava Praha kompletni sledovani nakladi staveb.

Zaveérem bych pouze uvedl, ze novy zakon ¢. 40/2004 Sb. a doprovodné vyhlasky se
vyrazné piiblizily metodice a legislativé ES prosazované uz v projektech PHARE, ISPA
a neni pro nds prakticky problém ptipravit spravné dané projekty.

Seznam zkratek:

TD tendrova dokumentace
ES  Evropské spolecenstvi
EU  Evropska unie
EIA  posouzeni vlivu na zivotni prostfedi
IAMD Implementaéni agentura ministerstva dopravy CR
TS  Technické specifikace
FIDIC Federation Internationale des Ingenieurs-conseils
(Mezinarodni federace konzultacnich inZzenyri = Smluvni podminky pro stavebni prace)
PHARE Pomoc hospodaiské restrukturalizace
ISPA  Nastroj predvstupnich strukturalnich politik

-34 -



Priprava staveb modernizace a optimalizace

II1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Ing. FrantiSek Cizek, naméstek feditele, SZDC, s.o. - Stavebni sprava Plzefi

1. Uvod

IIL.TZK vnarodnim znadeni je soudasti IV. koridoru evropské sité Zelezniénich
magistral (AGTC-C 40; AGTC-C-E 40) Lvov — Cop — Cierna nad Tisou — Zilina — Ostrava
— Olomouc — Praha — Plzefi — Cheb — Frankfurth — Forbach — Paiiz. Na izemi CR je z velké
&asti shodny s I.TZK (Praha — Ceska Tiebova) a s II. TZK (Pierov — Petrovice u Karviné).

Na vystavbu III. TZK byla zpracovéana a schvélena studie proveditelnosti, ktera byla
podkladem pro usneseni vlady ¢. 575 ze dne 5. 6. 2002. Timto usnesenim vlada vyslovila
souhlas s modernizaci trati III. TZK véetné navrzenych terminii realizace a modelu
financovani. Podle uvedeného vladniho usneseni je uvazovano s dokondenim III. TZK
vroce 2010. S ohledem na omezené financni zdroje je pfipravovan novy harmonogram
vystavby s prodlouZzenym terminem dokonceni.

V leto$nim roce byla studie proveditelnosti aktualizovana podle jiz zpracovanych
pfipravnych dokumentaci. Potfeba aktualizace studie proveditelnosti byla vyvolana
zpracovanim zadosti o spolufinancovani III. TZK z fondi Evropské unie.

SZDC — Stavebni spriva Plzen zajistuje piipravu a naslednou realizaci III. TZK
v useku Praha — Plzeni — Cheb — st.hranice.

2. Uzemné technicka studie a studie proveditelnosti
Uzemné technicka studie i studie proveditelnosti byly feseny ve dvou alternativach:

Alternativa 1 — sledovala novou trat’ vedenou ve vyhledové trase VRT v useku
Praha-Smichov — Beroun s rychlosti az 300 km/h a Ejpovice - Plzei-Doubravka,
kde bude tratova rychlost v tseku spole¢ném s budouci VRT az 200 km/h. V tiseku
do Berouna bylo uvazovano se segregaci dopravy. Pivodni trat’ mezi Ejpovicemi
a Chrastem u Plzn¢ se stane soucésti trati do Radnic a tsek traté¢ z Chrastu u Plzné
do Plzné-Doubravky bude snesen. Na zbyvajicich tusecich bylo uvazovano
s optimalizaci pfevazné na stavajicim télese s ipravou smérovych pomért a dil¢imi
ptelozkami pro zvySeni tratové rychlosti.

Alternativa 2 — sledovala optimalizaci traté pfevazné na stavajicim télese s upravou
smérovych pomért a dil¢imi pfelozkami pro zvySeni tratové rychlosti. V useku
Rokycany — Plzen je shodna s alternativou €. 1.

Pro dalsi ptipravu byla pfijata alternativa 2 s optimalizaci trati Praha Smichov — Beroun
ve stavajici stope.
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3. Piehled staveb III. TZK v uiseku Praha — Plzeii — Cheb — st.hranice

e 3308 ,,Optimalizace trati Praha Smichov - Revnice*
(Praha-Smichov mimo, km 1,545 — Revnice vcetn€, km 24,170)

e 3309 ,,Optimalizace trati Revnice - Beroun*
(Revnice mimo, km 24,170 - Beroun v¢etné, km 42,706)

e 3310 ,,Optimalizace trati Beroun - Zbiroh*
(Beroun mimo, km 42,706 — Zbiroh mimo, km 67,150)

e 3311 ,,Optimalizace trati Zbiroh - Rokycany*
(Zbiroh véetne, km 67,150 — Rokycany véetne, km 88,063)

e 3312 ,,Modernizace trati Rokycany - Plzen*
(Rokycany mimo, km 88,063 — Plzeii mimo, km 108,300)

e 3313 , Tunel Ejpovice*

e 3414 ,,Optimalizace trati Plzen - Stiibro“
(Plzen mimo, km 351,425 — Sttibro mimo, km 381,485)

e 3415 ,,Optimalizace trati Stfibro - Plana u Marianskych Lazni“
(Stiibro vcetné, km 381,485 — Pland u Marianskych Lazni véetne, km 413,497)

e 3416 ,,Optimalizace trati Plana u Marianskych Lazni - Cheb*
(Plana u Maridnskych Lazni mimo, km 413,497 — Cheb mimo, km 453,335 )

e 3417 ,,Optimalizace trati Cheb — Cheb st. hr.*
(Cheb mimo, km 150,198 — statni hranice SRN, km 140,587)

4. Zasady technického reSeni

Koncepce rozvoje zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potteb dosazeni
kompatibility trati evropského vyznamu. CoZz nutné¢ vede k respektovani podminek,
umozilujicich interoperabilitu Zeleznicniho systému i na zapadni ¢asti I11. TZK.

Zakladni prvky vystavby jednotlivych isekil zipadni vétve II1. TZK jsou pro viechny stavby
shodné. Jedna se o liniové stavby, které v rozsahu tak jak jsou, az na vyjimky, navrZeny, nemaji
zasadni tzemni ani jiné naroky a pozadavky na tpravu okoli. Drobné a dil¢i Gpravy télesa drahy,
z divodu optimalizace kolejisté, jsou nepodstatnymi vzhledovymi upravami v koruné a paté
naspl, zejména z titulu pozadavku zvySeni stability télesa. Prace na Zelezninim télese jsou
orientovany na sanace zel.spodku a svrsku, rekonstrukce mostnich objektil, plnou peronizaci zel.
stanic, mimouroviiovy pistup na nastupisté, rekonstrukce nastupist’, vystavbu novych podchodi,
sanace a rekonstrukce opérnych zdi, rekonstrukce a vystavba novych pozemnich objekti. Je
navrzena komplexni rekonstrukce TV, rekonstrukce trakénich trafostanic a méniren, spinacich
stanic, vystavbu nového zabezpeovaciho zafizeni, sd&lovaciho zafizeni, zafizeni DRT
a silnoproud¢ elektrotechniky.

Rozsah kolejovych tprav ve stanicich je vyvoldn pozadavkem na peronizaci stanic
a zajisténim bezvyjimkového pfistupu pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace.
VSechna nastupisté feSena v ramci tfetiho koridoru, jsou navrzena o vysce 550 mm nad TK
(ve vSech zastavkach se zridi nova vnéjsi mimouroviiova nastupiste). Ostrovni nastupiste
jsou fesena podle CSN 73 4959 - ptilohy C.

-36 -



Tratové a hlavni stanicni koleje ve vSech stavbach useku budou provedeny ve svrsku
UIC 60. Kolejnice UIC 60 budou ulozeny na pficné betonové prazce s pruznym
bezpodkladnicovym upevnénim. Cely tusek bude proveden jako bezstykova kolej
a v hlavnich kolejich se provede jeji brouseni. VSechny vyhybky vkladané do hlavnich koleji
budou tvaru UIC 60, ulozené na betonovych prazcich (vwhybky v hlavnich kolejich budou
se zlabovym prazcem).

Ptedjizdné koleje ve stanicich budou provedeny ve svrsku S 49, s podkladnicovym
upevnénim na betonovych prazcich. Pokud v dobé realizace stavby bude k dispozici material
regenerovany, bude tento ptrednostné vyuzit.

ZabezpeCovaci zafizeni je navrzeno v souladu se ,zasadami modernizace staveb
zelezniCnich koridort™. Ve stanicich je navrzeno elektronické stani¢ni zabezpecovaci
zafizeni 3. kategorie s kolejovymi obvody 275 Hz, které¢ budou odpovidat podminkam TSI
z diivodll zajiSténi interoperability. Na Siré trati je navrzen obousmérny automaticky blok
s kolejovymi obvody 75 Hz, odpovidajicimi TSI. Soucasti jednotlivych staveb je s ohledem
na navrhovanou tratovou rychlost vyssi nez 100 km/h, tratova c¢ast ndrodniho systému
vlakového zabezpeCovace LVZ. Soucésti staveb modernizace a optimalizace je rovnéz
pfiprava na dalkové ovladani. Z hlediska fizeni trati je navrzeno fidici pracovisté pro tsek
Praha-Smichov (mimo) — Hofovice (v€etn€¢) v Berouné, a pro usek Hofovice (mimo) —
Lipova u Chebu (vcetné) na pracovisti v Purkynové 22 v Plzni. (Z pracoviste v Purkyrnove
22 bude ovladan i uzel Plzen). Ovladané stanice budou vybaveny autonomnim stani¢nim
zabezpecovacim zafizenim tak, aby je bylo mozno v piipadé poruchy tsekového ovladani
nebo kabelového tratového vedeni metalického ¢i optického, ovladat mistné. Za tim ti¢elem
budou neobsazené stanice vybaveny nezalohovanym JOP, ktery bude umistén ve sluzebni
mistnosti pfipravené pro pfilezitostné ovladani. Ve stanicich Vranov u Stfibra, Milikov,
OSelin, Pavlovice, Brod nad Tichou, Valy u Maridnskych Lazni, bude zfizena ptipojka
pro piilezitostné ovladani SZZ z notebooku, ktery nahradi nezlohovany JOP. Zadné jiné
mistni ovladani (desky nouzovych obsluh) nebude ziizovano.

Nasazeni radiového zatizeni GSM-R, které umozni provozni interoperabilitu a prenos
datového kanalu ETCS pro vlakovy zabezpecova¢ ETCS, ktery umozni provozni
interoperabilitu  tfetiho tranzitntho koridoru neni soucasti staveb modernizace
a optimalizace. Nasazeni téchto zatizeni bylo rozhodnuto fesit jako doprovodné stavby.

Rozhodujicim pfinosem vSech staveb je dosazeni ptfechodnosti kolejovych vozidel
tratové ttidy D4 UIC, loZzné miry UIC — GC a vyrazné zkraceni jizdnich dob.

V tseku Praha — Plzein se diky pfeloZzce trati mezi Plzni a Ejpovicemi zkrati jizdni doba
na primérnych 60 minut. Tratova rychlost v celém tseku neklesa pod 90 km/h. Rychlost
100 - 120 knv/h je na 78 % délky traté.

V tseku Plzenn — Cheb st. hr., kde se kromé zdvoukolejiiovaného useku Kozolupy -
Piiovany jedna o optimalizaci ve stavajici ose, realizuje zvySeni rychlosti pouze v tsecich,
které to jiz ve stavajici stopé dovoluji. Tratové rychlosti 100 km/h — 120 km/h je dosazeno
na 48 % délky traté.
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5. Re$eni jednotlivych staveb
Optimalizace trati Praha Smichov - Revnice

Zacatek stavby je v km 1,545, u vyménového styku krajni (posledni) vyhybky,
v pfislusné tratové koleji zst. Praha Smichov. Konec je vkm 24,170 u vjezdového
navéstidla za Zst. Revnice. Zelezniéni stanice Praha-Smichov je vramci této stavby
pfedmétem uprav pouze zdivodii navazani technologickych (pfedev§sim sdélovacich
a zabezpedovacich zafizeni). Zst. Praha-Smichov je piipojnd stanice pro traté smér
Hostivice a Rudnd u Prahy. Regiondlni draha smér Hostivice vychazejici ze Zst. Praha-
Smichov stavbou nebude dotena. Na trati smér Rudna u Prahy zapojené rovnéz do Zst.
Praha-Smichov bude provedena z diivodu dopravné - provozniho zalsténi do koridorové
traté - v souladu se zaddvacimi podminkami - tiprava zabezpecovaciho zafizeni, a to do Zst.
Praha-Reporyje.

V tomto tratovém tUseku se nachéazeji zelezni¢ni stanice Praha-Radotin, Dobfichovice
a Revnice a zastavky Praha-Velka Chuchle, Cernosice-Mokropsy a Vsenory.

Trat’ je v tomto Gseku vedena hustou zéastavbou a ¢astecné i udolim feky Berounky.
Optimalizace trati je navrzena prevazné¢ na stdvajicim télese drahy s cetnymi dil¢imi
prelozkami, tam kde to dovoluji stavajici parametry trati. Dvé vétsi pielozky jsou v tseku
Praha-Radotin - Cernosice vkm 11,35 - 12,25 s posunem os koleji do 60 m a vkm 13,2 -
13,8 s posunem os koleji do 25 m. Tteti pielozka je pted zst. Dobfichovice v km 18,4 - 19,3
s posunem os koleji do 35 m. Geometricka poloha koleje je navrzena pro klasické soupravy
na tratovou rychlost do120 km/h, pro vozidla s naklapéci skiini je predpokladana rychlost
az 160 km/h.

V jednotlivych stanicich jsou navrzeny upravy kolejisté tak, aby bylo mozné zridit
ostrovni nastupisté délky 200 m. V Zst. Praha-Radotin je to dals$i nastupiSté mezi kolejemi
1 - 3, v zst. Dobtichovice dvé nastupisté mezi kolejemi 1 - 3 a 2 - 4 a v Zst. Revnice dalsi
nastupisté mezi kolejemi 1 - 3.

V tomto tratovém useku je navrzeno odstranéni uroviovych kiizeni se silnici II. ttidy
I1/105 v Praze Radoting, Cernos$cich a Revnicich.

Na zaklad¢ pozadavkii mést a obci byly do stavby zatazeny objekty, které budou
financovany z jejich zdroji. Jedna se o novy podchod v km 20,450 v obci Dobfichovice
a zastavku Lety. V pribchu dalsi ptipravy v roce 2004 obec Lety od pozadavku, vzhledem
k finan¢ni naro¢nosti, ustoupila.

Optimalizace trati Revnice — Beroun

Zacatek stavby je v km v km 24,170 na vjezdu do Zst. Revnice od Berouna, konec je
v km 42,706 v Zst. Beroun vcetné stanice. V tomto tratovém useku se nachézeji zelezni¢ni
stanice Karlstejn a Beroun a zastavky Zadni Tteban, Srbsko, Beroun- Kralav Dviir.
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Trat’ je v tomto useku vedena chranénou krajinnou oblasti Cesky kras a tudolim feky
Berounky. Tato skutecnost bude ovliviiovat nekteré postupy vystavby. Jednd se zejména
o krasové Utvary v blizkosti trati:

— Jeskyné Kostelik, ev. €. 17-005. tratovy kilometr 31,415

— Pavouci jeskyné, ev. €. 17-004, tratovy kilometr 31,498

— Jeskyné Se sondou, ev. ¢. 17-003, tratovy kilometr 31,637

— Podtratova jeskyné (propast), ev. ¢. 17-002, trat'ovy kilometr 31,743

— Jeskynni systém jeskyné Tratova (ev.C. 14-002/A) - jeskyné Kontrarevolu¢ni
(ev.¢. 14-002/B)

— Jeskyné Elektrifika¢ni II (ev.¢. 14-032). Trat'ovy kilometr cca 33,800

— Blizka jeskyné Elektrifikacni II byla objevena pfi stavbeé sloupu €. 103 elektrifikace trati

— Jeskyné Elektrifikacni I, ev. €. 14-031, tratovy kilometr cca 34,600

— Jeskyné Oblézacka, ev.¢. 13-023, trat'ovy kilometr cca 36,190

— Turské Mastale, ev.¢. 13-004, tratovy kilometr cca 36,285

— Tetinsky vyvér, ev. €. 13-001, tratovy kilometr cca 36,360

— Kuchatska jeskyné, tratovy kilometr cca 36,650

Proto je optimalizace navrzena pfevazné ve stdvajici stopé dvoukolejné trati, vkm
29,399 dojde ke smérové upraveé oblouku s posunem 8 m. Ostatni ¢asti stavby a rozhodujici
stavebni objekty a provozni soubory budou realizovany prevazné na pozemcich Ceskych
drah, vyjma linky 22 kV z rozvodny 110/22 kV Tetin do PTM Beroun. Geometricka poloha
koleje je navrzena pro klasické soupravy na tratovou rychlost do 120 km/h, pro vozidla
s naklapéci skfini je pfedpokladana rychlost az 150 km/h.

V jednotlivych stanicich jsou navrzeny upravy kolejisté tak, aby bylo mozné zridit
ostrovni nastupisté délky 200 m. V zst. Zadni Tteban je to ndstupisté¢ mezi kolejemi 1 - 3
a bo¢ni nastupisté u koleje €. 2, v zst. KarlStejn nastupisté mezi kolejemi 1 - 2.

Stavba fesi i Zelezni¢ni stanici Beroun. Hlavnim cilem kolejového feSeni je dosdhnout pfi
zjednoduSeni kolejového schématu Uplného odstranéni kiizovatkovych vyhybek z hlavnich
a predjizdnych koleji koridoru pii zvySeni rychlosti prijjezdu stanici. Uspofadani stanice se
dvéma ostrovnimi nastupiSti ziistane beze zmény. Zjednoduseno bude dispozicni feSeni
karlstejnského zhlavi tak, Ze bude zachovan Uplny dopravni program pro jizdy vlakt hlavni trati,
tj. ze vSech dopravnich koleji do koleji tratovych ¢.1, 2 smér Karlstejn. Z odbocné trati
od Berouna Zavodi budou mozné jizdy vlakl jen na koleje ¢. 4 az 12. Zachovéana zlstava
moznost soucasnych jizd od Berouna Zavodi na kolej ¢. 6 a od KarlStejna na kolej ¢. 4. Mezi
hlavnimi kolejemi ztistavaji po projednani navrzeny dvé kolejové spojky. Jedna v bezprostiedni
blizkosti nastupist’ pro odjezd ze stanicnich koleji €.2, 4 na tratovou kolej €. 1 smér Karlstejn.
Druhou kolejovou spojku stejného vyznamu, ale pro odjezd z koleji €. 12 az 2 na trat'ovou kolej
¢. 1 smér Karlstejn, tedy pro Gplny dopravni program, je mozno z technickych diivodii umistit az
do ptimé za oblouk do zhlavi smér Karlstejn, tj. do vzdalenosti cca 600 metrd od prvni kolejové
spojky. Pravé tato vzdalenost a dlouhé ruSeni jizd protismérnych vlakli po koleji €. 2
od Karlstejna je divodem pro ponechéani prvni kolejové spojky hned za koncem nastupiste. Dale
jsou do stavby zaclenény kolejové tpravy v oblasti nakladniho nadrazi Zst. Beroun.
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Optimalizace trati Beroun — Zbiroh

Zacatek stavby je v km v km 42,706 na vjezdu do zst Beroun, konec je v km 67,150
na vjezdu do Zst. Zbiroh. V tomto tratovém useku se nachdzeji ZelezniCni stanice Zdice
a Hotovice a zastavky Popovice, StaSov, Praskolesy a Cerhovice.

Cely trat'ovy usek bude z prevazné Casti optimalizovan na rychlost 120 km/h pro klasické
soupravy a na 150 km/h pro soupravy s naklapéci technikou. V tomto tseku bude realizovan
velky rozsah pielozek. Zeleznicni trat’ celkem pétkrat opousti stavajici téleso, celkovy rozsah
prelozek je 7560 m. Jedna se o tseky v km 48,440 - 49,400 za Zdicemi, v km 51,600 - 52,650
za Stasovem, v km 54,850 - 56,900 za Praskolesy, v km 61,400 - 62,400 u Oseka a v km 63,200
- 65,700 u zast. Cerhovice. V prostoru Oseka je navrzen tunel v délce 324 m. Témito Gpravami
dojde ke zkraceni tratového tseku o cca 390 m.

K zasadni redukci a prestavbé kolejisté dojde v Zst. Zdice a Hotovice. V Zst. Zdice bude
zruSeno 6 koleji sudé skupiny a posunem os koleji bude umoznéno ziidit dvé ostrovni nastupisté
mezi kolejemi 1 - 3 a 2 - 4 délky 300 m a bocni nastupisté u vypravni budovy délky 100 m.
V zst. Hotovice bude kolejiste redukovano na 4 koleje, ziizeno jedno ostrovni nastupiste
mezi kolejemi 1 - 2 délky 300 m a boc¢ni nastupisté u vypravni budovy délky 100 m.

Je navrZzeno odstranéni urovniového kfizeni v km 52,530.

Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

Zacatek stavby je v km v km 67,150 v zst. Zbiroh véetné stanice, konec v km 88,063
v zst. Rokycany vcetné stanice. V tomto tratovém tuseku se nachdzeji ZelezniCni stanice
Zbiroh, Karizek, Holoubkov, Rokycany a zastavky Myto, Svojkovice.

Cely tratovy usek bude zpievazné Casti optimalizovan na rychlost 120 km/h
pro klasické soupravy a na 160 km/h pro soupravy s naklapéci technikou. V tomto tseku
budou realizovany upravy smérovych a sklonovych pomérti, ptfevazné na télese drahy,
k vét§im smérovym posuntim koleji dochézi v inflexnich obloucich mezi zst. Katizek a zast.
Mgyto a déle v jednotlivych obloucich v useku Holoubkov — Rokycany.

V ramci rozsahlych uprav bude stavajici stanice Zbiroh zruSena (ziistane pouze dopravna)
a jako stanice bude pro cestujici nahrazena novou zastdvkou Katez. V jednotlivych stanicich
budou provedeny kolejové upravy, které umozni zvySeni rychlosti a vybudovéani ostrovnich
nastupist. V zst. Karizek bude upravena konfigurace kolejisté tak, ze ostrovni nastupisté délky
170 m bude mezi koleji 1 - 2 a bocni nastupisté u vypravni budovy. V Zst. Holoubkov bude
zruSena suda skupina koleji, zfizeno ostrovni nastupisté délky 170 m mezi kolejemi 1 - 3 a boc¢ni
nastupisté u vypravni budovy koleje €. 2. V Zst. Rokycany bude provedena redukce a pfestavba
kolejiste tak, aby bylo mozné mezi kolejemi 1 - 3 a 2 - 4 vybudovat ostrovni nastupisté délky
300 m, dale bude vybudovéano bocni nastupiste u vypravni budovy.

Na vjezdu do zst. Rokycany bude zcela pfebudovan mostni objekt ptes vodotec.
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Modernizace trati Rokycany — Plzeni + Tunel Ejpovice

Zacatek stavby je v km vkm 88,063 na plzeiiském zhlavi zst. Rokycany, konec
v km 108,300 na vjezdu do Zst. Plzeni h. n. V tomto tratovém useku se nachazeji zastavky
Klabava, Ejpovice, DySina a Plzen-Doubravka.

Tato stavba mé jako jedina na zépadni asti III. TZK charakter modernizace. Dochazi zde
k nejrozsahlejSim prelozkam trati, které se v tseku Plzeit — Ejpovice shoduji s trasou budouci
vysokorychlostni trati. Nova trat’ zde zcela opousti stavajici stopu a budou na ni vybudovany dva
tunely a to vkm 95,950 - 98,350 tunel ,,Homolka“ délky 2400 m a v km 98,9750 - 100,050
tunel ,,Chlum® délky 1300 m. Mezi tunely bude trat’ vedena v zafezu hlubokém 12 — 15 m
ana zakladé pozadavku mésta je zde navrzena zastavka Ujezd. K dalsi diléi pielozce dojde
v oblouku pted zastavkou Klabava. Témito ptelozkami dojde ke zkraceni tratového tseku cca
06 km. V celém tratovém tseku bude dosazena tratova rychlost 120 kmvh (na ,.ejpovické*
ptrelozce 160 km/h) pro klasické soupravy a rychlost 160 km/h pro soupravy s naklapecimi
skiinémi. Na pielozce trati budou realizovany mosty pro mimouroviové kiizeni se stavajicimi
komunikacemi i pro vyhledovy komunikaéni systém.

V misté stavajici zastavky Ejpovice bude vybudovana Zeleznicni stanice Ejpovice s jednim
ostrovnim a jednim bo¢nim nastupistém délky 195 m s podchodem. Z této stanice bude napojena
stavajici trat’ do Chrastu. V tuseku Ejpovice — Chrast bude snesena stavajici kolej €. 1. V tiseku
Chrast u Plzné — Plzen bude stavajici trat’ zrusena a ob¢ koleje budou sneseny.

Od portalu tunelu ,,Chlum* ke vjezdu do zst. Plzeii h.n. budou zcela pfestavény tfi
mostni objekty. V tomto useku jsou na zidkladé pozadavku mésta navrZzeny v obytné
zastavbe dva podchody pro pési.

Optimalizace trati Plzen JiZni pr. — Stiibro

Zacatek stavby je vkm 351,425 za zhlavim Zst. Plzen Jizni pt., konec v km 381,485
na vjezdu do zst. Stiibro. V tomto tratovém useku se nachéazeji ZelezniCni stanice Plzen-
Kfimice, Kozolupy, Plesnice, Piiovany, Vranov u Stiibra a zastdvky Vochov, Piiovany,
Sulislav.

V ramci pozadovaného intervalu vlakii piiméstské dopravy IDS mésta Plzenn bude
provedeno zdvoukolejnéni tiseku Kozolupy — Pnovany (zvysSeni kapacity trati). Jelikoz
stavajici trat’ je v nevyhovujicich smérovych pomérech, navrhuje se se zdvoukolejnénim
ivyrazné zlepSeni smérovych poméri. Posun nové trati od stdvajici v obloucich pied
a za stanici PleSnice ¢ini az 14 m. Geometrickd poloha koleje je navrzena pro klasické
soupravy v useku Plzen — Pniovany na rychlost 110 km/h s omezenim na 100 km/h
v prostoru zst. Phiovany, v iseku Piiovany — Stiibro na rychlost do 90 km/h s lokalnimi
omezenimi az na 70 km/h. Pro soupravy s naklapécimi skiinémi je navrhova rychlost az 140
km/h s omezenim az na 115 km/h.

Zst. Plesnice se piebuduje na zastivku se dvéma bo¢nimi nastupisti. Na zakladé
pozadavku mésta bude v obytné zastavbé méstské Casti Skvriany vybudovdna nova
zastavka Plzen-Skvrilany. V Zst. Kozolupy bude zruSena jedna suda kolej pro vybudovani
dalSitho ostrovniho néstupisté délky 170 m. Rozsahlou rekonstrukci projde zst. Piiovany.
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Dojde k rozsiteni stanice, vybudovani jednoho ostrovniho néstupisté mezi kolejemi 2 - 4
délky 250 m, boc¢niho néstupisté u vypravni budovy a bocniho nastupisté u koleje €. 6
pro bezdruzickou trat’. Ve stanici bude vybudovan novy podchod.

Na zéklad¢ pozadavkii mésta budou v rdmci stavby dale feSeny dva mosty pro stavajici
a vyhledovou komunikaci, tfi podchody pro pé&si a jedna lavka.

Optimalizace trati Stfibro — Plana u M. Lazni

Zacatek stavby je vkm 381,485 v zst. Stiibro véetné stanice, konec v km 413,497
v zst. Plana u M. Lazni vCetné stanice. V tomto tratovém useku se nachdzeji Zelezni¢ni
stanice Stiibro, Svojsin, Pavlovice, Pland u M. Lazni a zastdvky Milikov, OSelin, Brod
nad Tichou.

Trat’ je zde vedena ve slozitych geografickych podminkach a je zde pfevazné limitovana
korytem feky Mze a skalnimi masivy. V tomto useku je velké mnozstvi tunelovych
a mostnich objektl. V tomto uUseku je navrzena optimalizace prevazné ve stavajici ose
koleje s priénym posunem koleje do cca 0,20 m. Geometrickd poloha koleje je navrzena
narychlost 80 - 110 km/h pro klasické soupravy a 100 - 120 km/h pro soupravy
s naklapécimi skiinémi.

V zst. Stiibro dojde k posunu osy koleje ¢. 3 a vybudovani nového ostrovniho
nastupisté délky 140 m mezi kolejemi 1 - 3 a podchodu pro cestujici. U vypravni budovy
bude zfizeno boc¢ni nastupisté. V zst. SvojSin bude ostrovni nastupisté délky 140 m mezi
kolejemi 1 - 3 a bo¢ni néstupisté u koleje ¢. 5 pro trat’ na Bor. Ve stanici bude novy
podchod pro cestujici. K redukcei kolejisté na dvé koleje dojde v Zst. Pavlovice. V Zst. Plana
u M. Léazni bude zfizeno ostrovni nastupisté délky 140 m mezi kolejemi 1 - 3, bocni
nastupisté u vypravni budovy. Ve stanici bude novy podchod pro cestujici.

Je navrzen novy most na zhlavi stanice Pland u M. Lazni a novy most na zhlavi stanice
Svojsin.

Optimalizace trati Plana u M. Lazni — Cheb - st. hranice

Zacatek stavby je vkm 413,497 na odjezdu z zst. Pland u M. Lazni, konec v km
453,335 na vjezdu do Zst. Cheb. V tomto tratovém tseku se nachdzeji Zelezni¢ni stanice
Chodové Plana, Marianské Lazng, Lazné Kynzvart, Dolni Zandov, Lipova u Chebu
a zastavky Valy u M. Lazni, Salajna, Stebnice, VSebof.

Bude zachovan stavajici jednokolejny a dvoukolejny usek. Optimalizace v tomto
tratovém useku sleduje stavajici osu koleje a predstavuje dil¢i smeérové upravy pro zvySeni
rychlosti s pfi¢nym posunem koleje do cca 0,20 m. Pouze v omezujicich obloucich pied Zst.
Chodové Plana a Marianské Lazné a za zst. Dolni Zandov jsou posuny koleji vyrazngjsi.
Geometrickd poloha vtomto tratovém uUseku je navrZzena pro rychlost 95 - 110 km/h
pro klasické soupravy a 115 - 130 km/h pro soupravy s naklapéci skiini.

V tomto tratovém useku bude zruSena vyhybna Salajna. V zst. Chodovéa Plana bude

zruSena jedna sudé kolej a vybudovéano ostrovni nastupisté délky 140 m mezi kolejemi 1 - 2
s podchodem pro cestujici. V Zst. Maridnské Lazn€ bude zachovan stavajici rozsah kolejisté,

-42 -



dojde k prodlouzeni ostrovniho nastupist¢ mezi kolejemil - 2 na 400 m. V Zst. Lazné
Kynzvart dojde k prestavbé obou zhlavi a vybudovani ostrovniho néstupisté délky 300 m
mezi kolejemi 1 - 2. V zst. Dolni Zandov bude vybudovéno nové ostrovni nastupisté délky
140 m mezi kolejemi 1 - 3 s podchodem pro cestujici.

K nejvétsim objektiim v tseku bude patfit novostavba mostu nad Jesenickou piehradou
a rekonstrukce nasypu v tseku Valy u Maridnskych Lazni — KynZvart.

Optimalizace trati Cheb — st. hranice

Zacatek stavby je vkm 150,198 na odjezdu z zst. Cheb, konec na statni hranici v km
140,587.

Optimalizace trati je zatim sledovdna ve stavajici ose trati. Soucasné je provéfovana
moZznost propojeni trati tak, aby pfimé vlaky do a ze SRN byly vedeny mino Zst. Cheb.

6. Stav pripravy jednotlivych staveb

Stavebni sprava Plzeil zatim sleduje ptipravu jednotlivych staveb podle harmonogramu
s terminem dokoné&eni III. TZK do roku 2010. V p¥ipadé prodlouzeni terminu dokon&eni
bude harmonogram vystavby odpovidajicim zplsobem upraven tak, aby dokumentace
technicky ,,nezestarla® a aby nepropadla vyjadieni a rozhodnuti organt statni spravy
a jednotlivych dotCenych ti¢astnikl fizeni.

Prabeh ptipravy jednotlivych staveb je sledovan na pravidelnych mési¢nich kontrolnich
dnech na turovni SZDC.

Optimalizace trati Praha Smichov — Revnice

Na stavbu je schvélena ptipravna dokumentace vypracovana firmou SUDOP PRAHA,
stiedisko Hradec Kréalové. Na vypracovani projektu stavby byla vyhldSena obchodni vefejna
soutéz a na zaklad¢ souhlasu zadavatele byla uzaviena smlouva se zhotovitelem, kterym je
projekeni organizace SUDOP PRAHA a.s.

Stavba prochazi procesem hodnoceni vlivu na zivotni prostfedi. Probéhlo zjistovaci
fizeni na Odboru zivotniho prostfedi Magistratu hlavniho mésta Prahy pro cast stavby
na izemi Hlavniho mésta Prahy a na Odboru zivotniho prostfedi a zeméd¢lstvi Krajského
ufadu Stfedoceského kraje pro ¢ast stavby na Gzemi StfedoCeského kraje. Podle zavéri
tohoto fizeni obou organt bude stavba dale posuzovéna podle zakona ¢. 100/2001 Sb.
Zpracovani dokumentace v rozsahu pfilohy ¢. 4 zdkona a dokonceni procesu EIA bylo
zadano firm¢ Ecological Consulting spol. s r.0. Olomouc. Vydéani izemniho rozhodnuti,
kterym je povéfen stavebni uiad M&U Cernosice, je podminéno ukonéenim tohoto procesu.
Optimalizace trati Revnice — Beroun

Na stavbu je zpracovédna piipravnd dokumentace firmou SUDOP Brno. V soucasné
dob& probihd schvalovaci proces této dokumentace. Po schvaleni ptipravné dokumentace
bude vyhlasena vefejna soutéZ na vypracovani projektu stavby v souladu se sledovanym
harmonogramem pfipravy.
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Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prosttedi. Probéhlo zjistovaci fizeni
na Odboru Zivotniho prostfedi a zeméd¢lstvi Krajského tradu Stfedoceského kraje. Podle
zavéru tohoto fizeni tohoto orgidnu nebude stavba dile posuzovana podle zikona
¢. 100/2001 Sb.

Vzhledem k tomu, Ze trat’ je v tomto tiseku vedena chranénou krajinnou oblasti Cesky
kras je vydani izemniho rozhodnuti podminéno souhlasem organu ochrany ptirody. Sprava
chranéné krajinné oblasti Cesky kras, ktera je v tomto p¥ipadé odpovédnym organem udélila
souhlas s umisténim stavby a proto byla podéna zadost o vydani Gzemniho rozhodnuti
na stavebni ufad M&U Beroun, ktery je povéfen provedenim izemniho Fizeni.

Optimalizace trati Beroun — Zbiroh

Na stavbu je schvalena ptipravnd dokumentace vypracovana firmou METROPROJEKT
Praha. Na vypracovani projektu stavby bude do konce roku vyhlaSena vetejna soutcz.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prosttedi. Probéhlo zjistovaci fizeni
na Odboru Zivotniho prostfedi a zeméd¢lstvi Krajského Gfadu Stfedoceského kraje pro ¢ast
stavby na tzemi StfedoCeského kraje a na Odboru Zivotniho prostiedi Krajského uradu
Plzenského kraje pro Cast stavby na uzemi Plzenského kraje. Podle zavéri tohoto fizeni
obou organti nebude stavba dale posuzovana podle zdkona ¢. 100/2001 Sb. Byla podana
7adost o vydani Gizemniho rozhodnuti na stavebni ifad M&U Hortovice, ktery je povéten
provedenim uzemniho tizeni.

Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

Na stavbu je schvélena ptipravna dokumentace vypracovana firmou SUDOP PRAHA.
Na vypracovani projektu stavby bude do konce roku vyhlaSena vefejnd soutéz.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prosttedi. Probéhlo zjistovaci fizeni
na Odboru Zivotniho prostiedi Krajského uradu Plzeniského kraje. Podle zavéru zjistovaciho
fizeni tohoto orgdnu nebude stavba dale posuzovana podle zdkona ¢. 100/2001 Sb. Byla
podéna zadost o vydani uzemniho rozhodnuti. V soucasné dobé probihd uzemni fizeni,
jehoZ provedenim byl povéten stavebni ufad M&U Rokycany.

Modernizace trati Rokycany — Plzeni + Tunel Ejpovice

Na stavbu je zpracovana pfipravnda dokumentace firmou SUDOP PRAHA.
Na pfipravnou dokumentaci byl zpracovan posuzovaci protokol, vydani expertniho
stanoviska MD CR a nasledné schvéleni dokumentace je podminéno dokonéenim procesu
hodnoceni vlivu stavby na zivotni prostiedi.

Stavba prochazi procesem hodnoceni vlivu na zivotni prostfedi. Probéhlo zjistovaci
fizeni na Odboru vykonu statni spravy III Ministerstva Zivotniho prostfedi v Plzni. Podle
zavéru tohoto fizeni tohoto organu bude stavba dale posuzovana podle zdkona ¢. 100/2001
Sb. Zpracovani dokumentace v rozsahu piilohy €. 4 zékona a dokonceni procesu EIA bylo
zadano firm¢ SUDOP PRAHA. Pftislusnd dokumentace jiz byla zpracovana, byla pfedana
na Odbor vykonu statni spravy III Ministerstva zivotniho prostfedi v Plzni a proces
hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostfedi byl zahéjen.
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Zadost o vydani stavebniho povoleni bude podéna po ukonceni procesu hodnoceni
vlivu stavby na Zivotni prostfedi. Provedenim uzemniho fizeni je povéten Odbor stavebné
spravni Magistratu mésta Plzen.

Optimalizace trati Plzen JiZni pr. — Stiibro

Na stavbu je schvélena ptipravna dokumentace vypracovana firmou SUDOP PRAHA.
Na vypracovani projektu stavby byla vyhldSena obchodni vefejnd soutéz a na zdkladé
souhlasu zadavatele byla uzaviena smlouva se zhotovitelem, kterym je projekcni organizace
SUDOP PRAHA a.s.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prosttedi. Probéhlo zjistovaci fizeni
na Odboru zivotniho prostiedi Krajského ufadu Plzeniského kraje. Podle zavéru tohoto
fizeni tohoto orgdnu nebude stavba dale posuzovéna podle zdkona ¢. 100/2001 Sb.
Na stavbu vydal stavebni ufad M&U Stiibro iizemni rozhodnuti.

O vypracovani projektu stavby bude zpracovan posuzovaci protokol a dokumentace bude
predloZena ke schvaleni. Po schvaleni projektu bude vyhlasena verejna soutéZ na realizaci stavby.

Optimalizace trati Stfibro — Plana u M. Lazni

Na stavbu je zpracovana piipravna dokumentace firmou SUDOP PRAHA as.
V souCasné dob¢ probihd jeji projednani vramci SZDC a CD, po zapracovani bude
ptedloZena s posuzovacim protokolem ke schvaleni.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prosttedi. Probéhlo zjistovaci fizeni
na Odboru zivotniho prostiedi Krajského ufadu Plzenského kraje. Podle zavéru tohoto
fizeni tohoto organu nebude stavba déale posuzovana podle zikona ¢. 100/2001 Sb.
Soucasné s predlozenim ptipravné dokumentace ke schvaleni bude podana zadost o vydani
tizemniho rozhodnuti. Provedenim tizemniho fizeni je povéfen stavebni ufad MU Stfibro.

Optimalizace trati Plana u M. Lazni — Cheb

Na stavbu je schvélena ptipravnd dokumentace vypracovana firmou SUDOP PRAHA
a.s. Na vypracovani projektu stavby byla vyhlasena obchodni vefejna soutéz a na zéklade
souhlasu zadavatele byla uzaviena smlouva se zhotovitelem, kterym je projekcni organizace
SUDOP PRAHA a.s.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na Zivotni prostfedi. Prob¢hlo zjiStovaci fizeni
na Odboru zivotniho prostiedi Krajského uradu Karlovarského kraje. Podle zaveru tohoto fizeni
tohoto organu nebude stavba dale posuzovana podle zdkona ¢. 100/2001 Sb. V soucasné dobé
probiha izemni fizeni, jehoZ provedenim byl povéien stavebni ufad MEU Plana u M. Lazni.

Optimalizace trati Cheb — st. hranice

Probiha zpracovani ptipravné dokumentace, jejim zpracovatelem je firma SUDOP
PRAHA. Soucasné probiha zpracovani vyhledavaci studie vedeni trasy mimo zst. Cheb.

Stavba prosla procesem hodnoceni vlivu na zivotni prostfedi. Probéhlo zjistovaci fizeni na

Odboru zivotniho prostfedi Krajského urfadu Karlovarského kraje. Podle zavéru tohoto
fizeni tohoto organu nebude stavba dale posuzovana podle zakona ¢. 100/2001 Sb.
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Skusenosti so Statnou spravou a verejnou samospravou pri

projektovani Zeleznic na Slovensku
Ing. Zuzana Vaskovi¢ovd, REMING Consult a.s. Bratislava

Abstrakt

Priorita modernizacie V. paneurépskeho koridoru Bratislava — Zilina — Cadca — Skalité — hranice
s Pol'skom bola stanovena Uznesenim vlady SR ¢€.166/1993 ,Dlhodoby program rozvoja
zeleznicnych ciest™ a aktualizovana uznesenim vlady SR ¢€.686/1997. Sucastou V. paneuropskeho
koridoru je aj usek zeleznicnej trate Trnava - Nové Mesto nad Vahom a Nové Mesto nad Vahom —
Puchov, ktorého je nasa spolocnost REMING Consult a.s. generdlnym projektantom a zaroven
zabezpeCuje aj inziniersku ¢innost’.

1. Uvod

Nasa spolo¢nost REMING Consult a.s. pripravuje stavbu ,Modernizacia Zelezni¢nej
trate na tratovua rychlost’ do 160 km/hod* na usekoch Trnava — Nové Mesto nad Vahom
a Nové Mesto nad Vahom — Ptchov v celkovej dlzke 113 km.

Prvé stavba Trnava — Nové Mesto nad Vahom ma dizku 53 km. Druha stavba Nové
Mesto nad Vahom — Pichov mé dlzku 60 km a v stcasnosti sa spracovava dokumentécia
pre stavebné povolenie.

Modernizaciou Zelezni¢nej trate v tseku Trnava — Puchov je dotknuté tzemie 2 krajov,
7 okresov, a 35 miest a obci. KonkrétnejSie Trnavského a Trencianskeho kraja, okresov
Trnava, Hlohovec, Piestany, Nové Mesto nad Vahom, Trencin, Ilava a Puchov.

Obidva kraje maju spracovanii uzemnoplanovaciu dokumentaciu velkého tzemného
celku, ktord bola schvalena vladou SR. V stilade s koncepciou rozvoja dopravy sa v sulade
s rozvojovymi zamermi ZSR uvazuje s modernizaciu koridoru & 120 a modernizacia
s potrebnymi upravami na tratovi rychlost 140-160 km/hod je uvedena ako zéavédzny
regulativ funkéného a priestorového usporiadania Gzemia. V mojom prispevku sa budem
podrobnejSie zaoberat” 2. stavbou, ktord nas postavila pred rieSenie zaujimavych,
nepredvidatel'nych a novych problémov, Casto spdsobenych vyvijajucim sa legislativnym
prostredim a kompetenénymi zmenami, ale ktord bola pre nas vyzvou a poskytla nam
moznosti preukdzat’ naSe schopnosti riesit aj nové ulohy. V sucasnosti sa spracovava
dokumentécia pre stavebné povolenie amy sa pripravujeme na jej prerokovavanie
s dotknutymi obcami, organizdciami, ale aj s novovzniknutymi uradmi Statnej spravy
v oblasti zivotného prostredia, ochrany zdravia, ochrany pol'nohospodarskej a lesnej pody...

2. Proces posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie

Na rozdiel od predchadzajucich tsekov modernizicie zeleznicnej trate na 2. stavbu
bolo potrebné vypracovat’ zdmer na posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie podl'a zak.
NR SR ¢&. 127/1994 Z. z. v zneni neskorsich predpisov. Zamer bol predlozeny na MZP SR
v septembri 2002. V ramci posudzovania sa zamer prerokoval s 30-timi dotknutymi
orgdnmi a obcami (na okresnych uradoch zamer prerokovalo 5 odborov — dnes by to uz
bolo asi 6 samostatnych obvodnych tradov v kazdom okrese).
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Verejné prerokovanie zameru prebehlo v 17 obciach resp. mestach od decembra 2002
do maja 2003. Okrem zéastupcov obci a samotnych obyvatel'ov sa ostatné dotknuté organy
zcastnili verejného prerokovania len ojedinele. Prakticka sklisenost’ — ¢im vécSie mesto,
tym mensi zaujem o veci verejné.

O povinnostiach vyplyvajicich z procesu posudzovania vplyvov na zivotné prostredie
st najlepSie informovani pracovnici Statnej spravy, zich strany boli lehoty vécSinou
dodrzané. Zvysené usilie si vyziadalo zabezpecenie pisomnych stanovisk obci. Aj verejné
prerokovanie zdmeru sa uskutocnovalo vyhradne z nadsho podnetu a po dohode s obcou.
Len dve obce vyuzili moznost pripravit’ spolo¢né prerokovanie.

Vzhladom na charakter, rozsah a predpokladané¢ ucinky navrhovanej Ccinnosti
a s prihliadnutim na stanoviské k zdmeru bolo upustené od vypracovania spravy o hodnoteni
a bol spracovany odborny posudok a zavere¢né stanovisko.

Proces posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie na 60 km rekonstrukcie Zelezni¢nej
trate trval 9 mesiacov a bol ukonceny vydanim zavere¢ného stanoviska v jini 2003.

3. Specifické aspekty pripravy stavby
3.1 Priprava stavby vo vztahu k uzemnoplanovacej dokumentacii

Névrh trasy modernizovanej Zelezni¢nej trate vychadzal zo S§tidie spracovanej
v 1. 1995. Stadia zachovavala vo velkej miere jestvujice smerové pomery aj za cenu niz$ich
tratovych rychlosti. Obce a mestd v dotknutom tGzemi pri spracovavani izemnych planov
obci respektovali spracovanu $tadiu Zeleznic SR.

Na jar v r. 2002 sa rozbehla projektova priprava dokumenticie pre uzemné
rozhodnutie. Rozpracovanie Studie do podrobnejsich technickych rieseni ako aj Ustretovy
pristup vedenia ZSR umoznili pri nasom navrhu trasy aplikovat’ nové, progresivne riesenia
diel¢ich casti navrhovanej stavby a vstupné rokovania s obcami a dotknutymi organmi
Statnej spravy priniesli nové pohl'ady na umiestnenie a technické rieSenia mimouroviiovych
krizeni.

NajvyraznejSou zmenou oproti Studii bolo trasovanie Zelezni¢nej trate v iseku Nové
Mesto nad Vahom — Trencianske Bohuslavice tunelom cez Turecky vrch. Riesenie tunelom
bolo jedinou moznostou dodrzania pozadovanej tratovej rychlosti, tak aby bol zabezpeceny
stilad stanovisk dotknutych organov Statnej spravy a organizacii. Trasovanie v tomto Gzemi
bolo ovplyvnené niekol’kymi obmedzujicimi faktormi:

— Jestvujlica zelezniCna trat’ je umiestnena medzi masivom Tureckého vrchu
a Statnou cestou €. 1/61, v tesnej blizkosti ktorej je vedeny kanal Véahu..

— Turecky vrch je prirodnd rezervacia, v ktorej plati 5. stupen ochrany

Pri ndvrhu trasy boli spracované alternativne rieSenia, ale ostatné alternativy neboli
prijate'né pre organy ochrany prirody, Slovensku spravu ciest ani Povodie Véahu.
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Tunelové riesenie plne vyhovuje poziadavkam kladenym na modernizované Zeleznicné
trate, minimalizuje negativne vplyvy stavby na prirodné prostredie a zaroven reSpektuje
stanoviskd dotknutych organizacii.

K trvalému zasahu do prirodného prostredia dojde len v miestach vstupného
a vystupného portalu, pricom samotna prevadzka ZelezniCnej trate bude mat minimalny
negativny dopad. Negativne vplyvy budil prevladat’ len pocas realizacie stavby, a budi sa
prejavovat’ hlavne zvySenou prasnostou, hluénost'ou a zhustenou cestnou dopravou.

Navrhovanym rieSenim vSak ddéjde k vyraznému vyboceniu Zeleznicnej trate
z povodného koridoru a tdto zmena trasy si vyziadala aj zmenu platnej tzemnoplanovacej
dokumentécie obce Trencianske Bohuslavice. Obec v r. 2002 prave ukoncovala schval'ovaci
proces uzemného planu a preto investor stavby v Uzkej spolupréaci s naSou spolo¢nostou
musel zabezpedit' obstaranie zmeny tizemnoplanovacej dokumentacie. Zmena UPD obce
bola schvalend v r. 2003.

3.2 RieSenie mimouroviovych KriZeni

Jednym z najvdacSich problémov pri navrhovani a povolovani stavby modernizacie
zelezninej trate s krizenia ZelezniCnej trate s cestnymi komunikdciami. Podl'a zdkona
o dréhach, cestného zakona a predpisu ZSR Z11 je nutné riesit’ krizenia ako mimodroviiové.
Z finan¢nych dovodov nie je mozné nahradit kazdé jestvujice uroviiové priecestie
mimouroviilovym, preto sme museli pristipit’ k ich redukcii. V navrhovanom rieSeni sa
v zastavanych uzemiach miest a obci vzhl'adom na stiesnené priestorové pomery uvazuje
s podjazdmi, pripadne sa priecestie zrusi. V tom pripade sa zvycajne v mieste krizovania
umiestni podchod pre pesich a cyklistov a ndhrada pre automobilovi dopravu sa umiestiuje
v pristupnejSej lokalite. Takéto rieSenia sa Casto stretavaju s nepochopenim zo strany
obCanov, ktori satazko vyrovndvaji snovymi rieSeniami a neradi menia zauZzivané
stereotypy. V takychto pripadoch ndm nezostidva iné ako argumentovat zvySenou
bezpecnostou premavky a inymi pozitivnymi strankami naSho navrhu.

Na rieSenej trase je navrhnutych celkovo 14 novych cestnych nadjazdov,
resp. podjazdov a 10 podchodov pre pesich a cyklistov.

3.3 Priprava stavby vo vztahu k prirode a krajine

V stavbe dojde k zdsahu do prirodnych rezervacii v dvoch pripadoch. V prvom,
uz vysSie spomenutom samotné teleso ZelezniCnej trate a portdly tunela budu zasahovat
do prirodnej rezervacie Turecky vrch. Zaroven v jej ochrannom pasme budi umiestnené
aj pristupové komunikacie a cestny nadjazd.

Druhym pripadom je zasah do ochranného pasma prirodnej rezervacie Prepadlisko
cestnym nadjazdom. Zamerom obce Kostolnd — ZarieCie bolo situovanie nadjazdu tak,
aby vyust'oval v strede obce. Tym by vSak doslo k zasahu do najcennejsej lokality rezervacie
— prameiia. Kone¢né situovanie nadjazdu bolo vysledkom niekol’kych rokovani za ucasti
obce a prislusného organu ochrany prirody a krajiny (vtedy KU v Trenéine, OZP)
a ochranarskych organizacii. Aj vtomto pripade doslo ku kompromisu a cestny nadjazd
bude umiestneny na okraj obce.
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V oboch pripadoch v stlade so zak. NR SR ¢. 543/2002 Z.z. o ochrane prirody
a krajiny boli udelené potrebné stihlasy a vynimky.

3.4 Priprava stavby vo vzt'ahu k poP’nohospodarskej pode

Aj napriek skutoénosti, 22 UPD VUC Trenéianskeho kraja zahffia modernizaciu
zelezniCnej trate, vyhodnotenie odnatia polnohospodarskej pody z PPF v dotknutych
katastralnych uzemiach pre tuto stavbu v nej nebolo obsiahnuté, nakol'ko sa neuvazovalo so
zaberom PPF. Suhlas organu ochrany PPF (v tomto pripade Ministerstva podohospodarstva
SR) nebolo mozné ziskat’ bez doplnenia UP VUC ako v textovej tak v grafickej Gasti. Preto
sme spracovali potrebné podklady a v spolupraci s Tren¢ianskym samospravnym krajom
doplnili UP a zabezpecili suhlas MP SR s odiiatim ornej pddy z PPF pre potreby stavby.

3.5 Priprava stavby vo vztahu k pamiatkového fondu

Vr. 2002 vstupil do platnosti zak. NR SR ¢. 49/2002 Z. z. o ochrane pamiatkového
fondu. Pamiatkovy trad SR ako spravny organ na tseku ochrany pamiatkového fondu
dosiel k zaveru, ze ako predstihové opatrenie za ucelom zachrany archeologickych nélezov
a nalezisk predpokladanych v zemi na Uzemi stavby je nevyhnutné vykonat zichranny
archeologicky vyskum. Archeologické lokality st evidované v obci Mel€ice — Lieskové
(v€asnostredoveké sidlisko pri zelezni¢nej zastavke), v mestskej casti Puchova Horné
Kockovce (nélezy zo starSej doby kamennej, mladSej doby bronzovej, mladsej doby Zeleznej
a iné).

Z rozhodnutia Pamiatkového tradu SR vyplyva investorovi povinnost' zabezpeCit
na vykonanie vyskumu opravnenu osobu a vyskum finan¢ne zabezpecit'.

4. Chronologia pripravy stavby

m december 2001- zabezpecenie aktualnych mapovych podkladov
(aktudlne katastralne mapy zapozicané prisluSnymi spravami katastra a ich digitalizacia)
m februdr az méj 2002 — zistovanie a zakresl'ovanie inzinierskych sieti
m marec az april 2002 — vybery stavenisk vo vybranych lokalitach za Gcasti obci
a dotknutych organov Statnej spravy
m februdr az méj — zabezpecovanie vstupnych informacii od dotknutych organov
Statnej spravy, samospravy a organizacii
m april 2002 — odsiihlasenie trasy so ZSR a MDPT
m marci 2003 — ukoncenie projektovych prac

m marec 2003 az jin 2003 — prerokovavanie PD s dotknutymi organmi Statnej spravy,
samospravami miest a obci, organizaciami a ostatnymi dotknutymi

» marec 2003 — dohoda o stavebnom tirade
m mdj 2003 — prvé podanie ndvrhu na vydanie uzemného rozhodnutia

m jul 2003 — druhé podanie navrhu na vydanie izemného rozhodnutia

september 2003 — vydanie izemného rozhodnutia
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5. Zdanlivo nezavazné, v skuto¢nosti vyrazne negativne faktory
ovplyviiujuce pripravu stavby

Projektova pripravu stavby asamotny proces uzemného konania sprevadzali
nepredvidatel'né skuto¢nosti. Ako priklad len tie najzaujimavejsie:

— vybery stavenisk prebehli na jar r. 2002 a vseptembri 2002 sa uskutoCnili
komunalne volby aniekde vymeny postov starostov. Tento fakt spdsobil,
ze stanovisko k stavbe zo zaciatku roka 2002 uz v zime toho istého roka neplatilo
ani napriek tomu, zZe povodne bolo schvalené mestskym zastupitel'stvom. Rokovania
museli zacat’ s novymi 'ud’mi a od zaciatku.

— ked’ze stavba prechadza 4 okresmi, v aprili 2002 sme poziadali KU v Trenéine
o urenie stavebného tradu. Ten uréil, Ze stavebnym turadom bude OU v Trenéine.
Od 1. januara 2003 vSak doSlo k prechodu kompetencii vykonu Statnej spravy
v oblasti stavebného poriadku na obce. Podla § 119 zak. ¢. 50/1976 Zb. v zneni
neskorSich predpisov ,,vpripade, ze ide o stavbu, ktord sa ma uskutocnit’
v uzemnom obvode viacerych stavebnych uradov, tie sa dohodnu, ktory stavebny
urad vykonda konanie a vyda rozhodnutie. Ak sa nedohodnu, urci prislusny stavebny
urad krajsky urad.“. V nasom pripade muselo dojst k dohode 23 miest a obci.
Vysledkom rokovania starostov, primatorov pripadne ich zastupcov bolo,
ze stavebnym tradom bude mesto Trencin. Po podani navrhu na vydanie tzemného
rozhodnutia boli vysledky ,,dohody* spochybnené a,dohodnuty“ stavebny trad
poziadal Krajsky urad v Trencine, aby podla § 123 stavebného zakona urcil stavbu
za mimoriadne narocni a sam vydal Uzemné rozhodnutie. Névrh na Gzemné
rozhodnutie nam vratili. Krajsky tirad rozhodol, Ze sa 0 mimoriadne naro¢ni1 stavbu
nejednd a vratil spis na ,,dohodnuty* stavebny trad. Tento ping-pong trval od maja
do jula, ked’ sa mesto Trencin definitivne rozhodlo, ze dohodu bude akceptovat.
Uzemné rozhodnutie bolo vydané v septembri 2003. Pravdepodobne aj na zaklade
nasich negativnych sktisenosti bol stavebny zdkon novelizovany a dnes je to
s ur¢enim stavebného uradu jednoduchsie.

— na zabezpecenie konania vo veci umiestnenia liniovej stavby a vydanie uzemného
rozhodnutia su potrebné vysoké finanéné naklady — spolo¢né stavebné irady nemaji
financné prostriedky na dorucovanie pisomnosti, ich rozmnoZovanie, a naklady
na vydanie rozhodnutia niekol’kokrat prevysia spravny poplatok (500,- Sk)

— vspolocnom stavebnom urade st zdruzené obce, ktoré na prevadzku uradu
prispievaji podl'a dohodnutych pravidiel. Liniova stavba vSak prechddza len cez
uzemie niekol’kych obci zdruzenych do spolo¢ného stavebného tradu, zaroven vsak
ta istd stavba prechddza cez obce, ktoré su mimo Uzemia uréeného stavebného tradu
(v inom okrese alebo aj kraji). Finanénymi prostriedkami ur¢enému stavebnému
uradu vSak neprispievaji.

6. Zaver

Z nasich poznatkov vyplyva, Ze priprava takej rozsiahlej liniovej stavby akou je
modernizacia Zelezni¢nej trate, mdze byt sprevadzand roéznymi nepredvidatelnymi
okolnostami, ktoré proces pripravy stavby predlzuji a komplikuji. Stavebny zakon sa
problematikou liniovych stavieb podrobnejSie nezaoberd. Pri rieSeni konkrétnych problémov
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sme sa ¢asto obracali na MZP, neskér, po prechode kompetencii na MVRR SR, kde sme sa
vzdy stretli s ochotou poradit’ a problém pomdct’ vyriesit’.

Samospravne organy st zaskoCené rozsahom stavby a brdnia sa konaniam vo veci
takychto rozsiahlych stavieb, pretoze prindSaju materidlne, finanéné a personalne naroky.
Samospravy nie s na takéto rozsiahle stavby pripravené a prevlada nazor, Ze je to pre nich
praca navySe a kompetencie si mal ponechat’ §tat.

Uzemné rozhodnutie vydal jeden stavebny urad. Stavebné povolenia bude vydavat
priblizne 13 prisluSnych stavebnych uradov (Specidlne stavebné urady pre dréhu,
komunikacie, vodné stavby a ostatné).

Zijeme v nadeji, ze naSe legislativne prostredie sa stabilizovalo a ze nas uz Ziadne
radikdlne zmeny necakaju. A ked’, tak len k lepSiemu.
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Rozvoj zelezni¢ni sité v Ceské republice do roku 2020
Ing. Pavel Tikman, SUDOP PRAHA a.s.

1. Transevropska Zeleznicni sit’

Zem¢ Evropské unie ve své koncepci evropskych Zeleznic (ve snaze podpofit osobni
indkladni Zelezni¢ni piepravu) ptipravuji praktické kroky scilem zajistit Zeleznicnim
podnikiim v silné konkurenci - predevsim silni¢ni dopravy - zvySeni podilu na trhu.

Snadnéjsi je to na trzich mezistatni, pfeshranicni dopravy, kde vzdalenost pieje
zeleznici. Systém Zeleznini dopravy je tak nutno vytvofit s ohledem na plnéni pozadavkl
liberalizace zeleznicniho provozu v osobni, ndkladni a kombinované doprave. Koncepce
zelezni¢ni dopravy je zaméfena na bezpecnost, rychlost, spolehlivost a pohodli; musi vSak
byt také prizptisobena pozadavkim na obsluznost a hybnost obyvatel v osobni a nakladni
dopravé, ale i na efektivitu a produktivitu provozu.

Koncepce rozvoje zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potteb dosazeni
kompatibility trati evropského vyznamu. CR se prihlasila k dohoddm a projektim

vvvvvv

vvvvvv

a souvisejicich objektech, projekt TER) i na urovni Evropské unie (Sit' multimodalnich
koridori - TEN, projekt TINA) a Mezinarodni Zelezni¢ni unie.

Na uzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstaté shoduji. Je mozné
povazovat parametry vytyCené témito dohodami za cilovy standard pro modernizaci
a rozvoj téchto trati do r. 2015. Pro Ceskou republiku, jako zemi leZici ve stfedni Evropé,
jsou vyznamné Zelezni¢ni (a samoziejmé dopravni viibec) koridory, spojujici jak zépadni
Evropu s vychodni, tak i severni Evropu s jizni.

Investi¢ni politika je tedy definovana potiebami statu, respektive regionu a pozadavky
danymi mezindrodnimi smlouvami, dohodami, v zavislosti na investi¢nich moznostech CR.
Vzhledem k finan¢ni naro¢nosti vSech investic, realizovanych v zelezni¢ni doprave, je nutné
stanovit dopravni projekty realizované z hlediska statu, regionu a obci.

Zelezniéni doprava musi pfekonavat mnoho problémil. Zatimco silniéni infrastruktura je
poskytnuta provozovatellim silnicni dopravy za pomérné nizké naklady, od Zelezni¢niho
sektoru se ocekava, ze vyrazné piispéje k udrzovani a modernizaci sité. Navic dosud nejsou
transparentné zapocCitany ndklady na externality jednotlivych druht dopravy. Pro vysoké
fixni néklady Zeleznice je dilezitd koncentrace prepravy na vytvorenou hlavni
transevropskou Zelezni¢ni sit’. Tato sit byla definovana predevSim ve vySe
zminénych dohodach a projektech.

Ptesn¢ stanovena a kompatibilni infrastruktura jesté¢ nezarucuje zvySeni podilu na trhu
a celkovy uspéch zeleznicni dopravy. Nutné je dohodnout 1 zptsob jejiho vyuzivani. Dobie
definované a atraktivni panevropské sluzby musi vyhovovat potfebam piepravcl za zcela
jasnych podminek. VSechny sluzby musi zhlediska ceny, casu ptepravy, kvality,
spolehlivosti a flexibility pfekonat konkuren¢ni nabidky ptfedevSim silni€ni pfepravy.
Je vhodné vyuzit i faktu, Ze atraktivnost Zeleznice zvysuje i ekologicka podpora.
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2. Zasady modernizace (technické parametry) Zelezni¢ni infrastruktury

Prioritnim zamérem koncepce CR pro Zelezniéni dopravu je ve stfednédobém planu
modernizace hlavnich Zzelezni¢nich koridord, modernizace vybranych trati celostatniho
vyznamu a uvedeni ostatnich celostatnich a regiondlnich trati do normového stavu.
V dlouhodobém planu pak vystavba trati vysokorychlostnich, pfipadné modernizace
a vystavba trati na technické parametry shodné s navazujicimi parametry stati EU.

V soucasné dobé se stavajici Zelezni¢ni sit’ rekonstruuje na technické parametry podle
svého vyznamu:

2.1 Hlavni tranzitni koridory

a) Modernizaci — souhrnem opatieni, kterd umozni na dané trati:

e zvySeni tratové rychlosti az do 160 km/h na dostate¢né dlouhych tsecich
tak, aby bylo mozno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

e dosazeni trat'ové tfidy zatizeni D4 UIC pro Uroven trat'ové rychlosti 120 km/h,

e zavedeni prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC,

e zabezpeceni provozu na odpovidajici trovni pfi trat'ové rychlosti 160 km/h,

e vybaveni stanic peronizaci,

e zajiSténi poZzadované propustnosti,

e vybaveni trat€ takovym technologickym zafizenim, které umoziuje
zabezpeceni provozu na odpovidajici Grovni pii trat'ové rychlosti do 160 km/h,

e provoz souprav s vykyvnymi skfinémi.

b) Optimalizaci — souhrnem opatfeni, ktera stavajici trat’ upravuji na troven jejiho
normového stavu s moznosti pouZiti novych dopravnich technologii, napt. soupravy
s vykyvnymi skiinémi.

Zakladni rozdil mezi ,,modernizaci“ a ,,optimalizaci“ je v rychlosti, kterou lze
v daném Uzemi z riznych ditivodd (urbanismus, obtizny terén apod.) dosahnout.

2.2 Traté spojujici vyznamné aglomerace a ostatni traté zarazené do dohod AGTC

Zasady modernizace, uvedené vySe, lze aplikovat i na dal$i vyznamné traté spojujici
hlavni aglomerace nasi republiky, které jsou zatazeny do nékteré ze zminénych dohod
a projektii. Tyto traté¢ budou optimalizovany (ve stanovenych ptipadech i modernizovany)
nebo uvedeny do tzv. referencniho stavu, a to pfedevsim v téchto kriteriich:

e odstranéni prekazek v prijezdném priifezu min. pro loznou miru UIC GC,

e odstranéni bodovych omezeni tratové rychlosti,

e dosazeni tfidy zatiZitelnosti D4,

e pouziti novych dopravnich technologii
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2.3 Ostatni traté celostatni (L. a IL. kategorie)
Traté¢, kde rozsah uprav je déan jejich vyznamem a potfebami:

e odstranit trvald omezeni rychlosti,

e nahradit dozita zatfizeni trak¢ni, zabezpecovaci, sd€lovaci, napajeci a dalsi,

e odstranit vSechna zdvadna mista Zelezni¢niho svrsku, spodku a umélych staveb,
(rekonstrukce pro zajisténi prosté reprodukce),

e provadét stavby ekologického charakteru, racionaliza¢ni opatieni, stavby
ke zvySeni bezpecnosti,

e optimalizovat rozsah infrastruktury

2.4 Traté regionalni (IIL. kategorie - mistniho vyznamu)

Traté, kde se neptedpoklada vlozeni investic na zlepSeni stavajicich parametrti, budou
udrzovany v provozuschopném stavu do rozhodnuti o pfipadné privatizaci nebo zruseni.
Neznamend to, ze se tyto trat¢ vramci obsluZnosti regionu nemohou stat soucasti
vyznamného dopravniho projektu.

Zeleznieni sit CR
Clenini sité s ohledem na vznamové kategorie trati
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Obr. 1 — Zelezniéni sit’ CR / Clenéni sité s ohledem na vyznamové kategorie trati
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Diilezitymi Kkritérii, které budou spolurozhodovat pri stanoveni jednotlivych
variant modernizace kromé stanovenych zisad modernizace jsou:

— ,podnikatelsky zamér* této traté stanoven na zaklad¢ predbézné piepravni analyzy.
Lze ho shrnout do jediného bodu a sice konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy
s dopravou silni¢ni i po predpokladaném dobudovani sité dalnic,

— ,technicka analyza* jednotlivych tratovych tsekil z hlediska jejich moznosti,
vyhledového pottebného vyuziti, zivotniho prostiedi, izemniho planovani atd.,

— ,cilovy stav¥ viech koridort v Ceské republice i vyhledové zaméry na navazujicich
trati v sousednich statech.

3. Diivody modernizace Zelezni¢ni infrastruktury
3.1 Zakladni hlediska
e Hledisko statu, regionu, obce - dopravni obsluznost stanovena na zaklad¢ potieb
danych sociodemografickym a ekonomickym vyvojem pfislusného regionu.

e Hledisko zdkaznika (cestujiciho, pfepravce zbozi) - splnéni zakladnich kriterii
standardnich sluzeb (cena, kvalita, bezpecnost, spolehlivost, doba piepravy),
z celkového mnoZzstvi moznych zékazniki, ¢ast ocenujici nabidku vytvari poptavku.
e Hledisko dopravce (dopravni spolecnosti) - celkovy zisk (maximalizace uZzitku)
pfi zohlednéni vSech Cinnosti hlavnich (nabidka osobni i nakladni pfepravy),
vedlejsich (prodej, prondjem, reklama).

Spojenim téchto hledisek, posouzenim moZnych variant lze vytvorit optimalni
feSeni v prisluSném regionu.

3.2 Hlavni cile

e Optimalni rozvoj hromadné dopravy, stanoveni uloh jednotlivych druhii doprav,
zvyseni podilu Zeleznice a omezovani automobilové dopravy (pro negativni vliv
na zivotni prostfedi a bezpecnost prepravy).

e Navrh podnikatelského ziméru dopravni spole¢nosti (Zelezni¢niho podniku,
managera infrastruktury) s rozdélenim ¢innosti do funk¢nich celkd.

e Stanoveni zpiisobu financovani jednotlivych ¢innosti
(vetejné sluzby, poplatek za uziti dopravni cesty, subvence)

4. Postupné kroky pri zpracovani projektovych dokumentaci

Na zacatku kazdého investicniho zdméru by mélo byt piesné zadéani podle toho jaky
subjekt zpracovani investiéniho zdmeru zadava a stupné projektového zpracovani. Nicméné
kazdy zamér by mél byt zpracovan ze vSech vySe zminénych hledisek.
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¢ koncepc¢ni studie (studie moznosti a ptilezitosti) — variantni fesenti,
¢ studie proveditelnosti vybrané varianty,

e Uzemn¢ technicka studie,

¢ studie z hlediska dopadii na zivotni prostiedi (EIA),

e pripravnd dokumentace pro tzemni rozhodnuti,

e projekt stavby — stavebni povoleni

Ne vzdy u kazdého investicntho zdméru musi byt vSechny tyto dokumentace
zpracovany. Nckteré mohou byt slouCeny, nckteré vynechdny. Na druhé strané
mél byt zapracovan ve vSech stupnich uzemnéplanovacich dokumentaci. Piipadné do dalSich
dle platné legislativy (v€etné stanoveni vefejné prospésné stavby).

5. Pripravované a provadéné projekty v Zeleznicni infrastrukture
5.1 Modernizace tranzitnich koridoru

NejvysSi prioritu v modernizaci vybrané Zelezni¢ni sit€é ma 1. tranzitni koridor
(st. hr. SRN) — Dé¢in — Praha — Ceska T¥ebova — Brno — Bieclav — (st. hr. Slovensko/
Rakousko) a 2. tranzitni koridor (st. hr. Slovensko/ Rakousko) — Breclav — Prerov —
Ostrava — Petrovice (st. hr. Polsko) s odbo&nou vétvi Pirerov — Ceska Tiebova. A to jak
z hlediska vnitrostatni dopravy, tak mezindrodni, osobni i nékladni. Modernizace téchto
koridori m& vyznam i zdivodu z4mu Némecka, Rakouska, Slovenska a Polska
o vybudovani kvalitniho a rychlého spojeni Berlina a VarSavy s Vidni a Bratislavou
ptes duilezité aglomerace nasi republiky. Soucasné tyto koridory pokracuji do Skandindvie
a Pobalti na jedné stran¢ a na Balkan a k Jadranu na stran¢ druhé.

ZvySeni uclinki modernizace bude dosazeno v nékterych smérech v souladu
s dohodami se sousednimi stity, nasazenim trisystémovych elektrickych jednotek
s naklapécimi  skfinémi. V soucasné dobé je modernizace téchto koridorh
pted dokoncenim. Zbyvéa dokoncit ptihrani¢ni useky a prijezdy Zelezni¢nimi uzly, coz je
vSak samostatny projekt (viz dale).

Co se tyka modernizace 3. a 4. tranzitniho koridoru, resp. jejich samostatnych ¢asti,
které nebyly feSeny pii modernizaci 1. a 2. koridoru, tak v soucasné dobé probiha jejich
projektova ptiprava.

3. tranzitni koridor (st. hr. SRN) — Cheb/DomaZlice — Plzefi — Praha — Olomouc —
Ostrava — Petrovice u Karviné /Mosty u Jablunkova — (st. hr. Polsko/Slovensko) je
pripravovan v zapadni ¢asti (st. hr. SRN) — Cheb — Plzen — Praha (vétev na DomaZlice
se v soucasné dob¢ posuzuje samostatné) a zaroven se projektoveé pripravuje i vychodni ¢ast
Détmarovice — Mosty u Jablunkova — (st. hr. Slovensko). Co se tyce spole¢ného useku
s 2. koridorem Ceska T¥ebova — Prerov, zde se pocita rovnéz s dal§imi Gpravami, které
nebyly soucasti 1. etapy modernizace.
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4. tranzitni koridor (st. hr. SRN) — Dé¢in — Praha — Veseli nad LuZnici — Horni
Dvo¥isté/Ceské Velenice — (st. hr. Rakousko). RovnéZ u tohoto koridoru byla dokonéena
spolecna ¢ast s 1. koridorem a v soucasné¢ dobé se projektové piipravuje Cast Praha
(mimo) — Ceské Budé&jovice.

Oba tyto koridory byly navrzeny k realizaci do roku 2010. V soucasné dobé se doba
realizace vzhledem k velké investicni naro¢nosti ptrehodnocuje. Zatim nebylo o zméné
rozhodnuto a lze jen pfedpokladat posun vystavby do r. 2012 — 2014.

5.2 Prujezd Zelezni¢nimi uzly

Vyznam modernizace koridort a jejich plnohodnotnost v§ak bude jen v pripadé,
ze budou vSechny dohodnuté parametry dodrzeny v celé¢ délce, tedy i pFi prijezdu
Zelezni¢nimi stanicemi a uzly.

Dne 8. 9. 1993 bylo vporadé zmocnénce vlady CR pro Ceské drahy schvalen
»Program modernizace tranzitniho koridoru 1%.

V bodé I tohoto materidlu jsou vyjmenovany Zelezni¢ni uzly, které nebyly do tohoto
programu zarazeny a zarovenl v bod¢ III bylo ulozeno zajistit pfipravnou a projektovou
dokumentaci modernizace téchto ZzelezniCnich uzll v technologicky nutném rozsahu
s piedpokladem zaji§téni financovani realizace z vlastnich zdroji CD a neZelezni¢ni
podnikatelské &innosti CD.

Zelezniéni stanice a uzly, které nejsou zafazeny do programu modernizace koridort
l.a2. JSOll nasledujici (jejich feseni je jednotlivé popsano v nasledujlcl casti):

Dé&Ein, Usti n. L., Praha, Kolin, Pardubice, Choceii, Usti n. O., Ceska T¥ebova, Brno,
Bieclav, (Usti n. L. bylo zaFazeno dodate¢n&) - stanice a uzly 1. koridoru,

Petrovice u K., Bohumin, Ostrava-Svinov, Pierov, Bieclav, Olomouc, Ceska T¥ebova
- stanice a uzly 2.koridoru (Bfeclav a Ceska Tiebova jsou spoleéné pro oba
koridory).

Dtlezité je si uvédomit, ze se nejedna o celkovou rekonstrukcei uzlu véetné vsech
kolejovych skupin a ZelezniCnich zafizeni, ale pouze o prijezd témito uzly v ramci
modernizace koridoru.

Hlavni divody pro¢ uzly a stanice piedev§im 1. koridoru nebyly zarazeny
do zminéného programu modernizace 1. a 2. tranzitniho koridoru jsou nasledujici:

a) nejasnost feSeni v dobé zpracovani koridoru,

b) potfeba celkové rekonstrukce a tiprav zel. zatizeni netykajicich se pouze prijezdu
koridoru,

c) naopak FeSeni nékterych stanic bylo ziejmé a modernizace se tyk4 pouze sanace
svrsku a spodku hlavnich koleji bez vétsiho zasahu do kolejiste a méla byt feSena
V rdmci opravy a obnovy,

d) rozsah prestavby Zeleznicniho uzlu Praha (dle schvalené koncepce predpokladajici
ptivedeni veskeré dalkové osobni dopravy na Hlavni nadrazi) se netyka jen
koridoru 1., ale i dalSich koridori 3. a 4. ve sméru na Plzen a Ceské Budéjovice,

e) prijezd zeleznicnim uzlem Brno ve stavajici stopé je vinou Spatného technického
stavu velmi ndkladny a je v rozporu s vyhledovym umisténim osobniho nadrazi
dle schvalen¢ho izemniho planu mésta.
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Toto jsou hlavni divody pro¢ nebyly vySe uvedené stanice a uzly zarazeny
do modernizace vybranych tranzitnich koridori a pro¢ bylo rozhodnuto fesit je
v samostatném programu. Stejné divody jsou i u 3. a 4. tranzitniho koridoru, zde se to
viak kromé Prahy tyka pouze Plzné a Ceskych Budgjovic.

5.3 Dal§i riizné, v sou¢asné dobé probihajici, projekty SZDC, s.o.

Projekt elektrizace

Projekt elektrizace by stejn¢ tak mohl byt zafazen do projektu modernizace trati, protoze
dochazi i k dal§im wUpravam ve fazi ptedelektrizacnich uprav, které jsou obdobné jako
projekt modernizace. Protoze vSak hlavnim divodem tuprav zlstava elektrizace, jsou
vsechny tyto zaméry zafazené do tohoto projektu.

Projekt racionalizace

Jednd se o usporny projekt, kde investici do technickych zatizeni lze ocekavat usporu
provoznich nakladt. Predevsim pak usporu pracovnich sil.

Projekt bezpec¢nosti

V tomto projektu je bran zietel predevsim na bezpecnost, a to jak cestujicich modernizaci
zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni, tak i ostatnich ucastnikii dopravy zabezpecenim
stavajicich prejezda.

Projekt interoperabilita

Tento projekt je trochu specificky, protoze vychazi ze smérnice 2001/16/ES Evropského
parlamentu a Rady ze dne 19. 3. 2001 o interoperabilit¢ transevropského zelezniniho
systému a zavazuje vSechny Clenské staty EU, aby na vybrané siti svych trati provedly
takova technickd opatieni, aby jejich traté bylo mozno zapojit do jednotného evropského
zelezni¢niho systému.

Zasady technického teSeni vychazeji ze skuteCnosti, ze zatizeni ETCS a GSM-R bude
budovéno jako nadstavba staveb modernizace a optimalizace. Z toho diivodu neni nutné
zatizeni ETCS a GSM-R budovat oddé€len¢ v ramci jednotlivych staveb modernizace
a optimalizace, které v Casovém planu realizace vychazeji z moznosti vylukové cinnosti
a proto nemusi byt realizovany postupné za sebou. Doprovodné stavby je mozné realizovat
v rozsahu nékolika staveb modernizace a tim vyuzit technické vyhody téchto zafizeni.
Rovnéz uvadeéni staveb ETCS a GSM-R do provozu na ucelenych ramenech ma provozni
a organiza¢ni vyhody.

Nasazeni vlavého zabezpeCovace ETCS a radiového zatizeni GSM-R, ktery umozni
provozni interoperabilitu neni soucasti staveb modernizace a optimalizace. Bylo rozhodnuto
realizovat tato zafizeni jako doprovodné stavby modernizace koridori. Lze ptedpokladat,
ze u dalSich projektl modernizace trati, na které se bude vztahovat interoperabilita, budou
tato zafizeni budovana jiz v ramci modernizace.
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6. Modernizace dalSich celostatnich trati zahrnutych do mezinarodnich
dohod

Projekt modernizace dalSich trati zahrnutych do mezinarodnich dohod je v soucasné
dob¢ nejvyznamnéjSim projektem, na ktery by se méla sousttedit pozornost vSech dotéenych
organl statni spravy i samosprav predevSim krajskych. Vyznam téchto trati je v jejich
polyfunk¢nosti, kdy jsou:

— patetni trati piisluSného kraje, regionu, spojujici vzajemné krajska, ale i dalsi

vyznamna mésta nasi republiky,

— slouzi pro ptiméstskou dopravu piedevsim u krajskych mést,

— navazuji na tranzitni koridory, ptipadné jsou jejich soucasti, to znamena, Ze jejich

vyznam je i z hlediska celé Evropy.

6.1 Hruby vycet trati, spadajici do této kategorie
Plzein — DomaZlice st. hr.

Jedna se o trat, ktera byla v zasadich modernizace zatrazena jako vétev 3. tranzitniho
koridoru. V soucasné dobé je vSak posuzovana samostatné v rimci mezistatniho spojeni Plzen —
Regensburg. Byla zpracovana studie, ktera feSila toto spojeni vnékolika variantach
od optimalizace stavajici jednokolejné trati az po modernizaci a zdvoukolejnéni pro rychlost
200 kmvh. Kone¢né rozhodnuti o rozsahu modernizace musi byt u¢inéno nejen z regionalniho

vvvvvv

a zapadni Evropou. Alternativou k této trati je nova vysokorychlostni trat’ Plzefi — Niirnberg.

Veseli n. L. — Ceské Velenice st. hr.

Tento usek byl rovnéz pilivodné oznaCovan jako vétev 4. tranzitniho koridoru.
V soucasné dob¢ se pripravuje jeho elektrizace a v ramci ni i dal$i upravy ve stanicich
(peronizace) a ¢astecné i na trati (rychlost, zabezpeceni piejezdi apod.

Ceské Bud&jovice — Ceské Velenice st. hr.

Jedna se o elektrizaci a drobné upravy stavajici jednokolejné traté. Jeji vyznam je kromé
spojeni Rakouska (Vidn€) s Ceskymi Budé&jovicemi i v pokracovani ve sméru na Plzen —
Cheb.

Ceské Bud&jovice — Plzeii

Kromé spojeni dvou krajskych meést je tato trat’ dulezita i z hlediska mezindrodniho
spojeni Rakouska s Plzni a zdpadoceskou lazeniskou oblasti.

Ceské Bud&jovice — Jihlava

Tato trat’ byla diive soucasti tzv. jizniho tahu. Usek Ceské Budgjovice — Veseli n. L.,
ktery je soucasti 4. tranzitnitho koridoru, je v soucasné dobé navrzen k modernizaci.

vvvvvv

Budéjovice — Tiebon — Jindfichiiv Hradec), ale kromé dil¢ich Uprav nebyla tato trat’
modernizovana.
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Cheb — Karlovy Vary — Usti n. L.

Vyznamné trat’ spojujici krajska mésta Karlovy Vary, Usti n. L a jeji vyznam je i z hlediska
euroregionu. V soucasné dobé probiha projekt elektrizace tiseku Kadan — Karlovy Vary.

Praha — Lysa n. L. — Milovice — Mlada Boleslav — Turnov — Liberec

Dtlezité spojeni Prahy s Mladou Boleslavi, Turnovem a krajskym méstem Libercem.
Trat se ptfedpokladd postupné modernizovat s vyznamnym zkracenim jizdnich dob
v cilovém stavu. Rychlé spojeni Prahy a Liberce by bylo mozné pak uskutecnit zhruba
za hodinu.

Letohrad — Lichkov

Plvodni trat’ regionalniho vyznamu byla zatfazena do dohody AGTC jako vyznamné
spojeni s Polskem. Hlavnim investi¢nim opatfenim je elektrizace této trati.

D&&in Prostiedni Zleb — Kolin — Havli¢kitv Brod — Brno

Vyznam traté je v tseku Dé&Cin — Kolin pfedevsim z hlediska nakladni dopravy. Dfive byla
tato trat’ soucésti tzv. 1. hlavniho tahu. Stejné tak vyznamné je i spojeni Kolina s Brnem ptes
Havlicktiv Brod. Lze fici, Ze toto spojeni dopliuje 1. tranzitni koridor na kapacitni pro spojent
Berlin — Videii pies Ceskou republiku a jeho vyuZiti je predevsim pro nakladni dopravu.

Usti n.L. — D&¢in — Ceska Lipa — Liberec

S vyjimkou prvni ¢asti Usti n. L. — D&¢in, ktera je soudasti 1. tranzitniho koridoru se
jednd o trat regionalniho vyznamu. Nakolik 1ze toto spojeni modernizovat, aby bylo
konkurence schopné a potiebné, by mélo byt zfejmé az na zdklad¢ koncepcni studie.

Liberec - Turnov - Hradec Kralové,

Prvni ¢ast useku Liberec - Turnov je spolecnd i se smérem na Prahu, coz piedurcuje i jeji
vyznam z hlediska rea]jzace Da1s1 usek Turnov Hradec Kralove je nutné posoudit Nablzejl se

o 24

vvvvvv

posoudit Jak z hlediska stdvajicich parametri a moznosti Je]lch zlepSeni (optimalizace),
tak i z hlediska jejich mozné modernizace (pielozky traté, zdvoukolejnéni apod.).

Nachod — Jaromér — Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim

Tato trat’ tvoifi vyznamné severojizni spojeni vychodoceskych mést véetné krajskych Hradce
Kralové a Pardubic. Navic v pokracovani na tuto trat’ je i spojeni s Libercem a Jihlavou.
V soucasné dob¢ byla zpracovana studie, ktera je v soucasné dob¢ v piipominkovém fizeni.

Chrudim — Havli¢kiav Brod — Jihlava

Zelezniéni spojeni Chrudim — Havli¢kiiv Brod patii mezi spojeni regionalniho vyznamu.
Je uvedeno zdiivodu, Ze je souCasti spojeni krajsk¢ho mésta Jihlavy s krajskymi
vychodogeskymi mésty Pardubicemi a Hradcem Kralové. Usek Havlicktiv Brod — Jihlava
ma mimo svijj regionalni vyznam i dlleZitost pti spojeni Jihlavy s Prahou.
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Jihlava — Brno

Trat’ dulezita z hlediska Zelezni¢niho spojeni dvou krajskych mést jizni Moravy. Je tak

vvvvvv

studie, které Jihlavu na tuto trat’ napojovaly ve sméru na Brno (Jihlava — Kfizanov atd.).
V soucasné se pripravuje elektrizace stavajici trati.

Brno — Prerov

Tato trat’ je z koncepcniho hlediska shodna s trati Plzeti — Domazlice. V soucasné dobé
byla zpracovana studie, kterd toto spojeni feSila ve variantdch zdvoukolejnéni
a modernizace (cca 100 km/h - do 160 km/h), modernizace (cca 200 km/h) a rovnéz i zde je
alternativou vysokorychlostni trat’ v soub&hu se stavajici optimalizovanou jednokolejkou.

Poznamka: z tohoto vyctu trati budou podrobnéji zminény 4 projekty:
Plzenn — Domazlice,

Praha — Lyséa n. L. — Milovice — Mlada Boleslav — Turnov — Liberec,
Nachod — Jaromeér — Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,

Brno — Pferov,

6.2 Projekt sité vysokorychlostnich trati

V celkovém vyctu projektt, které by mély byt do r. 2020 alesponi zahajeny, by nemél
chybét projekt sité vysokorychlostnich trati.

Co se tyce technickych parametri ZelezniCnich trati, plati kategorizace v Clenéni
dle rozhodnuti EU z ¢ervna 1996.

Kategorizace Zelezni¢ni sité a jeji charakteristika:

m vysokorychlostni traté
o zvlast postavené traté pro rychlost vyssi nez 300 km/h,
o zvlaSt modernizované traté pro rychlost cca 200 km/h,
o modernizované traté s iseky s omezenou rychlosti,

m konvencni sit’ véetné segmentll pro kombinovanou dopravu,

m sit’ regionalni, mistniho vyznamu.

Vroce 1995 byla zpracovana spolecenstvim firem SUDOP PRAHA a.s., SUDOP Brno
s.r.o. a DRS CR pro Ministerstvo dopravy a tehdej§i Ministerstvo hospodaistvi CR studie
soustavy trati pro vysoké rychlosti v Ceské republice sit¢ VRT. Studie prokézala, e dopravni
spojeni vysokorychlostnimi tratémi je nutné fesit z hlediska celoevropského ane pouze jako
spojeni mést uvnitt nasi republiky. Pro uvazovanou rychlost 300 knmvh je nase zemé pfili§ mala
a s vyjimkou Prahy ji chybi velké aglomerace, které by z hlediska vnitrostatnich dopravnich
potieb dostatené zdivodnily vystavbu VRT. Prestoze vSak vedeni tras VRT bude planovano
v celoevropském kontextu, bude nasi snahou vyuzit tyto trasy v maximalni mite i pro dopravu
vnitrostatni. Proto je nutné vystavbu novych trati vhodné skloubit se stavajici Zelezni¢ni siti,
predevsim pak se zminénymi modernizovanymi koridory.
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Pro dosazeni ocekavaného zkraceni jizdnich dob je nutné nové traté navrhnout nejen na
vysokou rychlost (cca 300 km/h), ale i v co nejkrats$im sméru. Vzhledem k uvazované
rychlosti a z toho odvozenych parametrti (napt. poloméry obloukti 5000 — 7000 m), nelze
nové trasy vést ve stavajicich Zeleznicnich koridorech. Pfi trasovani VRT je snaha
co nejmén¢ zasdhnout do obytnych zon a chranénych krajinnych oblasti, i kdyz
tras je vstup do jednotlivych zeleznicnich uzli a prichod vyznamnymi aglomeracemi,
a to 1 presto, Ze se zde predpoklada vyuziti stavajici sité. To se v pIné mife tyka i Brna, kde
do dnesniho dne nebylo rozhodnuto o vstupu VRT do zelezni¢niho uzlu ze sméru od Prahy.

Vystavba VRT musi vychazet i1 zhlediska potiebné etapizace v navaznosti
na modernizované traté hlavnich koridorti a spolecné s nimi vytvofit funkéni sit’ Zelezni¢ni
dopravy v Ceské republice, ktera se stane soucésti sité evropské. S realizaci prvnich
ucelenych usekd novych trati se pocita po r. 2020, a je ziejmé, ze z vnitrostatniho hlediska
jako prvni zdvodnény tsek je Praha — Brno.

V kazdém ptipad¢ by nové trasy vysokorychlostni (v omezeném poctu - invariantni
feSeni) mely byt uzemné chranény pro piisti generace. Je mozné, ze vyhledové systémy
tteba 1 nekonvencni zeleznice vyuziji tyto koridory i pro podstatné vyssi rychlosti nez se
uvazuje dnes.

7. Zavér

V ramci rozvoje zelezni¢ni infrastruktury byly vtomto pfispévku zminény vSechny
projekty vychézejici ze vSech zndmych plani, dohod, memorand apod., které na rtiznych
urovnich stanovili zastupci statni spravy a relevantnich organizaci pfedev§im Ministerstva
dopravy CR, Ceskych drah a.s. a Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty s.o., pfipadné jejich
predchiidci. Vychézi z materidlu Rozvoj dopravnich siti v CR do r. 2010, ktery byl
zpracovan Ministerstvem dopravy a spojii CR v r. 1999.

Lze fici, ze v soucasné dob¢ lze odhadnout investi¢ni zaméry zhruba do roku 2020
s tim, Ze po roce 2020 by pokracoval projekt vysokorychlostnich trati a ptipadné dalsi
modernizace a novostavby, které v soucasné dob¢ nejsou znamy.

V uvedenych investi¢nich zamérech jsou zahrnuty projekty na dopravni cestu tak, jak
byla definovana v r. 1993 vychazejici ze smérnice ES 91/440. To znamend, Ze v zamérech
nejsou zahrnuty vlecky ani vleckova zatizeni, koleje, pozemky, budovy, inZenyrské sité
a zatizeni v nedopravnich provozech (lokomotivnich a vozovych depech, opravnach
zeleznicnich kolejovych vozidel) a dale pozemky, budovy, inzenyrské sité, koleje a zatizeni
uréené pro provozni osetfeni, ¢isténi, dezinfekci a udrzbu kolejovych vozidel.

Vyjimku tvofi vystavba nadrazi v Brné€, kde vrdmci pfestavby uzlu je zahrnuta

i vystavba odstavného néadrazi. Je to z toho divodu, ze vystavba nového nadrazi v Brné je
pojata komplexné¢, a tak byla i zafazena do investi¢niho planu.
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Po zhodnoceni vSech diive zpracovanych dokumentaci i vysledkl této studie lze
konstatovat, Zze zdanlivd uspora investi¢nich nakladl pii vystavbé, rekonstrukci dopravni
cesty, muze vést k daleko vétSim ztratam pii nedokonalosti tohoto spojeni nebo velmi
Spatnému vybaveni stavajicich i novych dopraven.

Na druhé strané€ sebelepsi investicni zamér, pokud neni podlozen skute¢nymi pottebami
aredlnym finanénim zabezpeCenim, je jen obtizné realizovan (a to hlavné z divodu,
ze stavby dopravni infrastruktury, financované v prevazné vétSiné z vetejnych zdroji,
jsou investicn¢ znacné narocné).
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Rozvoj kolejové dopravy a jeho podil na dopravni obsluznosti
Zlinského kraje

Ing. Jaroslav Drozd, naméstek hejtmana Zlinského kraje

Zlinsky kraj je pfevazné primyslovym regionem s tradici strojirenského, gumarenského,
plastikaiského, kozedélného a chemického odvétvi.

S ohledem na zmény odbytist vétSiny podnikli se posiluje v regionu podil sluzeb.
Ty zaméstnavaji dnes vice nez 40 % pracujicich v kraji.

Pro udrzeni rozvoje regionu je nutno zohlednit vyvoj ptfepravnich potieb a jako
zakladni podminka se jevi kvalitni dopravni infrastruktura.

Stiednédoby plan rozvoje dopravy Zlinského kraje, Ktery je soucasti generelu dopravy
Zlinského kraje zpracovaného firmou Udimo Ostrava vroce 2003 byl v roce 2004
aktualizovan a upfesnén dle posledné platnych celostatnich dokumentii a jednani. Za timto
ucelem byl zpracovan dodatek ke stavajicimu ,,Stfednédobému planu rozvoje dopravy*
u firmy Mott MacDonald Praha.

Tento navazuje na dokumentaci z roku 2003 s tim, Ze ji uptesiiuje a dopliuje o:

e Funkcni obdobi sttednédobého planu 2005 — 2015, z toho je 1. etapa 2005 — 2010
a 2. etapa 2011 — 2015

e Cinnosti dopravni infrastruktury pro jednotlivé druhy doprav

a zahrnuje realizaci dopravnich cest a souvisejici infrastruktury pro silnicni, Zelezni¢ni,
vodni, leteckou i cyklistickou dopravu.

Pro jednotlivé druhy dopravy jsou zde uvedeny stavby k realizaci s uddnim jejich
cenového ohodnoceni, doby realizace pii respektovani predb&zného posouzeni jejich
ucelnosti a proveditelnosti.

Zakladnim krédem dokumentace sttednédobého planu rozvoje je:

e Respektovani zékladnich rozvojovych dokumentti EU, CR, Zlinského kraje
a schvalené izemné planovaci dokumentace

e Komplexni feSeni rozvoje jednotlivych druhti doprav.

Pfi feSeni vefejné osobni dopravy a individudlni automobilové dopravy, které si jsou
rovnocenné se sleduje mira vyuziti stdvajici infrastruktury.

Zkvalitnéni pohybu a zvySeni bezpecnosti je podminkou pro pési a cyklistickou
dopravu.

Preference integracnich procest v dopravé a tim zlepSovani jeji funkcnosti a pfizpiisobeni se
standardiim EU.
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Generel dopravy Zlinského kraje tedy dale rozviji a uptesiuje téZ rozvoj zeleznicni
dopravy véetné koordinace s uzemné planovaci dokumentaci.

Zakladni kostru zelezni¢nich trati ve Zlinském kraji tvofi celostatni trat’ mezinarodniho
vyznamu Pferov — Bfeclav jako trasa VI. B multimodalniho koridoru a jako trasa
II. Zelezni¢niho narodniho koridoru, ktera zabezpecuje tranzitni spojeni v ose sever — jih
a celostatni tratt mezinarodnitho vyznamu Hranice na Moravé — Stifelnd, jako trat
zabezpecujici odpojeni z II. narodniho koridoru vychodnim smérem na Slovenskou
republiku. Tyto hlavni Zelezni¢ni tahy jsou vzajemné propojeny v severni partii kraje

vvvvv

vvvvv

Dalsi moZzné propojeni obou hlavnich tahti predstavuje celostatni trat’ Otrokovice — Zlin
— Vizovice — ValaSsk4 Polanka, kterd by umoznila pfimou navaznost Valasska na centralni
oblast Zlinského kraje. V jizni partii kraje tvofi propojeni celostatni traté Staré Mésto —
Vlarsky prismyk a Horni Lide¢ — Bylnice. V Uherském Hradisti se napojuje celostétni trat’
Uherské Hradist¢ — Brno.

Pro blizsi rozvedeni zamérii obsazenych v generelu Zlinsky kraj zadal zpracovani studie
,Rozvoj Kkolejové dopravy ve Zlinském kraji“. Na financovani se podili Statni fond
dopravni infrastruktury a akciova spole¢nost Ceské drahy.

Studie je zpracovana v nasledujicich tfech etapach zadanych objednatelem:
prvni etapa obsahuje inventarizaci a vyhodnoceni soucasného stavu kolejové dopravy
a jejich potieb, rozbor dostupnych podkladi pro definici stavajicich vykonli dopravni sité,
prizkumy a rozbory zékladnich daji o stavajici dopravni infrastruktufe, inventarizace
a implementace diive pfijatych dokumentt.

Predmétem druhé etapy je komplexni navrh feSeni, pfi jehoz tvorbé byly vyuzity
podklady a naméty ze zpracované 1. etapy inventarizace a vyhodnoceni souc¢asné¢ho stavu
kolejové dopravy a jejich potieb a z dosud zpracovanych dokumentt; navrh je v soucasné
dob& posuzovan z hlediska stavajicich pozadavkli a piedpokladanych trendi rozvoje
v koordinaci s ostatnimi druhy doprav.

Vysledky této vstupni ¢éasti jsou podkladem pro nésledné zpracovani studii
proveditelnosti. Cilem je vypracovani otevieného dokumentu, ktery bude jednim z podkladii
pro investi¢ni strategii kraje v oblasti kolejové dopravy. Do dokumentu musi byt moznost
vstupovat a reagovat na nové poznatky a okolnosti jak v ramci kraje, okolnich kraji, CR,
tak 1 EU. Koncepce rozvoje kolejové dopravy ve Zlinském kraji bude proto zpracovana tak,
aby byla s nezbytnymi upravami zaclenitelnd do budovaného Grafického informacniho
systému Krajského ufadu Zlinského kraje.

Treti etapa teSi zpracovani studii proveditelnosti. Na zaklad¢ vysledkli a zavéri
2. etapy jsou zpracovany studie proveditelnosti. A to: ,,Zkapacitnéni Zelezni¢ni traté
Otrokovice — Vizovice* a ,,Dostavby zelezni¢ni traté Vizovice - Valasska Polanka“.

Nezbytnou soucasti modernizace ZelezniCnich trati je feSeni problematickych prejezdi.

V této oblasti Zlinsky kraj zadal zpracovani pasportizace Zelezni¢nich prejezdi,
které se nachdzeji na vSech tratich a vleckach ve Zlinském kraji. Na zéklad¢€ tidaji ziskanych
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od Spravy dopravni cesty a spravcll pozemnich komunikaci byly sestaveny v elektronické
podobé Evidencéni listy ptfejezdii. Pro porovnani a ujasnéni evidence piejezdil byly tyto
zanaSeny do mapy podle jejich staniCeni. Pfi této ¢innosti byly zjiStény a odstranény rozdily
mezi zastaralou evidenci a mapovymi podklady. Udaje byly zapracovany téz
do elektronického informaéniho systému Zlinského kraje. Dal§im vystupem pasportizace je
vyhodnoceni rizikovych momentl na ptejezdech a doporuceni pro zvyseni bezpecnosti.

Vystupy pasportizace budou vyuzivany z pohledu Zlinského kraje pti rozhodovani
o finan¢ni spolutiCasti v ramci zvySovani urovné zabezpeceni prejezdl. Ve spolupréci se
Spravou dopravni cesty Zlin a Policii CR byly obnoveny komisionalni prohlidky piejezdi,
pfi kterych byly vyhodnoceny rozhledové poméry a umisténi vystrazniki.

V roce 2003 i letos byly poskytnuty financni prostfedky z rozpoctu Zlinského kraje
na zvySeni zabezpeceni piejezdi. Jedna se zejména o doplnéni zavor u stavajicich piejezdu.
I v oblasti ostatnich investic se podili Zlinsky kraj na rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury.
S ohledem na nutnost zvysit kvalitu dostupnosti kolejové dopravy a zvyseni jejiho podilu
na zajiSténi dopravni obsluznosti jsou ve Zlinském kraji budovany tfi nové zastavky.

Zavérem lze konstatovat, ze Zlinsky kraj ¢ini vyznamné kroky pro zkvalitnéni dopravni
infrastruktury a je pfipraven i do budoucna zajistit harmonicky rozvoj jednotlivych obort

dopravy.
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Uloha regionalni samospravy pri rozvoji Zelezni¢ni
infrastruktury
RNDr. Jan Zahradnik, hejtman JihoCeského kraje

1. Program rozvoje kraje jako zakladni nastroj pro realizaci zaméru
v oblasti dopravni infrastruktury

Jesté pred vznikem VUSC, v zavéru roku 2000, byl dokonéen ,Navrh programu
rozvoje Uzemniho obvodu kraje” (dale PRK). Aby tento dokument vyjadioval co nejlépe
priority a strategické cile regionu, vytvofil pro jeho aktualizaci Jihoc¢esky kraj 7 pracovnich
skupin z fad zastupcii samospravy, Regionalni rozvojové agentury, JihoCeské hospodaiské
komory a profesnich odborniki. Mezi nimi mé s ohledem na priority, kterymi jsou rozvoj
cestovniho ruchu, podpora podnikani a sluzeb, vyznamné postaveni pracovni skupinu
infrastruktura. Soucasné bylo rozhodnuto o promitnuti konkrétnich ukoli PRK, ktery byl
schvélen zastupitelstvem kraje v listopadu 2001, do AkEnich plant zpracovavanych
na jednotliva 1éta. Soubézné byl zaveden systém krajskych projektt a grantl a na Krajském
ufadu ztizeno oddéleni projektového fizeni.

V oblasti dopravni, vodohospodaiské, energetické, komunikacni a informacéni
infrastruktury se JihoCesky kraj zaméfil na zapojeni regionu do evropskych siti. Dlraz je
kladen zejména na vybudovani klicovych mezindrodnich a nadregiondlnich dopravnich
spojeni, dobudovani krajskych dopravnich propojeni pro zlepSeni dopravni obsluznosti
regionu, rozvoj vodohospodaiské infrastruktury vcetné vyuziti, zabezpeceni a ochrany
vodnich zdrojt, ploch a tokl, vyuziti potencidlu evropského trhu v oblasti energetiky
a telekomunikaci, rozvoj energetické, komunika¢ni a informacni infrastruktury.

Tyto naSe aktivity vychazeji z vyhodné polohy kraje ve smyslu jeho napojeni na zemé
EU a sméfuji v oblasti infrastruktury k piekonani disledkti existence zelezné opony
a k vyuziti potencidlu regionu pro rozvoj turistického ruchu a souvisejicich sluzeb, rozvoji
technologicky vyspé€lého primyslu, a to za podminky rozumné ochrany Zivotniho prostiedi
a zlepSeni kvality Zivota obyvatel kraje.

V rozvoji dopravni infrastruktury mame tyto zékladni priority:
— vybudovani kapacitniho silni¢niho a zelezni¢niho spojeni v souladu se standardy EU
a zavazky CR (D3/R3, R4, mezinarodni silnice, 4. tranzitni Zelezni¢ni koridor),

— modernizace a zkvalitnéni regionalni a mistni dopravni infrastruktury véetné¢ obnovy
pteshrani¢nich spojeni sméfujici ke zvySeni atraktivity kraje pro turisty, navstévniky
a investory,

— zvyseni bezpe¢nosti dopravy a odstranéni vyznamnych zavad,

— budovani dopravni infrastruktury v rekreacnich oblastech mezinarodniho a regionélniho
vyznamu pii ochrané ptirody a krajiny,

— vystavba a propojeni mezindrodni cyklistické stezky EuroVelo 7
a dalkové pési trasy E 10.
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K postupné realizaci naSich zdméra slouzi kromé piimych investic Jihoceského kraje
(napft. do silnic II. a III. tfidy), systém krajskych projektt a grantli, uplatilovany jiz tvrtym
rokem. Pro rozhodujici priority se snazime ziskat podporu nejen uvnité CR, ale i v ramci
Evropy. Takovym pilotnim projektem je Mezinarodni komunikaéni koridor sever-jih
(ECNS), ktery je prosttedkem pro spolupraci regioni v ose sever - jih, od Baltického
po Jaderské mote. Jednd se o volné sdruzeni, kterému vyjadiily podporu vsSechny
zhGastnéné Geské regiony (18. 12. 2001 - Ustecky kraj, H. mésto Praha, Stfedodesky kraj,
Jihogesky kraj), spolkové zem& Horni Rakousko a Styrsko, zajem projevuji piislusné
regiony SRN, Polska ¢i Slovinska. V tomto roce vznikla v Itélii (region Veneto) iniciativa
AB Landbridge, kterd ma obdobné zaméry jako ECNS v segmentu nakladni dopravy. Nasim
zajmem je navazat piimé kontakty, Gzce spolupracovat a vyuzit vSech znalosti zemi, které
maji zkuSenosti se ziskdvanim finan¢nich prostfedki EU pro jednotlivé pteshranicni
projekty.

Z hlediska Zelezni¢ni dopravy je prvym vysledkem spole¢ného Usili regionii zafazeni
zelezni¢ni trasy Praha - Ceské Budé&jovice - Linz do planu rozvoje transevropské dopravni
sit¢ do roku 2020, a to dokonce mezi 30 prioritnich projektd. Rozhodnuti Evropského
parlamentu bylo schvéleno dne 19. dubna 2004 pod ¢islem 884. Diky tomu se oteviraji nové
moznosti k vyuziti prosttedkli z fondd EU pro tuto stavbu. JihoCesky kraj usiloval
ve spolupraci s hornorakouskymi sousedy o stejnou miru priorit pro déalniéni spojeni
D 3/R 3 ve stejné ose a bude v této snaze pokracovat i nadale, protoze povazuje obé
dopravni spojeni pro dalsi rozvoj regionu za stejné dilezita.

2. IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor

JihoCesky kraj spolupracuje jiz od svého vzniku na ptipraveé vystavby IV. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru s CD, po restrukturalizaci Zeleznice v roce 2003 rovnéz se SZDC,
s.0. Tézisté spoluprace spociva v jednani s investorem a starosty mést a obci v regionu
s cilem nalézt ptijatelné feSeni pii pfipravé stavby zejména v lokalitach, kde trasa koridoru
opousti soucasnou trat’. Jedna se o pfipravenost z hlediska uizemniho planu v takové kvalité,
aby se nestala omezujicim faktorem zahdjeni vystavby a soucasné zabezpecila maximalni
dosazitelné parametry trasy (zejména rychlost 160 km/h v souvislych usecich).

V sou€asné dobé probiha na zadost investora zpracovani II. zmény tizemniho planu
Ceskobudgjovicka a I. zmény tizemniho planu Taborska. Predpokladame, Ze tyto zmény
by mély byt, nevzniknou-li zdvazné problémy, schvéleny krajskym zastupitelstvem v roce
2005. Je vsak tteba uvést, ze k mnoha problémiim, zejména pfti ptipravé tsekli Nemanice -
Sevétin, Veseli n/L. - Doubi u Tabora & Tabor - Sudoméfice nemuselo dojit, pokud by
investor citlivéji jednal se samospravami dotcenych obci, jejich obCanskymi sdruzenimi
¢i obcany. Dal§im vyznamnym prvkem je posouzeni vlivu stavby na Zivotni prostfedi, kdy je
nutno hledat rozumny kompromis mezi mnohdy protichtidnymi z&jmy.

Vyznamnym piinosem pro zabezpeleni piipravy a realizace vystavby IV. TZK je
grémium, které vzniklo v roce 2003 z podnétu naméstka ministra dopravy Ing. Vojtécha
Kocourka. Tento organ ustaveny na fidici Grovni se pravidelné¢ zhruba v dvoumési¢ni
periodicité zabyva vSemi zdsadnimi problémy stavby a stanovi ukoly pro nésledujici obdobi.
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To, co bylo dosud uvedeno, plati pro tisek koridoru (Praha-) hranice kraje - Ceské
Budgjovice. Pokud se tyka useku Ceské Bud&jovice - Horni Dvoii§té (statni hranice),
nepovazujeme za soucast koridoru nyngjsi trat’ Ceské Budgjovice - Horni Dvofisté (statni
hranice), ktera je jednokolejnd s parametrem maximalni rychlosti do 70 km/h a nesplituje
tedy zakladni pozadavky na prekonani ,jizkého hrdla“ na hranicich mezi Ceskou
Republikou a Rakouskem. Z tohoto divodu bylo do Akéniho planu kraje v roce 2003
zafazeno zpracovani vyhledavaci studie nové Zelezni¢ni traté Ceské Bud&jovice - statni
hranice (-Linz) formou krajského projektu. Studie v hodnot¢ 8358 000 K¢ je
spolufinancovéna ze Statniho fondu dopravni infrastruktury castkou 6 033 000 K¢ a bude
dokoncena do 30. 6. 2005. Zakladnim cilem této studie je nalézt takovou trasu, kterd by
vyhovovala vySe uvedenym parametrim. Vysledek pak bude zapracovan do ptipravovaného
tizemniho planu Jihodeského kraje a Zeleznice Ceské Budgjovice — statni hranice (- Linz)
bude schvalena jako vefejné prospé€sna stavba. V Cervnu 2004 byl predlozen navrh
variantnich tras, jsou zpracovany jejich podrobné multikriterialni a citlivostni analyzy a nyni
jsme ve fazi projednavani vysledné trasy. Zamérem regionu a shodné i SZDC, s.o. je napojit
na rychlou zelezniéni dopravu vyznamny turisticky cil - mésto zapsané do seznamu
UNESCO - Cesky Krumlov.

ptrakonke Obr. 1 — napojeni Ceského Krumlova

Citenice

Prachatice

Na zaklad¢ usneseni VI. konference hejtmanti Jihoceského kraje a Horniho Rakouska
z dubna 2004 byla vytvotena spolecnd ¢esko-rakouska zelezni¢ni pracovni skupina. Jednani
se za Geskou stranu G&astni MD, SZDC, s.o., CD a.s. a JihoCesky kraj. Slozeni rakouské
casti skupiny je obdobné. Cilem je posoudit a stanovit parametry véetné ptechodového bodu
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celé tratd Ceské Budgjovice - Linz a dale spolupracovat vramci piipravy vystavby
ve smyslu rozhodnuti EU o vytvofeni institutu Evropského koordinatora pteshrani¢nich
dopravnich siti.

Abychom pfispéli k naplnéni realizace prioritniho projektu EU €. 22 do roku 2016,
pfipravuje JihoCesky kraj do Akéniho planu r. 2005 navazujici projekt ,,Studie
proveditelnosti Zelezniéni traté Ceské Budé&jovice - statni hranice®, ktera by méla byt dalsim
stupném piipravné dokumentace pro vybranou trasu. V rozpoctu kraje pro pfisti rok je
pro zahajeni tohoto zaméru pocitano s castkou 1 milK¢ a pocitdme s deklarovanou
spolutidasti SZDC, s.0. a moznosti piispévku SFDI. ZvaZena bude i moZnost Zadosti
o prostfedky EU v ramci této faze piipravy.

3. Dalsi rozvojové zaméry Jihoceského kraje v oblasti Zelezni¢ni
infrastruktury

3.1 Dosavadni vysledky

Zakladni spole¢né zamery zeleznice a regionu byly formulovany v Memorandu
o spolupraci mezi Jiho¢eskym krajem a CD jiz v bfeznu 2002. V roce 2003 byl tento
dokument aktualizovan a v soucasné dobé je pfipraven navrh nového Memoranda, ktery
zohlediiuje soucasnou strukturu vlastnika a provozovatele Zeleznice a mél by byt
spolupodepsan vedle dosavadnich partnerti rovné zastupci MD a SZDC.s.o.

Jiho&esky kraj byl jiz na jafe 2001 ze strany CD pozadan, aby se zemi Horni Rakousko
jednal o uspiSeni planovaného dokonéeni elektrizace traté Ceské Budgjovice - Linz
na rakouském uzemi mezi statni hranici a Summerau (zbyvajicich 6 km). To se podafilo
natolik, Ze jiz v prosinci té¢hoZ roku, o dva roky ptfed planovanym terminem byl chybé&jici
tisek dokonden. BohuZel jednani o vedeni piimych vlakti mezi Ceskymi Bud&jovicemi
a Lincem trvala pfes pfimou intervenci hejtmanti obou regionli Zelezni¢nim spravam dalsi
2 roky.

Intenzivné jsme usilovali o elektrizaci regiondlni trat¢ Rybnik - Lipno nad Vltavou
sttidavou trakéni soustavou 25 kV 50 Hz, a to nejen kvili doZivajici stejnosmérné trakci
v této ekologicky citlivé oblasti, ale zejména kvili moznosti budouciho piimého provozu
regionalni Zelezni¢ni dopravy na rameni Ceské Bud&jovice - Rybnik - Vy3ii Brod - Lipno
nad Vltavou. To mé navaznost na naSe dals$i zdmery v oblasti Lipenské vodni nadrze. Jsme
radi, Ze vramci vystavby nového napajeciho bodu na Lipné bude tato stavba uvedena
v zévéru kvétna 2005 do provozu.

Mezi otazky, kterymi se kraj v infrastruktufe zabyva, patii i obnoveni byvalych
dopravnich spojeni naruSenych Zeleznou oponou. V zelezni¢ni dopravé jde o revitalizaci
spojeni Slavonice - Waldkirchen na trati Kostelec u Jihlavy- Slavonice - Schwarzenau.
Spole¢né s krajem Vysocina jsme se finan¢né€ podileli na zpracovani ptipravné dokumentace
(studie revitalizace a oponentni posudek ke studii), kterd byla v roce 2003 odsouhlasena
rakouskou stranou. Impulzem sméfujicim k realizaci stavby se stala rovnéz spolecna
deklarace regionii Dolnich Rakous, VysoCiny a Jiho¢eského kraje, kterou podepsali
hejtmané 19. 4. 2004 ve Waidhofenu. VSichni politicti predstavitelé se shodli na podpote
tohoto dopravniho spojeni v zajmu obyvatel na obou stranach hranice a vytvoteni lepSich
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podminek pro turistiku a hospodaiskou spolupraci. Jsme radi, ze ptiprava stavby diky
ziCastnénym organiim statni spravy i pfimym investorim uspé$né pokracuje a zdmerem
obou zemi je obnovit pfeshrani¢ni provoz v priitbéhu roku 2006. Pro Jihocesky kraj bude
pfinosem podstatné rychlejsi Zeleznicni spojeni z nejvychodngjSich mést naseho regionu -
Dacic a Slavonic do krajského mésta pres rakouské uzemi.

Dilezitym po&inem pro region je i p¥ipravovana elektrizace odboénych trati IV. TZK
Ceské Budgjovice - Ceské Velenice a Veseli n/L. - Ceské Velenice. JihoGesky kraj shodn&
se zamery spolkové zemé Dolni Rakousy prosazuje, aby stavby byly realizovany co nejdiive.
Cilem je zajistit kvalitni piimou Zelezniéni osobni dopravu mezi Ceskymi Budg&ovicemi
a Vidni (s moznosti obnovy historického Zeleznicniho spojeni z Vidné do zdpadoceskych
lazni) a rovnéz zlepsSeni Zeleznicniho provozu mezi Gmiindem a Prahou pfes vyznamné
lazenské mésto Trebon. Soucasnd piiprava staveb umozni realizaci v létech 2006 - 2008
v navaznosti na pouzitelné finan¢ni prostiedky ze SFDI ¢i z evropskych zdroju.

3.2 Zaméry a krajské projekty

V létech 2002 - 2004 byl vypracovan ,,Projekt rozvoje kolejové dopravy a elektrické
trakce ndkladem 4 mil. K¢, na jehoZ financovani ziskal kraj prispévek ze SFDI ve vysi 3,2
mil. K¢. Tento projekt mél za cil stanovit krajské priority pfi modernizaci Zelezni¢ni
infrastruktury do roku 2020 jak zpohledu rozvoje cestovniho ruchu v regionu, tak
i dopravni obsluznosti se zaméfenim na technické podminky cilového stavu IDS. Vystupy
tohoto projektu byly zapracovany do ndvrhu Uzemniho planu Jihoc¢eského kraje.
Nejzajimavej§imi ¢astmi projektu jsou diléi vystupy v oblasti jizni ¢asti Sumavy a oblasti
PoSumavi nazvané pracovné Sumavské elektrické drahy (SED) s preshrani¢nim
subsystémem v oblasti Trojmezi ABC NET.

Sumavské elektrické drahy uvazujici slehkou kolejovou dopravou systémem
TramTrain zahrnuji turisticky pfitazlivou oblast vymezenou celostatnimi drahami Strakonice
- Ceské Budgjovice, Ceské Budgjovice - Horni Dvofisté a sousedicimi regiony Dolni
Bavorsko a Horni Rakousy. Hlavnimi vystupy jsou:

— prodlouzeni regiondlni dradhy Rybnik - Lipno nad Vltavou po levém biehu Lipenské
vodni nadrze do Cerné v Posumavi. V prvé etapé se uvaZuje o realizaci Giseku
do stanice Lipno-Marina, které je vyznamnym centrem rekreacni infrastruktury
s novou lanovkou na Kramolin,

— pfiblizeni centra Ceského Krumlova s napojenim na dalkovou dopravu Praha -
Ceské Budgjovice - Linz,

— navrh rozvoje kolejové dopravy pro piipad uvolnéni ¢asti vojenského vycvikového
prostoru Boletice pro rekreaéni vyuziti (oblast Chlum) s napojenim Ceskych
Budgjovic, Ceského Krumlova a Lipna s vyuzitim souasnych regionalnich trati
Ceské Budgjovice - Volary a CiGenice - Volary,

— moznost zkraceni trasy v iseku Cesky Krumlov - Cernd v PoSumavi,

— navrh na zrychleni Zelezni¢ni dopravy a zvySeni bezpec¢nosti provozu na regionalnich
tratich v tsecich Kajov - Volary, Cerny Kiiz - Nové Udoli, Vodiany- Volary
a Strakonice - Volary.
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Diléi vystup ABC NET predstavuje turisticky okruh na pomezi tii regiont, Dolniho
Bavorska, Hornich Rakous a Jiho¢eského kraje v oblasti Trojmezi. Z hlediska Zeleznice je
jeho zékladem prodlouZeni regiondlni drahy Cerny KiiZ - Nové Udoli o 2 km na bavorském
uzemi do obce Haidmiihle. Zde by bylo vytvofeno v ramci bavorského dopravniho taktu
autobusové spojeni na Freyung a Grafenau s Zelezni¢ni propojenim na Zwiesel a Bayerische
Eisenstadt. Na rakouskou stranu se nabizi propojeni smér Hochficht pies Schwarzenberg
a dale do Aigen/Schliglu, odkud vede Zeleznice do Lince. Okruh by byl uzavien pfes Zadni
Zvonkovou na Horni Planou a odtud déle existujici Zeleznici. Vyhledové by bylo mozno
nahradit nékteré autobusové useky lehkou kolejovou dopravou. Navrh se setkava s kladnym
ohlasem jak v Dolnim Bavorsku, tak i Hornim Rakousku a ptedpokladame, Ze se postupné
rozvine v rdmci spoluprace s Plzeniskym krajem tak, aby zajistil ekologicky Setrnou dopravni
obsluznost Sumavy i Bavorského Lesa.

Obr. 2 — oblast Trojmezi

JihoCesky kraj pfipravuje na rok 2005 kromé jiz uvedené studie proveditelnosti
Zelezniéni traté Ceské Budgjovice - statni hranice (-Linz) dali projekty a granty, které se
bezprosttedné¢ dotykaji Zeleznice a navazi na dosud rozpracované zaméry v souladu
s ptijatou koncepci. Vzhledem k rozsahu ptispévku jsou uvadény bez podrobnéjsiho popisu.
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Projekty:
— Studie organizacné - technické a investicni ptipravy rozvoje kolejové dopravy
v ptihrani¢ni oblasti Sumavy - zahdjena v roce 2004.
(naklad 2,089 mil. K¢ z rozpoctu kraje 2004 urceno 0,5 mil. K¢, na rok 2005
planovano 1,589 mil. K¢)

— Uzemné technicka studie prodlouzeni regionalni drahy Rybnik - Lipno nad Vltavou -
Cerna v PoSumavi - I.etapa konceptu Sumavskych elektrickych drah.

— (ndklad 3,8 mil. K¢, z rozpoctu kraje na rok 2005 planovan 1 mil. K¢)

— Opatfeni ke zvySeni bezpecnosti na Zelezni¢nich piejezdech
v JihoCeském kraji - koncepce, priority, financovani.

— (naklad 0,4 mil. K¢ z rozpoctu kraje na rok 2005)

Granty:

— Grantovy program na rozvoj turistické dopravni infrastruktury
(P + R, zastavky bus-rail hrana-hrana)

— Pro zadatele (obce apod.) bude v roce 2005 v ramci ptispévkll na zpracovani
ptipravné dokumentace staveb k dispozici 1 mil. K¢.

— Grantovy program na zapracovani koncepci rozvoje dopravy kraje do UPN obci.

— V néavaznosti na zpracované projekty rozvoje dopravni infrastruktury bude pro tento
ucel k dispozici v pfistim roce rovnéz 1 mil. K¢.

4. Zavér

V ptispévku uvedené skutecnosti a piiklady jsou dle mého nazoru presvédCivym
dikazem o vyznamu, ktery JihoCesky kraj pfikladd rozvoji zelezni¢ni infrastruktury.
Vzhledem k jeho rozsahu jsem neuvadél zaméry, tykajici se nékladni a kombinované
dopravy, zejména uvazovanou vystavbu krajského dopravniho termindlu a logistického
centra v Nemanicich, s vyhodnym napojenim na dopravni sité. VE&fim, Ze priority regionu
budou promitnuty do aktualizovanych dokumenti rozvoje dopravni politiky piijatych
vladou CR a Ze k jejich postupnému naplitovani nalezneme nejméné tak dobry piistup jako
dosud u ministerstva dopravy a Spravy zZelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
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IDOK - Integrovana doprava Karlovarského kraje

Ing. Viaclav Bernard, koordinator integrovaného dopravniho systému Karlovarského kraje

1. Popis soucasného stavu verejné hromadné dopravy osob
v Karlovarském kraji

Zabyvame-li se popisem stavu vefejné hromadné dopravy osob v Karlovarském kraji,
zjistime, ze se situace neodliSuje od jinych krajli. Z porovnani infrastruktury lze fici,
ze Karlovarsky kraj ma hustsi sit’ regiondlnich trati. Nejvétsi mésta (Karlovy Vary, Sokolov
a Cheb) maji MHD, kromé& Marianskych lazni, zajisténu vyhradné autobusy. DalSi odliSnosti,
kterd se jevi jako pozitivni, je existence soukromého drazniho dopravce na regiondlni trati
Sokolov - Kraslice. V silnicni dopravé je v zdvazku vefejné sluzby zapojeno asi 17 dopravcii
s riznou mirou nasazeni dopravnich prostfedkii od jedné linky az po nckolik desitek linek.
Regiondlni doprava je zajiStovana také trolejbusy, a to vuseku Marianské Lazn¢ — Velka
Hled’sebe.

Zuvedeného vyplyvd, ze 1 kdyz Karlovarsky kraj je krajem nejmenSim, rozhodné patii
poctem dopravcil provozujicich vetrejnou dopravu v zavazku verejné sluzby mezi kraje s vetSim
poctem zapojenych dopravci. Tato konkurence s sebou samoziejmé nese svoje klady a zapory.
Muzeme fici, ze konkurencni prostfedi se zatim neprojevuje v nabidce nizsi ceny za jednotku
dopravniho vykonu. Rozdily jsou ve vybavé zastdvek oznacniky, v obnoveé vozového parku
a v pistupu k cestujicim. Rozdil v pfistupu k cestujicim je vidét zejména u drazniho dopravce
Viamont a.s., kde vlakové ety skutecné vykonavaji funkci ,,privod¢ich cestujiciho* a pecuji
o majetek firmy. Nicméné miizeme fici, Ze vSichni dopravci svilj piistup k plnéni zavazku vetejné
sluzby berou velmi zodpoveédné a svoje sluzby neustale vylepSuji. Nema smysl se zde zabyvat
pocty ujetych km, pocty linek, ale bylo nutno na ivod uvést hruby popis soucasného stavu.

2. Vznik prispévkové organizace Koordinator integrovaného dopravniho
systému Karlovarského kraje (KIDS KK)

V prosinci roku 2002 rozhodlo Zastupitelstvo Karlovarského kraje a nasledn€ Rada o fizeni
ptispévkové organizace Koordindtor integrovaného dopravniho systému Karlovarského kraje
(Koordinator). 1. dubna 2003 nastoupil prvni pracovnik. Mezi hlavni tkoly Koordindtora
v Karlovarském kraji patii ptiprava a zpracovani materidli pro organy kraje. Komise rady pro
dopravu (KRD) projednd navrhy na vSechny zmény zakladni dopravni obsluznosti (ZDO) véetné
celého rozsahu na piisti rok a doporuci ¢i nedoporuci Radé Karlovarského kraje ke schvaleni.
Smlouvy o zavazku Veftejné sluzby a celé financovani ZDO zpracovava v prenesené ptsobnosti
Odbor dopravy a silnicntho hospodarstvi Krajského tradu Karlovarského kraje (ODSH).
To znamend, Zze Koordindtor zpracuje a navrhne rozsah ZDO jako pfispévkova organizace
Karlovarského kraje, ODSH dohodne s dopravci cenu a uzavie smlouvu o zdvazku vetejné
sluzby jako dopravni Gfad. Tim je rozdélena Cinnost samospravy i statni spravy v souladu se
zakonem o silni¢ni dopravé a zakonech o krajich.

3. Priprava IDOK

V druhé polovin€ roku 2003 byla spolecnosti SUDOP PRAHA a.s. vyhotovena Studie IDS
v Karlovarském kraji. Jako Gzemi realizace byla vybrana centrdlni ¢ast Karlovarského kraje,
tj. oblast mésta Sokolov a dalSich 32 mest a obci na uzemi byvalého okresu Sokolov. Vyhodou
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usnadiiujici feSeni n€kterych aspektd piipravy IDS v Karlovarském kraji je ta skutecnost,
ze vsichni v IDOK ztcastnéni dopravei byli vybaveni odbavovacim zatizenim. Toho Koordinator
vyuzil pfi feSeni podoby jizdnich dokladi. Integrované jizdni doklady jsou nahrany
na bezkontaktni Gipové karty (BCK) a jsou uznavany zGcastnénymi dopravci. Moznost plateb
z elektronickych penézenek mezi dopravei navzajem je spojeno somezenimi vyplyvajicimi
ze zakona ¢. 124/2000 Sb., ovsem je predpoklad, ze v roce 2005 bude i tato moznost integrace
,elektronickych penéz* v naSem kraji vyuzivana. Pro systém Integrované dopravy Karlovarského
kraje (IDOK) byla zvolena cesta tarifni integrace a integrace jizdniho dokladu, jehoZ nosicem je
BCK. Celé tizemi je rozdéleno do Sesti tarifnich zon, kde jsou vydavany 30-ti denni Easové
jizdenky ve formé& nabitych sektorti na BCK. Cestujici, ktefi cht¢ji vyzivat vyhod integrované
dopravy si musi zakoupit BCK. Po zakoupeni a personifikaci BCK si cestujici miize zakoupit
30-ti denni Casové jizdenky pro urcitou zoénu nebo kombinaci zén (plnocenné nebo zlevnéné).
Pfinastupu do dopravniho prostiedku cestujici zahlasi cilovou zastavku a odbavovaci zatizeni
bud’ z elektronické penéZenky automaticky odebere, nebo vypocitd doplatek, pokud cestujici
jede mimo zénu, kterou ma zakoupenou.

4. Prvni faze zkuSebniho provozu IDOK

Od spusténi prvni faze zkusebniho provozu IDOK dne 1. 7. 2004 provadime integraci tarifni
a integraci platebniho media. Dalsi odliSnosti IDOK od ostatnich IDS je fakt, Ze nebyly zruseny
zadné ze soucasnych tarifi v IDOK zacastnénych dopravcii. IDOK je tak dalsi alternativou
cestovani ve verejné hromadné osobni dopravé v Karlovarském kraji. V soucasnosti je v IDOK
vytvoteno 6 tarifnich zon: 1. Sokolov a okoli, 2. KynSperk nad Ohfti, 3. Loket nad Ohii a okoli,
4. Horni Slavkov a okoli, 5. Chodov a okoli, 6. Habartov a okoli. Do IDOK jsou zafazeni dva
drazni dopravci a to: CD, a.s. a VIAMONT a.s., dale &tyfi silniéni dopravei: Autobusy Karlovy
Vary, a.s., LIGNETA autobusy s.r.o., CI-DU spol. st.0. a Jindfich Cvinger. Jednotlivé zony
jsou od sebe odd€leny tzv. hrani¢nimi zastavkami (viz. seznam hranicnich zastdvek). Hranicni
zastavka je takova zastavka, v niz konc¢i uzemni platnost jizdniho dokladu IDOK pro zénu, ze
které spoj vyjizdi a za€ind tizemni platnost jizdniho dokladu IDOK pro zénu, do které spoj vjizdi.

5. DalSi rozvoj IDOK

Od 1. 10. 2004 doslo ke zméné tarifu (zlevnéno az o 50 K¢). Za zakladni body dalsiho
rozvoje IDOK chapeme:

1. uzemni expanzi, ktera bude pfedchazet rozvoji v dalSich oblastech vetejné dopravy,
s timto predpoklddanym rdmcovym harmonogramem:
m do konce roku 2004 se spusténim od zacatku roku 2005 — drobné zmény
dle provoznich potfeb systému (rozsireni stavajicich zon €. 3, 4, 5)
m polovina roku 2005 Chebsko, ASsko, Marianskolazenisko, Kraslicko
m rok 2006 Karlovarsko, Ostrovsko, Nejdecko
m rok 2007 zbytek Karlovarského kraje
2. spolupraci s integrovanym dopravnim systémem EgroNet
3. tarifni rozvoj systému se zaméfenim i na nepravidelné cestujici — zavadéni novych
typt jizdnich dokladd, napt. jednodenni integrovany jizdni doklad
4. prubézné vyhodnocovani systému s diirazem na ekonomiku, zlepSeni ndvaznosti
Jjizdnich tada.
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REGIOTRAM NISA

Ing. Jifi Lauerman, koordinator projektu, Investorsko Inzenyrské a.s., Liberec

Abstrakt

Informace o stavu pripravy projektu, ktery ma za cil propojeni Zeleznicni a tramvajové
infrastruktury, popis dlouhodobé koncepce Programu REGIOTRAM NISA v¢. jeho pteshrani¢niho
rozmeru, popis prvniho realiza¢niho Projektu RTN-1, zobecnéni poznatkll z piipravy projektu.

1. Uvod — vstupni podminky

Liberecky kraj pfipravuje spolecné¢ s dalSimi subjekty v regionu a ve spolupraci
s dalSimi partnery moderni zpiisob zajiSténi dopravni obsluznosti v regionu. Zakladnimi
principy tohoto pfistupu jsou integrace jednotlivych druhii vetejné dopravy a vybudovani
patefniho systému kolejové dopravy, tedy naplnéni dlouhodobé koncepce Programu
REGIOTRAM NISA.Tyto aktivity jsou prioritou schvélené ,Strategie rozvoje
Libereckého kraje* v oblasti dopravy a jsou podporovany i dalSimi rozvojovymi a uzemné
planovacimi dokumenty kraje, mést a obci.

Program REGIOTRAM NISA je koncipovan jako soucast budovani integrovaného
dopravniho systému Libereckého kraje v podobé konkrétniho technicko — organizacniho
systému zajisténi verejné kolejové dopravy véetné ndvaznosti na okolni kolejové a dopravni
systémy v Ceské republice i v zahrani¢i. Vefejnosti je zékladni myslenka Programu
REGIOTRAM NISA vniméana pozitivné, zdmér ma podporu vSech vyznamnych skupin,
které maji potencial ovlivnit rozhodnuti v kraji.

Hlavni cil programu

Vytvofeni systému pro provozovani moderni vetejné dopravy v regionu, zalozené
na kolejové pateini siti

Dil¢i cile
e alternativa vici individualni automobilové doprave
e zajiSténi kvalitni dopravni obsluznosti a tim zvySeni mobility pracovnich sil v regionu
e ckologizace dopravy
e zachovani provozu na regiondlnich Zelezni¢nich tratich
o vyuziti zZkuSenosti se zavadénim a provozem podobnych systémt TramTrain v zahranic¢i

Podminky naplnéni cile — hlavni atributy vysledného systému

e spolehlivost

e rychlost

e dostupnost

e piijatelnd cenové nabidka

e piehlednost a pochopitelnost systému z hlediska uzivateli

e informovanost
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Vysokd komplexnost programu vedla k rozdéleni programu do menSich ,,uchopitelnych
Casti” — projekti. Zakladnimi kriterii pro tuto fazi dekompozice byly ekonomicka celistvost
a popsatelnost projektu, jednoznacné uzemni vymezeni, vytvoieni logickych investi¢nich
i provoznich celk.

Program RTN d¢li vymezené projekty do dvou skupin:

e prvni skupina projekti ,,zakladnich“, jejichz souhrn odpovida rozsahu
tzv. navrhového stavu 2015 dle studie Valbeku

e druh4 skupina projekti ,,rozsifujicich, tj. napf. traté Liberec - Ceska Lipa,
Liberec — Turnov, Turnov — Zelezny Brod - Semily, Harrachov — Sklarska Poreba
— Jelenia Gora, atd.

Schematicky nadvrh vymezeni skupiny zakladnich a rozSitujicich projekti v zajmovém
uzemi je dokumentovan rovnéz v grafické podobé - Mapa zdkladnich a rozsifujicich
projektu.

Projekt RTN-1 je navrzen jako prvni realiza¢ni krok k naplnéni dlouhodobé koncepce.
Jednim z hlavnich cilii Projektu RTN-1 je polozit zéklad k zastaveni negativniho trendu
poklesu zajmu o vetejnou dopravu, zejména kolejovou, a nabidnout cestujicim moderni
vefejny dopravni systém. Jeho prvky jsou dopravni infrastruktura, umoziujici rychly
a bezpe¢ny provoz modernich kolejovych vozidel lehké stavby, a organizacné-ekonomicky
model provozu tohoto systému v ramci integrované vetejné dopravy v regionu.

Vys§im cilem modernizace dopravniho systému v zijmovém uzemi je preména
soubézné provozovanych neprovazanych systémt drazni a autobusové linkové dopravy
bez vazby na systémy MHD v Liberci a Jablonci nad Nisou na kvalitativné vyssi systém
integrované dopravy. Integrovany dopravni systém kraje (véetné RTN) musi mit takové
vlastnosti, které zastavi prechod k individudlni automobilové dopraveé, povedou
k udrzitelnosti stavajici délby ptepravni prace a zachovani vyznamu drazni dopravy, méstské
hromadné dopravy i vetejné linkové dopravy.

V soucasné dobé se na piipravé zdméru podili 7 hlavnich a celd fada dalSich partnert.
Hlavnimi partnery jsou subjekty, které maji zastoupeni v Ridici skuping Projektu
a podepsaly ,,Dohodu o spoluprici pri FeSeni dopravni obsluZnosti a rozvoji kolejové
dopravy v Libereckém kraji“ jako zakladni dokument, urcujici priority regionu v oblasti
vefejné dopravy veetné definovani programu REGIOTRAM NISA jako patefniho systému
a pilotniho projektu.

Od rijna 2003 je ptiprava Projektu (programu) zajistovana smluvnim koordinatorem
Projektu, kterym se na zaklad¢ vitézstvi ve vetfejné obchodni soutézi vypsané Libereckym
krajem stala spole¢nost Investorsko inZenyrska a.s., Liberec spolecné s SirSim pracovnim
tymem svych subdodavateli.
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2. Stav verejné dopravy v zajmovém tzemi

Zajmovym tzemim Projektu RTN-1 je ¢ast Libereckého kraje, zahrnujici mésta a obce
lezici na dotcenych kolejovych trasach, tj. pas Gzemi od Hradku nad Nisou pfes Liberec
(v€etné celého systému MHD Liberec) az po Jablonec nad Nisou (vCetné dalSich obci
zapojenych do syst¢ému MHD). V SirSim méfitku pak byla sledovana oblast sedmi
tzv. zakladnich projektd (RTN-1 az RTN-7).

Na tomto pomérné malém tzemi podél fek Nisy a Kamenice Zije cca 211 tisic obyvatel,
tj. asi polovina obyvatel Libereckého kraje. Délba piepravni prace (bez uvazovani pésich cest)
na uzemi RTN je stéle v ptiznivém v poméru 61 % HD k 39 % IAD. Velmi silné jsou ptrepravni
vztahy do a z center aglomerace, tedy mést Liberec a Jablonec n. N. V ramci piipravy Projektu
byl realizovany podrobné dopravni prizkumy véetné zjistovani poptavky po doprave a z jejich
vystuptl byla zpracovana prognéza piepravnich vztahi pro cilovy rok 2010.
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V izemi je pomerné husta sit’ silni¢ni 1 kolejové infrastruktury (455,4 km), jejiz stav vSak
vétSinou neodpovida potfebam. Vlastnikem Zeleznicni infrastruktury celostatni i regiondlni drahy
(vEetné zafizeni nezbytnych k provozu a pozemkil) je statni organizace Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty, s.0. (SZDC). Vlastnikem tramvajové drahy (vetnd zafizeni pro tramvajovy
provoz a pozemkil) je Dopravni podnik mésta Liberce, a.s. (DPML). Vlastnikem vypravnich
budov a pozemk ve stanicich je spole¢nost Ceské drahy, a.s. (CD).

Vetejnd doprava v LK je v soucasné podobé povazovana za neatraktivni. Stavajici
komplikovany dopravni systém neumoziuje vétsi integraci a socio-ekonomické propojeni
v regionu, nepodporuje tolik potiebnou mobilitu pracovnich sil. T¢ je stale Castéji
dosahovano vlastnim automobilem, mobilita socialn¢ slabSich obyvatel je omezena. Stavajici
dopravni systém neodrazi v dostate¢né mife skutecné potiebu poptavky. Dnesni zdzemi
jednotlivych typii vefejné dopravy (ve smyslu kvality stanic, zastdvek ¢i trati apod.)
je ve vétsin€ piipadd nevyhovujici. Tento stav nabidky se odrazi zejména na nizkém a rychle
klesajicim z4jmu o Zelezni¢ni dopravu osob.

Soubor téchto skutecnosti zptisobuje pokracujici odliv cestujicich, ktery miize vést az
k rozpadu systému veiejné dopravy a k dezintegraci regionu. Podle statistickych ukazateld
klesa pocet cest ve vetejné autobusové linkové dopravé cca o 2 % rocné, v osobni drazni
dopravé cca o 3,5 % ro¢né, pocet cestujicich v méstské hromadné dopravé zlstava priblizné
konstantni.

Objednatelem rozhodujici ¢asti regiondlni vefejné dopravy v uzemi je Liberecky kraj,
na objednavce se v mensi mife podileji také mésta a obce. Mésta Liberec a Jablonec n. N.
jsou objednateli MHD na svém tGzemi. Integrovand objednavka neni zavedena (s vyjimkou
Castetné integrace v systému JARIS v okoli Jablonce n. N. a na jedné lince CSAD Liberec
v ramci MHD Liberce).

V zajmovém tzemi Projektu RTN-1 piisobi dva kli¢ovi drazni dopravci. Ceské drahy,
a.s. jsou dominantnim dopravcem v oblasti osobni drazni dopravy na celostatni zelezni¢ni
trati ¢. 089 v useku Hradek nad Nisou - Liberec a regionalni zeleznicni trati ¢. 036 v useku
Liberec - Jablonecké Paseky.

Dopravni podnik mésta Liberce, a.s. je monopolnim dopravcem na tramvajové draze
v useku Liberec, nadrazi — terminal Flignerova - Jablonec nad Nisou.

Realizace Projektu bude mit také piimy vliv na ¢innost autobusovych dopravci, kterych
v zajmovém uzemi Projektu RTN-1 uzemi plsobi vice. Ve vefejné linkové i méstské
hromadné dopravé dominuji v zdjmovém Gzemi RTN-1 pfedevS§im Dopravni podnik mésta
Liberce, a.s., CSAD Liberec, a.s. a CSAD Jablonec nad Nisou, a,.s.

3. REGIOTRAM NISA jako zakladni kamen FeSeni

Pokud chce Liberecky kraj zastavit negativni trend poklesu zajmu o vefejnou dopravu
a naplnit tak své strategické cile, musi hledat cesty k feSeni jak v oblasti organizace vetejné
dopravy, tak i v oblasti zajisténi odpovidajici dopravni infrastruktury.
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Redeni obou téchto kli¢ovych oblasti je zékladnim zadanim a pfedmétem navrhu
systétmu REGIOTRAM NISA. Ten se tak stava nejen prioritnim investicnim dopravnim
projektem Libereckého kraje, ale soucasné provozné-organiza¢nim jadrem budouciho
integrovaného systému zajisténi dopravni obsluznosti.

Realizace investic a zahajeni provozni faze Projektu RTN-1 je kromé technickych
a provoznich opatfeni podminéno také provedenim organizacnich opatieni, kterd zejména
spocivaji v integraci ptiméstské a mestské hromadné dopravy a zalozeni Organizatora RTN
(a pozdéji Integratora vetrejné hromadné dopravy Libereckém kraji).

V ramci pfipravy Projektu byla v uplynulém obdobi provedena celd fada analyz
a pruzkumt, které potvrdily a uptesnily vySe popsané problémy vetfejné dopravy v regionu.
Soucasné byly potvrzeny i dosud nevyuzité potencidly a rezervy, které mohou vyznamné
ovlivnit nejen vlastni dopravni obsluznost uzemi, ale jejim podstatnym zkvalitnénim také
socio-ekonomicky rozvoj kraje, investi¢ni moznosti, trh prace, rozvoj cestovniho ruchu atd.
Dtlezitym prvkem feSeni je také otevieni novych moznosti ptfeshrani¢ni dopravy
do Svobodného statu Sasko a Dolnoslezského vojvodstvi.

4. Zakladni parametry navrhu Projektu RTN-1

Realizaci Projektu RTN-1 vznikne patetni kolejovy dopravni systém schopny integrace
s ostatnimi druhy méstské i1 regionalni dopravy a zaroven jadro Programu REGIOTRAM
NISA, na které bude mozné navazat realizaci dalSich projekti RTN-2 az RTN-7, a to podle
stanovenych priorit a disponibilnich investi¢nich zdroju.

Nasledujici idaje jsou pifevzaty z pracovni verze Studie proveditelnosti Projektu RTN-
1, ktera byla zpracovana v obdobi 02 - 06/2004 a v soucasné dobé probiha jeji dopracovani
na zaklad€ projednani s partnery projektu a dalSimi dotéenymi subjekty. Nékteré parametry
navrhu proto mohou byt jesté upraveny.

Realizace Projektu RTN-1 zahrnuje v zékladni varianté tyto aktivity (dalsi varianty jsou
pfedmétem dopracovani konecné verse Studie proveditelnosti):

e rekonstrukce celostatni zelezni¢ni traté ¢. 089 v useku Hradek nad Nisou — Liberec
véetné ziizeni zabezpeCovaciho zafizeni, oprav a modernizace stanic, modernizace
zastavek, ¢astecnd modernizace trat€ - dosazni trat'ové rychlosti 80 km/h

o rekonstrukce regionalni zelezniéni traté ¢. 036 v useku Liberec - Jablonecké Paseky
véetné ziizeni zabezpeCovaciho zafizeni, oprav a modernizace stanic, modernizace
zastavek, ¢astecnd modernizace traté - dosazeni tratové rychlosti 60 km/h (mimo
oblouky s malym polomérem, jejichz modernizace by znamenala neimérné investi¢ni
naklady)

¢ vybudovani 9 novych zZelezni¢nich zastavek

e zménu rozchodu a zdvojkolejnéni 5,1 km tramvajové trat¢ v seku Liberec,
Flignerova — Vratislavice n.N., upravu 1 km dvojkolejného tseku Nadrazi — Fiignerova
pro provoz tram-train, modernizaci a zfizeni novych zastavek
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e zménu rozchodu jednokolejné tramvajové traté Vratislavice n. N. — Prose¢ n. N.
a Jablonec n. N., dolni nadrazi — Jablonec n. N., lazné v¢etn¢ modernizace zastavek
a upravy smycky

e clektrizaci regionalni zeleznicni traté v useku Prose¢ nad Nisou — Jablonecké Paseky
v systému 750 Vss, vystavbu méniren a napajeni

e vystavbu terminalu Zitavska a propojovacich usekil Prose¢ nad Nisou a Jablonec,
dolni nadrazi, upravu termindlu Filignerova a termindlu Jablonecké Paseky

e povéieni Organizatora RTN organizaci a integraci dop. systému REGIOTRAM NISA

e pievzeti meziméstské drazni dopravy vuseku Liberec — Jablonec nad Nisou
do kompetence Libereckého kraje, vyhlaseni vetejnych soutézi a uzavieni smluv
s vybranymi dopravci s vyfeseni podpory dopravci pii ndkupu vozidel upravou
délky smlouvy ¢i zapiijéenim vozidle v majetku Libereckého kraje

V téchto tusecich se planuje provozovani kolejovych vozidel lehké stavby moderni
koncepce (vyssi akcelerace, nizkopodlazni provedeni, Siroké dvete) a vozidla tram-train
schopnd provozu na tramvajové i1 zelezniCni trati. V useku mezi zastdvkami Prosec
nad Nisou - Jablonec n. N., dolni nadrazi - Jablonecké Paseky (a dile do Tanvaldu) bude
zelezniéni trat’ v béZném provozu v pracovnich dnech vyuzivana vozidly tram-train
pfi zachovani moZnosti provozu dalkovych ¢i ndkladnich vlakii. Soubézna tramvajova trat
bude zruSena.

Projekt RTN —1 ptedpoklada, Ze vjeho ramci dojde ke koordinované realizaci
investi¢nich akei sucasti vice investor, pfedev§im vlastniki draZzni infrastruktury
a Libereckého kraje, ale také mést a obci v Libereckém kraji.

Tab.3.2: STRUKTURA INVESTICNICH VYDAJU PRO PROJEKT RTN-1 PODLE GARANTU
JEDNOTLIVYCH INVESTICNICH CASTI (v mil. K¢&) — zékladni varianta

Investi¢ni naklady Podil
Garant . - -

(mil. K¢) (%)
SZDC 572 47
¢D 40 3
DPML (Statutarni mésto Liberec) 290 24
Liberecky kraj, mésta a obce 312 26
CELKEM RTN -1 1214 100

Celkové investi¢ni naklady (,,investicni* varianta) dosahuji 1 214 mil. K¢, z nichz 367
mil. K¢ tvofi investi¢ni vydaje, které by byly realizovany i bez ohledu na Projekt RTN-1
(,,nulova varianta®), a naopak, investicni akce, jejichz realizaci je nutno pfipsat vylucné
na vrub Projektu RTN-1 (tj. ty, které by v pfipad¢ ,nulové* varianty Projektu RTN-1
dotcené subjekty nerealizovaly), ¢ini 847 mil. K¢&.
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Kazdému z potencidlnich investorti odpovidéa jemu piislusny okruh moznych finan¢nich
zdrojt, vcetné dotaci z fondi Evropské unie. Napiiklad, Liberecky kraj a mésta a obce
v Libereckém kraji mohou cCerpat prostfedky strukturdlnich fondti EU v ramci Spolecného
regionalniho operaéniho programu, zatimco SZDC z Operaéniho programu Infrastruktura
(zejména jde-li o celostatni trat’). Obecné vSak lze konstatovat, Ze dotace z fondii EU lze
za stavajicich podminek vyuZiti chapat spiSe jako doplikovy nez jako strategicky zdroj
pro financovani Projektu RTN-1. Mozné zmény podminek pro pfisti planovaci obdobi
odr. 2007 lze obtizn¢ predvidat. Pro ucely této prace se proto piedpoklada, Ze dané
finan¢ni rdmce a podminky budou v nezmensené mife zachovany.

Z hlediska ¢asového harmonogramu Projektu je po nezbytné piipravé a zajiSténi
zdrojii navrhovana jeho investi¢ni faze v letech 2007 - 2010 s postupnym zavadénim
provozu od roku 2008.

Provoz systému RTN-1 bude zajiStovan Organizatorem RTN (ucelové vytvotenou
organizaci). Organizdtor RTN bude integrovat pozadavky na dopravu jednotlivych
objednatelii na zdjmovém Uzemi RTN, optimalizovat jejich dopravni feSeni a koordinovat
jejich realizaci s dopravcei vybranymi na zékladé vybérového fizeni.

Dopravni infrastrukturu (dopravni cestu a jeji soucasti) budou provozovat stavajici
vlastnici. Vedle dopravni integrace bude Organizator RTN piipravovat a koordinovat tarifni
integraci.

Navrh provozni ekonomiky vychazi z prognézovanych piepravnich objemt, navrzené
linkové struktury RTN-1 a odpovidd navrhovanému organizaénimu modelu provozovani
systému.

Celkové ro¢ni ucetni naklady systému RTN-1 jsou odhadovany na 115,8 mil. KE¢&.
Z toho 6,3 mil. K¢ tvoii ndklady na Organizatora, 28,3 mil. K¢ naklady na provozovani
dopravni cesty a 63 mil. K¢ néklady na vlastni dopravu.

Trzby systému RTN-1 jsou odhadovany ve vysi 74,5 mil. K¢ a vychazi
z predpokladaného objemu 3 790 tis. cest uskutecnénych za jednotlivé jizdné a 1 624 tis.
cest s predplatnym jizdnym ve vzajemném poméru 70 % ku 30 %.

Dotace na kryti provozni ztraty ¢ini 41,3 mil. K¢&, coz znamena 36 % z celkovych
nakladl. Pres planovany rast vykonti objednavané vetejné dopravy dojde diky realizaci
Projektu RTN-1 ke sniZeni celkové potieby dotaci.

Ve vynosové oblasti dochédzi na zdklad€ vyssich vykonii k vy$$im trzbam, ale zaroven
k vyssi vyuzitelnosti kapacity a tudiz ke snizeni hodnot mérnych jednotek (nékladi
na osobokilometr, vozokilometr). Zménami v organizaci krajské a méstskych doprav
by nasledné¢ mélo dojit k odstranéni nezddoucich soub¢htl, coz by vedlo ke snizeni dotaci
do dopravni obsluznosti jak kraje, tak i mést, a to pfi zvySeném dopravnim vykonu.
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Finan¢ni analyza prokdzala provozni realizovatelnost Projektu RTN-1, nebot’ jiz
od samého pocatku nejen ze nezvysuje naklady na dopravni obsluznost, ale pii vyhodnéjSich
hodnotach mérnych jednotek zvySuje objem dopravni kapacity a vytvaii predpoklady
pro dalsi optimalizaci dopravni obsluznosti s finanénimi usporami.

Ze zavéru ekonomické analyzy vyplyva, ze Cista soucasna hodnota Projektu RTN-1
dosahuje vySe 718 mil. K¢ v zékladni varianté (pfi diskontni mife 5 %), IRR ¢ini 11,3 %
a ukazatel B/C (pomér piinosti a nakladl) dosahuje 1,59. Ekonomicka opodstatnénost
Projektu RTN-1 byla prokazéna jak pro zékladni variantu, tak i pro varianty testované
v ramci citlivostni analyzy.

Podle provedené anmalyzy rizik lze za nejvyznamngj$i povazovat (obdobné jako
v pfipadé jinych regioni zavadgjicich podobné dopravni systémy) politické bariéry,
spocivajici v nedostatku politické podpory a odporu nékterych subjekta.

Zavadéni systému tram-train pfindsi také rizika bezpe¢nostni, technicka, organizaé¢ni
a provozni. V piipadé Projektu RTN-1 lze za velmi vyznamné vnimat investi¢ni riziko,
které je v prostiedi vice investort definovano jako riziko z nekoordinace nebo nerealizace
jednotlivych investi¢nich akci ptedpokladanych Projektem RTN-1, at jiz v disledku
ekonomickych rizik (nedostatek financ¢nich zdroji) nebo z jinych divodi. Jako klicovy
pfedpoklad uspésnosti projektu se jevi potieba zajiSténi zékladni garance zajmu statu
na feSeni regionalni vefejné dopravy, vyjadiena politickou viili i ekonomickou podporou.

Studie proveditelnosti prokazala, ze pfes svoji kapitdlovou néarocnost z hlediska
vlastnikit  kolejové infrastruktury je Projekt RTN-1 celospoleCensky prFinosnym
projektem, ktery piinasi vyznamné benefity zejména pro kategorii cestujicich (ispory ¢asu,
provoznich nakladi IAD). Z vysledkii provedenych analyz lze také predpokladat,
ze zavedeni provozu RTN nebude znamenat zvySenou zatéz pro kategorii poskytovatelii
provoznich dotaci (na kryti prokazatelné ztraty).

Na zaklad¢ vysledkii analyzy nakladt a pfinost, které vyvola realizace Projektu RTN-1,

Ize konstatovat, ze se jedna o ekonomicky prinosny projekt, jehoz realizaci 1ze dosahnout
vyznamnych celospolecenskych ptinost.
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Planovani infrastruktury v Zelezni¢nich uzlech s vyuzitim

pocitacové simulace
Doc. Ing. Antonin Kavicka, Ph.D., Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
Ing. Norbert Adamko, Zilinsk4 univerzita, Fakulta riadenia a informatiky
Ing. Milo§ Zatko, Simcon, s.1.0, Zilina

Abstrakt

V soucasném obdobi investuje ftada stiedoevropskych zemi nemalé financni prosttedky
do rekonstrukei paternich trati (Casto nazyvanych jako zelezni¢ni koridory) s cilem umoznit zvyseni
cestovnich rychlosti a propustnosti téchto trati. Pro zvySeni kvality celositového provozu je
samoziejm¢ nezbytné, aby krom¢ modernizovanych trati vykazovaly dobrou propustnost
a ekonomicky provoz rovnéz zeleznicni uzly, které nebudou predstavovat tizka mista celého systému
zeleznini dopravy. Tento piispévek se zabyvd modernimi moznostmi feSeni problémt navrhu
a optimalizace konfigurace infrastruktury v zelezni¢nich uzlech s vyuzitim pocitacové simulace
proveéfujici provoz pro zkoumané varianty infrastruktury.

1. Zelezniéni uzly

Z celého systému zelezni¢ni dopravy upiimime pozornost na procesy v ZelezniCnich
uzlech. Na uvedenych procesech se podili a jejich efektivnost ovliviiuje:

— infrastruktura uzlu (dopravni cesty v uzlu, zabezpecovaci a informac¢ni prvky,
budovy a jina stabilni zafizeni, napf. nastupisté apod.),

mobilni obsluzné zdroje (lidské zdroje, dopravni a manipulacni mechanizmy a pod.),

obsluhované prvky (kolejova vozidla, kontejnery, cestujici apod.)

system rizeni obsluznych procesu.

Uved'me konkrétni druhy uzli, jez odpovidaji uvedené charakteristice a které maji
spole¢né problémy v oblasti planovani infrastruktury a stejné ptistupy k jejich feseni.

— Seradovaci stanice obsahuji obvykle jen kolejové cesty a pfevazuji v nich
transformacni operace s kolejovymi vozidly (spojovani, rozpojovani, tfidéni, rizné
druhy posunt1 apod.).

— Osobni Zeleznicni stanice jsou vybaveny téz hlavné kolejovymi cestami, pfevazuji
zde vSak obsluzné operace (nastupovani, vystupovani, Cisténi apod.). Koleje jsou
Casto sdilené s pottebami nakladni Zelezni¢ni dopravy.

— Zeleznicni viecky jsou &asto kombinaci Zelezni¢ni a silniéni dopravy a tedy obsahuji
infrastrukturu, obsluzné zdroje a obsluhované prvky obou typt. V tézkém primyslu
byvaji kolejisté mimotadné rozsahla a mohou obsahovat i samostatnou setad’ovaci
Cast. Pro operace jsou charakteristické komplikované manipulace a pfesuny ale téz
obsluzné operace, zejména nakladka a vykladka.

— Specializovana Zzeleznicni logistickd centra slouzi obvykle zeleznicnim spole¢nostem
na udrzbu, opravu, CiSténi a jinou obsluhu vozidel jakoz i1 kompletizaci souprav
(zelezni¢ni depa).

— Uzly multimodalni dopravy (charakteristicka jsou kontejnerova prekladiste) obsahuji
téz heterogenni infrastrukturu a ostatni prvky (kolejové, silni¢ni, vodni).
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Smisené uzly, které je z hlediska feSeni problémil infrastruktury potfebné chapat
jako integraci vicera typa uzli. Prikladem muize byt potieba integrovat do jednoho
uzlu osobni 1 nakladni zelezni¢ni stanici, jakoz i ptilehlé depo.

2. Problémy planovani Zelezni¢ni infrastruktury

Ve vSeobecnosti a bez ohledu na typ uzlu mizeme za problém planovani Zelezni¢ni
infrastruktury (hlavné kolejist€) v uzlu povazovat potiebu zodpovézeni otazky, z jakych
prvkll se ma infrastruktura skladat a jak maji byt tyto prvky integrované do celku. Tato
potfeba vznika jednak pfi realizaci dlouhodobych strategickych zamért a jednak pfi snaze
o zlepseni (zlevnéni) provozu v existujicich uzlech.

K teseni strategickych zamérii mohou patfit:

Rozhodnuti postavit novy uzel nebo novou Zelezni¢ni ¢ast uzlu.

Technické rekonstrukce infrastruktury uzlu, ktera je obvykle spojena s modernizaci
jeho prvk.

Rozsiteni infrastruktury za ucelem zvySeni jeji kapacity pfi o¢ekdvaném nartstu
rozsahu obsluhy.

Rozhodnuti o redukci udrzované infrastruktury pfi o¢ekavaném poklesu rozsahu
obsluhy.

Rozhodnuti o koncentrovani investic do moderné vybavenych velkych uzll a s tim
spojenym Utlumem jinych uzli.

K provoznim diivodim vzniku problémt planovani infrastruktury patii:

Zjisténi, ze provoz uzlu je ptili§ drahy nebo uzel nevykazuje pozadovanou kapacitu,
pficemz feSeni prostiednictvim optimalizace mobilnich zdroji a technologickych
postuptl jsou vyCerpany.

Pro provoz je priikazné, Ze infrastruktura neni rovnomeérné dimenzovana, tj. nékteré
¢asti jsou poddimenzované (,,izka mista®) a jiné predimenzované (malo vyuzité).

Problém planovani infrastruktury je vlastné problémem optimalizace konfigurace
infrastruktury uzlu. Pfi feSeni optimalizacni Glohy bychom samoziejmé meli definovat
kriteridlni funkci. To vSak v tomto piipadé neni viibec jednoduché a pokus o to ani neni
zamérem tohoto prispévku. Postaci uvédomeéni si nékterych, ¢asto protikladnych cilt:

a) V uzlu ma byt minimalni pottebny rozsah infrastruktury, protoze potizovaci

i provozni naklady na infrastrukturu jsou mimofadné vysoké.

b) V uzlu mé byt dostatecny rozsah infrastruktury, aby neomezovala provoz

ani pfi stochastickych vykyvech pozadavki na obsluhu.

c) Infrastrukturni prvky maji byt konfigurované tak, aby byly béhem provozu

rovnomérné vyuzivané, bez uzkych nebo malo vyuzivanych mist.

d) Konfigurace infrastruktury méa obsahovat ,,rozumné* kapacitni rezervy pro piipad

kratkodobého ¢i dlouhodobého zvyseni pozadavkl a pro vykryti ndhodnych vykyvi.
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3. Pristupy k FeSeni problému optimalni konfigurace

Pti feSeni problému optimalizace konfigurace kolejisteé je nutné si uvédomit nasledujici
skutecnosti.

— Na realizaci piijatého feSeni jsou v typickém piipad€ potfebné mimoiadné vysoké
naklady a tedy feSeni musi mit dlouhodoby charakter. Je téméf nemozné provadét
upravy v realizovaném feSeni z divodu mylného rozhodnuti.

— Kolejisté slouzi pouze jako zdroj (prosttedek) pro provoz. Konfigurace kolejiste je
vhodna tehdy, je-li efektivni na ni probihajici provoz. Jestlize tedy chceme posoudit
vhodnost kolejisté, musime umét podrobné popsat (modelovat) relevantni provoz.

— Provoz uzlu predstavuje mimotadné komplexni systém. Jednd se o sytém dynamicky,
jehoz prvky maji slozité vazby, obsluzné procesy vykazuji vzajemné slozité zavislosti
a interakce, a mnoh¢ z nich maji stochasticky charakter.

Otazkou je, co mlze v této situaci ud¢lat management, aby jeho rozhodnuti o pfijeti
feSeni bylo co nejobjektivnéjsi a aby se vysttihal piijeti nevhodného feseni.

Vzhledem na zminénou komplexnost systému a stochasticnost jeho chovani je
pouzitelnost exaktnich matematickych metod znacné omezena. Klasické metody
projektovani pouzivaji zase na druhé strané pouZzivaji velmi zjednoduSeny model provozu
bez uvazovani stochasti¢nosti, a bez moznosti podrobného zkoumani vzijemné zavislych
(dynamickych) technologickych procesii. Misto toho se pouZzivaji praméry, normativy,
expertni zkuSenosti apod. Vysledkem je Casto feSeni, které se po realizaci a az v konfrontaci
se skutecnym provozem mutize ukazat jako nevhodné.

Kde tedy hledat vychodiska? Na exaktni matematické feSeni musime z vySe uvedenych
divodi ziejm& rezignovat. Jedinou schiidnou moznosti je uspokojit se s dobrym
suboptimalnim feSenim a hledat ho v prostiedi, které dokdze dostatecné podrobné zohlednit
komplexnost infrastruktury a provozu, a pfitom produkovat srozumitelnd a argumenty
podpotena feseni. Takovymto (experimentalnim) prostfedim je simulacni model uzlu, ktery
je pocitacovou asoftwarovou ndhradou redlného nebo projektovaného uzlu
s respektovanim presnych udajii o infrastruktufe a s podrobnym modelovanim provoznich
procesi v celé komplexnosti. Zminény model se vyuzivd jako experimentalni prostiedi
na podrobné provétfeni disledkit zkoumané varianty konfigurace infrastruktury z hlediska
efektivnosti budouciho na ni realizovaného provozu.

4. Vyuziti simulacnich technik

Simulace systémi piedstavuje metodu podporujici analyzu, navrh a optimalizaci
realnych systémi ve tfech nasledujicich krocich:
1. Nahrazeni redlného systému jeho simula¢nim modelem.

2. Experimentovani se simulaénim modelem za ucelem zjisténi jeho vlastnosti,
chovani a reakci na zvolené podminky.

3. Aplikace ziskanych vysledkl na redlny systém (existujici nebo planovany).
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Aby bylo mozné vysledku modelu pienést na redlny systém, mél by byt simula¢ni model
co nejvérnéjsi. Na druhé stran¢ existuje i hranice podrobnosti modelovani, ktera by neméla
byt prekrocena.

Mezi Gspe$né a v praxi oveéfené simulacni nastroje vyuzivajici uvedené principy
miizeme zatadit i simulacni software Villon. Tento software ptedstavuje velmi u¢inny
prostiedek nejen na proveéfovani planovanych zmén v infrastruktute, ale i na hledani
moznosti zefektivnéni provozu Zeleznicnich uzll racionalizaci prace obsluznych zdrojii
a zlepSeni rozhodovacich ¢innosti. Poskytuje uzivatelovi moznost vytvaret komplexni,
detailni a interaktivni simula¢ni modely, provadét s nimi experimenty a analyzovat jejich
vysledky. Simulaéni model vytvofeni vramci experimentdlniho vyvojového prostiedi
nastroje Villon mizeme efektivné pouzit pfi feSeni vSech vySe uvedenych problémil
planovani infrastruktury strategického ¢i provozniho charakteru.

Nastroj Villon sdm vSak neposkytuje automatickd optimalni feSeni komplexnich
problémi, nybrz nabizi experimentalni prostiedi (,laboratof*), v némz je mozné zkoumat
disledky aplikaci riznych variant konfigurace kolejist¢ modelovaného uzlu. Zjednodusene
je mozné fici, ze s vyuzitim Villonu miize uzivatel-experimentator odpovidat na otazky typu
,Co se stane, kdyz..?“. Ptedpokladd se tedy, Ze Villon je pouZzivany zkuSenym
technologem, ktery navic uzce spolupracuje s fidicimi pracovniky zkoumaného uzlu.

Praci s ndstrojem Villon je mozné rozdélit do téchto zékladnich etap:

a) Sber, zpracovani a analyza dat o redlném, resp. planovaném uzlu.
b) Vystavba modelu infrastruktury jako predmetu naSeho zkoumani.

c) Vystavba dynamického modelu provozu, ktery slouzi na posouzeni vlastnosti uzlu
pro zadanou variantu infrastruktury.

d) Experimentovani se simulacnim modelem. Jedna se o iterativni proces spousténi
simulacnich pokusu modifikovanymi parametry tak, aby se zjistilo chovani systému
pro tyto parametry aaby to vedlo kfeSeni nastoleného problému. Je ziejmé,
ze zjisténi odpovédi na zadanou otazku je nevyhnutelné provést vicero simulac¢nich
pokusti. Jejich pocet zavisi od zkuSenosti experimentdtora, taktéz od kvality
simula¢niho modelu, ale i od nastroji na vyhodnoceni provadénych pokusti, protoze
vyhodnoceni vysledki kazdého simula¢niho pokusu urcuje smér dalsiho postupu
pfi hledani feseni.

e) Analyza vysledkii experimentd, které¢ simula¢ni model produkuje. Pribézné je mozné
na obrazovce sledovat animaci pohybu vSech kolejovych vozidel (obr.1) a pribéh
technologickych aktivit. Dale, kromé¢ animovanych vystupti, Villon umoZiuje
uzivateli informovat se o vlastnostech vsech statickych i dynamickych prostredkil
uzlu, jakoz o vlastnostech zédkaznikd systému v tzv. prizkumnikovi stanice (Station
Explorer). Paletu nastroji na vyhodnocovani v pritbéhu simulace dopliiuje moznost
zobrazeni neustale aktualizovanych statistickych udajii o jednotlivych stavech vSech
mobilnich i stabilnich prostiedki uzlu v grafické formé.

Je ziejmé, Ze v prub¢hu simulacniho pokusu neni mozné postiehnout vSechny aspekty

chovani simulovaného systému, a proto nastroj Villon nabizi moznost uklddani pribéhu
simula¢nitho pokusu do simula¢niho protokolu, ktery potom slouzi jako zdroj dat
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po pozdéjsi post-simulacni vyhodnoceni vysledkti pokusu. Villon poskytuje uzivatelovi sadu
nastroji na statistické vyhodnocovani dat ulozenych v protokolu, nabizi mozZnost tvorby
grafickych planii ¢innosti zdroji, obsazenosti infrastruktury apod. V ptipadé potieby je
mozné vSechny evidované tdaje exportovat napt. do formatu MS Excel.

Vérohodnost vysledkli experimentovani piimo zavisi na vérnosti modelu infrastruktury
a modelu provozu realizovaného na této infrastruktufe. Proto v dalSich dvou odstavcich
podrobnéji popiseme vlastnosti téchto dvou modeli (submodeltt).

1=
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Obr.1- Simula¢ni model osobni Zelezni¢ni stanice v prostiedi néstroje Villon

5. Model infrastruktury

Model infrastruktury (obr. 2) vznik4 transformaci mapovych podkladi v papirové,
resp. elektronické formé. V ptipadé podkladi v papirové formé se nejdiive scanuji plany
zeleznini infrastruktury obvykle v méfitku 1:1000. Model kolejist€ se po té vytvari
postupnym piekreslovani koleji a vyhybek znascanovaného obrazu, ktery slouzi jako
podklad. Toto ptekreslovani, tzv. vektorizace, se vykondva v prostiedi specializovaného
grafického editoru RED. V ptipad¢ podkladi v elektronické formé se pouziva dokumentace
vytvotend obvykle v programu AutoCAD (pfipadné MicroStation), pti¢emz ptislusny model
kolejisté potom vznikd konverzi formatu DXF do vlastniho formatu popisujicitho
infrastrukturu. Obé formu podkladi zarucuji stoprocentni vérnost modelu infrastruktury.
Diky jejich vérné transformaci nedochazi pti simulaci k pouzivani zjednoduseného schématu
kolejisté, pii jejimz pouziti hrozi nepfipustné zjednodusSeni a zkresleni vlivu redlnych
vzdalenosti pfekonavanych mobilnimi prostfedky v simula¢nim modelu.
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Transformaci z podkladi vznika tzv. fyzicka uroveri modelu infrastruktury. Znamena
to, ze tvirce simulaéniho modelu mé k dispozici kolejisté slozené ze zékladnich prvk,
kterymi jsou koleje, jednoduché vyhybky, kiizovatkové vyhybky a kolejové kiizovatky.
Vsechny prvky kolejisté maji ve fyzické urovni pridélena sva identifika¢ni ¢isla. Ve fyzické
urovni modelu infrastruktury vsSak jest¢ neni definovano, jakych jsou konkrétni profese
jednotlivych koleji. Pod pojmem ,profese” se rozumi naptiklad informace o tom,
kter¢ koleje modelu se budou pouzivat pro vjezdy koncicich vlakii, které koleje budou
slouzit jako spojky pro odstup vlakovych lokomotiv do depa, kde se bude nachazet svazny
pahrbek (pahrbkova kolej), resp. vytazné koleje apod. Informace o profesi koleje je dilezita
pfi dals$im budovani simula¢niho modelu, zejména ve fazi definovani technologii
a technologickych tkonl pro obsluhu souprav vlakd. Naptiklad v technologickém tkonu
,PTesun posunovaci lokomotivy k soupravé® se definuje to, jakou profesi maji mit koleje,
po nichz se ma lokomotiva k souprave, ktera o ni zada, presouvat.

Profese kolejim v modelu infrastruktury tviirce simula¢niho modelu na zéklad¢ poznani
redlného kolejisté. Pridélovanim profesi kolejim vznika logickd wrovenn modelu
infrastruktury. Vytvofeni logické urovné modelu infrastruktury ptedchazi definovani vSech
profesi koleji, jejichz pouziti se predpoklada.

Jiz bylo uvedeno, Ze pfi definovani obou urovni modelu infrastruktury se pouziva
program — graficky editor — RED. Tento program byl vyvinut souc¢asné s programem Villon
z ditvodu potieby vytvaret soubory popisujici infrastrukturu, jez jsou vyuzivany programem
Villon. Kromé moznosti definovat logickou urovenn modelu infrastruktury umoziuje
program RED provadét drobné upravy fyzické urovné infrastruktury mazanim nebo
pfidavanim dalSich prvkl kolejisté a ptidavanim obryst budov. Ve fyzické tirovni modelu
infrastruktury je mozné v ptipad€ potieby rozdélit koleje na tiseky odpovidajici kolejovym
obvodim a izolovanym tseklim, které jsou pouzivany stani¢nim zabezpecovacim zatizenim.

Po vytvofeni fyzické urovné modelu infrastruktury, seznamu profesi koleji a logické
urovné modelu infrastruktury nésleduje definovani jizdnich cest, které budou v simula¢nim
modelu pouzivané mobilnimi prostiedky. Pfi definovani jizdnich cest se opét vychazi
z poznani skutecné situace v modelovaném uzlu. Je mozné vychazet naptiklad z protokolu
zapisovaného elektronickym stavédlem, v kterém jsou zadznamy o kazdé postavené jizdni
cesté. Po analyze protokolu se vytvofi seznam pouzivanych jizdnich cest. Definovani
jizdnich cest je rovnéz provadéno v editorech, které jsou soucasti samotného programu
Villon. Zaciné se definovanim tzv. mezicild, tj. koleji, po nichz mobilni prostiedky pfi jizdé
na cilovou kolej projizdéni a na nich v ptipadé potieby mohou kratce pockat na uvolnéni
docasné obsazené casti své jizdni cesty. Pokracuje se spojovanim mezicili do samotnych
jizdnich cest. Definovani jizdnich cest je mozné ukoncit pfifazenim nékterych jizdnich cest
do seznamu pro prioritni pouzivani. Kromé pfedem definovanych jizdnich cest je
samoziejm¢ mozné pouzivat i dynamické jizdni cesty, které jsou pocitany automaticky
béhem simula¢niho pokusu zohlediujic aktualni obsazenost kolejisté.
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Obr. 2 - Pracovni plocha programu RED s detailem kolejiste sefad’ovaci ¢asti zavodni vlecky
a dialogovym oknem pro definovani segmentu kolejiste

6. Model provozu

Pro posouzeni vhodnosti navrzené konfigurace infrastruktury pro potieby konkrétniho
uzlu je velmi dulezité jeji provozni provéfeni, tj. uskuteCnéni série simulacnich pokusii
zohlediyjicich rGzné varianty provozu. Simulace provozu uzlu na provéfované
infrastruktufe mize poukdzat na ptipadné mensi nebo vétsi nedostatky v jeji konfiguraci,
které¢ neumoznuji dosahovat ocekdvané vykony nebo plynulost lokalnich technologickych
procesii. V ramci dalSich simulacnich pokusti se proveétuji modifikované konfigurace
infrastruktury, v nichz jsou navrhovéna opatfeni na odstranéni uvedenych nedostatku.
V krajnim ptipad¢ se mize, na zédklad¢ vysledkd simula¢nich pokusi, prokazat nevhodnost
celé koncepce infrastruktury, kterou je potom nutné zdsadné piepracovat. Samoziejmé,
ze takové zjiSténi mlze byt velmi cenné pro investory, ktefi o realizaci investice
do infrastruktury rozhodnou az po jejim uspe€Sném simulaéné-provoznim provéieni.
Pro dosazeni pottebné urovné vernosti simulace provozu zeleznicnich uzli (vzhledem
k realité) je nutné v pfislusSném simulaénim modelu zohlednit vSechny provozné dilezité
aspekty. V simula¢nim nastroji Villon sestava dynamicky model provozu zelezni¢niho uzlu
zejména z nasledujicich komponenti:

a) Mobilni zdroje obsluhy, které zahrnuji jednotlivé pracovniky pracujici v terénu

stanice (napf. vozmistii, vnéjsi tranzitéfi, pruvod¢i lokomotiv atd.), lokomotivy
(napf. posunovaci, pahrbkové, vlakové apod.).
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b) Technologické postupy zamétené na formalni popis pouzivanych technologickych
procest véetné pozadavkl na ptidélovani pottebnych zdroji obsluhy.

c) Objekty obsluhy zabyvajici se popisem temporarnich prvki, které jsou podrobené
riznym druhlim obsluhy (jednd se napi. o vlaky, resp. jejich vozy, kamiony,
kontejnery apod.).

d) Rizeni, které se hlavné soustfeduje na (i) rozhodovani o prioritich zpracovani
objektl obsluhy a déle na (ii) spravu vSech typii obsluznych zdroji, tj. infrastruktury
a mobilnich zdroji, které podle danym pravidel ptid€luje, resp. odebird ptislusnym
zadateliim — obsluznym procesiim.

Experimentalni simulacni prostfedi nastroje Villon ilustruje pribéh zkoumaného
provozu pomoci run-time animace, kterd umoziuje podrobné sledovat jeho vyvoj v ramci
pracovnich smén a nasledné poskytuje velmi Sirokou Skélu post-simulacnich statistickych
vyhodnoceni vysledkil z provedenych pokust.

7. Oblasti pouZiti a zkuSenosti

V odstavci 2. byly vyjmenovany typy probléml planovani infrastruktury, pfi jejichz

feSeni je mozné s vyhodou pouzit simula¢ni techniky. Simula¢ni nastroj Villon byl v praxi
pouZit pti feSeni vétSiny téchto problému a to vzdy se znaénym ekonomickym profitem.
Pfi navrhu infrastruktury a provétfeni provozu nové budovanych stanic se Villon uplatnil
napt. V némeckém depu vlakovych souprav u mésta Ulm, kde k jiz zmilovanym problémim
konfigurace kolejisté pfibyly i problémy s konfiguraci a umisténim jednotlivych obsluznych
modult depa (vnitini a vnéjsi ¢iSténi souprav, tankovaci zatizeni, opravarenské dilny apod.).
Dalsim zastupcem planovanych novych uzli modelovanych néstrojem Villon je i slovenska
sefad’ovaci stanice s rostoucim vyznamem Tepli¢ka nad Vahom u Ziliny.

Zmény organizace vlakotvorby na Rakouskych i Svycarskych spolkovych drahich si
vyzéadaly uzavieni n€kolika menSich sefad’ovacich stanic, do nichz byly pfesmérovany
proudy z uzavienych stanic. Jako ptiklad miizeme uvést rakousky Linz, Svycarsky Basel,
némecky Oberhausen-Osterfeld a Hamburg Alte Siiderelbe, kde byl program Villon pouZit
pfi posuzovani vhodnosti a vyhodnosti navrhovanych variant infrastruktury.

Vlecky zavodové dopravy musi pruzné reagovat na nartst, piipadné pokles vyroby
podniku a s tim souvisejici transportni pozadavky, avSak reorganizace infrastruktury je
Casto omezena napiiklad geografickou polohou nebo finanénimi moznostmi podniku.
Nastroj Villon naSel i1 v této oblasti uplatnéni a byl vyuzit pii feSeni problémi souvisejicich
s naristem vyroby v rakouské papirenské tovarné SCA Laakirchen, ¢i pfi reorganizaci
infrastruktury v némeckém chemickém gigantu BASF Ludwigshafen.

Komplexni a detailni pfezkoumani infrastruktury nékterych uzll vyzaduje posouzeni
interakce Zeleznice s jinymi typy dopravy (napf. silnicni dopravou). Villon byl nasazen
pfiprovefovani variant silniéni i ZelezniCni infrastruktury v bratislavském zavodé firmy
Volkswagen, kde byla modelovana celd zavodova doprava zahrnujici nékladni a osobni
automobily, vlaky i chodce. Pro potieby rakouské ocelarny VOEST Alpine Linz aktudlné
probihd modelovani pfipravované piestavby silni¢ni infrastruktury a posouzeni interakci
zelezniCni a silni¢ni piepravy v aredlu zavodu.
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V soucasné dobé je ve spolupraci s managementem zelezniCni stanice Praha hl.n.
rozpracovana pilotni simula¢ni studie této stanice zamétend na zkoumani fady problémt
souvisejicich s jejim provozem na priubézné budovaném kolejisti.

Simula¢ni techniky se suspéchem vyuzivaji i v oblasti krizového managementu.
Z pohledu infrastruktury uzli jde o anticipacni feseni diisledktt moznych selhani technickych
nebo piirodnich procest (zemétieseni, zaplavy, technické poruchy kolejisté apod.)

Jednou vybudovany model uzlu je mozné opakované pouzivat pii feseni riznych typa
problémt. Napiiklad simulaéni model vyvinuty jako ndstroj pro optimalizaci rozsahu
rekonstrukce uzlu (strategické problémy) je potom mozné pouzit v pribéhu skutecné
rekonstrukce na feSeni problémii provozu vyvolanych vylukami infrastruktury b&éhem
samotné rekonstrukce.

8. Zavér

Planovani a optimalizace infrastruktury Zelezni¢nich a smiSenych uzli se nemize obejit
bez podrobného a objektivniho posouzeni disledkii pfijimanych rozhodnuti, protoze ve hie
jsou mimofadné vysoké finanéni prostfedky. Vhodnost planovanych zasaht
do infrastruktury nemtizeme objektivné posoudit bez podrobného studia provozu uzlu
po tomto planovaném zasahu. Z diivodu mimotadné komplexnosti uzlii a provozu v nich je
snad jedinou uCinnou technikou zkoumani disledki rozhodnuti experimentovani
na dostatecné vérném simulacnim modelu infrastruktury a provozu uzlu.
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z hlediska moznosti poskytnuti pottebné podkladové baze pro praci na studii. Podklady byly
dlouhodobé blokovany v souvislosti s postupem schvalovani UP hl.m.Prahy a dasledkem
toho bylo pozastaveni praci na dobu vice nez jednoho roku.

Teprve po schvaleni UP hl.m.Prahy doglo k jednéni o pokratovani praci a to jak na trovni
organii mésta, tak ve vztahu k MDS CR. Vysledkem byla vzajemna dohoda o moznosti
spoluprace dotlenych organi a organizaci, zpiistupnéni potiebnych podkladi a databaze
arovné¢z odpovidajici upfesnéni pozadavkid na zplsob zpracovani zadané problematiky
(08. 2000). Prace na studii tak obnoveny a k terminu 03/01 zpracovana faze B projektu.

Vzhledem k naro¢nosti posuzovani jednotlivych variant feSeni byla pfes veskerou snahu
zadavatele vyslednd stanoviska nezbytna pro dalsi postup praci sumarizovana az v obdobi
06/01. Nasledn¢ pak byla rozpracovana fdze C projektu, vcetné respektovani zasad
pracovniho pofadku v podobé projednavani postupu praci a principti navrhovaného feSeni
cestou pracovni a fidici skupiny podobné jako v rdmci predchozich fazi feseni.
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varianty dopravni soustavy ve smyslu stanovisek MDS CR (zahrnuje stanovisko CD)
a Hlavniho mésta Prahy. Tato stanoviska, podobné jako ostatni doklady z jednani ve véci
feSené problematiky jsou soucésti dokladové Casti této dokumentace.

V nédvaznosti na zavéry projednavani feSené problematiky v ramci pracovnich a fidicich
skupin Ize strucné shrnout zasady vysledné faze feseni projektu takto:

— Stabilizace vybrané sit€ dopravni soustavy (dopravné provozni uspotfadani) pro casové
horizonty roku 2010 a 2015.

— Zajisténi ndzorového souladu navrhovaného uspotadéani zejména v relaci sledovanych
zasad UP hlm. Prahy, UP VUC vcetné aktudlnich potieb a pozadavki KU
Stredoceského kraje.

— Zapracovani ptipominek vznesenych k navrhu feseni faze B projektu podle konkrétnich
moznosti a dvojstrannych dohod.

— Zpracovani kalibrovaného dopravniho zatizeni dopravni soustavy stavajiciho stavu
(dokonceni kalibrace) a sledovanych siti k ¢asovému horizontu roku 2010 a 2015.

— Stanoveni priorit realizace dopravnich staveb v ¢ase pro obdobi roku 2010 a 2015.

— Celkové hodnoceni navrhovanych siti dopravni soustavy.

Zcela samostatnou ¢ast projektu pak predstavuje zavérecnd faze D ,,Zobecnéni
vysledki studie pro moznost obecného pouziti“, kterd ptedstavuje souhrn poznatkl
vyplyvajicich ze zpracované dokumentace s cilem jejich zobecnéni pro ulohy obdobného
typu v podminkach CR.

Vlastni pracovni c¢innost na projektu obecné probihala v souladu s pozadavky
objednatele. Kontrolni mechanismus pracovniho postupu byl zajistén formou schizek
pracovni anasledn¢ fidici skupiny. V této souvislosti je mozné konstatovat,
ze v dosavadnim priibéhu praci nedoslo z hlediska principi feSeni k neshoddm a postup
zpracovatele byl kladné hodnocen.

Vroving zdsad feSeni byly v maximdlni mife respektovany existujici rozvojové
dokumenty a uzemné planovaci dokumentace. Jednim ze zékladnich pozadavkd bylo
zajisténi souladu mezi UP hl. m. Prahy a rozpracovanym UP VUC prazského regionu.
Vzhledem k schvalené podob& UP hl. m. Prahy byla potvrzena zisada jeho respektovani
k ¢asovému horizontu 2010 (vyjimkou jsou nékteré odsouhlasené¢ zmény v usporadani sité
dopravni soustavy). Podobny postup byl volen ve vztahu k UP VUC s ¢asovym horizontem
roku 2015. Z hlediska KU Stfedoceského kraje nedoslo k novym zménam &i pozadavkiim,
které by byly v rozporu s piijatymi zdsadami feseni.

Obecné lze konstatovat, ze ve shodé se stanovisky MDS CR a hl. m. Prahy byl
do vysledné podoby sledovan a rozpracovan navrh rozvoje sit¢ dopravni soustavy podle
varianty A v zékladni podobé (obsluha letist€¢ Praha Ruzyné Zeleznicni dopravou) s tim,
ze budou navrzena takova opatieni, aby v dlouhodobém vyhledu nebyla znemoZnéna
pfipadna uprava sit¢ ve smyslu varianty B (viz faze B projektu). Pro zachovani celkové
kontinuity informaci lze uvést, ze zakladnim principem variant typu A bylo zachovani
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funkce Masarykova nadrazi v oboru Zelezni¢ni dopravy, v pfipad¢ variant typu B byla
sledovana Uplna priijezdnost pies hlavni nadrazi. Modifikace variant v podobé atypického
uspotadani nebyla dale sledovana.

K otazce ¢asového postupu praci a nésledné i vnitini napln€ projektu je zavérem tieba
uvést nekolik skuteCnosti, které ovlivnily cely pracovni proces. Nejprve lze pfipomenout
znacnou ¢asovou prodlevu mezi zpracovanim faze A a B, kterd byla vyvolana problémy
ve vztahu ke schvalovani Uzemniho planu hl.m.Prahy. Tato skutednost zptsobila pietrzku
kontinuity praci a caste¢né znehodnoceni poznatkll ziskanych prakticky jiz v roce 1998.
Vzhledem k soucinnosti vSech dotcenych organti a organizaci pii praci na fizi B projektu
a v neposledni fadé vzhledem k ¢astecnému posunu teézist€¢ praci smérem k problematice
tykajici se zejména hl.m.Prahy byla tato okolnost usp&sné prekonana.

vvvvvv

zpracovani kalibrovaného strojn¢ pocetniho zatizeni vyslednych siti dopravni soustavy
pro fazi C projektu. Pres relativné rychly priitbéh sumarizace stanovisek dotcenych orgéanii
a organizaci k variantdm feSeni zpracovanym ve fazi B projektu byly vysledné zatézové
diagramy k dispozici prakticky az v zavérecné fazi dopracovani projektu.

Ptitom je tfeba konstatovat, Ze podobn¢ jako v ptipad¢ faze B praci, tvoii schémata siti
dopravni soustavy, zatézové diagramy spolu se svym tabelarnim doprovodem a komentafem
zakladni vystupy celé dokumentace jako podklad pro rozhodovani o opodstatnéni
navrhovanych rozvojovych zaméri. Na jeho zdklad¢ je v projektu zpracovano prislusné
celkové hodnoceni navrzeného feseni a doporuceni pro dalsi postup.

Obsahova napln jednotlivych fazi dokumentace

Faze A - Soudasny stav a vychozi podminky feSeni

Charakteristika feseného tizemi

Zakladni ¢lenéni dopravni soustavy

Soucasny stav jednotlivych druhti doprav (MHD, Zelezni¢ni doprava, silnicni doprava)
Rozvojové moznosti jednotlivych subsystémil (dtto)

Dopravni vstupy (prizkumy dle subsystémiit HD)

Zakladni aspekty IDS (vazby, legislativa, PID)

Legislativa (porovnani legislativy ES x CR,, dokumenty CEMT)

Zahrani¢ni zkugenosti (IDS v CR a Evropg)

Doporuceni pro dalsi postup praci

A S IR U O ot e

— maximalné vyuzivat a rozvijet HD
— sledovat kvalitativni ukazatele
— vytvéfet legislativni podminky
— vytvéfet preferen¢ni podminky

— sledovat princip integrace
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Féze B - Navrh systému vefejné hromadné dopravy osob — varianty

1. Perspektivy vyvoje hromadné dopravy osob v prazském regionu

— Sir8i vztahy, zékladni vychodiska feSeni

— velkd rozvojova uzemi a moznosti jejich obsluhy

— nové moznosti Zelezni¢ni dopravy

— role autobusové a tramvajové dopravy

— vyznam ,,nového* Zelezni¢niho spojeni Kladna s Prahou
2. Zakladni principy feSeni dopravni soustavy (MHD, Zelezni¢ni doprava, silni¢ni doprava)
3. Rozvojové moznosti jednotlivych subsystému, varianty feseni (dtto)

— Sit k roku 2010

— Sit k roku 2015 - A

— Sit k roku 2015 — A, atyp

— Sit k roku 2015 -B

— Sit k roku 2015 — B, atyp
4. Dopravni zatizeni — soucasny stav, navrhované sité (mesto, region)
5. Investi¢ni naroc¢nost navrhovaného feSeni (MHD, Zelezni¢ni doprava, silni¢ni doprava)
6. Doporuceni pro dalsi postup praci

—  potvrzeni zasad feseni v souladu s UP hl. m. Prahy a UP VUC

— upozornéni na vybrané diskutabilni iiseky soustavy metra a tramvajové
dopravy ve vazbé na vysledky dopravniho zatizeni

— upozornéni na vyrazné dopravni zatizeni vybranych autobusovych stop
— naméty na potencidlni dil¢i etapizaci vystavby soustavy HD

— stabilizace ndzoru na systémové uspotadani zZelezni¢ni dopravy
s pozadavkem vyhledové systémové otevienosti (prijjezdny systém)

— potvrzeni opravnénosti obsluhy letisté¢ Praha Ruzyné Zelezni¢ni dopravou

Faze C - Vysledny navrh feseni

1. Stabilizace vysledné varianty feSeni v ¢asovych horizontech roku 2010 a 2015

2. Zpracovani kalibrovaného vypoctového modelu sité¢ dopravni soustavy a provedenti
strojn¢ pocetniho kalibrovaného zatizeni navrhované sité pro rok 2010 a 2015.

3. Stanoveni priorit jednotlivych dopravnich staveb v oboru hromadné dopravy
ve sledovanych ¢asovych horizontech (etapizace vystavby).

4. Nastin vyhledovych trendl rozvoje pro obdobi po rovce 2015

5. Celkové hodnoceni navrhovaného feseni z hlediska zakladnich dopravné
inzenyrskych, technickych, provozné technologickych a ekonomickych rozvah.

Realizacni vystup faze C:

Néavrh vysledného feSeni vybrané varianty organizace dopravni obsluhy hl.m.Prahy a jeho
okoli vefejnou hromadnou dopravou osob a specifikace potieb pro jeho realizaci
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Faze D - Zobecnéni vysledku studie pro moznosti obecného pouZiti

1. Formulace zakladnich cilt pfi zpracovani dokumentace tohoto typu.

2. Doporuceny rozsah vstupnich pozadavkli a omezujicich podminek pfi zpracovani
studie optimalizace dopravni obsluhy zvoleného tizemi.
Realizacni vystup etapy D:

Doporuceny postup zpracovani a uspotradani dokumentace pfi feSeni problematiky tohoto
typu.

Zavérecné doporuceni

Z hlediska etapizace vystavby je tieba sledovat princip celosystémova agregace s cilem
stanoveni priorit vystavby bez ohledu na konkrétni casovy horizont navrhu a uzity prvek
(subsystém) dopravni soustavy, ale scilem dosazeni maximalnich ptfepravnich efektii
ve vazbé¢ na piepravni poptavku v podobé predpokladaného dopravniho zatizeni.

Rozestavéné a stavebné pripravené stavby:

trasa C metra do prostoru severni terasy mésta (provozni usek IV.C1, IV.C2)

tramvajova trat’ Hluboc¢epy — Barrandov
— postupna realizace ,,Nového spojeni* ve sféfe Zelezni¢ni dopravy

odpovidajici ipravy navazné nekolejové dopravy véetné IAD (realizace systému P+R)

Dalsi rozvoj dopravni soustavy ve vybranych smérech:

— nova podoba Zelezni¢niho spojeni letisté Praha Ruzyné — Masarykovo nadrazi

— trasa metra [.D s prioritou kladenou na dopravni obsluhu jizniho sektoru mésta

— tramvajova trat’ Kobylisy — Bohnice (vzhledem k pfepravnimu vyznamu této stavby)
— tramvajova trat’ Zlichov — Dvorce

— tramvajova trat’ PoCernicka — MaleSice

Celkové hodnoceni navrhovaného reSeni

Souhrnné hodnoceni: ptehled dosaZzenych dopravné inzenyrskych a provoznich parametrt
siti hromadné dopravy osob v ¢asové fad¢ od r. 2000 do r. 2010 a r. 2015.

(délka sit€¢ hromadné dopravy, pocet zastavek, pocet piepravenych osob, piestupovost,
délka cesty, prumérny Cas cesty, pocet jizd, délka jizdy, Cas jizdy, pfepravni vykon, dopravni
vykon, pouzité typy vlakovych souprav, vozl a standardy obsaditelnosti vozidel, dopravni
vykon, primérné vyuziti nabizenych kapacit ptepravni poptavkou)

Ptepravni vykon vSech subsystémil vzriista oproti soucasnosti vr. 2010 0 11,4 %, vr. 2015 0 15,6 %.

Dopravni vykon roste v r. 2010 0 30,2 %, vr. 2015 0 38,5 %.

Pocty prepravenych osob se zvysuji o 7,5 - 8,2 % a délka sit¢ 0 10,8 — 12,6 %, tj. 387,8 —453,8 km.
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Je potvrzen pozitivni rist pfepravy na Zeleznici a naopak klesajici tendence ptepravnich
vykonti autobusové dopravy.

Nedochézi ale k jednoznacnému efektivnimu vyuZiti nabizenych dopravnich kapacit,
které je tfeba nasledné provéfit a optimalizovat.

Shrnuti

Zpracovany projekt plni pozadavky zadéni.

Postupné doslo ke stabilizaci ndzorti na vysledné feSeni.

V rovin¢ hromadné dopravy osob byl nalezen soulad mezi zdkladnimu urbanistickymi
vstupy vlastniho feSeni, které pfedstavuji Uzemni plan hlavniho mésta Prahy a Uzemni plan
prazského regionu (VUC).

Je tieba zdlraznit zakladni princip vzdjemného spoluptisobeni jednotlivych subsystémi
navrhované dopravni soustavy. Nejvétsi posun v chdpani tohoto principu je patrny v roving
zelezni¢ni dopravy, ktera je organicky zaclenéna do celosystémového pojeti sit¢ hromadné
dopravy osob hlavniho mésta Prahy a jeho okoli, tj. jak mésta, tak regionu.

Uspotadani sité¢ ve sledovanych casovych horizontech véetné doporuceni etapizace
rozvoje je argumentovano kalibrovanym strojné pocetnim zatizenim.

Je tedy moZzné na zasady vyplyvajici ztéto studie plynule navazat a dalSimi
uptesnujicimi kroky rozpracovat a prohloubit pozndni o pfepravnich relacich a nasledné
potencidlnich efektech doporu¢ovanych staveb v konkrétnich ptipadech, vybranych
lokalitach, sektorech ¢i pasmech atp.

Zavérem nelze opomenout zminku o nékterych zdsadach a principech, které nejsou
pfimo spjaty s uspofadanim dopravni soustavy, ale souvisi se snahou 0 maximalni preferenci
hromadné dopravy osob v nejSir§i podobg. Jednd se o jiz mnohokrat zmiilovany trend
celkové integrace dopravnich subsystémii scilem o maximalni vstficnost smérem
ke klientele, tedy cestujici vefejnosti. S tim zdkonité souvisi dalsi principy, které byly
komentovany zejména ve fazi A projektu a tykaji se otazek legislativy, dopravni politiky,
predpokladaného vstupu CR do EU atp.

Veskeré uvedené skutecnosti pak usti v jednoznacné doporuceni podpory a rozvoje
soustavy hromadné dopravy osob v moderni integrované podobg.
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Vyhledavaci studie trasy Zeleznicni trati

Ceské Budéjovice — st. hranice (Linz)
Ing. Michal BABIC, IKP Consulting Engineers, s.r.0.

Prispévek seznamuje s rozpracovanou vyhledavaci studii nové trasy ZelezniCni traté
z Ceskych Budéjovic do Linze.

Tato trat’ by méla pieklenout propad v kvalité Zelezni¢ni sit¢ mezi obéma vyznamnymi
centry. Zatimco od Prahy do Ceskych Budgjovic je pfipravovana modernizace IV. koridoru
pro rychlost do 160 knmv/h s uplnym zdvojkolejnénim a ptes Linz probihd rakouskd Zapadni
draha pfestavovana v sou€asnosti pro rychlosti do 200 km/h s ¢aste¢nym zectyrkolejnénim,
mezi témito mésty zastava 130 let stard jednokolejna trat’ s rychlosti ptevazné¢ 70 km/h.
I pfes vSechny prob&hlé i planované piestavby nelze zdsadné zménit jeji nejvétsi handicap —
velky podil obloukii 0 malém poloméru (r <300 m ma 25 % na rakouské a 33 % délky trasy
na Ceské strang). Z tohoto dlivodu nelze vyraznéji zvysit tratovou rychlost, nema smysl
zdvojkolejnéni, a je nutné uvazovat o nové stopé.

Zadavatelem studie je JihoCesky kraj. Zadani vychazi z Programu rozvoje uzemniho
obvodu Jihoceského kraje a ze strategické vize projektu Eurokoridoru sever-jih (ECNS),
jehoz cilem je prolomeni bariér minulosti a spolecny rozvoj regionii podél pfirozené
severojizni osy pii vyuziti potencidlu této trasy v nové Evropé. Nedilnou soucasti projektu
je 1rozvoj infrastruktury, jakozto predpoklad uspésného rozvoje celého tizemi, a to zejména
v zanedbané a nedostate¢né prostupné oblasti byvalé Zelezné opony.

Takovym oblastem vénuji velkou pozornost i organy Evropské unie podporovanim
projektii tzv. teritorialni koheze, v¢etné finan¢ni podpory cestou koheznich fonda. Cilem
téchto projektii je podpora preshranicnich ,,cross-border* usektll, odstranovani tzkych hrdel
,bottlenecks* a chybé&jicich spojeni ,,missing links*. Zcela zdsadni vyznam ma proto zarazeni
elezniéni osy Praha — Linz mezi 30 prioritnich dopravnich projektd EU' v dubnu 2004,
atoz iniciativy Jihodeského kraje a za podpory predstaviteli jak Ceské republiky,
tak 1 Rakouska. Realizaci projektu ptredpokladd EU do roku 2016 stim, Ze na prioritni
projekty bude mozné Cerpat prostiedky EU.

Na zaklad¢ jednani hejtmant JihoCeského kraje a zem&é Horni Rakousko byla
ustanovena mezistatni pracovni skupina pro spole¢nou ptipravu projektu na obou stranach
hranic. Cleny této skupiny jsou zastupci regionalni samospravy, provozovateli drahy
1drazni dopravy, ministerstev dopravy, statnich investorti a projektantii studie. Do doby
psani tohoto pfispévku se skupina seSla jen k vodnimu jednani, kde se seznamila
s problematikou vymezeného feSené¢ho izemi, s provéfovanymi variantami tras a moznym
feSenim hrani¢niho ptechodového bodu.

' ,Decision no. 884/2004/EC of the European Parliament and of the Council of 29th April 2004 amending Decision No. 1692/96/EC on
Community guidelines for the development of the trans-European transport network*, projekt ¢. 22 zelezni¢ni osa Athina-Sofia-Budapest-
Wien-Praha-Niirnberg/Dresden a jako jeji soucast zelezni¢ni osa Prague-Linz (2016).
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Kromé nadregionalniho vyznamu sleduje zadani Jihoceského kraje i synergické efekty
nové traté na systém regiondlni Zelezni¢ni dopravy piedevsim v oblasti Sumavy a moznost
obsluhy mezinarodni Zelezniéni dopravou také Ceského Krumlova — regionalniho centra
evropského vyznamu (UNESCO). Takové vedeni paterni trasy napliuje cile EU v oblasti
rozvoje preshraniénich regioni’, které se nesméji stat pouhymi tranzitnimi zénami, ale musi
byt umoZznén jejich vnitini rozvoj.

Projektovy tym zadavatele utvofili kromé& specialistii krajského ufadu téz odbornici
ze SZDC, CD a Ministerstva dopravy CR. Zpracovatelsky tym utvofily firmy IKP
Consulting Engineers a SUDOP PRAHA, na rakouské stran¢ zpracovala feSeni partnerska
kancelat ILF Consulting Engineers Linz ve spolupraci s Freiland Umweltconsult Graz.
Oba tymy se schazely na pracovnich jednanich, kde byly prezentovany, ptipominkovany
a odsouhlaseny dil¢i vysledky a ptijimana rozhodnuti k naslednym pracem na studii.

V tivodu préace na studii byly podle zaddni definovany a odsouhlaseny projektové cile
a hlavni provozni a technické parametry. Primarnim cilem projektu je zajisténi rychlého
a kapacitniho patefniho  Zelezni¢niho spojeni v severojiznim sméru mezi Ceskymi
Budéjovicemi a Linzem pro posileni vyznamu a atraktivity celého IV. panevropského
koridoru a Eurokoridoru ECNS. Sekundarnimi cily projektu jsou:

e zajiSténi rychlého a kapacitniho Zelezni¢niho spojeni mezi jihoceskym krajskym
a hornorakouskym zemskym centrem,
e piipojeni vyznamného regiondlniho centra — Ceského Krumlova na pateini Zeleznicni sit’,
e zlepSeni dostupnosti jiho¢eské ¢asti Sumavy v okoli Lipenské nadrze Zelezni¢ni
dopravou,
e zlepSeni preshrani¢niho spojeni a dopravni obsluznosti v izemi na jihoc¢eské
1 hornorakouské strané hranice,

e zvySeni podilu tranzitni Zelezni¢ni dopravy.

Podminkou feSeni je, ze primarni cil musi byt feSenim naplnén vzdy, sekundarni cile
vSechny varianty spliiovat nemusi.

Studie byla roz¢lenéna na 4 samostatné postupné ¢asti: I. Analyza, II. Koncept feSeni —
varianty, III. Projednéni, IV. Vysledné feseni. Kromé toho byla prace rozdélena na paralelni
Casti:

e Ceska narodni Cast (v cesting)

e rakouska narodni ¢ast (v némc¢ing)

¢ spolecna souhrnna ¢ast (v cesting i némcing)

Dtvodem tohoto kroku je odliSnost v pfipravé infrastrukturnich projektii na obou
stranach hranice. Rozdily jsou v legislative, sledu a hloubce projektovych krokti, odbornych
zvyklostech a v podrobnosti a dostupnosti podkladli. Technicka feSeni byla samoziejmé
koordinovana, vysledkem jsou vSak do urcit¢é miry nezavislé narodni varianty — tim je

? Evropska charta hrani¢nich a preshraniénich regiont, pfijata 20.11.1995, pozménéna 1.12.1995
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eliminovano pfendsSeni komplikaci a zdrZeni na celou trasu. Zaroven je zietelné¢ rozdélen
odlisny ucel studie na obou stranach hranice:

e na Seské strané bude studie slouzit jako izemné planovaci podklad pro UP VUC,
varianta vybrana zadavatelem bude dopracovana do vétsich podrobnosti,

¢ na rakouské stran¢ bude studie slouzit jako vychozi podklad pro mezistatni jednani.

Na rakouském uzemi probehly v duchu tamnich zvyklosti dva projekcni kroky. Nejprve
byly vymezeny a vyhodnoceny tzv. ,hrubé koridory“, coz znamend plosné¢ utvary,
ve kterych je redlné provadét trasovani. Navrzeno bylo 5 koridord: A (Vychod) vedeny
prostorem dnes$ni trat¢ tdolim tfeky Feldaist, B, C a D (Stfed) vedené tdolimi Kleiner
a Grosser Gusenu a Haselbachu, a koridor E (Zapad) vedeny tudolim Grosser Rodlu.
Pti vyhodnoceni byly vyrfazeny koridory B a C pro stfety s cennymi piirodnimi lokalitami
(Natura 2000) i koridory D a E pro nevyhovujici zapojeni do Zelezni¢niho uzlu Linz.
Do druhého kroku — navrhu tras — proto postoupil jen koridor A.

V koridoru A bylo navrzeno 6 variant tras. V Gseku Linz — Pregarten jsou varianty
vedeny jak ve stopé dnesni traté, tak v novych polohéch kolem Gallneukirchenu s vyraznym
zkracenim trasy. Mezi kliCovymi body Pregarten — Freistadt je vedeni trasy mozné jen
nahrazenim dnesni traté. V tseku Freistadt — statni hranice je vedeni tras pfedurceno
napojenim na varianty na ¢eské strané. Vytipovany byly 3 hrani¢ni pfechodové body: oblast
StiBmiihle, oblast Horniho Dvofisté (dne$ni hrani¢ni bod) a oblast Eisenhut. Nejvhodné&j$im
se za soucasného stavu poznani jevi Horni Dvofisté. Navrhova rychlost jednotlivych variant
se pohybuje od 120 — 160 km/h do 160 — 200 km/h.

Na ceské strané byly analyzovany Ctyfi sméry — koridory pro vedeni tras. Koridor
Vychod (A) vede po pravém biehu MalSe, koridor Stfed (B) je veden po levém biehu
MalSe, tj. v prostoru historickych dopravnich tras, koridor Krumlov (C) reaguje na zadanim
stanoveny tikol fesit pfipojeni Ceského Krumlova, odkud pokratuje po pravém bichu
Vltavy a tidolim Rozmitalského potoka a koridor Zapad (D) se v Ceském Krumlové
odpojuje z koridoru C a vede po levém biehu Vltavy a idolim Vétsi Vltavice.

V téchto smérech bylo navrzeno 7 analogicky oznacovanych variant tras. Varianta A
na pravém brehu feky MalSe se vyhyba osidlenému uzemi, miji obec i stanici Rybnik a staci
se do Horniho Dvofisté. Varianty B2 a B5 nahrazuji dnesni trat’ a liSi se vedenim v oblasti
Kaplice. S ohledem na pozadovany sklon do 12 %o obtizné stoupaji do oblasti VeleSina.
Varianty C1, C2 a C3 severnd miji Kamenny Ujezd a vedou do nové navrzené stanice Cesky
Krumlov — Pfise¢na, ktera umoziiuje snadné vedeni tratové spojky na stavajici trat’ smérem
Volary. Varianta Cl pak vede do stanice Rybnik v nové poloze a na hrani¢ni bod
Stissmiihle. Varianta C2 je v podstaté subvariantou k trase C1, avSak se sklony do 18 %o
a ¢astecné jednokolejna. Vede dnesni stanici Rybnik na pfechodovy bod Eisenhut. Varianta
C3 zistava vudoli Vltavy a kolem Rozmberku nad Vltavou vede piimo do Horniho
Dvofité. Varianta D miji Kamenny Ujezd z jihu a za Ceskym Krumlovem vede po levém
bfehu Vltavy na hrani¢ni bod Siissmiihle. Parametry variant piehledné shrnuje tabulka.
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Téchto 7 jihoCeskych variant bylo podrobeno hodnoceni metodou multikriterialni
analyzy. Po doplnéni tymu o potfebné specialisty bylo sestaveno 19 kritérii hodnoticich
naplnéni projektovych cili, splnéni legislativnich pozadavki zejména v oblasti zivotniho
prostfedi 1 predpokladli efektivnosti investice. Vyznamnost jednotlivych kritérii byla
vyjadiena véhou. Kazda varianta byla v kazdém kritériu obodovana na zakladé¢ vypoctu
vhodnych ukazatelli, sestaveni tématickych vykrest ¢i slovniho popisu. Vysledné hodnoceni
je dano souctem bodl v jednotlivych kritériich, ptendsobenym vahou kritéria. Jako
nasledovana variantami C3 a D. Citlivostni analyza vysledku vSak ukazala, Ze upravené
dvoukolejné feSeni varianty C2 ma Sanci na velmi dobré umisténi, proto bude tato varianta
do hodnoceni doplnéna.

Vysledkem navrzenych variant je zkraceni trasy Ceské Budgjovice — Linz z dne$nich
126 km az na pouhych 97 km (zkraceni az o 23 % podle vybéru kombinace) a zvySeni
tratové rychlosti z dnesnich pfevazné 70 km/h na vice nez dvojndsobek. Tato zlepSeni se
projevi ve vyrazném zkraceni teoretické jizdni doby na pouhych 44 az 48 min.,
tzn. pro praktické pouZiti Ize hovofit o pfiblizné 1 hoding jizdy mezi Ceskymi Bud&jovicemi
a Linzem (oproti stavajicim 2 hod. 10 min.). To zasadn¢ méni atraktivitu Zeleznice nejen
mezi témito mesty, ale i v nadregionalnim méfitku. Zdvojkolejnéni piinasi krome
potiebného zvysSeni kapacity téz vyssi spolehlivost Zelezni¢niho provozu. Oba tyto faktory
jsou zékladem konkurenceschopnosti Zeleznice na dopravnim trhu a pfedpokladem uspéchu
snahy EU o vyraznéjsi pfesun dopravy ze silnice na Zeleznici.

Ptinos pro regionalni dopravu spocivd ve zpfistupnéni novych oblasti zelezni¢ni
dopravou a zejména ve zrychleni dostupnosti jiz obsluhovanych lokalit. Jizdni doba
z Ceskych Budgjovic do Ceského Krumlova (ve variantach C — D) poklesne z dnesnich
pfiblizné¢ 48 min. na pouhych 15 az 20 min. a podpoii tak nejen aglomeracni potencial obou
mést, ale umozni i zrychleni dopravy k polipenské oblasti. Tim je kromé dojizd’ky
do zamé&stnani a celkové tirovné Zivota na Ceskokrumlovsku umoznéna i vyssi efektivita
investic planovanych do systému regionalnich tratich (SED, resp. ABC NET). Obdobny
efekt 1ze ocekévat i1 na rakouském uzemi (Freistadt, Pregarten, Gallneukirchen).

Zkraceni traté se projevi ve zvySeném podélném sklonu traté, zejména na rakouské
stran¢ az na 18 %o v podstatné délce vSech variant; na ¢eské stran¢ neni problém s ohledem
na mensi prekondvany vyskovy rozdil tak palcivy. Ekonomicka naro¢nost feSeni mtize byt
pfi soucasné hloubce zpracovani pokladédna za pfimétenou obdobnym projektim, podil
tuneld 20 az 40 % délky trasy je pomérné sttidmy. Vypocet investicnich nakladi bude
proveden az v posledni etapé praci pro vybranou variantu.

Studie se v dobé psani piispévku nachazi po ukonceni II. etapy - navrhu variant. Dalsi
postup projektu bude spocivat v seznamovani a projednavani na odborné a politické tirovni
a v koordinaci s rakouskou stranou v rdmci mezistatni pracovni skupiny. Varianta vybrana
zadavatelem bude podrobnéji zpracovana v horizontu cervna 2005. Soucasné bude
na Krajském utradu Jihoceského kraje jako pofizovatele nového tzemniho planu velkého
uzemniho celku celého kraje probihat proces zaclenéni trasy do konceptu tizemniho planu.
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Hlavni parametry variant na ¢eském tizemi:

Parametr A B2 BS C1 C2 C3 D
Trasa pi‘es Kaplice Kaplice Kaplice CKrumlov | C.Krumlov | C.Krumlov | C.Krumlov
Stavajici trat’ Rybnik Rybnik Rybnik H.Dvorist¢ | st. hranice
vprovozuna | - - - - - - -
¢eském vizemi | C. Budgj. Kam. Ujezd | Kam. Ujezd | Kam. Ujezd | C. Budg¢;.
Hraniéni bod | H.Dvoristé | H.Dvorist¢ | H.Dvoristé | Siissmiihle Eisenhut H.Dvoristé | Siissmiihle
LIS 2 2 2 2 1-2 2 2
koleje
Navrhova
rychlost 160-200 160 160 190-200 190-200 160-200 140-200
[km/h]*
Minimalni 1900 1900 1900 2500 2500 2000 1300
polomér [m]*
Maximalni
. . 12. 12. 17. 15. 12.
sklon [%o] 17.3 12.0 0 0 7.5 5.0 0
Délka na
¢eském uzemi 49.375 47.37 46.113 52.486 47.336 50.406 52.365
[km]
Délka tuneli
na ¢eském 5.050 7.750 9.200 13.750 11.150 9.900 12.850
tizemi [km]
Délka celkem | o) 4 100.4 99.2 106.6 106.0 103.5 106.5
[km]
izt deey 45 45 44 48 47 46 48

celkem [min.]

*) kromé zausténi do zel

. uzlu Ceské Budgjovice
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Rozvoj Zeleznice na Sumavé
Ing. arch. Zden¢k Kindl, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Ucel a hlavni principy

Uvodem je tieba vyzdvihnout zodpovédny piistup Jihodeského kraje k problematice
zelezni¢ni infrastruktury. Zakladem pro koncepci regiondlniho meéfitka a koordinaci
jednotlivych zamért se stal ,,Projekt rozvoje kolejové dopravy a elektrické trakce
v JihoCeském kraji“, zpracovany v letech 2002 — 2003 a dokonceny pocatkem letoSniho
roku. Projekt zadal Jiho¢esky kraj v uzké spolupraci s Ceskymi drahami za finanéni uéasti
Statniho fondu dopravni infrastruktury. Ukolem projektu bylo zpracovat strategickou studii
rozvoje kolejové dopravy a elektrické trakce v Jihoceském kraji s Casovym horizontem
feseni do roku 2020. ReSeni bylo koordinovano s postupem praci na novém tizemnim
plinu Jihoceského kraje, pro ktery se zavéry rozvojového projektu staly dulezitym
podkladem. Organizacni a technické zaméry tak budou mit po schvéleni izemniho planu
kraje prumét do zavazné Casti uzemné planovaci dokumentace, vetné zahrnuti ploch
a koridori pro rozvoj zelezni¢ni infrastruktury do seznamu vetejné prospeésnych staveb.

Ackoliv feSenou oblasti bylo celé uzemi JihoCeského kraje, hlavni pozornost se zaméftila
na jizni ¢ast Sumavy — okoli Lipenské prehrady, kde probiha a bude probihat rozvoj
cestovniho ruchu, jenz je zavisly mimo jiné na infrastrukturni pfipravenosti. Rozvoj
specificky orientované vefejné kolejové dopravy ma za ucel zejména podpofit turisticky
ruch a souvisejici sluzby jako hlavni ekonomickou aktivitu tohoto regionu. Ekologicky
Setrna kolejovd doprava je soucasné nejlepSim ndstrojem pro prostorovou regulaci
a eliminaci negativnich dtsledk turistického ruchu.

Navrh rozvoje Sumavskych zZeleznic navazuje na pfipravovanou vystavbu
IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru v tseku Praha - Ceské Budgjovice, planovanou
koncepci jeho pokradovani tisekem Ceské Budg&ovice — Linz, koncepci rozvoje IDS
v Ceskobudgjovické aglomeraci (zahrnujici i mésto Cesky Krumlov) a naslednou koncepci
celokrajského IDS. Resenou oblasti systému, pro ktery se vzila zkratka ,,.SED* (Sumavské
elektrické drahy), se stalo tUzemi JihoCeského kraje vymezené celostatnimi tratémi
Ceské Budgjovice — Plzeti, Ceské Budgjovice — Horni Dvoiisté a jihozapadni hranici kraje
s tim, Ze byly zkoumany, navrzeny a predbézné projednany téz vazby kolejové a nekolejoveé
vefejné dopravy na Uzemi sousedicich zemi Horntho Rakouska a Bavorska. Tyto vazby,
které by bylo mozné za soucasnych podminek v ramci Evropské unie podporovat s vyuzitim
koheznich fondd, vytvareji subsystém nazvany pracovné ABC - NET.

Z hlediska nabizené dopravni technologie pro kolejovy systém SED byly zkoumany
a hodnoceny 3 zékladni varianty:

e gsystém tramvajovy s piestupy
e systém klasické Zeleznice
e gsystém kombinovany

Klasické systémy méstské tramvaje nebo pojeti klasické Zeleznice se ukazaly pro SED
jako zcela nevhodné, a proto bylo od jejich dalsiho feSeni v rozpracovanosti upusténo.
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Jako jediné vhodné feSeni byl déale sledovan kombinovany systém ,lehkych kolejovych
vozidel®, jejichz vlastnosti a parametry trati se maximalné ptizptisobi podminkdm Sumavy.

Zakladnim cilem rozvoje Zeleznic na Sumavé je vytvoreni nabidky kvalitni a z hlediska
zivotnitho prostiedi Setrnéj$i alternativy individudlni osobni automobilové doprave
navstévnikli 1 mistnich obyvatel. Principem je jak vyuziti stavajicich Zelezni¢nich trati
a zafizeni, tak nadvrh novych tsekd pro optimalizaci obsluhy izemi, zrychleni a zkapacitnéni
trati. Pfitom bylo zohlednéno, ze velkou ¢ast vyuzitelnych stavajicich tsekt trati a vSechny
nové navrhované useky jiz nebude nutné dimenzovat pro provoz tézké ndkladni dopravy.
Prostfedkem urcujicim parametry trati by meéla byt lehkd regionalni ,,vlakotramvaj“,
vybavena pro pohyb turistil na Sumavé (véetné piepravy jizdnich kol, lyzi a lodi). V cilovém
stavu by se jednalo o elektrické jednotky se stfidavym napajenim 25 kV, které¢ se budou
pohybovat jak na ,lehkych“ tratich systému SED, tak na elektrizovanych tratich klasické
zeleznice, vcetn¢ Casti nové trasy IV. tranzitniho zelezni¢niho koridoru. Smyslem je
provazat systém SED  bezpiestupnimi vazbami do Zelezni¢nich ramen IDS
Ceskobudgjovické aglomerace véetnd zapojeni a obsluhy Ceského Krumlova. Tim bude
mozné ,,vlakotramvaje vyuZivat nejen pro prevazujici sezénni dopravu turistti na Sumavu
a po ni, ale téz pro vétsi ¢ast pravidelnych cest obyvatel vyjizdéjicich za praci a do Skol.

Regiondlni ,,vlakotramvaje” by mély mit navrhovou rychlost 80 km/h, délku 35 m,
pfi spfazenych soupravach 70 m. Na segregovanych tratich syst¢ému SED budou schopny
stoupat v podélném sklonu az 60 %o a zatacet v minimalnim poloméru 100 m.

Konkrétni zaméry

V oblasti jiho&eské Sumavy byl od po&atku sledovan zamér na prodlouZeni traté Rybnik —
Lipno n. VIt. do Lipna — obce (k dolni stanici nové lanovky na Kramolin) a pokra¢ovani
po levém biehu Lipenského jezera az do Cerné v PoSumavi, kde se nova trat’ napoji na stavajici
trat’ &. 194 Ceské Budg&ovice — Volary. Projekt v konceptu navrhl 2 varianty nové polipenské
traté¢, a sice krat$i variantu podél stavajici silnice II. tfidy, spojujici pouze vétsi sidla
(Lipno n. Vit., Frymburk, Cerna v Posumavi), a del§i variantu, ktera vice kopiruje ¢lenity bieh
Lipenského jezera a piimo obsluhuje vice rekreacnich letovisek. Po projednani byla k dal§imu
sledovani vybrana tato delsi varianta.

V souvislosti s vyhledavanim nové trasy pro Zelezniéni , koridor Ceské Budé&jovice - Linz
je aktualni myslenka propojeni nové , koridorové traté se stavajici trati &. 194 Ceské Budgjovice
— Volary v prostoru Ceského Krumlova, a to jak vptipade ,krumlovské®, tak ,kaplické*
varianty trasy tranzitniho koridoru. V ptipad¢ ,krumlovské™ varianty je uvazované propojeni
pochopitelné mnohem krati a sledované relace Ceské Budgjovice — Cesky Krumlov — Sumava
je diky vétsimu vyuziti ,koridoru® kvalitn&jsi. V prostoru Ceského Krumlova se v soutasné
dob¢ ovéfuje nejen propojeni regiondlni traté na ,koridor*, ale téz jeji prelozka ve méste, kterou
by se méstsky termindl pro osobni dopravu presunul z dneSniho excentricky umisténého nadrazi
do tézisté mésta v pesi dostupnosti historického jadra.

Navazujici funkcni etapou by méla byt modernizace a castecna prelozka (do nové kratsi

trasy) useku Cesky Krumlov — Cerna v PoSumavi. Stanice Cerna v Po§umavi by se tak
stala jadrem systému SED.
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Zadani projektu bylo vroce 2003 rozsifeno v souvislosti s usnesenim zastupitelstva
JihoCeského kraje ve vztahu k zdméru revitalizace tzemi Vojenského ujezdu Boletice, kde
kraj uvazuje o vybudovani centra zimnich sporti kolem hory Chlum (1191 m n.m.).
Sttedem revitalizovaného prostoru bylo navrzeno kolejové propojeni HoFice na Sumavé —
Pole¢nice — Chlum — Tisovka — Ovesné u Prachatic (napojeni na stavajici trat’ ¢. 197
Prachatice — Volary). Toto propojeni by mélo slouzit nejen pro ekologickou obsluhu
uvazovaného centra zimnich sportil (s nepfiznivou sezonnosti provozu), ale zejména jako
impuls pro civilni revitalizaci tohoto rozsahlého tizemi na zakladé¢ vhodné stanovenych
programti. O casovém horizontu uvolnéni vojenského prostoru prozatim nebylo
rozhodnuto, proto je tento zamér sledovan jako alternativa k sou¢asnému vyuziti tzemi.

Vyhledové by bylo mozné cely systém doplnit propojenim KfemzZe — Brloh — Tisovka.
I tento tsek byl trasérsky ovéfen v nékolika variantdch a po projedndni byla doporucena
a do Cistopisu zakreslena jedind vyslednd varianta trasy.

Vsechny dosud uvedené trasy byly ovéfeny v zakladnim méritku 1 : 10 000, v nékterych
detailech 1 v métitku podrobn&js$im (1 : 5 000) — prichod Lipnem n. Vlt., lyzarskym aredlem
Chlum a Uprava stavajici trat¢ v ¢asti Prachatic (napojenti lazni sv. Markéty).

Pro napajeni trakéniho systému SED bude nutné vybudovat pfipojku vzdusného vedeni
VVN 110 kV odbockou (smyckou) ze stavajici linky VVN 110 kV Prachatice — Vimperk
do oblasti Volar (cca 20 km).

Koncepéné je dale navrzen soubor opatfeni na zvyseni rychlosti a kapacity traté Ceské
Budéjovice — Cesky Krumlov — Cerna v PoSumavi — Volary ve vztahu k etapizaci
a variantam vystavby novych trati SED a ,koridoru® C. Bud&jovice — Linz. Opatieni jsou
rozdélena podle investi¢ni ndro¢nosti na méné narocnéd (zabezpeceni, uroviiové piejezdy,

e 24

Dal§i naméty jsou veénovany stdvajicim tratim Cifenice — Prachatice — Volary
a Strakonice — Vimperk — Volary. Jedna se zejména o zrychleni modernizaci na vyssi
tratovou rychlost véetné drobnéjsich iprav trasovani.

Prostfednictvim dal$ich naméta jsou realizovany vztahy do hornorakouskych a bavorskych
rekreacnich stiedisek na zakladé koncepce dopravni obsluhy Trojmezi, nazvané ABC — NET:

Propojeni Nové Udoli — Haidmiihle (cca 2 km) by se mélo stat zakladem pro oZiveni
vazeb mezi Seskou a bavorskou &asti Sumavy, resp. vazeb kolem &esko — bavorsko —
rakouského trojmezi. Na bavorské strané¢ (Haidmiihle) se predpokladd navaznost
na autobusové spoje smérem na Freyung, resp. Grafenau s moznosti vyhledového ptechodu
na kolejové propojeni po bavorské strané Sumavy az po Zwiesel a Zeleznorudsko
(s vyuzitim existujici traté¢ Zwiesel — Grafenau). Druhym rozvojovym smérem je bavorsko —
rakouska vazba Haidmiihle — Schwarzenberg — Hochficht, kterd vaze na navrhované ¢esko
— rakouské autobusové (vyhledové kolejové) propojeni Horni Plana — Zadni Zvonkova —
Hochficht s moznosti propojeni pies Ulrichsberg na stavajici trat’ v Aigenu. Toto propojeni
véaze na zadmer vystavby nového mostu pres Lipenskou nadrz v Horni Plané.
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Problematika vystavby ¢eskotiebovskych tuneli v ramci

vystavby Il. Zelezni¢niho koridoru
Ing. Alois Kejik, SZDC, s.o. - Stavebni sprava Olomouc

1. Uvod

Na spojovaci trati mezi 1. a II. koridorem Ceska Ttebova — Pferov se v useku trati
Ceska Ttebova — Zabfeh na Moravé buduje celkem Sest novych tuneli. Ve stavbé ,CD
DDC, Optimalizace t. 0. Krasikov — Ceska Tiebova“ jsou tunely: Tatenicky, Krasikovsky
a Tiebovicky. Ve stavbé ,,CD DDC, Krasikov — Zabieh na Moravé“ jsou to tunely:
Hnévkovsky II, Hnévkovsky I a tunel Mald Huba.

Investorem vsech uvedenych tuneli je SZDC, s.o. Stavebni sprava Olomouc.
Zhotovitelem Ttebovického tunelu je 7S Brno, a.s., tunelti Krasikovského, Tatenického,
Mald Huba a Hnévkovského I je spolecnost Subterra Praha, a.s. a tunelu Hnévkovského 11
je spole¢nost Metrostav Praha, a.s.

Budovani novych tuneli bylo zahdjeno vzafi 2002 stavbou Krasikovského
a Tatenického tunelu, tyto byly zprovoznény 23. 08. 2004 (kolej ¢.1) a 08. 09. 2004 (kolej
¢.2). Stavba ostatnich tuneli byla zahajena v r. 2004, dokonceny budou v r. 2006.

2. Popis tunelii (dle sméru km traté z Ceské T¥ebové do Zabiehu)
2.1 Trebovicky

Plvodné navrzené vedeni trasy v r.2001 v prostoru starého Ttebovického tunelu
uvazovalo s tunelem délky 550 m s nadlozim do 10m.

Noveé navrzena trasa vr. 2003 vedend nad vyjezdovou Casti staré¢ho tunelu obsahuje
dvoukolejny tunel délky 95 m s nadlozim vysky 0,6 - 2,3 m. Koleje jsou v tunelu v oblouku
R=974 m. Svétlost tunelu je 11,5m, svétla vyska je 6,7 m nad temenem kolejnice (viz — obr. 1).
Tunel vyhovuje tunelovému prijezdnimu priifezu s pojistnym prostorem 300 mm.

Konstrukce tunelu je tvofena milanskymi sténami tl. 800 mm o hloubce 24,0 m.
V koruné stén je monolitickd Zelezobetonovéa stropni deska tl.1200 mm plné vetknuta
do podzemnich stén. Pod kolejovym lozem je déle rozepinaci Zelezobetonova deska dna
tl. 1000 mm kloubové spojena s milanskymi sténami. VSechny betonové konstrukce jsou
zbetonu C30/37 XA2, XF1, XC2. Izolace horni desky je navrzena krystalizacnim
nastiikem.

Tunel bude vybaven oboustrannymi zachrannymi vyklenky vstficné ve vzdalenosti
25 m, osvétlenim a madly. Tunel m4 podélné odvodnéni piikopovymi zlaby vné koleji.
Tunel kiizuje nad vyjezdovou ¢asti staré¢ho tunelu, nachazejicitho se v hloubce cca 4 m pod
projektovanou niveletou koleje. Milanské stény budou v misté kiiZzeni nahrazeny pilotovou
sténou. Na novy tunel na obou strandch navazuji zarubni zdi, pfed tunelem v délce 170 m
a za tunelem 98 m.
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Ttebovicky tunel se po geologické strance nachazi ve velmi slozitych pomérech, a to
v sedimentech slinovci a prachovci, v plastickych jilech (bobtnavych) a v navazkach
materiali vytézeného pii stavbé staré¢ho tunelu. Sedimenty jsou znacné zavodnéné,
podzemni vody siln¢ agresivni z hlediska obsahu oxidu uhli¢ité¢ho.
Pro ovéfeni predpokladaného chovani masivu v pribéhu vystavby tunelu a v dobé po
uvedeni stavby do provozu bude provadén geomonitoring. Geomonitoring spociva
v geotechnickych méfenich, konvergencnich méfenich a méfeni napéti a pretvoreni
v betonovych konstrukcich stropu, desky dna a milanskych stén. Dale budou osazeny
extenzometry, piezometry a inklinometry pro méteni deformaci podlozi a okolniho prostfedi
a tlakt pod deskou dna tunelu.

2.2 Krasikovsky

Upravou smérovych poméra se ZelezniCni trat’ za ZelezniCni stanici Krasikov naptimuje
a prochazi zvinény terén kolem feky Moravské Sazavy novym Krasikovskym a Tatenickym
tunelem.

Krasikovsky tunel je razen v masivu kifidovych hornin, ktery ptredstavuje velmi
nehomogenni téleso, a to jak horninovych typi, tak i Gloznych a tektonickych pomért.
V masivu jsou zastoupeny pievazné piskovce, prachovce a jilovce s nepravidelnym
sttidanim vrstev od vysoké pevnosti az do pevnosti extrémné nizké.

Dvoukolejny tunel je délky 1101 m, z toho je raZzend ¢ast délky 1035 m, hloubena cast
na vjezdové strané je délky 43,0 m na vyjezdové stran¢ délky 23,0 m Max. mocnost nadlozi je
52 m. Koleje v tunelu jsou v protismérnych obloucich R; = 945 m a R, = 941 m bez mezipiimé.
Néavrhova rychlost je 130 knmvh pro klasické soupravy a 160 km/h pro soupravy s naklapécimi
skiinémi. Tunel ma svétlost 11,40 m a svétlou vysku 7,65 m nad temenem kolejnic, vyhovuje
sdruzenému tunelovému prifezu s pojistnym prostorem 300 m — (viz obr. 2).

Pro unik osob z ohrozeného prostoru v piipadé nehody a pozaru v tunelu byla ziizena
unikova Stola délky 245 m sunikovou Sachtou 12,5 m, vybavené osvétlenim
a vzduchotechnikou. Stola ma svétlost 3,34 m a svétlou vysku 2,63 m. Stola odboluje
uprostied tunelu vlevo.

Dale je tunel vybaven oboustrannymi zdchrannymi vyklenky po 25 m vstficné. V tunelu
je dale po levé stran¢ zabudovano pod pochozim chodnikem nezavodnéné potrubi
(suchovod) o priméru 100 mm svyvody po 50 m pro napojeni hasebni techniky
pfi zdolavani pozaru v tunelu. Tunel ma pracovni a nouzové osvétleni. Ve vysce 1,1 m
nad pochozim chodnikem je na obou stranach ziizeno zachytné madlo.

Tunel i1 Unikova Stola byly razeny novou rakouskou tunelovaci metodou (NRTM),
kdy vyrub je zajisStovan primarnim osténim stiikanym betonem o tl. 150 - 350 mm
vyztuzenymi piihradovymi nosniky, sitémi a systematickym kotvenim horninovymi svorniky
a jehlami. Nedilnou soucasti NRTM je geotechnicky monitoring vyrubu a horninového
prostiedi kolem vyrubu, upfesiyjici technologickou tfidu vyrubu a zpisob zajisténi
(vystrojeni) vyrubu. Tunel byl razen z obou koncti tunelu, od vjezdového a vyjezdového
portalu.
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Definitivni osténi bylo betonovano do pojizdného bedniciho vozu délky 10 m z betonu
C25/30 XC1, XFI1 aje tl. 350 a 550mm.

Izolace tunelu je mezilehld mezi primarnim a definitivnim osténim z folie PE s ochranou
geotextilii.

Odvodnéni rubu definitivniho osténi je zajisténo podélnou drenazi, zatisténou pficnymi
svody do podélné odvodiovaci stoky.

2.3 Tatenicky

Dvoukolejny tunel je razen ve stejném horninovém masivu jako tunel Krasikovsky.

Tatenicky tunel je délky 143,35 m, ztoho razend Céast je 85 m, hloubend Cést
na vjezdové stran¢ délky 14,35 m a na vyjezdové strané¢ délky 14,00 m. Max.mocnost
nadloZi je 18 m. Koleje v tunelu jsou v pfimé.

Svétly profil tunelu (viz — obr. 3), zplisob razby, druh definitivniho osténi, izolace
a odvodnéni jsou stejné jako v Krasikovském tunelu.

2.4 Mala Huba

Dvoukolejny tunel je délky 324 m, ztoho razena ¢ast 300 m a hloubend Ccast
na vjiezdovém a vyjezdovém portalu po 12 m. Koleje v tunelu jsou v oblouku o poloméru
R= 850 m (kol. ¢.1) a R= 854 m (kol. ¢. 2), pojizdéna rychlost v = 130 km/h pro klasické
soupravy a 160 km/h pro naklapéci skiing. Svétla Sirka tunelu je 11,40 m, svétla vyska
7,66 m nad temenem kolejnic, tvar tunelu je podkovovity s licem v oblouku o poloméru
R=5,7 m (klenba i opéti) — (viz obr. 4).

Tunel je vybaven osvétlenim, zasuvkami, madly ve vySce 1,1 m nad pochozim
chodnikem (Sitky 0,835 m), suchovodem po levé strané¢ pod chodnikem a multikanaly
na obou stranach pro ptevedeni kabelovych vedeni. Vyklenky v tunelu budou po 20 m
po obou stranach.

Tunel je razen v hornindch zébtezského krystalinika, kde jsou zastoupeny pievazné
fylity, nepravideln¢ a vSesmérné¢ rozpukanymi. U vyjezdového portalu jsou kiidové
sedimenty piscitych slinovci.

Tunel je raZzen novou rakouskou tunelovaci metodou. Vyrub je zajiStovan primarni
obezdivkou ze stiikan¢ho betonu tl. 150 — 250 mm dle tfidy vyrubu. Hloubend vjezdova cast je
odtézovana po etapach se zajisténim svahil stiikanym betonem. Vzhledem k nizké vysce nadlozi
v oblasti vyjezdového portalu (nelze plné pouzit NRTM) je navrzena konstrukce ,zelvy™ —
primarni klenba ze stiikaného betonu, budovand piimo na upraveny povrch rostlého terénu
o celkové délce 24 m. Pod ,zelvou je pak odtéZeno jadro a dokoncena primarni obezdivka.
Tunel ma v piportalovych ¢astech dolni klenbu v délce 84 m.
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Po provedeni primarni obezdivky bude provadéno definitivni osténi z betonu C 25/30
do pojizdného bednéni jiz pfedtim pouzitého pii stavbé Krasikovského a Tatenického
tunelu.

Odvodnéni tunelu je podélnou drendzi priméru 200 mm v prostoru paty klenby
mezi primarnim a definitivnim osténim s vyvody u vyjezdového portilu. K odvodnéni
kolejového loze slouzi sttedni tunelova stoka.

2.5 Hnévkovsky I

Dvoukolejny tunel je délky 180 m, ztoho je razend c¢ast 132 m a hloubend cast
na vjezdovém portalu délky 36 m a na vyjezdovém portalu 12 m. Koleje v tunelu jsou
v oblouku o poloméru R = 754 m (kol. ¢. 1) a R = 750 m (kol. ¢. 2), navrhova rychlost
120 km/h pro klasické soupravy a 140 km/h pro naklapéci skiing.

Svétly profil tunelu (viz obr. 5) a jeho vybaveni jsou stejné jako u tunelu Mala Huba.
Tunel mé v celé délce dolni klenbu.

Tunel je razen vhornindch zdbrezského krystalinika s prevazujicimi rulami, pararulami
a fylity vSesmérné rozpukanymi. Tunel je razen novou rakouskou tunelovaci metodou, vyrub je
zajiStovan primarni obezdivkou ze stiikan¢ho betonu tl. 200 — 250 mm dle tfidy vyrubu.

Vzhledem k nizkému nadloZzi nad vyjezdovou ¢asti je i zde navrzena konstrukce ,,zelvy*
v délce 36 m. Hloubena vjezdova cast je odtéZovdna po etapach se zajiSténim svahl
stiikanym betonem.

Definitivni osténi 1 zptsob odvodnéni jsou stejné jako u tunelu Mala Huba.

2.6 Hnévkovsky 11

Dvoukolejny tunel je délky 461,85 m, ztoho razena cast délky 433 m. Koleje
v oblouku jsou v pfimé, navrhova rychlost 150 km/h pro klasické soupravy a 160 km/h
pro naklapéci skiiné. Svétla Sitka tunelu je 10,90 m, svétla vyska 7,50 m nad temenem
kolejnic (viz — obr. 6).

Tunel je razen v hornin¢ zabrezského krystalinika, zastoupend prevazné pararulami,
v portdlovych ¢astech navétralymi. Tunel je razen novou rakouskou tunelovaci metodou,
vyrub je zajistovan primarni obezdivkou ze stiikaného betonu tl. 150 — 250 mm dle tfidy
vyrubu. V piiportalovych ¢astech ma tunel i dolni klenbu.

Hloubena ¢ast vjezdového portélu je téZena v odfezu po etapach, skalni svah je chranén
siti s kotvami CPS aZz do hloubky 9 m. U vyjezdového portalu je hloubend ¢ast tézena
po etapach, skalni svah je zajistovan sitémi, mikropilotami v horni ¢asti odfezu, SN kotvami
a kotvami CPS az do hloubky 8 m.

Definitivni osténi Zelezobetonové z betonu C 25/30 XA, betonované do nové pojizdné

bednici formy. Tunel ma dolni klenbu v celkové délce 182 m.
Vybaveni tunelu a zptisob odvodnéni je obdobny jako u tunelu Mal4d Huba.
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3. Priprava akci

Stavebni sprava Olomouc, jako investor obou staveb zajiStovala zpracovani studi,
ptipravné a projektové dokumentace.

Ve studiich byly zpracovany varianty od optimalizace trati ve stavajici trase az po vyssi
rychlosti s variantami mimo stopu dosavadni trati. Varianty mimo stopu byly podminény
zadavaci rychlosti min. 120 km/h pro klasické soupravy. Po vyhodnoceni zpracovanych
variant byla vybréna varianta k dal§imu dopracovani v ptipravné dokumentaci.

Jedna z variant teSila napfimeni trasy za zst. Krasikov smérem k Olomouci s tunelem
délky 3,5 km; tato varianta pro vysoké naklady nebyla ptijata. U Ttebovického tunelu byla
zpracovana srovnavaci varianta pro rekonstrukci dosavadniho tunelu na dvoukolejny
s variantou tunelu v nové trase. Po finanénim vyhodnoceni obou variant ¢inily ndklady
na novy tunel v nové trase jen 55 % nakladl na rekonstrukci dosavadniho tunelu. Obdobné
byla vyhotovena i varianta rekonstrukce dosavadniho Krasikovského tunelu, zde byly
rozhodujici vysoké provozni ndklady pfi zajiStovani Zel.provozu nezévislou trakci s postrky.
V piipravné dokumentaci byla zpracovana trasa v useku C. T¥ebova — Krasikov na rychlost
130-140 km/h pro klasické soupravy a 160 km/h pro soupravy s vyklapécimi skiinémi.
V tseku Zabieh — Krasikov byla pfijata trasa pro rychlost 110 km/h ve stisnénych pomérech
v okoli zst. Hostejn, v nékterych tsecich 120 km/h (vjezd do zst. Zabteh, tunel Hnévkovsky
I), ostatni Gseky pak pro rychlost 130 - 160 km/h — vSe pro klasické soupravy. Trasa
v tomto Useku byla téZ podfizena nutnosti dodrzet podjezdné vySky na silnici v prostoru
u tunelu Hnévkovsky II a navazani na most v km 35,884, vybudovany v nedavnych letech
po povodnich. Tim stoupdni trati dosahuje 9,5 — 11,5 promile. Soucasti staveb jsou
i rekonstrukce Zelezni¢nich stanic, tj. rekonstrukce zst. Krasikov, Rudoltice v C., Ttebovice
v C., Zabteh a Hostejn.

Z4 ¢ pripravné u o zajistovano uzemni fizeni.
Na zaklad¢ piipravné dokumentace byl t’

Po schvaleni pfipravné dokumentace byla zpracovana projektovd dokumentace (PD)
na kazdou stavbu samostatné. Po vybérovém fizeni stavbu Krasikov — Ceskd Trebova
zpracovaval PD Metroprojekt Praha a.s. a stavbu Zabieh — Krasikov SUDOP PRAHA a.s.
Projektova dokumentace na stavbu Krasikov — Ceska Tiebové byla zpracovana v r. 2001,
Na stavbu Zabteh — Krasikov byla PD zpracovana v 04/2002; tato byla pfepracovana
dle pokynti expertit EU v 08/2002 (akce je ¢astecné hrazena z fondu ISPA).

PD na tfi tunelové stavby vuseku Krasikov — Ceska Tiebova zpracovaval
Metroprojekt Praha a.s., na tunely Mald Huba a Hnévkovsky I zpracoval ILF Praha s.r.o.
a na tunel Hnévkovsky I SUDOP PRAHA a.s.

Ve zpracovanych PD byla feSena i bezpecnostni opatieni pro feSeni krizovych situaci
v tunelech v ptipadé¢ havéarie a pozaru v tunelu. U vSech tunelli jsou vyprojektovany
nastupni prostory pro zachranné akce v pfedportali tunelii, u tunelu Krasikovského je
unikova $tola s unikovou Sachtou. V tunelech Krasikovsky, Mald Huba a Hnévkovsky II
bylo zabudovano nezavodnéné potrubi (suchovod) pro napojeni hasebni techniky
pfi zdolavani pozaru v tunelu.
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Dale v projektech tunelovych staveb byly urceny trvalé a doCasné zabory zemédelské
alesni pudy. Odkupy pozemkii trvalych zaborti vazly hlavné u Ttebovického tunelu
na vysSich finanénich pozadavcich vlastnikli pozemki. Projekty rovnéz feSily dopad na
zivotni prosttedi véetné¢ odpadového hospodaistvi. Dale fesi i otazku bludnych proudii
tunelovych objekti.

Pii vybérovém fizeni na zhotovitele stavby Krasikov — Ceskd Tiebova bylo
v zaddvacich podminkach ulozeno zpracovat nové variantni feSeni Tiebovického tunelu
namisto naprojektovaného tunelu délky 550m. Vitézny zhotovitel stavby Sdruzeni Krasikov
navrhl tplnou zménu trasy v useku Tiebovice v C. — Rudoltice v C. s vyslednym tunelem
délky 95m. Prepracovani PD, tizemni a stavebni fizeni zajistil zhotovitel. Novou trasou ma
dojit k uspote cca 150 mil. K¢ proti pivodnimu feseni.

4. Realizace staveb tunelu
Po vybérovych fizenich na zhotovitele byli vybrani nésledujici zhotovitelé:

U stavby Krasikov — Ceska Tiebova je to Sdruzeni Krasikov (ZS Brno a.s., Skanska Praha
a.s., Subterra Praha a.s.) a u stavby Zabieh — Krasikov pak Sdruzeni Zéabieh ( Stavby silnic
a zeleznic Praha a.s., Metrostav Praha a.s. a Subterra Praha a.s.)

Stavebni dozor na vSech tunelech zajist'uje Stavebni sprava Olomouc svymi pracovniky.
Dale u vSech tuneli mimo Tiebovicky tunel zajiStuje nepfetrzity stavebni dozor smluvné
pro investora Stavebni geologie — Geotechnika Praha a.s. zdroven s geomonitoringem
pfistavbé. Ve smlouvé o dilo se zhotovitelem je dozor SG Geotechniky Praha postaven
na stejnou uroven jako dozor investora. Toto feSeni je velmi vyhodné, nebot’ geomonitoring
stavby a zplsob vystrojeni vyrubu je posuzovan v odpovédnosti investora. Pfi urCovani
technologické tiidy vyrubu prosazoval geotechnicky stavebni dozor pii jedndnich se
zhotovitelem zattidéni vyrubu a zpisobu jeho vystrojeni v bezpe¢né hranici, kterou umoznil
geomonitoring. Naptiklad u Krasikovského tunelu zménou zattidéni doslo k tisporam v fadu
desetimiliont K¢. Tyto Gspory byly vyuzity pro thradu vicenakladii proti PD.

Stavby tunell jsou provadény v nepietrzitych sménach. Postup stavby je mimo stavebni
denik dokladovan mimo jiné zabérovymi listy.

Pro stavbu tunelu zajist'uje zhotovitel zpracovani realizacni dokumentace. U razenych
tuneli je projektantem Metroprojekt Praha a.s. Dale zhotovitel zpracovava technologické
pfedpisy na jednotlivé cinnosti (hloubeni, razby, betonadze, kotveni aj.) Napf.
u Krasikovského tunelu jich zpracoval celkem 17 ks TP. Tyto TP schvaloval investor.

Pii stavbé razenych tunelii (mimo Ttebovicky tunel) je zajiStovan geomonitoring,
spocivajici v méfeni konvergenci vyrubu, primarni obezdivky a definitivniho osténi. Déle
byly osazeny tenzometry pro méfeni napéti mezi vyrubem a primarnim osténim a napéti
v primarnim osténi. Pro méfeni deformaci nadlozi a okolnitho prostfedi byly osazeny
extenzometry a inklinometry. Méfeni pro investora smluvné zajiStuje Stavebni geologie —
Geotechnika Praha a.s. Geomonitoring je mésicné vyhodnocovan, dodavatel predklada
mésicni zpravy. Namefené konvergence, napéti a deformace nadlozi byly u Tatenického
a Krasikovského tunelu podstatné mensi (asi ctvrtinové) nez predpokladala PD.
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Stavby tunelti v useku Zabieh — Ceska Ttebova byly zahajeny stavbou Krasikovského
a Tatenického tunelu v 09/2002. Stavby ostatnich tuneli byly zahdjeny v polovin¢ letosniho
roku. Tunel Krasikovsky byl razen z obou stran, ze strany od vjezdového portalu provadeél
razbu podzhotovitel Metrostav Praha a.s., ze strany od vyjezdového portalu a cely
Tatenicky tunel provadéla razbu Subterra Praha a.s. Prordzka tunelu Krasikovského
na styku obou zhotovitell se uskutecnila dne 25.09.2003.

Definitivni osténi Krasikovského a Tatenického tunelu bylo betonovano do pojizdného
bednéni délky 10 m, vyrobené¢ho v Rakousku. Pouzito betonu C 25/30 XC1, XF1 u zékladi
navic XAl, pro betonaz klenby a diikl byla sestavena specidlni receptura betonu na zakladé¢
prikkaznich zkousek. Na vyslednou recepturu pak byl vydan certifikat. Betonaz zékladi
provadéla kazdd firma ve svém useku, betondz klenby a diikli opér provadéla v obou
tunelech Subterra a.s., betondz dna obou tunelii provadéla firma Metrostav a.s.

Betondz portall u obou tuneli provadéla Subterra a.s. do specidlné¢ vyrobeného
bednéni pro portaly. Portaly jsou Sikmé, ,,polozené* do svahu, coz vedlo ke slozitosti
bednéni s valcovymi plochami.

Podrobnéji o stavbé obou tunelii jste byli postupné informovani na pfedchozich
konferencich ve vystoupeni zhotoviteld a projektantd.

Pfi uvadéni stavby tunelll do provozu zéastupci Drazniho Gfadu a budouciho spravce
upozornili na nevhodnost ndvrhu portdlu z hlediska nevhodného spadovani ploch limce
portdlu nad trolejové vedeni. Odvedeni vod ztéchto ploch bude dodate¢né feSeno
projekéné. Tuto skutecnost bude tfeba vzit v ivahu i pfi zpracovani realizaéni dokumentace
ostatnich tunelt.

Zhotovitelé tunelt se museli pfi stavbé tunelli vypotadat se stisnénymi poméry v okoli
tunelli, s omezenymi plochami a pfistupy do tunelu. Jde ptfedev§im o bezprostfedné
na portaly navazujici mostni objekty, blizkost silnic a zachovani jejich provozu b&hem
stavby a blizkost vodniho toku Moravska Sazava.
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Obr. 1 — Tunel Ttebovicky
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ZKkusSenosti ZS Brno, a.s. s praci v zahranici

Projekt ,,Licka pruga“ Chorvatsko
Ing. Maté&jka, ZS Brno, a.s.

7S Brno, a.s. patii mezi nejvyznamngjsi stavebni spole¢nosti piisobici na ¢eském trhu
zejména v oblasti modernizace Zelezni¢nich koridorti. Nasi snahou je udrZet si stavajici
pozici na ¢eském trhu, ale soucasné proniknout na zahrani¢ni trhy, a tim vytvofit dalsi
prostor pro riist objemu trzeb.

Aktivity ZS Brno, a.s. v zahrani¢i jsou sméfovany zejména do oblasti Balkanu,
ale i na sousedni staty. V zahrani¢i se nam jiz podafilo realizovat celou fadu staveb. Nase
spolecnost provadéla prace na rekonstrukcich, opravach a modernizaci zelezni¢nich trati
zejména na Slovensku, Recku, Mad’arsku, Bulharsku a v posledni dob¢ také v Chorvatsku.

V Chorvatsku se jednd o modernizaci Zelezni¢ni trati ze Zagrebu smérem na pfistav
Split. Tato zelezni¢ni trat’ prochazi oblasti kterd se jmenuje ,,Licka” — z tohoto oznaceni
vznikl nazev projektu ,Licka pruga® (pozn. pruga = trat). Cilem celé¢ rekonstrukce je
zkraceni jizdni doby mezi Zagrebem a Splitem na 5 hodin. Toto zkraceni jizdni doby
je vedeno snahou ziskat vétsi pocet turistll k vyuziti Zeleznicni dopravy a odlehcit tak jiz
znaéné pretizené silnice a dalnice. Pocet turisti neustale stoupd a kazdoro¢né¢ vznikaji velké
dopravni zacpy na pfistupovych silnicich a dalnicich vedoucich k mofi, zejména v mistech
kde je vybirdno mytné za pouziti téchto komunikaci.

Zakazku ,Litka pruga“ ziskalo ZS Brno na zakladé piimé vyzvy investora —
Chorvatské Zeleznice (HZ), ktery oslovil zahraniéni firmy s velkou zkuSenosti v oblasti
rekonstrukci zelezni¢nich trati. Timto zplisobem byla oslovena také rakouskd spolecnost
Swiatelsky. Na zakladé velmi slozitych jednani, zejména ohledné cenovych relaci, byla
s investorem na pocatku fijna 2003 podepsana smlouva na realizaci projektu ,,Licka pruga“
a nasledn¢ zahajeny prace.

Zakladni technické parametry stavby

Cela stavba je rozdélena na dva useky:

A. JiZni usek / mezi stanicemi Kosovo — Labin Dalmatinsky
Celkova délka mezistani¢niho useku ¢ini 61 974,80 m

V tomto useku byly realizovany prace souvisejici zejména s ¢isténim Stérkového loze
a dale prace v Zelezni¢nich stanicich. Tento Gsek vede horskou oblasti pobliz ptistavu Split,

kterd je charakterizovana pomérné velkymi spadovymi poméry — stoupani, klesani.

Realizované prace na Zelezni¢nim svrsku:

Strojni ¢isténi Stérkového loze 33 000 m
VlozZeni novych vyhybek 8 ks
Vlozeni uzitych vyhybek 3 ks
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B. Severni usek / mezi stanicemi Perusi¢ - Gracéac

Tento severni usek je dale rozdélen na tfi poduseky. Hlavnim cilem praci provadénych
na tomto useku je optimalizace jizdni drahy. S ohledem na tuto optimalizaci je celkem
na 10-ti mistech nutné provést vybudovani nového drazniho télesa se zbudovanim nového
zelezni¢niho svrsku s naslednym propojenim na stavajici trat. Pomérné velké objemy praci
dale souviseji s rekonstrukci ZelezniCnich stanic, odvodnénim a umélymi stavbami.
Trat’ vede ndhorni ploSinou s pomérné extremnim zimnim pocasim.

Podusek Perus$i¢ — Gospic¢

Celkova délka mezistani¢niho useku ¢ini 18 265 m

Realizované prace na Zelezni¢nim svrsku:

Prelozky traté — 4x celkem 4 243 m
VlozZeni novych vyhybek 4 ks
Zbudovéni stérkového loze 4370 m’

Realizované prace na Zelezni¢nim spodku

Vykopy 64 275 m’
Vykopy pro odvodiiovaci zlaby 12 500 m’
Shrnuti ornice 13162 m’
Naspy 40 000 m’
Sanacni vrstva (tampon) 25000 m’

Podusek Gospi¢ — most Jaruga

Celkova délka mezistani¢niho useku ¢ini 21 012 m

Realizované prace na Zelezni¢nim svrsku:

Prelozky traté — 3x celkem 6 406 m
VlozZeni novych vyhybek 8 ks
Vlozeni uzitych vyhybek 9 ks
Zbudovani §térkového loze 12 493 m’

Realizované prace na Zelezni¢nim spodku

Vykopy 120 000 m’
Vykopy pro odvodiiovaci zlaby 15 000 m’
Shrnuti ornice 13162 m’
Naspy 49 245 m’
Sanacni vrstva (tampon) 25000 m’
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Podusek most Jaruga - Gradac

Celkova délka mezistani¢niho useku ¢ini 23 513 m

Realizované prace na Zelezni¢nim svrsku:

Prelozky traté — 3x celkem 4 244 m
VlozZeni novych vyhybek 10 ks
Vlozeni uzitych vyhybek 1 ks
Zbudovéni stérkového loze 7933 m’

Realizované prace na Zelezni¢nim spodku

Vykopy 50 000 m’
Vykopy pro odvodnovaci zlaby 10 000 m’
Shrnuti ornice 15000 m’
Naspy 56 000 m’
Sanacni vrstva (tampon) 10 000 m’

Dale byly na Severnim tUseku realizovany umelé stavby:

Propusty celkem 100 m
Odvodnovaci zZlaby celkem 62 000 m
Mosty Potok, Rigica 2 ks

Prace na projektu ,,Licka pruga® byly zahdjeny v zavéru roku 2003 s terminem ukonceni
fijen 2004. Ze strany investora je zajiStovan a dodavan vSechen hlavni material — kolejnice,
prazce, vyhybky, $térky, pisky apod. ZS Brno realizuje stavebni prace s tim, Ze zajist'uje dodavku
jen nékterych stavebnich materialli (zejména odvodiiovaci Zlaby, betony apod.).

Pravé zajistovani a dodavka hlavnich materidli ze strany investora c¢ini nejvetsi
problémy a je prekazkou v plynulém provadéni praci a v plnéni sjednanych termind.
Plynulost dodéavek je ovliviiovana rovnéz skutecnosti, ze na stavbé pracuje kromé nas jesté
spole¢nost Swiatelsky, kterd zde pii provadéni praci vyuziva technologii AHM. Z tohoto
diivodu a zejména nedostate¢nou koordinaci dodévek ze strany investora, vznikaji zna¢né
problémy se zisobenim materialu pro prace,které realizuje ZS Brno a ukonleni stavby je
nutné posunout do roku 2005.

Je samoziejmosti, Ze pii realizaci takového projektu vznika celd fada dalSich problému,
které¢ jsme schopni operativné fesit, se kterymi mame dlouholeté zkusenosti. Jednim
ze zavaznych problémi, které bylo a je na této stavbé potieba feSit a se kterym jsme
doposud zkuSenosti neméli, je problém min.

Vialka, kterd v téchto oblastech probéhla v letech 1991 az 1995, po sobé zanechala
znacné mnozstvi min. Proto je bezpodmine¢né nutné aby bylo pfed zahajenim praci
provedeno dikladné odminovani terénu. Odminovani provadi specializované firmy
s prislusnou licenci pro provadéni téchto praci. Bez certifikatu o odminovani neni mozné
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zahdjit stavebni prace. Soucasné je nutné¢ dodrzovat zakladni bezpecnostni pravidla a prace
provadét pouze ve vyznacenych odminovanych prostorach. Bohuzel jsme jiz zaznamenali
situaci, kdy pfi manipulaci s materidlem vyjela stavebni technika mimo vyznaceny prostor
(odminovany prostor byva zpravidla do 15-ti metrti od osy koleje na kazdou stranu) a doslo
k najeti na minu a naslednému poskozeni této techniky. NasStésti se to obeSlo bez zranéni
pracovnikl naSich subdodavatelskych firem, které¢ tyto prace pro nas zajist'uji.

Tyto a dalsi skuteCnosti je potifeba mit na zfeteli zejména pii uzavirdni smluvnich vztaht
s investorem a subdodavateli (napt. certifikaty odminovani jsou nutnou podminkou pro zahéjeni
praci), pii sjednavani pojiSténi stavby apod. Uzavirani smluvnich vztahii s investorem
a subdodavateli je samoziejmé podminéno dobrou znalosti mistnich zvyklosti, zakonti apod.

Vyjednadvani o podminkdch smlouvy byla pomérné slozitd a vyzadovala odborné
konzultace s mistnimi pravnimi experty. Existuje zde celd fada problému a otazek které se
v danové, finan¢ni a dalSich oblastech lisi od naSich zvyklosti a je potfeba je konzultovat
s mistnimi specialisty. Rovnéz z naSich zakontll, zejména danovych, vyplyva pfi realizaci
staveb v zahrani¢ni celd tfada povinnosti. V nasem pfipadé¢ s ohledem na skuteCnost,
ze délka realizace stavby je vice jak 1 rok, vznikla povinnost registrovat v Chorvatsku
organizaéni slozku ZS Brno. Tato organizatni slozka je zde registrovand podle
chorvatskych zakonti, je platcem dan€, musi provadét a vykazovat ucetnictvi podle
chorvatskych zvyklosti a nafizeni. Ro¢ni Ucetni uzavérka organizacni slozky se néasledné
stava nedilnou souéasti roéni uzavérky ZS Brno. Soudasné bylo potfebné vytidit viechny
nutné formality spojené s praci a pobytem naSich pracovnikti v Chorvatsku (povoleni
k pobytu, pracovni povoleni atd.)

VSsechny tyto problémy a zalezitosti se nam podafilo vyfeSit ve velmi kratké dobé
za pomoci naSich mistnich spolupracovnikii. Na zaklad¢ jejich zkuSenosti a znalosti
,,<domaciho* prostfedi byly rovnéz vytipovany a angazovany subdodavatelské firmy, které se
na realizaci stavby podileji. Je nutné zdlraznit, Ze t€ast mistnich subdodavateld ma pfi
realizaci této stavby zisadni vyznam. ZS Brno angaZovalo pii realizaci tohoto projektu
celou fadu mistnich subdodavatel, ktefi maji zkusenosti s realizaci praci pro investora HZ
a angazovalo 1 svoji dcefinou spole¢nost z Bosny a Hercegoviny — Remont pruga Sarajevo.

Vyznam spoluprace s mistnimi subdodavateli samoziejmé spociva jednak ve znalosti
mistniho prostfedi (zkuSenosti s jednanim a komunikaci s investorem, vybudovana firemni
infrastruktura apod.) a jednak v ekonomickém efektu. Pfi jednanich s investorem ohledné
cen jednotlivych praci byl ze strany investora vyvijen velmi silny tlak na snizovani
pfedloZzenych cen. K postupnému snizovani a nasledné cenové dohodé doSlo prave
na zaklad¢ jednéani se subdodavateli. Jejich angaZovanim se podstatné snizily rezijni naklady
stavby spocivajici zejména v nakladech na ubytovéni, stravovani a dopravu pracovnikd,
dopravu strojniho zatizeni apod.

Je ziejmé, ze srealizaci staveb v zahranicni vznikd celd fada problémt, otdzek a rizik,
se kterymi se v tuzemsku bézné nesetkdvame. Tyto problémy a otazky jsme ale schopni a
fipraveni fesit na zakladé naSich zkuSenosti, poptipad¢ je fesit ve spolupréci s pracovniky Czech
Trade, velvyslanectvi, MZV a dalSich instituci. Zahrani¢ni stavby se tak stavaji nedilnou soucésti
zivota nasi spolecnosti jak v oblasti obchodu a marketingu, tak i v oblasti realizace.
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Zhodnoceni vyvoje degradacnich procest geometrické polohy

koleje koridorovych trati
Doc. Ing. Zden€k Hiebicek, CSc., Vyzkumny tstav Zelezni¢ni Praha

1. Uvod

Vystavbou tranzitnich koridorovych trati se vsoucasné dobé Ceské drahy ocitaji
v kvalitativné nové provozné ekonomické situaci, vyzadujici zménu dosavadniho nahledu
na konstrukci Zelezni¢niho svrsku a spodku v souvislosti se sledovanim degradac¢nich
procesit komponentl jizdni drahy a rovnéz upravu alokace financnich zdroji za Ucelem
zajiSténi optimalniho technického stavu jednotlivych entit dopravni cesty s vyuzitim tdaji o
jejich aktualnim technickém stavu, ziskanych na zakladé diagnostického systému CD.

Predmétem feSeni Casti A) projektu védy a vyzkumu Ministerstva dopravy CR
¢. 803/130/121 ,Nové konstrukce a materidly Zelezni¢niho spodku a svrSku byla analyza
casového vyvoje kvality geometrickych parametrii koleje (GPK), zjiSténi jeho zakonitosti
a nasledny navrh prakticky aplikovatelnych opatteni pro udrzbu a opravy koridorovych trati.

2. Metodika reseni

Na zékladé vystupti diagnostického systému Ceskych drah bylo provedeno aplikaci
poéitatového programu ,,VUZ - ROT HS WARE “ a nasledného komeréniho programového
produktu ,, GHOST* tabelarni a grafické vyhodnoceni a naslednd analyza vyvoje GPK
tratovych (mezistani¢nich) defini¢nich usektt (TUDU) 1. tranzitniho koridoru, uvedenych
do provozu do konce roku 2002.

Vzhledem k rozdilnému datu uvedeni do provozu se u jednotlivych TUDU
pochopitelné 1i§i cetnost jizd méticiho vozu (MV) ve sledovaném obdobi a tim i rozsah
vyhodnocovanych dat.

Pro uplnost a zaroven jako podklad k zavérecnému vyhodnoceni byly v nékterych
ptipadech zpracovany i TUDU s pomérné nizkou cetnosti méteni, nebot’ i tyto udaje maji
urcitou vypovidaci schopnost; zejména pokud se jedna o méteni GPK pted a po zimnim
obdobi.

Na zéklad¢ zaveri jednani pracovni skupiny k projektu a pfipominek oponentl byly
v grafickych vystupech doplnény nad ramec zadani nasledujici technické parametry:

— useky se starymi prazci,

— useky s upevnénim ,,Pandrol®,

— udaje o tloustkach konstrukénich vrstev télesa zelezni¢niho spodku,

— udaje o zafazeni tratovych koleji do fadl dle vysledného prepocteného provozniho
zatizeni ve smyslu predpisu CD S3.

Udaje o tloustkach konstrukénich vrstev télesa Zelezniéniho spodku nebylo mozno

pro jejich velky rozsah zaclenit do grafii a byly proto zpracovany ve formé samostatné
ptilohy k zavérecné vyzkumné zprave.
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V komentafi k analyze vyvoje GPK jsou rovnéz zdlraznény dilezit¢ administrativné
technické zmény a udaje, které maji vliv na usekové hodnoceni kvality GPK. Jedna se
predevsim o:

— zmény konvence znaceni rychlostnich pasem,

— zmény hodnot rychlostnich pasem ve sledovaném obdobi,

— nehodnocené diléi, resp. celé useky TUDU,

— zmény hranic TUDU,

— zavazné zmény a odchylky v kvalité GPK jednotlivych ¢asti TUDU, s uvedenim
dil¢ich kvalitativnich parametrt, které uvedené zmény zapficinily (v potadi dle
zavaznosti), resp. v piipadé progresivniho vyvoje kvality GPK s uvedenim
dokladovaného opravného vykonu a jeho ¢asového urceni.

Udaje o provedenych opravnych vykonech byly ziskany na zakladé vyplnénych dotaznik,
zaslanych fesitelem projektu ptislusSnym spravcim dopravni cesty.

Pii teSeni projektu a analyze Casového vyvoje kvality GPK bylo nutno parcialnim
zptisobem pfistupovat k vyhodnocovani tdaji ziskanych starym, resp. novym typem
méficiho vozu.

Plvodni klasifikace rychlostnich padsem pro stary typ méficiho vozu byla stanovena
Vyzkumnym ustavem Zzeleznicnim a odpovidala ,Skolni* klasifikaci. Tzn., Ze nejvyssi
rychlostni pasmo bylo oznaceno jako RP 1 a nejnizsi jako RP 3. Uvedena klasifikace
tfi rychlostnich pasem pak byla dodate¢né¢ doplnéna o ctvrté RP 0 (pro rychlosti
nad 120 km.h"), coz mélo pochopitelné za nasledek uréité naruseni ptivodni systematiky
znaceni.

v v

rychlostni pdsmo je oznaceno jako RP 1 a nejvyssi rychlostni pasmo jako RP 4 (vyhledové
RP 5- RP 6, definované v komentati k CSN 73 63 60), coz vnékterych piipadech
pfiporovnani s plivodnimi hodnotami mize vypadat jako ,sniZzeni” rychlostniho pasma
(napt. RP 3 dle starého MV se transformuje do RP 1 pro novy MV).

Klasifikace rychlostnich pasem je pro novy méfici viiz ddna normou CSN 73 63 60
a predpisem CD SR 103/4.1(S) ,Vyuzivani méficiho vozu pro Zelezniéni svriek*,
s u¢innosti od 01. 03. 2000. U starého typu méfictho vozu se jednalo o piedpis CSD SR
103/4(S) ,,Vyuzivani méfictho a vyhodnocovaciho vozu pro zeleznini svrSek“. Znaceni
rychlostnich pasem nelze u jednotlivych typi MV zaménovat a piipadny piepocet
rychlostnich pasem je zavadéjici.

Vysledky méfeni starym a novym typem meéticiho vozu (absolutni ¢islo kvality ,,ACK*,
resp. celkovd zndmka kvality ,,CZK*) jsou ve vystupech feSeni projektu
(komentafi, tabulkach a grafech) zietelné odliSeny a oddélen¢ vyhodnocovény,
nebot’ v soucasné dobé¢ neexistuje relevantni metodika jejich vzajemného piepoctu.
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Zaporné hodnoty znamky kvality (1) byly zohlednény, dle vysledki konzultace s TUDC
- Stfediskem mefticich vozii v Jarométi (SMV), ve vysi 0,10. Uvedena anomalie vznika
pfi vypoctu celkové znamky kvality GPK nasledkem zapornych hodnot koeficientl £, g- viz
predpis CD SR 103/4.1(S), str. 36. V uZivatelskych vystupech uréenych pro spravce trati je
inkriminovand hodnota jiz SMV upravena (na zikladé¢ konsensu pracovni skupiny
k uvedené problematice). Pfi zpracovani vyzkumného ukolu, kdy byly DM soubory (data
méfeni) vyhodnocovany autorskym software fteSitele, byla tato obecné malo znama
skutecnost netimysln¢ odhalena.

Hranice sprav trati SDC jsou uvedeny v aktudlni podobé k terminu vyhodnoceni
zaverecné etapy projektu, tj. 31.12. 2002.

Rady koleje jsou uvedeny v grafickych vystupech chronologicky v aktualni podobé
k roku provedeného méteni. Zatazovani koleji do tadi dle vysledného prepocteného
provozniho zatizeni je dano predpisem CD S3. S téinnosti od 01.01. 2001 byla provedena
zména zatazovani koleji z ptivodnich deviti do Sesti fadii. Uvedené zmény jsou v grafickych
vystupech zietelné¢ vyznaceny.

e Puvodni ¢lenéni koleji do fadu:
- vice nez 68 mil. hrubych tun rad: 1C
- 56,01 az 68,00 1B
- 44,01 az 56,00 1A
- 31,01 az 44,00
- 18,01 az 31,00
- 10,01 az 18,00
- 5,01 az 10,00
- 2,51 az5,00

- 1,26 az 2,50

- 0,51 az 1,25

- do 0,50

O 00 3 N L AW

e Nové ¢lenéni koleji do radu:

- nad 47,450 mil. hrubych tun rad:
- 29,201 az 47,450

- 14,601 az 29,200

- 7,301 az 14,600

- 1,825 az 7,300

- pod 1,825

AN DN BN W N -

Na zéklad¢ analyzy vyvoje degradacnich procesi kvalitativnich parametri GPK
ve sledovanych casovych intervalech byla navrzena prakticky aplikovatelnd opatieni
pro opravné vykony a udrzbu koridorovych trati, tykajici se kategorie doporucenych
opravnych vykond a casové Cetnosti jejich provadéni v zaru¢nim i pozaruc¢nim obdobi
s cilem optimalizovat finan¢ni néklady na jejich provadéni.
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Nad rédmec zadani projektu byl feSitelem vytvofen pocitacovy program ,,GHOST*
pro grafické vyhodnocovani stavu trati, ktery umozZiuje spravcim trati pokracovat
ve vyhodnocovani kvalitativnich parametrt GPK v provoznich podminkdch v nasledném
Casovém horizontu a na zdklad¢ vysledku vyhodnoceni pfijimat praktickd opatfeni
pro provadéni opravnych vykonil na ZelezniCnich tratich.

Praktickd aplikace programu v provoznich podminkach je garantovdna opatfenim
vrchniho feditele DDC €.119 ,,Zajisténi provozu IS GHOST- grafické hodnoceni stavu trati
v DDC* pro zajiSténi provozu na vSech Spravach trati a u DDC s cilem vyuzit soubory
kvalitnich a uspofadanych informaci o stavu GPK v hlavnich kolejich CD formou grafii.

3. Vyhodnoceni vystupii feSeni

Na zékladé ppdrobného vyhodnoceni degrada¢niho vyvoje kvalitativnich parametri
sledovanych TUDU lze stanovit pfislusné zavéry, urCit zdkonitosti tohoto vyvoje a pvfijmout
prakticka doporuceni pro uskute¢iiovani opravnych vykonii na koridorovych tratich CD.

vedené vyhodnocovani bylo provedeno dle metodického postupu uvedeného v kap.1.
Pfitom musela byt brana v uvahu rozdilna Cetnost a véha jednotlivych prvka statistického
souboru mefeni a hodnoceni, projevujici se predevsim:

— rozdilnym poétem méfen, resp. vyhodnoceni ve sledovanych TUDU,

— zménou hranic a ostatnich zmén v evidenci TUDU,

— vynechavanim a opétovnym zafazovanim ,,problematickych* dil¢ich usekis TUDU,

— zménou principu usekového hodnoceni dle typu méficiho vozu (ACK- CZK),

— zménou konvence znaceni rychlostnich pasem,

— upravou (zménou) urovné rychlostnich pasem,

— zohlednénim vlivu mimotédnych udélosti (zivelné pohromy).

VSechny uvedené¢ anomalie musely byt pfi vyhodnocovani zohlednény a jejich vliv
na kvalitativni parametry GPK separovan. Celkova znamka kvality (CZK) celého TUDU ma
pomérné malou vypovidaci schopnost a pro detailni vyhodnoceni anomalii GPK bylo nutno
sledovat CZK jednotlivych dil¢ich tsektt TUDU (v délce 200 m) a rovnéz znamky kvality
(ZKV) jednotlivych dil¢ich parametrtit GPK ve sledovanych tsecich.

Jedna se o nasledujici diléi kvalitativni parametry GPK dle predpisu CD SR 103/4.1(S):

— smér koleje,
— vyska koleje,
— prevyseni koleje,

rozchod koleje.

Samotné kvalitativni posouzeni na pouze zékladé vystupt diagnostického systém CD je
vSak opét malo prikazné, s nizkou vypovidaci schopnosti, pokud pii ném nezohlednime
kritérium tdrzbové narocnosti, tzn. potfebu ekonomickych vstuptli, nutnych k udrZeni trati
v provozuschopném stavu.
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Dle predpisu CD SR 103/4.1(S) jsou znamky usekového hodnoceni navrzeny tak,
aby pro dané rychlostni pasmo mély normalni rozdéleni pravdépodobnosti s primérem 3,00
a smérodatnou odchylku, ktera zabezpecuje, ze 80% vsSech hodnot kterékoliv znamky
kvality bude mensi nez 4,00, coz charakterizuje vyhovujici trat’.

Pfi vyhodnocovéni vysledkti méfeni se vSak samoziejmé setkdvame s nevyhovujicimi
hodnotami tsekového hodnoceni pomérné ziidka, nebot Zzadny spravce trati (snad
s vyjimkou Zivelnych $kod) svou preventivni &innosti nedopusti, aby se TUDU ocitl
v celkové nevyhovujicim stavu.

V tomto piipadé je vSak nesmirné dilezité stanovit za jakou cenu bylo uvedeného stavu
dosazeno, tzn. Cetnost, druh a kvalitativni parametry opravného vykonu a druh pouzitého
materialu dle kritéria vicestupitového hospodateni s materidlem Zelezni¢niho svrsku.

Na zékladé¢ uvedenych skutecnosti byly proto v rdmci podrobného vyhodnoceni
a analyzy kvality GPK stanoveny TUDU 1. tranzitntho koridoru CD, které lze oznagit jako
,problematické“. Jedna se o useky, kde hodnoty usekového hodnoceni (CZK) celého
TUDU, presahuji hodnotu 3,00, kterou lze akceptovat ve smyslu piedpisovych ustanoveni
jako provozné ,,dobrou®, a hodnoty tisekového hodnoceni (CZK, ZKV) pro dil¢i Gseky
o dL 200 ptekracuji hodnotu 4,00, ktera charakterizuje trat’ ,,vyhovujici®.

Vedle uvedenych TUDU jsou do této kategorie zafazeny i TUDU, které svymi
kvalitativnimi parametry GPK tam sice nepfislusi, ale soucasny technicky stav byl docilen
na zaklad¢ neimérného objemu opravnych praci.

Na zakladé¢ podrobné analyzy kvality GPK lze stanovit pravdépodobnou pfiicinu
uvedeného stavu. Zavady se vyskytuji dle CSN 73 63 60 jak v ukazatelich geometrického
uspofadani koleje ,,GUK* (smér, vyska), tak i v prvcich konstrukéniho uspotadani koleje
KUK (pfevyseni, rozchod).

Zavady v GUK, zejména ve vySce koleje, Casto kombinované se zdvadami KUK
(prevyseni koleje), které¢ se periodicky opakuji a jsou opravnymi vykony jenom docasné
odstranitelné nam s nejvetsi pravdépodobnosti signalizuji zavady v konstrukénich vrstvach
télesa Zelezni¢niho spodku.

Zavady v KUK (rozchod koleje) predstavuji samostatnou kapitolu, nebot’ jejich
odstranéni pfi pouziti pruzného upevnéni je pomérné finanéné naro¢né a akcentuje proto
vyznam oblasti dodavatelsko odbératelskych vztahii pii piejimce staveb, kterou nelze v této
souvislosti opomenout.

4. Prakticky realizovatelna doporuceni

Prakticky realizovatelnd doporuceni pro opravné vykony na tratich I. tranzitniho
koridoru, vyplyvajici z analytické cinnosti vramci feSeni projektu, lze rozdélit
do nasledujicich zakladnich oblasti:
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a) vedeni dokumentace o opravach a dokladovani provedenych praci pfi uvedeni
do provozu i béhem provozovani trati,

b) vlastniho provadéni a ¢etnosti opravnych vykont,
c¢) dimenzovani konstrukénich vrstev prazcového podloz,
d) dodavatelsko odbératelskych vztaha.

Ad a)

O provedenych opravnych pracich na Zelezni¢nim svrSku pifi uvedeni do provozu
1 béhem provozovani trati doporucujeme pro dalsi pokracovani v kontrolni a vyhodnocovaci
¢innosti spravci trati zavést centralni evidenci se zdznamy specifikujicimi ¢asovou i mistni
lokalizaci a finan¢ni objem opravy.

V souCasné dobé jsou tato data centrdlni formou obtizn€ zjistitelnd. V pasportu
zeleznicniho svrsku lze nalézt diléi nesystematicky clenéné informace v souborech
, USEKOSOI “, jinak nutno provést lokalni dohleddni potfebnych dat u spravcii trati.
Informace o zavadach bezstykové koleje jsou dokladovany v ndkresném piehledu
bezstykové koleje dle piedpisu CD S3/2.

Rovnéz doporudujeme centralné evidovat udaje o skuteéné projeté zatézi v TUDU
koridorovych trati jako podklad pro dalsi vyhodnocovani kvalitativnich parametrt GPK.

Zavazny problém v tomto piipadé piedstavuje skute¢nost, ze uvedend data jsou u CD
evidovana na vlakové useky, které se svou lokalizaci a délkovymi parametry neshoduji
s parametry definicnitho tuseku. Jednotlivé vlakové useky jsou pfitom charakterizovany
smérem a velikosti dopravni zatéze.

V praxi to md za nasledek, ze danym definicnim usekem prochdzi nékolik rtzné
dlouhych vlakovych tsekli a pfepocet provozni zatéze na defini¢ni Gsek neni rozhodné
mozno provést sumarizaci, ¢i jinymi jednoduchymi statistickymi metodami. Uvedena
problematika (ptfepocet provozni zatéze z vlakovych na definicni useky) je s nejvétsi
pravdépodobnosti tématem feSeni pro samostatny vyzkumny tkol.

V oblasti zelezni¢niho spodku doporucujeme zavést centralni evidenci obsahujici udaje o:

— hodnotach modull pfetvarnosti na plani télesa Zelezni¢niho spodku,
resp. pod dolni plochou prazce pted uvedenim do provozu,

— pouzitych konstrukénich typech prazcového podloZi dle predpisu CD S4
a tloustkach konstrukénich vrstev télesa zelezni¢niho spodku,

— provedenych opravach zelezni¢niho spodku, specifikujicich ¢asovou i mistni
lokalizaci a finan¢ni objem opravy.

Ad b)

Casovy interval dokladovanych opravnych vykontl, ovliviiujicich kvalitu GPK
ve sledovanych TUDU, ¢&ini v praiméru 29 mésic od uvedeni do provozu a interval
naslednych oprav predstavuje v priméru 27 mésicti.

Doporucujeme proto provadét prvni opravny vykon, ovlivijici kvalitu GPK
dle piedpisu CD S3/1 nejpozdéji 3 mésice po uvedeni do provozu pii projeté zatézi 1 az 2
mil. tun (pokud po projeti 1,5 mil. tun zatéze doslo k poklesiim koleje vétsSim nez 15 mm
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a stavebni odchylky vzajemné vyskové polohy kolejnicovych past piekracuji hodnoty
pro pievzeti praci v provozované koleji).

Posouzeni, zda byl tento opravny vykon skute¢né ve sledovanych TUDU proveden, je
velmi obtizné, protoZze vétSinou neni spravci trati dokladovan (spada do zaru¢niho obdobi)
a z vyvoje znamek tisekového hodnoceni nelze provedeni této opravy vysledovat, nebot’ se
provadi v kratkém ¢asovém intervalu po uvedeni do provozu s malou ¢etnosti méteni.

Obnova GPK provedend ve vySe uvedeném ¢asovém horizontu nema za cil realizaci
velkych smérovych ¢i vySkovych uprav nivelety koleje; jeji piinos spociva ve zvySeni
trvanlivosti GPK v budoucim obdobi.

Doporucujeme provadét ,,preventivni obnovu GPK vzdy pfed zvySenim hodnoty RP,
nebot’ v drtivé vétsing piipadi (bez ohledu na dosavadni znamku tisekového hodnoceni) ma
zvyseni RP o jedno pasmo smérem nahoru za nasledek dramatické zhorSeni CZK (zpravidla
o hodnotu ACZK = 1,00 az 2,00!) a netfeba na konstatovani tohoto stavu ¢ekat az do pristi
Jizdy méticiho vozu.

Potieba prvnich opravnych vykont, ovliviiujicich kvalitu GPK, dle vyvoje znamek
usekového hodnoceni spadd ve vétsing piipadit zhruba do poloviny zarué¢ni lhity TUDU,
takze lze konstatovat, Ze jeji délkovy interval je stanoven vyvazené.

Opravné prace, ovliviiujici kvalitativni parametry GPK, doporucujeme v souladu
se soucasnou praxi provadét i nadale ,.dle potieby*“- na zakladé vystupi diagnostického
systému CD. Zpravidla se jedna o obnovu GPK, zejména v oblasti tzv. pfechodovych klinti
na mosty, propustky, ¢i jiné umélé stavby, opravy bezstykové koleje a lokalni sanace
prazcového podlozi.

Vysledky feseni prokazaly totiz naprosto jednoznacné odlisnou udrzbovou naroc¢nost
jednotlivjch TUDU, coz omezuje realné moznosti piipadného centralntho planovani
opravnych vykonti, provadénych bez ohledu na aktualni technicky stav trati, dokladovany
vystupy diagnostického systému CD.

Ptinos brouSeni kolejnic 1ze na zakladé vyhodnocovéani znamek tisekového hodnoceni
velice obtizn& specifikovat. Mezi brousenymi TUDU jsou tiseky s vynikajicimi kvalitativnimi
parametry GPK ve vSech ukazatelich, ale i useky ,,problémové*.

Rovnéz obtizné lIze vysledovat zavislost ¢asového provedeni tohoto opravného vykonu
na kvalitu GPK. V tomto pfipad¢ neexistuje zadna zakonitost vzhledem ke skutecnosti,
zda TUDU byl brousen pied uvedenim do provozu, nebo v krat$im ¢&i del§im asovém
intervalu po uvedeni do provozu.

Pti vyhodnocovani je pochopitelné nutno separovat vliv ostatnich faktort, ovliviiujicich

kvalitu GPK (zejména netinosné prazcové podlozi a vliv Zivelnych Skod).
Nezpochybilujeme timto samoziejm¢ vSeobecné znamy vyznam technologie brouseni
kolejnic, ktery v neposledni fad¢ spocivd i v odstrafiovani deformace hlavy kolejnice
a v oblasti preventivni (pfedchdzeni tinavovym vaddm kolejnic, jako jsou napf. ,,shelling,
,head- check apod.).

S pfihlédnutim k zahrani¢nim zkusSenostem doporucujeme, aby brouseni kolejnic bylo
realizovano na rozdil od soucasné praxe, kdy interval provedeni ¢ini nezfidka vice jak jeden
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rok od uvedeni TUDU do provozu, v éasovém terminu “pfed uvedenim®, resp. ,.co nejdiive
po uvedeni do provozu“ (tzv. brouseni ,,novych* kolejnic).

Véasné (preventivni) provedeni opravy se piiznivé projevi piedevSim v jiz
zminéné oblasti predchdzeni unavovym vadam kolejnic.

Hrubé zavady rozchodu byly zaznamenany u upevnéni s pruznymi svérkami typu ,,Vossloh®.
Jedna se o nasledujici typy upevnéni:

— Vossloh Skl 12, podkladnicové,

— Vossloh Skl 14.

U pruzného podkladnicového upevnéni Vossloh Skl 12 se jednd vétSinou o useky
na uzitych betonovych prazcich se Zzebrovymi podkladnicemi. Uvedenou kombinaci
komponenti Zelezni¢nitho svrsku proto nedoporucujeme pii vystavbé a opravach
koridorovych trati déle aplikovat.

Pouziti pruzného upevnéni typu ..Pandrol“ ve sledovanych TUDU se na zvy3eni po&tu
zavad GPK neprojevilo- uvedené komponenty upevnéni kolejnic nebyly v problémovych
TUDU dokladovany.

Zavady ve vSech kvalitativnich parametrech GPK (nejenom v rozchodu koleje) byly
oproti tomu zjistény ve sledovanych TUDU se starymi betonovymi prazci (SB 8); jejich
pouziti na koridorovych tratich proto rozhodné nelze oznacit za kvalitativn€ pfinosné.

Ve sledovanych usecich byly ve sledovaném c¢asovém horizontu shledany pouze

wewr

mozno situaci v této oblasti na koridorovych tratich oznacit za uspokojivou.

Ve sledovaném &asovém horizontu, ktery &ini u nejdéle provozovanych TUDU
cca 9 let, se nevyskytla nutnost realizovat opravy vétsiho rozsahu, nez ptedstavuje opravny
vykon obnova GPK, lokalni opravy bezstykové koleje, resp. sanace konstruk¢nich vrstev
prazcového podlozi.

Na zakladé¢ vysledkl sledovani hodnot CZK v uvedeném casovém intervalu nelze Cinit
seridzni zavery o zivotnosti komponentli zelezni¢niho svrsku a s tim spojenou prognostiku
opravnych vykonli vyssi kategorie (obnova kolejnic, obnova prazci, rekonstrukce koleje)
v dal§im ¢asovém horizontu.

Pro realizaci tohoto z&dméru doporucujeme pokratovat ve sledovani vyvoje
kvalitativnich parametrt GPK 1 v dalSich letech v provoznich podminkach spréavci trati
v souladu s opatfenim vrchniho feditele DDC ¢. 119 ,,Zajisténi provozu IS GHOST-
grafické hodnoceni stavu trati v DDC*.

Uvedené opravy vyssi kategorie nelze pochopitelnd vyloudit u TUDU, postizenych
zivelnymi pohromami, kdy chybi ale ve vétSin€ piipadu dostatetna Cetnost vstupil
pro zhodnoceni degradacniho vyvoje kvalitativnich parametri GPK v souvislosti se vzniklymi
Skodami na prazcovém podlozi a jejich dalsi imperfekce Ize proto jen obtizné klasifikovat.
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Zvysenou pozornost z hlediska bezpecnosti Zelezni¢niho provozu doporucujeme
pti kontrolni ¢innosti vénovat Zelezni¢nimu svrsku v oblasti silni¢nich Groviiovych piejezda
s betonovymi panely, kde kromé vzniku zadvad v GPK dochézi rovnéz v nékterych ptipadech
k rychlej$imu korodovéani komponentt Zelezni¢niho svrsku (kolejnice, upevnéni).

Ad ¢)

Mezi dokladovanymi malo Unosnymi konstrukénimi vrstvami prazcového podlozi
,problémovych® TUDU jsou zastoupeny vSechny typy konstrukci dle piedpisu CD S4.

Konkrétné se jedna o konstrukei:

— typu 1, tvofenou kolejovym loZzem a zemnim télesem,
— typu 2, tvofenou kolejovym lozem, podkladni vrstvou a zemnim télesem,
— typu 3, tvofenou kolejovym lozem, podkladni vrstvou, geotextilii a zemnim télesem,

— typu 4, tvofenou kolejovym loZzem, betonovou deskou, vyrovnavaci vrstvou,
geotextilii a zemnim télesem,

— typu 5, tvofenou kolejovym loZzem, obalovanym kamenivem, vyrovnavaci vrstvou
a zemnim télesem,

— typu 6, tvofenou kolejovym lozem, podkladni vrstvou, vrstvou stabilizované zeminy
a zemnim télesem.

Z uvedené skutecnosti vyplyvd, Ze nelze seridznim zplsobem oznalit néktery typ
konstrukce prazcového podlozi dle ptedpisu CD S4 jako ,,nevhodny* pro koridorové traté.

Doporucujeme vSak pii vystavbé a opravach Zelezni¢niho spodku vénovat zvySenou
pozornost spravné volbé typu prazcového podlozi, kterd zavisi na pozadovanych modulech
pretvarnosti zemni plan€ E,, plang télesa Zeleznicniho spodku Ej;, na redukovaném modulu
pfetvarnosti zeminy zemni plané E( a na vlastnostech zeminy zemni plan¢ (soudrznost,
propustnost, namrzavost). Na stavajicich tratich je pfitom nutno respektovat existujici
konstrukce a stav prazcového podlozi. Velmi dilezité je rovnéz konstrukéni zajiSténi
plynulého pfechodu mezi jednotlivymi hladinami tnosnosti zemni plané pifi vystavbé
a opravach trati (eliminace vlivu pevnych mist v trati).

Dimenzovéani konstrukénich vrstev prazcového podlozi doporucujeme provadet
na zaklad¢ peclivého geotechnického prizkumu dané lokality, ziskand data centrdlné
evidovat formou pasportizace, €i jinym zpiisobem).

Pti dimenzovani konstrukci prazcového podlozi doporucujeme nepieceniovat vliv
pouzitych geosyntetik na zvySeni unosnosti prazcového podlozi, projevujici se v navrhu
snizovanim tloustky podkladnich vrstev s vloZzenym geosyntetikem dle ptedpisu S4
az 0 30 %. Jak vyplyva z vystupt feSeni ¢asti B) tohoto projektu, zvySeni Unosnosti
konstrukénich vrstev prazcového podlozi s geosyntetiky (vyjadiené zvySenim hodnoty
modulu pfetvarnosti) zfejmé nastava pisobenim provozniho zatizeni az v urcitém casovém
intervalu, ktery zatim neni pfesné specifikovan.
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Stanoveni ¢asové zavislosti zvySeni inosnosti konstrukénich vrstev prazcového podlozi
s geosyntetiky vzhledem k projeté provozni zatézi doporucujeme zvazit jako predmét feseni
samostatného vyzkumného tkolu.

Ad d)

V ramci dodavatelsko odbératelskych vztahi je nutno se zaméfit na dodrZovani
ustanoveni ,,Technickych kvalitativnich podminek CD*, zejména v oblasti dovolenych
toleranci pfi montézi upevitovadel s pruznymi svérkami.

Pii pfevzeti praci je nutno rovnéz peclivé kontrolovat spravné dotazeni svérkovych
Sroubt, aby nedochézelo plisobenim provoznich vlivii ke sniZeni jejich drzebnosti a nasledné
deformaci plastovych dili upevnéni, coz ma za nésledek vznik hrubych zavad predevsim
v dil¢im kvalitativnim parametru GPK ,,rozchod koleje®.

I vpfipadé¢ koridorovych trati se potvrdila zndmd zkuSenost, Ze standardnimi
opravnymi vykony (bézna udrzba, obnova GPK) Ize v nejlep$im piipad¢ uvést trat’ toliko
do takového stavu, ve kterém se nalézala po provedené rekonstrukci. Mozno proto
konstatovat, ze vyvoj kvalitativnich parametrit GPK je ve vétSin¢ piipadii determinovan jiz
vychozim stavem GPK (znamkami usekového hodnoceni) pfi uvedeni do provozu.

U sledovanych a vyhodnocovanych TUDU nelze uéinit zavéry o jejich kvalitativnim
vyvoji na zakladé data uvedeni do provozu. Mezi ,problematickymi TUDU jsou tseky
uvedené do provozu v pocatcich vystavby koridorovych trati a rovnéz i useky v zarucni
lhaté. Proto rozhodné nelze v této souvislosti spekulovat s postupnym zkvalitiovanim
dodavatelskych praci pii vystavbeé uvedenych trati.

5. Zavér

Predlozené vysledky feSeni projektu jsou ovlivnény délkou sledovaného obdobi
od uvedeni TUDU do provozu a samoziejmé riiznou Getnosti vyhodnocovanych vstupti
a doplijicich udaji o TUDU, které byly feiteli k dispozici. V této souvislosti
doporuéujeme proto v piipadé nehodnoceni diléich ¢asti TUDU méficim vozem dokladovat
kvalitu GPK jinymi diagnostickymi prosttedky dle predpisu CD S2/3.

I ptes uvedené limitujici skutecnosti byly ziskany pomérné ucelené a nékdy i prekvapivé
poznatky o vyvoji kvalitativnich parametrtit GPK koridorovych trati.

Vystupem feseni projektu neni pouze zminéné vyhodnoceni vytvorené databaze udaji,
ale také plvodni metodika feSeni Vyzkumného ustavu Zzelezni¢niho, reprezentovana
komerénim softwarovym produktem ,,GHOST®, ktery je uren k vyhodnocovani
kvalitativnich parametrtit GPK v provoznich podminkéch spravci trati. Pokud bude uvedena
¢innost provadéna operativni formou v delSim Casovém intervalu, poslouzi k ziskani
uceleného souboru spolehlivych informaci o vyvoji kvality koridorovych trati jako podklad
pro planovani jejich oprav a udrzby v budoucim ¢asovém obdobi.
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Rozhodné proto doporucujeme pokracovat vuvedeném vyhodnocovani ve smyslu
opatienim vrchniho feditele DDC €. 119 ,,Zajisténi provozu IS GHOST- grafické hodnoceni
stavu trati v DDC* s vyuzitim metodického postupu vyhodnocovani udaji o kvalité trati,
prezentovaného pii feSeni tohoto vyzkumného tikolu.

Literatura:

[1] Hiebicek, Z. aj.: Zavéretna zprava k projektu Ministerstva dopravy a spojit CR &.803/130/121
- Nové konstrukce a materidly Zelezni¢niho spodku a svrsku. Pardubice, 2004. s. 150.
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Tratovy Usek (TU) 2002 Brno - C.Tfebova
Defini¢ni usek (DU) 06 Malomérice — Adamov
Cislo koleje 1,2 km 161,686-170,869
Rychlostni pasmo (RP) 2-3/

Rad koleje 6-7/

TU 2002 DU 06 —o—kolgj 1
—— kolej 2
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3,50 -
3,00 -

CzZK

2,50 ~
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1,00 4
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0,00
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94 1995 1996

1997

Datum uvedeni do zkusSebniho provozu:

Zelezni¢ni svréek:  prazce:
upevnéni:
kolejnice:

Material:

Datum brouseni kolejnic:

Opravné

prace v DU:

1998 1999 2000 2001 2002 2003

datum méreni

(1) 15.

12.1996, (2) 21.04.1997

(1, 2) B 91, rozdé&leni ,UIC”
(1) VOSSLOH, (2) VOSSLOH, PANDROL
(1, 2) UIC 60

(1, 2) nové

(1) 27.

Zvlastnosti DU, které dokladuji porusovani GPK:

02.1998, (2) 28.02.1998

Obr. 1 - Ukazka grafického vyhodnoceni ¢asového vyvoje kvality GPK
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Kolejovy svrSek prazského metra
Ing. Jan Hrazdira, Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s., divize Metro
Ing. Miroslav Hartmann, Skanska ZS, a.s.

Konstrukce kolejového svrsku v poc¢atcich vystavby prazského metra

Vzhledem k odbornym znalostem ucastnikli seminéie se prednaska zabyva predevsim
odlisnostmi konstrukce kolejového svrsku metra od konstrukce klasického zelezni¢niho
svrsku.

Tunelové kolejové stavby mezi néZ patii i podzemni traté metra jsou z diivodu zadouci
minimalizace stavebni vysky a tim i ispory objemu vyrubu velice vhodné pro pouziti pevné jizdni
dréhy. Rtizné druhy pevnych jizdnich drah byly pouzity i pfi budovéni prazského metra.

Na nejstarSich trasach prazského metra 1.C a I.A byla pouzita obdobna konstrukce
kolejového svrsku jako v b&zné koleji s jednim zésadnim rozdilem. Stérkové kolejové loze
bylo nahrazeno betonovym lozem, do nc¢hoz byly zality a zakotveny dfevéné prazce
s rozdélenim ,,d“ stuhym upevnénim kolejnic soust. S 49 s zebrovymi klinovymi
podkladnicemi. Toto upevnéni jiz od pocatku vykazovalo urcité nedostatky, coz bylo
diivodem k zahdjeni vyvoje nové zcela odlisné konstrukce.

Vyvoj bezprazcové konstrukce kolejového svriku

Nové vyvinutd pottebam prazského metra lépe vyhovujici konstrukce byla koncipovana
jako bezprazcova. Jeji funkcnost byla ovéfovana ve VUZ a na ZZO v Cerhenicich. Nova
bezprazcova konstrukce kolejového svrsku ptinasela oproti ptedchozimu typu tyto vyhody:

e moznost dodatecné vyskové i smerové rektifikace kolejnicovych past
e usporu nakladl na potizeni prazcii

e prodlouZeni zivotnosti konstrukce

¢ snizeni naroktli na udrzbu

e zlepSeni izola¢niho stavu

e zrychleni montaze.

Na zékladé provedenych zkouSek bylo rozhodnuto o pouziti této konstrukce na v tu
dobu nové budovanych trasach IIC a ITA. Tyto trasy byly uvedeny do provozu v roce 1980.

Vyse zminénd bezprazcova konstrukce kolejového svrsku byla tvofena upravenou
podkladnici S4 s tuhym upevnénim lezici na desce z prostého betonu B 250 budované
na po¢ve tunelu. Povrch desky musel byt proveden s vySkovou toleranci =15 mm. Vyskové
odchylky povrchu desky byly vyrovnavany plastbetonovou vyplni pod jednotlivymi
podkladnicemi. Vzhledem k zatiZeni a konstrukci svrsku se pouzilo rozdéleni podpor ,,c*

Podkladnice byly pfipevnény k betonové desce prostfednictvim dvou kotevnich Sroubt
M 24 x 250 mm z oceli 11 500, na jejichz horni ¢ast byla navleCena excentricka vlozka
umoziiuyjici Gpravu rozchodu. Nad excentrickou vloZzkou byla navlecend spirdlova ocelova
3,75 zéavitova pruzina stlaCend matici, chranéna proti zneciSténi polyamidovym krytem,
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majicim soucasné funkci ukazatele jednotného stlaceni pruziny. Pruziny navlecené
na kotvicich Sroubech soucasné umoziovaly pohltit negativni i€inky zdvihové viny.

Po nckolika mésicich provozu se vSak objevilo nejslabsi misto vyse popsané
konstrukce. V obloucich o polomérech < 500m dochéazelo v misté spary mezi betonovou
deskou a plastbetonovym polstafem k hromadnym vyskytiim lomi kotevnich Sroubt.

Podrobnéjsim Setienim bylo zjisténo, Ze vodorovné zatiZeni od tidicich sil vozidel metra
sovétské produkce namédhd kotevni Srouby momentovymi silami, které nejsou kotevni
Srouby schopné pienést. Pro snizeni napéti v Sroubech byl zvétSen primér Sroubil
v kritickém prifezu a byla omezena vySka plastbetonového polsStafe za tcelem snizeni
ramene pusobeni momentovych sil. Soucasné byla tuhd svérka nahrazena pruznou svérkou
vlastni konstrukce HR-2.

Néslednym méfenim bylo zjiSténo, ze provedena tUprava sice zlepSila namahani
konstrukce, ale neodstranila pfekraCovani meze tunavy kotevnich Sroubii v obloukach
o polomérech 600 m a menSich.

Bezprazcové upevnéni s podkladni deskou pro oblouky o malych polomérech

Tato skutecnost podpofila snahu o urychleni vyvoje nové konstrukce, ktera by mohla
byt v nejkrat§im mozném terminu nasazovana v nejzatizenéjSich usecich trati. Nova
konstrukce musela zaroveil spliiovat podminku maximalniho podilu tuzemskych soucasti.
Prevzeti konstrukce ze zahrani¢i nebylo mozné, nebot” v zahrani¢i vyvinuté konstrukce
nemusely odolavat extrémnimu zatiZzeni od podvozka sovétskych vozii. Ur€itym voditkem
pfi hledani sméru, kterym by se mél vyvoj konstrukce upevnéni kolejnic ubirat, byly
zkuSenosti ziskané v budapest’ském metru, kde byly rovnéz provozovany ke kolejovému
svrsku neptivetivé vozy mytis¢inského vyrobcee.

Navrzené upevnéni méelo skloubit vyhody v Mad’arsku pouzivané podkladni desky,
osvédcenych pruznych svérek typu Skl 12 a typu AEKP od firmy VOSSLOH
a osvédcenych Ceskych konstrukénich prvki, kterymi jsou pryzové podlozky, upeviiovadla,
zkracené podkladnice a konstrukce uzlu kotveni.

Schéma usporadani konstrukce uzlu upevndni
kolejnice tv. 849 pomoci pruZnych svérek fi.
VOSSLOH
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Vyvinutd konstrukce soustavy S49 vyuzivala zkracené klinové podkladnice S4
s pruznymi svérkami Skl 12 pfipevnénymi svérkovymi Srouby RS 80 se samojistnymi
maticemi. Pod patou kolejnice je pouzita pryzova podlozka o tl. Smm. Zkrécena
podkladnice je pruzné uloZena v podkladni desce. Zkracend zebrova podkladnice
a podkladni deska jsou ukotveny k betonovému podkladu pomoci dvou pruznych svérek
AEKP fy VOSSLOH a dvou kotevnich Sroubt M24/30-235 mm s podlozkami
a samojistnymi maticemi. Kotevni Srouby jsou ukotveny do podkladnich betonil
epoxidovymi pryskyficemi. Mezi Cela kazdé podkladnice a bo¢ni opéry podkladni desky
jsou osazeny polyamidové vymezovaci vlozky, které stabilizuji podkladnici v horizont4lnim
pficném sméru a dovoluji regulaci rozchodu do +5 mm. Rovnéz mezi svérkou AEKP
a upravenou podkladnici je vloZena polyamidova vlozka pro zvySeni izolacniho odporu
koleje. Pro zvySeni svislé pruznosti se mezi podkladnici a podkladni desku vklada pryzova
podlozka o tl. 15 mm. Prostor mezi podkladni deskou a betonovym podkladem je vyplnén
plastbetonem o tl. 15 — 40 mm.

Lehka konstrukce upevnéni

V ptimych usecich a v obloukach o polomérech vétSich nez 600 metri, kde nedochazi
k nepfiznivému ptsobeni nepifimétené velkych fidicich sil na kolejovy svrsek, se pouziva
leh¢i konstrukce upevnéni. Konstrukce je sestavena z upravenych podkladnic S4 s tuhymi
svérkami ZS 4, nebo pruznymi svérkami Skl 12 & HR-2, kterd byla vyvinuta Ing.
Hrazdirou. Podkladnice je k betonové nosné vrstvé piipevnéna dvémi kotevnimi Srouby
0 24/30 mm - 230 mm. Na horni €asti kotevniho Sroubu je navleCena a do otvoru
podkladnice nasunuta excentrickd vlozka z polyamidu s vystfednosti 4 mm umozilujici
rektifikaci rozchodu +8 mm. Nad excentrickou vloZkou je spirdlovd pruzina chranéna
krytem, kterou ptedpind matice M 24. Svisla pruznost konstrukce je zajiSténa dvouvrstvou
podlozkou tl. 17 mm vloZenou mezi podkladnici a vyrovnavaci vrstvu plastbetonu. Kotevni
Srouby jsou zakotveny v zavrtu betonové nosné vrstvy pomoci plastbetonové zalivky.
Tato konstrukce byla ozna¢ena ndzvem Standard.

U inovované konstrukce oznacené ndzvem ,,Standard 2 byla podkladnice S4 nahrazena
podkladnici R4, ktera byla k betonové vrstvé pfipevnéna kotevnimi Srouby s centrickymi
vlozkami. Rozchod lze upravovat pomoci izola¢nérektifikacnich vlozek firmy Vossloh,
vlozenych mezi zebro podkladnice a patu kolejnice. Rozchod lze upravovat v rozsahu
+6 mm. Kolejnice je upevnéna svérkou typu AEKP.

Vyhybky

V prazském metru jsou vlozeny vyhybky tv. S 49 montované na dubovych prazcich
a ulozené ve stérkovém lozi. Od roku 1984, tj. od trasy 3 C, byla i ve vyhybkach pouzivana
bezprazcova konstrukce supevnénim vyuzivajicim zpocatku podkladnice S4 s tuhym
upevnénim, pozdéji pak upravené zakladové desky zakotvené do betonového kolejového
loze. Upevnéni vyhybek s uloZenim na podkladnicich S4 bylo postupné piepracovano
na téz8i upevnéni se zakladovou deskou. K dnesnimu dni je jiz upevnéni ve vSech vyhybkach
pfepracovano na upevnéni se zakladovou deskou.
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Nové vkladané vyhybky jsou vybaveny celistovym zdvérem. Hakové zavéry u diive

e 24

mén¢ naro¢nym celistovym zavérem.

Sanace useku koleje s direvénymi prazci

Kolejovy svrsek na nejstarSich trasach prazského metra, kdy byly kolejnice montovany
na drevénych prazcich zalitych do betonového kolejového loze, neumozioval dostate¢nou
upravu sméru a vySky kolejnicovych pasii. Soucasné dochazelo k sesychani prazca
a k uvoliovani jejich zakotveni do betonového loze. Proto bylo ptikroceno k sanaci této
konstrukce kolejového loze. Postup sanace byl podiizen pozadavku minimalniho naruseni
provozu metra. Proto bylo nezbytné, aby plvodni upevnéni mohlo byt vyuzivano
az do doby uvedeni do provozu nové konstrukce, coz znamenalo, Ze ziizovani nové
konstrukce nesmélo nijak snizit inosnost ptivodni konstrukce. Tento pozadavek si vynutil
ztizeni novych kolejnicovych podpor v mezipraZzcovych prostorech ptivodniho upevnéni.

V mistech, kde byl povrch pluvodniho zidkladového betonu v meziprazcovych
prostorech vysoko, bylo nutné jej opatrné odstranit, vyztuzit zakotvenou KARI siti
a vzniklou kapsu dobetonovat betonem B 30. Po zatvrdnuti betonu byly zkontrolovany
geometrické parametry koleje, osazeny podkladnice, oznaCeny mista otvorii a nésledné
po odsunuti podkladnice vyvrtany otvory pro kotevni Srouby.

V mistech, kde byl povrch pivodni betonové vrstvy mezi prazci piili§ nizko a tvofil tak
kapsu mezi dfevénymi praZci, bylo nutné prostor vycistit, vyplnit zZelezobetonem, ktery byl
ptfikotven pomoci tii parti kotevnich tfmend k podkladni betonové vrstvé.Pied betonazi
muselo byt na bokéch dievénych prazcl osazeno separacni bednéni branici poskozeni nové
vytvofeného zelezobetonového bloku pifi nasledném vytahovani piivodnich difevénych
prazcli. Po zatvrdnuti betonu byly zkontrolovany geometrické parametry koleje, osazeny
podkladnice, oznacena mista otvori a nasledné po odsunuti podkladnice vyvrtany otvory
pro kotevni Srouby.

Piivodni dievéné prazce byly po odstranéni separa¢niho bednéni a po roziezani
vyjmuty. Vzniklé prostory byly vyztuzeny, zality betonem B 30 a dikladné ptikotveny
k podkladovému betonu tak, aby je pfi budouci nasledné obnové konstrukce svrsku bylo
mozné vyuZzit pro umisténi uzlu upevnéni. K dneSnimu dni jsou provozné ovéfovany dva
sanované 50m dlouhé useky s upevnénim s podkladni deskou a upravenou podkladnici S4.

V soucasnosti se k laboratornimu ovétovani pfipravuje zcela odlisnd konstrukce
kolejového svrsku vyuzivajici 12 cm vysoké Zelezobetonové prazce vyvinuté v ZPSV a.s.

Privodni kolejnice

Ptivodni kolejnice je urCena ke spodnimu odbéru elektrického proudu sbéraci vozu.
Umistuje se zpravidla na levé stran¢ koleje ve sméru jizdy vlakl. Kolejnice specialniho tvaru
je osazena v izolatorech na konzoly upevnéné na prazce ¢i podkladni beton v predepsané
poloze vici ose koleje. Je opatiena elektricky nevodivym, nesnadno hoflavym a tuhym
krytem Zzluté barvy. Na diive budovanych tratich metra byla pouzivana pfivodni kolejnice
z mékké oceli s vysokou vodivosti o hmotnosti 51,79 kg/m. Na nedavno dokoncené trati
IV.C byly pouzity lehké hlinikové kolejnice o hmotnosti 15,74 kg/m s navafenym
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chrommolybdenovym platkem tl. 5mm na spodni odbérové plose. Ve spravné poloze je
ptivodni kolejnice drzena pies izolatory z polyesteru vyztuzeného sklenénymi vlakny, které
jsou ptipevnény k betonu podkladu pomoci konzolovych nosi¢l z pozinkované oceli.
Je umoznéno urovnani polohy pfivodni kolejnice ve svislém i vodorovném sméru.

Jednotlivé kolejnice se spojkuji pomoci laSen a Sroubt huckbolt, které tvoii mechanicky
i elektricky kvalitni spojeni. V pfipad¢ potieby se spojky daji rozebrat, aby se umoznila
vyména poskozené nebo ojeté kolejnice.

Hlinikové ptivodni kolejnice se roztahuje a smrstuje vlivem teplotnich zmén a vlivem
proudového zahiivani kolejnice. To umoziuji dilatacni kusy, uzptisobené k tomu, aby byl
zajiStén nepretrzity kontakt sbérace a kolejnice. Mezi dilataénimi kusy a uprostied kratkych
usekt pfivodni kolejnice se umist'uji kotevni prvky (pevné body). Ty zajistuji rovnomérné
dilata¢ni pohyby obou koncii dilata¢nich kusti nebo vybéhi.

V mistech, kde je ptfivodni kolejnice prerusena z divodu izolacnich déleni nebo
prijezdu vyhybkou, se osazuji vybchy, které navadéji sbéra¢ plynule ke kontaktu
nebo z kontaktu s ptivodni kolejnici.

Cely systém hlinikové ptfivodni kolejnice je opatfen ochrannymi kryty. Ty poskytuji
ur¢itou ochranu proti nebezpecnému dotyku, i kdyz spodni lic kolejnice je odkryty kvili
kontaktu se sbéracem.

Prace na ptivodni kolejnici se zahajuji az po poloZeni a definitivnim vySkovém
a smérovém urovnani jizdni koleje.

Vyhody nové pouzité hlinikové napajeci kolejnice:
e TUspora energie, umozii uje rekuperaci
¢ rozvodny se mohou umist'ovat dale od sebe, uspora investi¢nich nakladt
e méné neZ tfetinovad hmotnost - snadna manipulace a udrzba
¢ odpada svafovani
¢ styky kolejnic jsou beziidrzbové (nytované), ovSem snadno demontovatelné

—~

hlinikovl priv. kolejpice

Detail drdZky
M 2:
{po svareni se ofrézuje)

pas z nerezové oceli
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Homologace Zelezni¢nich koridorii sité CR pro pouZziti jednotek
s naklapéci skiini rady 680
Ing. Mojmir Nejezchleb, feditel odboru 13, Generalni feditelstvi, CD, a.s.

V soudasné dobé& probihaji na tratich Zelezniénich koridortt CR velmi intenzivné jizdné
— technické zkousky, které jsou soucasti homologace (schvéleni typu) jednotek s naklapéci
skiini fady 680, znamych pod nazvem ,,Pendolino®.

Spolecné ¢i v tésné navaznosti na tyto zkouSky jsou planovany a realizovany rovnéz
zkousky, které by mély potvrdit pfipravenost jednotlivych tratovych usekit pro vyuziti
vyssich tratovych rychlosti u souprav fady 680 z pohledu interakce vozidlo — kolej (trat’).

Prispévek se zabyva problematikou, kterd je v rdmci tzv. homologace trati (ovétfeni
tratovych rychlosti) feSena, stejné¢ tak jako ulohou ,stavebniho“ odvétvi Zelezni¢ni
infrastruktury v procesu uvedeni jednotek fady 680 do rutinniho provozu.

1. Uvod

Od dodani prvni jednotky fady 680 do CR v &ervnu 2003 uplynul vice neZ jeden rok.

V soucasné dob& jsou k dispozici na kolejich Zelezni¢ni sit¢ CR jiz tii jednotky této
fady oznaCované jako ,,Pendolino®.

Schvaleni téchto jednotek pro moznost jejich poziti v rutinnim provozu neni snadnou
zélezitosti, tim spiSe,Ze jejich budouci vyuziti se neomezi pouze na Zeleznitni sit' CR,
ale budou jezdit rovnéz na uzemi SRN, Rakouska a Slovenska. Do schvalovaciho procesu
tedy jisté maji co mluvit rovnéZ schvalovaci organy vsech téchto zemi.

Je tfeba si uvédomit, Ze kromé zkouSek vedoucich ke schvdleni typu vozidla
(tzv.typovych zkousek) a zkousek technicko - bezpecnostnich, které, zjednodusené feceno,
potvrzuji soulad vlastnosti jednotlivych souprav se schvalenym typem, je nutno realizovat
a vyhodnotit rovnéz zkousky vedouci k ovéfeni parametrii trati z pohledu odezvy vozidla
ve vztahu ke koleji. Provedeni téchto zkousSek je nezbytnym ptedpokladem pro zavedeni
vyssich tratovych rychlosti pro jednotky fady 680 proti ,.klasickym* zelezni¢nim vozidlim.

2. Pozadavky na navrhové parametry koleje pro provoz jednotek
s naklapécimi skiinémi a kvalita geometrickych parametri koleje

Jednotky s naklapécimi skiinémi obecné nevyzaduji pro sviij provoz specidlni upravy
v oblasti geometrickych a navrhovych parametri koleje a mohou byt provozovany
na stavajicich tratich, ovSem prakticky zcela bez moznosti vyuziti jejich pozitivnich
vlastnosti v oblasti zvySeni tratovych rychlosti.

Aby bylo mozno pocitat s vyuzitim naklapéni a ucelnym zvySenim trat'ovych rychlosti je
tteba jiz pfi navrhu parametrl koleje vzit v ivahu provoz téchto jednotek a ptizpisobit jim
pfedevSim smérové vedeni trasy i konkrétni konstrukce Zelezni¢niho svrsku. Na usecich,
kde dosud nebyla provedena modernizace ani optimalizace je pak nutno stavajici trasu
dle potieby upravit.
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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 normé.

Je tfeba ctit zejména dostateCnou délku prechodnic, shodu délky ptechodnice
se vzestupnici, vylouceni kratkych meziptimych mezi oblouky stejnych i opa¢nych smérti a podle
moznosti nahradit obloukové vyhybky vyhybkami v pfimé. Nutné je rovnéZ navrhovat trasu tak,
aby zvySeni rychlosti s vyuzitim naklapéni bylo realizovano v dostate¢né dlouhych usecich
zejména s ohledem na jizdni vlastnosti a dynamické charakteristiky vozidel.

Pii zpracovani pfipravné a projektové dokumentace stejné jako pifi realizaci
jednotlivych staveb I. i Il.tranzitniho koridoru byly jiz vySe uvedené pozadavky vzaty
v uvahu a provadénymi zkouSkami se postupné potvrzuje redlny piedpoklad uspésného
provozu jednotek s naklapécimi skiinémi zvySenymi rychlostmi a vrezimu naklapéni.
Na tomto pfedpokladu nic neméni ani skutecnost,ze proti ptivodnim ptfedpokladim byla
zvySena hmotnost na napravu u jednotky 7.680 z piivodnich 13,5 na vice nez 15 t. Zda se,
ze tento handicap je eliminovéan kvalitnim pojezdem jednotek.

Ponékud odlisSny pfistup je uplathovdin u dosud nemodernizovanych
a neoptimalizovanych tratovych usekil, kde je nutno navic zohlednit redlny provozni stav
zeleznicntho svrsku a tvar pouzitych kolejnic (R 65,S 49).Ve stavajicich
nemodernizovanych usecich s kolejnicemi tvaru S 49 se nepocita do doby modernizace
¢i optimalizace se zvySenim trat'ovych rychlosti pro jednotky s naklapéci skiini.

S bezpeénym a bezproblémovym provozem jednotek s naklapécimi skiinémi souvisi
nejen navrhové parametry trasy, ale také kvalita jizdni dréhy, vyjadiend geometrickymi
parametry koleje.Tato kvalita je reprezentovana piipustnymi odchylkami od projektovanych
parametrd, je zavisla na tratové rychlosti a zjiStuje se predevsim vyhodnocenim vystupt
méfictho vozu pro Zeleznicni svrSek.Vzhledem ktomu, Ze sprovozem jednotek
s naklapécimi skiinémi je spojeno zvySeni tratovych rychlosti pro tyto jednotky
v konkrétnich tsecich trasy, je jiz v soucasné dobé uplatiiovdna zasada vyhodnocovani
parametra koleje v tom rychlostnim pasmu (RP), ve kterém budou jednotky provozovany.Je
jasné, Ze na dodrZeni téchto parametrl jsou orientovany rovnéz udrzbové 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. Soucasny stav procesu schvalovani jednotek rady 680

Jak jiz bylo uvedeno vyse, jsou v souasnosti k dispozici na Zelezniéni siti CR celkem
tfi jednotky fady 680.
zkousek provedenych na zkuSebnim okruhu v Cerhenicich vyjela tato jednotka vystrojena
specidlnimi mérnymi dvojkolimi na ,,béznou* zelezni¢ni trat’” a absolvovala v obdobi mezi
12.¢ervencem a 13.srpnem letoSniho roku tspésné zkuSebni jizdy v Gseku Praha Bubene¢ —
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Dé&&in.Odtud se pfesunula na rameno Brno — Ceska Tiebova,kde v sou¢asné dobé probihaji
zkuSebni jizdy v Usecich s pfesné vytipovanymi smérovymi konfiguracemi (protismérné
oblouky,oblouky stejného sméru,body obratu).Jednd se konkrétné¢ o tuseky Svitavy —
Letovice a prodlouzeni tohoto tiseku az do stanice Rajec — Jestiebi.

V mésici listopadu 2004 by mély byt realizovany zkousky této jednotky vySsi rychlosti
(az do 210 km/h) v useku Vranovice — Bfeclav.V tomto tseku byly jiz v lonském roce
provedeny nékteré upravy, které umoznuji jizdy vyssSimi rychlostmi.O téchto upravach se
struéné zminim v dal$im textu svého ptispévku.

U treti dodané soupravy se piedbézné pocita s jejim nasazenim do provozu s cestujicimi
v prosinci letoSniho roku a to v seku Praha — Dé&Cin, prozatim rychlostmi pro klasické
soupravy.

Se zahdjenim rutinniho provozu na tratich zelezni¢ni sité CR, Rakouska, SRN
a Slovenska je mozno pocitat od prosince 2005.

Jednotky fady 680 budou homologovény pro rychlost 200 km/h,jejich maximalni
rychlost na tratich Zelezniéni sité¢ CR bude v souladu s platnou legislativou 160 km/h.

Zvyseni tratovych rychlosti a zkraceni jizdnich dob proti klasickym vozidlim bude
realizovano pfedevSim v ¢astech trati s horS§imi smérovymi poméry, které je mozno v ramci
1.koridoru lokalizovat do usekéi Brno — Ceska Tfebova, Praha — Kralupy nad Vltavou
a Lovosice — Dé&cin - st.hr.

Jak jsem jiz uvedl, byly v loniském roce provedeny v tseku Vranovice — Breclav v koleji
¢. 2 dil¢i tpravy v oblasti zelezni¢niho svrsku a trakéniho vedeni, které si kladly za cil
umoznit provedeni zkuSebnich jizd jednotek fady 680 ,,vyS$imi“ rychlostmi, pfiCemz
puvodni pozadavek kalkuloval se zkuSebnimi rychlostmi az 253 km/h.

V souCasné dobé je mozné zajistit zkuSebni jizdy a technickobezpecnostni zkouSky
v tomto useku dle pozadavkil schvalovacich organti rychlosti 210 km/h. Trat’ je upravena
na rychlost do 230 km/h.

V ramci uprav bylo provedeno pfedevsim souvislé propracovani koleji a vyhybek
moderni technologickou linkou s dynamickou stabilizaci a s dlslednou geodetickou
pfipravou (zamétfenim koleje) pred vlastnim nasazenim linky.V kratSich usecich bylo
upraveno rovnéz smérové vedeni trasy. Dale bylo realizovano ptebrouseni vyhybek drobnou
mechanizaci, vyména ptidrznic s upravenym nadb&hem pro piiznivéjsi ndjezd kola do zlabku
u piidrznice a srdcovek typu INSERT za zkraceny monoblok pro dosazeni optimalni
trajektorie prijezdu dvojkoli srdcovkou.

Upraveno bylo rovnéz trakéni vedeni a 2. kolej useku Vranovice — Bfeclav je
v soucasné dobé¢ pfipravena na zkousky vy$Simi rychlostmi.

Stejné tak se nyni dobé ptipravuje uprava useku Uhersko — Pardubice pro moznost
realizace zkousSek jednotek fady 680 vysSimi rychlostmi rovnéz na stejnosmérné trakéni
proudové soustave.

4. Homologace trati — ovéreni tratovych rychlosti

Jak jiz bylo uvedeno, provoz jednotek s naklapécimi skiinémi vyzaduje z pohledu
tratového hospodarstvi uplatnéni nékterych specifickych piistupti zejména s ohledem
na ndvrhové parametry jizdni drahy a jeji kvalitu. Pfi projektovani a realizaci
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modernizovanych a optimalizovanych tseku 1. i Il.tranzitniho koridoru a jejich udrzbé byly
a jsou tyto pfistupy brany v tivahu.

Presto zejména v souladu se zkuSenostmi a zavaznymi piedpisy ZelezniCnich sprav,
na jejichz siti jsou jednotky s naklapécimi skiinémi provozovany, je tieba i na tratich naSich
koridort, kde se predpoklada nasazeni jednotek s naklapéci skiini provést ovéfeni rychlosti
navrzenych pro soupravy fady 680 (vi) — zkracené tzv. homologaci trati.

Metodika homologace, vychazi vpodminkach sit¢ CR piedevsim z piedpisi
a zkuSenosti DB a jeji detailni stanoveni bylo zpracovéano vitézem vybérového fizeni, kterym
se stal VUZ. Tento zhotovitel jiz zaal realizovat ¢ast vlastnich méfeni v trati a rovnéz
provede jejich vyhodnoceni. Finanéni prostiedky na homologaci trati zajistuje SZDC, s.o.

Homologace trati by méla potvrdit opravnénost piedpokladii chovéni soupravy
v realnych usecich koleje s redlnymi navrhovymi parametry a redlnou kvalitou Zelezni¢niho
svrsku. Moznost vyuziti vétSich nedostatkll prevySeni az do maximalni hodnoty 270 mm
a s tim bezprostfedné souvisejici zvySovani tratovych rychlosti je velmi zavisld rovnéz
na chodovych vlastnostech soupravy 680. Ty jsou dle dosavadnich realizovanych méteni
velmi piiznivé a lze usuzovat na to,ze jizdy jednotek vySSimi tratovymi rychlostmi nebudou
problémem.

Ovétfeni navrhovanych tratovych rychlosti a “spoluprace” jednotky s koleji bude
provedeno v celé¢ délce I.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.

Podle aktudlni potfeby bude v budoucnosti provedena rovnéz homologace trati
II.koridoru, ptipadné dalSich trat'ovych tseka.

Vlastni méfeni bude provedeno jednotkou fady 680 vystrojenou dvéma méficimi
dvojkolimi pro méteni relevantnich sil a zrychleni — tedy tzv.odezvy vozidla, v bezprosttedni
navaznosti ¢i soucasné¢ s jizdnimi zkouskami pro schvaleni typu vozidla. Méficimi
dvojkolimi firmy Systemtechnik Minden je v soucasnosti vybavena prvni jednotka fady 680.

Zpracovana metodika pfedpoklada vykonani zkousek v n€kolika rychlostnich krocich
az do maximalni rychlosti Vi + 10%, ptfi¢emz budou méteny kolové sily Q,Y a Y'Y a dale
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.

Na zakladé vyhodnoceni méteni pifedev§im ve vztahu k bezpe€nosti proti vykolejeni
vozidla a pticné stabilité¢ koleje bude navrzena rychlost v, bud’ potvrzena, ptipadné¢ dojde
k odstranéni zjisténych zavad.V mistech bez zjevnych zdvad miize v extrémnim piipadé dojit
az k redukci navrhované rychlosti vi na rychlost zarucujici bezpecné provozovani souprav.
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Nésledovat potom bude definitivni osazeni rychlostnikii a ptfedvéstnikii urcenych
specialng pro vozidla s naklapécimi skiinémi dle ¢1.823 a 827 piedpisu CD D 1.S b&znym
provozem jednotek tfady 680 se pocita jak jiz bylo zminéno vySe od GVD 2005/2006,
tj. od prosince roku 2005.

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, stejné€ jako programové fizené naklapéni skiini dle aktudlni polohy vozidla
na trati

Dale je tfeba uvést, Ze soucasti homologace trati ¢i 1épe feceno zafizeni
infrastruktury,je rovnéz méteni a vyhodnoceni spoluprace sbérace s trakénim vedenim.Tato
problematika sice lezi mimo ptlisobnost stavebniho odvétvi, nicméné je tfeba konstatovat,ze
prvni vykonand méteni vyznivaji pozitivné.

Velmi slozitou zalezitosti,na jejimz feSeni se v souCasnosti intenzivné pracuje je
problematika tzv.elektromagnetické kompatibility jednotek tady 680 a jejich vliv
na kolejové obvody. Fundované by se jisté k témto zalezitostem vyjadrili odbornici v oblasti
zabezpecovaci techniky a elektrotechniky.

5. Zavér

Zavedenim rutinniho provozu jednotek fady 680 se CD, a.s. jako dopravce i vybrané
traté Zelezniéni sit¢ CR nepochybné posunou o stupinek vpied jak po strance jizdniho
komfortu pro cestujici a zkraceni jizdnich dob, tak i po strance pokroku v oblasti
infrastruktury, predevsim Zelezni¢niho svrsku.

Nelehkym ukolem pro tratové hospodarstvi je v soucasnosti a blizké budoucnosti
realizovat ovéfeni tratovych rychlosti pro provoz jednotek s naklapéci skiini prioritné
na tratich I.koridoru a spolupodilet se na zahajeni rutinniho provozu téchto jednotek.

vvvvvv

kolej v odpovidajicich parametrech, aby nebylo nutno snizovat tratovou rychlost
pro soupravy s naklapécimi skiinémi.

Jedna se zejména o udrzeni parametrii geometrické polohy koleje a mikrogeometrie
kolejnic Je tfeba vzit na védomi, Ze v usecich pojizdénych jednotkami s naklapécimi
skiinémi bude nutno vénovat péci o Zeleznicni svrSek nadstandardni pozornost, spojenou
samoziejm¢ s odpovidajicim mnozstvim financnich prostiedkli, kvalitnimi technologiemi
praci a vykonnou mechanizaci.
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Ocekavané prinosy pripravované modernizace napajeci

soustavy elektrické trakce
Ing. Jan Maté&jka, odbor 14, Generalni feditelstvi, CD, a.s.

Uvod

Napéajeci soustava Ceskych drah piedstavuje slozity systém, ktery se u nas vyvijel,
realizoval, rozvijel a modernizoval zhruba od druhé poloviny minulého stoleti. Dodavatelé
a provozovatelé zafizeni tohoto systému reagovali na aktudlni dopravni potieby zemé
a vramci ekonomickych moznosti usilovali diléimi modernizacemi drzet krok s vyvojem
techniky. Jako v kazdém technickém oboru je mozno i v odvétvi elektrotechniky
a energetiky na Zzeleznici pozorovat neustalé zrychlovani technického vyvoje a zvySujici
se nabidku novych zafizeni a technickych feSeni, kterd svymi vlastnostmi piekonavaji své
predchiidce v celé fad¢ parametri. Nové technické moznosti a jejich prakticka aplikace se
pak zékonité promitaji do vysSi spolehlivosti, minimalizace udrzovacich ndrokd, snizeni
poctu udrzujicich a obsluhujicich zaméstnancl, nizSich energetickych ztrat, mensi
prostorové naro¢nosti i minimalizace negativnich vlivii na zivotni prostiedi. To vSe, vCetné
novych moznosti operativniho fizeni provozu s centralnim fizenim bez mistni obsluhy, vede
také k novym mozZnostem uspotadani personalnitho feSeni spravy, provozu a udrzby
zatizeni. Proces modernizace je tedy i procesem dosazeni vyssi efektivity.

Elektrickd zafizeni, zejména zafizeni napdjeci soustavy elektrické trakce, maji
na Zeleznici tu zvlaStnost, ze museji konstrukéné a funkéné spliovat legislativni ustanoventi
dvou zésadnich zékonil - zdkona o drahdch a energetického zédkona, vyhovét pozadavkim
mezindrodni dopravy (interoperabilité) a soucasné sledovat cestu minimalizace nakladii
na elektrickou energii. Pozadavky byvaji Casto protichlidné a cesta k optimalnimu feSeni
vede pres fadu nutnych kompromisti.

V souvislosti s problematikou napdjeni elektrizovanych trati je také mozno pozorovat
fakt, ze pfi planovani a postupné modernizaci elektrizovanych trati, stoji rekonstrukce
napdajeciho systému (pokud jej uvazujeme jako jeden celek) ponckud v pozadi. Z prvniho
pohledu to vypada, jakoby neviditelnd energie, jez timto systémem prochazi, nezptisobovala
zadné problémy, a tudiz nevyzadovala ani pfiméfenou pozornost, ani nutnost odpovidajicim
zpusobem do napéjeciho systému investovat.

Je potésitelné, ze se snad dafi postupné meénit toto vzité stanovisko, které se projevilo
i pfi rozhodovani o modernizaci koridorii a bylo ptevazné dano tim, Ze pivodni napajeci
systémy byly vybudovany s vykonovou rezervou a do jisté miry také tim, ze zdanliva
spolehlivost a ptizpisobivost napdjeciho systému vyrovnat se se zvySenymi naroky, byla
déana schopnosti, zkuSenosti a profesionalni cti pracovnikil, jimz byl tento kol svéfen. Toto
pozvolna se ménici stanovisko je nutné podpofit a hajit, protoZze bez spolehlivého
napdjeciho systému skon¢i snaha o modernizaci v puli cesty a diive nebo pozdéji
se pii zastavani konzervativniho pfistupu projevi jeho neblah¢ dasledky.
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Zakladni struktura napajeci soustavy

K tomu, aby bylo moZzno si lépe piedstavit strukturu napéjeci soustavy z hlediska
modernizace, je vhodné problematiku roz¢lenit nasledovné:

Napdjeci soustava trati elektrizovanych stejnosmérnou trakéni proudovou
soustavou 3 kV (DC)

o Modernizace trak¢énich méniren a spinacich stanic (rozvodny 110 kV, 22
kV, 6 kV, 3 kV, transformatory a trakéni usmeriiovace, systém kontroly
fizeni a ochran)

e Modernizace ustfedniho fizeni, méfeni, zpracovani a ptenosu informaci
na fizenych objektech mezi fizenymi objekty a prlslusnym
elektrodispe¢inkem CD a na elektrodispeéincich CD

e Modernizace systému provozu a udrzby, persondlni disledky

Napdjeci soustava trati elektrizovanych jednofazovou trakéni proudovou
soustavou 25 kV 50 Hz (AC)

o Modernizace trak¢nich transformoven a spinacich stanic 25 kV (rozvodny
110 kV, 27 kV, transformatory, kompenzacni zatizeni, systém kontroly
fizeni a ochran)

e Modernizace ustfedniho fizeni, méfeni, zpracovani a prenosu informaci
na fizenych objektech mezi fizenymi objekty a prlslusnym
elektrodispe¢inkem CD a na elektrodispeéincich CD

e Modernizace systému provozu a udrzby, persondlni disledky

Uplynulé desetileti je mozno charakterizovat jako udobi, v némz technické moznosti
rekonstrukci ptesdhly vSechny ptedchozi postupy. Za z¢asti srovnatelny pokrok lze snad
pokladat pouze ndhradu plvodnich rtutovych usmériiovacli kifemikovymi diodami
v sedmdesatych letech minulého stoleti.

Proces soucasné modernizace byl ve své prvni etapé piedevsim spojen s piestavbou
trati, které byly zahrnuty do soustavy zelezni¢nich koridort, spoluvytvértejicich mezindrodni
zelezni¢ni sit. Tyto rekonstrukce, ¢aste¢né jiz i v trak¢nich napajecich stanicich (TNS),
umoznily nahradit technicky zastarala zafizeni modernimi prvky, rozsitit n€které napajeci
body tak, aby vyhovély vysSim energetickym pozadavkim na zakladé novych energetickych
vypocti a v daleko vys§i mife umoznily aplikovat elektroniku pro méfeni, fizeni a pfenos
informaci. Tento rozvoj vSak poukazal na prohlubujici se kvalitativni rozdil mezi t€émi TNS,
které se vzhledem ke své poloze staly stanicemi koridorovymi, kdyz nékteré znich
se podafilo do ptestavby koridorG zaradit, a zbyvajicimi TNS. Tento netinosny stav je
v kontrastu s vyslednym cilem, jimz by mélo byt provozovani napdjecich bodl se
zafizenimi na pfiblizné€ stejné technické tirovni. Jen dosazeni tohoto stavu mize objektivné
vést ke snizeni narokl na udrzbu a ke zjednodusent jeji organizace.

Prvnim krokem k dosazeni takového cile byla nutnost podrobné¢ zmapovat stavajici
situaci, a z ni pak stanovit dalsi cestu. Pro tento ucel byla Stavebni spravou Praha (jeste
uCD, s.0. DDC o.z.) zaddna SUDOPU PRAHA studie, ve které fesitelé komplexné
zpracovali a zhodnotili soucasny technicky stav trakéni elektrické napéjeci soustavy na siti
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elektrizovanych trati CD se zahrnutim stanoveni pravdépodobné budouci potieby
instalované¢ho vykonu a nutného nebo tcelného rozsahu modernizace.

Uvedena studie pfinesla zajimavé vysledky, které ukazuji, jak velka je diference
v technické kvalité pouZzivanych zatizeni a v délce trvani, po kterou jsou pouZzivana, a jak
s kazdym rokem odkladu realizace vzristaji naklady, které bude nutno do modernizace
investovat.

Hlavni pfinos tohoto materidlu tedy spociva nejen v tom, Ze komplexnim zplsobem
popisuje stavajici stav, ale i vtom, ze dava predstavu o potfebném objemu financnich
prostfedkll na realizaci objektivné ucelného stupné modernizaci a vytvari predpoklady
pro etapizaci financovani a postupu realizace. S ohledem na pomérné vysoké vysledné
naklady lze také potvrdit, Ze se tato investice vyrazné pozitivn¢ projevi v ¢innosti odvétvi
elektrotechniky a energetiky pfi zajiStovani provozuschopnosti dopravni cesty a vyznamné
posili zajisténi interoperability k umoZznéni vstupu zahrani¢nich hnacich vozidel na Zelezni¢ni
infrastrukturu CR.

Ekonomické a technické prinosy modernizace trak¢éni napajeci soustavy
Trakcéni ménirny

Pfi modernizaci trak¢nich meniren, trakénich napéjecich stanic stejnosmérné soustavy 3 kV,
dochazi k rozsahlé inovaci, ktera se projevuje jednak v pouzivani elektrickych stroji a prvki
s vys§i energetickou ucinnosti a spolehlivosti, jednak k podstatnému sniZzeni naroki na potfebny
prostor vnémz jsou zafizeni umisténa. Vyraznym piikladem inovace je moznost pouZivani
bezolejovych (suchych) vn transformatorti - ekologicky bezpecnych, s pfirozenym chlazenim,
s dobrou energetickou ucinnosti a bez nutnosti budovat a provozovat nirocné olejové
hospodafstvi. Ekonomicky odivodnéna je také nadhrada opotiebenych kiemikovych
usmérnovacli usmérnovaci nové generace se snizenym poctem diod. Nahrada zvysuje technickou
spolehlivost, snizuje energetické ztraty a feSi problém nedostatkovych nahradnich dilii
pro pivodni usmérniovace, protoze pottebné diody se jiz delsi dobu nevyrabéji. Dilezitou ¢asti
inovacniho procesu je nahrada nejvice namahanych a vyrazné¢ opotiebenych prvka trakénich
meéniren — vn a vvn vypina€li a zejména stejnosmérnych rychlovypinacli, jejichz soucasna
konstrukce jiz zvladd narocné problémy vypindni stejnosmérného proudu s vysokou
spolehlivosti. Dochézi také k celkovému snizeni vlastni spotfeby trakénich méniren pfi lepSim
vyuziti prostoru a pii prechodu na usporné elektricky fizené temperovani stanic bez mistni
obsluhy. Sumarni hodnota ro¢ni tispory na kazdém objektu neni zanedbatelna.

Prakticky na vSech trak¢énich ménirnach, které jsou vybaveny rozvodnou 110 kV v majetku
SZDC, se uvazuje s rekonstrukci téchto rozvoden. Jejich venkovni zafizeni bylo za provozu
vystaveno dlouhodobému, desitky let trvajicimu plisobeni vnéjsiho prostredi, potfebné nadhradni
udrzeni v provozu klade vysoké naroky na udrzbu a na osobni zainteresovanost zkuSenych
zam@stnancl. Na zaklad¢ praktickych poznatkli z dlouhodobého provozu téchto rozvoden se
pocita s jednoduchym zastfeSenim transformatord 110/22 kV, které se pfiiznivé projevuje
ve stabilizaci jejich technického stavu a v prodlouzeni Zivotnosti a snizuje udrzovaci ndroky
olejového hospodarstvi minimalizaci napliiovani jimek srazkovou vodou. (Z ekonomickych
diivodii zatim nelze uvazovat o bezolejovych transformatorech s napétim vvn.)
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Pro vétSinu zatfizeni uvadi studie jako kritérium pro vyménu rok vyroby 1990. Zatizeni,
ktera byla vyrobena pted timto rokem, se doporucuje vymeénit vzdy, protoze jsou technicky
zastarald, vétSinou energeticky ztratova ve srovnani s modernimi konstrukcemi a na jejich
udrzbu chybéji potifebné nahradni dily. Zafizeni, kterd byla vyrobena po roce 1990,
se predpoklada po kladném vysledku kontroly jejich stavu ponechat i nadéale v provozu.
V ramci inovace je nutné fesit i systém ochran a fizeni ke zlepSeni interni komunikace mezi
ovladatelnymi  zafizenimi trakéni ménirny a externi komunikace s pfisluSnym
elektrodispe¢inkem CD. O&ekava se vyrazné zlepseni spolehlivosti a operativnich moznosti
fizeni a dohledu vcetné ucelnych vizudlnich a vizualizanich systémi s posilenim
autodiagnostiky a roz$ifenim monitoringu a fizeni spotieby trakcni elektrické energie.
Se zvySujicimi se naroky dodavatelii a distributorti elektrické energie na to, aby v misté
ptipojeni nedochazelo ke zhorSeni kvality odbérovych parametrii (zejména kiivky napéti
a proudu vlivem piisobeni nelinearnich prvki), je nutno pocitat i s tim, Ze ve vybranych
napdjecich stanicich bude nutno vybudovat nebo rekonstruovat filtracni zafizeni tak,
aby odpovidalo soucasnym pozadavkiim. V soucasné dobé¢ aktualni nebezpeci pozadavku
budovani filtracnich zafizeni na trakénich ménirnach nehrozi, je vSak nutno s nim uvazovat
a v pfedstihu se na tuto moznost pfipravit.

V celé fad¢ ptipadli dojde ke zruSeni udrzbové nakladnych a dnes jen zfidka uzivanych
vlecek, které byly do trakénich méniren zavedeny zejména proto, aby usnadnily pievoz
objemnych a v dobach rtutovych usmérnovacli velmi namédhanych zatizeni, zejména
traké&nich transformétort, na opravu nebo vyménu. Cast vlecky byla také obvykle pouzivana
jako stanovisté pfevozné ménirny v piipadech havarii a oprav vétsiho rozsahu, kdy hlavni
ménirna byla po del§i dobu mimo provoz. Vzhledem k nové vznikl¢ situaci a odpovidajicim
sou¢asnym moznostem bude pravdépodobné ucelné fesit prevozné ménirny tak, aby je bylo
mozno piemistovat na silnicnich vozidlech a umistovat ve vhodném prostoru trakénich
méniren. Poptavka po pfevoznych ménirnach bude vysoka piedevS§im v dobé realizace
modernizaci, coz se projevuje jiz v soucasnosti.

Trakéni transformovny

Trak¢ni transformovny, trakéni napéjeci stanice jednofazové soustavy 25 kV, 50 Hz,
jsou ve srovnani s trakénimi ménirnami konstrukéné jednodus$si. Hlavni téziSt€ inovace
spociva v rekonstrukcich rozvoden 110 kV — obdobné jako u trakénich méniren s vyuzitim
modernich vypinac¢l 110 kV se zhasedly na bazi pouziti hexafluoridu siry (SFs), v pouziti
spolehlivych vakuovych vypinaci 25 kV a v modernizaci fizeni a komunikace mezi napajeci
stanici a fidicim centrem - elektrodispeCinkem. Provozovatelé maji s vakuovymi vypinaci
dobré zkuSenosti, protoze jsou spolehlivéjsi a tdrzbové jednodussi ve srovnani s diive
pouzivanymi maloolejovymi vypinaci riznych typi. U venkovnich rozvoden 110 kV se,
obdobné jako u rozvoden 110 kV v trak¢énich ménirnach, uvazuje s jejich zastfeSenim.

Trak¢ni transformovny jsou podstatné naro¢néjsi nez trakéni ménirny z hlediska splnéni
pozadavkl kvality odbéru elektfiny, coz v soucasnosti nelze fesit bez budovani filtracné
kompenzac¢nich zatizeni (FKZ), jimiz jsou v pfevazné miie vykryvany funkéni nedostatky
hnacich vozidel. I zde je nutno vzit vuvahu mozny budouci pozadavek dodavatele
elektrické energie na dalSi snizeni obsahu harmonickych, coz v piipadé¢ trakénich
transformoven znamena mozné rozsiteni FKZ o vétev 7. harmonické. V soucasné dob¢ neni
zadna z naSich trak¢nich transformoven touto filtracni vétvi vybavena, pouze je ponechana
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prostorova rezerva. Predpoklada se také, ze se projevi vliv zvySeni ,,SpiCkovitosti“ odbéra
po zavedeni vétSiho poctu osobnich vlakli s rychlosti 160 km/h, coz rovnéz zvySuje
pozadavky na FKZ. Soucasné¢ je nutné fesit i diive neznamy problém kompenzace kapacity
trakéniho vedeni naprdzdno (nezatizend trat’ se vyskytovala jen ojedinéle) a dimenzovat
dekompenzacni vétev FKZ i na tuto kapacitu. Transformatory 110/27 kV se i nadale budou
pouzivat ve verzi olejové, protoze cena za transformator s prirozenym chlazenim na této
napétové urovni je stale pfili§ vysokd a ekonomicky netinosnd. Z hlediska ekologického
musi rozvodny 110 kV vyhovét v sou€asnosti platnym normam véetné vybaveni zachytnymi
jimkami na pfipadny unikajici olej z naddoby transformatoru. To rovnéz v fadé piipadi
povede k nutnym stavebnim ndkladim a ndkladim na piipadnou ekologickou likvidaci
zneCiSténého prostfedi u téch transformoven, které zatim odpovidajici systém olejového
hospodarstvi nemaji.

S ohledem na pozadavky dodrzeni pfipustnych hodnot elektromagnetického ruseni je
nutné pocitat také s feSenim uprav konstrukce nebo situovani zatizeni na zaklad¢ vysledkt
méfeni, kterd jsou jednim =z podkladii vydani prikazu zpusobilosti po dokonceni
modernizacnich akci.

Dalkové ovladani, méieni a pienos informaci

Soucasna uroven elektroniky umoziiuje budovat systémy, které jsou spolehlivejsi,
energeticky méné€ narocnéjsi, s moznostmi pfenosu a zpracovani nesrovnatelné vétstho mnozstvi
informaci ve stejném case nez dosud pouzivané systémy. Pro specialisty, kteti tyto systémy
vytvareji, tak vzniké nelehky ukol nepodlehnout svodim takika neomezeného pienosu a pouziti
nejriznéjSich informaci, ale zvolit takovou variantu hierarchického uspotfadéni priorit, aby bylo
mozno docilit rychlou a jednozna¢nou piedstavu o stavu zafizeni nebo podsystémi
s predpoklady optimalniho rozhodovéni o sledu fidicich a regulacnich zasaht, s jednozna¢nym
vyhodnocenim alarmil pro eliminaci poruchovych stavii a se zaznamenanim objektivniho sledu
udalosti pro nasledné vyhodnoceni pfi¢in a pro optimalizaci postupu konfiguracnich zmén
fizenych zafizeni. Vyznamnym piinosem bude instalace novych typ ochran, konstruovanych
na bazi mikroprocesort s moznostmi hodnocenti situaci v chranéném obvodu z riznych hledisek,
ktera se priitbézné monitoruji. Na principu vétstho poctu vstupnich informaci dochézi ke zlepSeni
urovné¢ hodnoceni mimotadnosti, coz vede ke zvySeni spolehlivosti a omezeni poctu zaptisobeni
ochrany na nezbytné piipady, a tim ke snizeni opotiebeni proudové a mechanicky namahanych
¢asti vypinace. Vnitini pamét’ ochrany je schopna zaznamenat i prib¢h vypinaciho proudu
aumoznit naslednou analyzu ptechodovych jevll pfi vypindni pro stanoveni pfiCin piipadné
poruchy.

Modernizace systémul kontroly a fizeni a celkl dispecerské fidici techniky je nezbytnou
soucasti modernizace trakéni napdjeci soustavy, bez které se nelze do budoucna obejit
pti zajisténi spolehlivé tirovné provozuschopnosti a operativniho fizeni provozu bez mistni
obsluhy. Jako jeden =ze zasadnich problémli provozuschopnosti této techniky
se v soucasnosti jevi prenosové cesty komunikace fidicich systémi elektrické trakce
v fizenych objektech s elektrodispecinky — stéale jeste¢ vétSinou po dozivajicich metalickych
telekomunikacnich kabelech s nizkou spolehlivosti a vysokou poruchovosti. Reseni se
neobejde bez vypracovani a uplatnéni nové koncepce s posouzenim a vyuZzitim vSech
soucasnych technickych moZznosti komunikace. Doporucuji fesit zadanim obdobné studie
jako pro modernizaci TNS.
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Ridici a pfenosové systémy nové generace také vytvaieji cestu pro dalsi sludovani
jednotlivych fidicich center do vétSich celkd, coz jsou podminky dalsitho zvySeni
produktivity prace. Bude také umoZnéno piendSet do pfislusnych center i informace
o spotiebé elektiiny na jednotlivych TNS i na jednotlivych vlacich.

Nékteré o¢ekavané sméry dalSiho vyvoje
Transformdtory

Vyvoj transformatorti prodélal v poslednich né€kolika letech prudky rozvoj, ktery se
ubiral hlavné cestou zlepSeni vlastnosti magnetického obvodu a pfechodem na suché stroje
s ptirozenym chlazenim.

Jednou zcest ocekavaného vyvoje jsou supravodivé transformatory HTSC (high-
temperature superconductor) u nichz se pomoci specialni technologie a pouzitych materialti
dosahuje supravodivého stavu pii teplotach okolo 60° K. Takto vyrobené transformatory
jsou asi 0 30% leh¢i nez klasické transformatory a zacinaji se jiz vyrabét pro hnaci vozidla
vysokorychlostnich vlakd. Jejich budouci vyuziti bude hlavné tam, kde je nutné
u transformatoru minimalizovat jeho rozmery a hmotnost i za cenu (v soucasné dobg)
podstatné vyssich potizovacich naklada.

Supravodivé omezovace proudu

Supravodivé omezovace proudu jsou dalS$im prvkem elektrickych obvodl, pro ktery
bude mozno pouzit technologii HTSC. Zakladnim materidlem je ytrium-barium-oxid
méd’naty. Za normalniho stavu maji tyto omezovace nulovou impedanci, ale v ptipadé
definovaného zvySeni proudu (feseno konstrukci omezovace) se v Case kratSim nez 1 ps
zméni na normdlni odpor, ktery nedovoli, aby se proud zvétsil na vice nez dvojnasobek
vybavovaci hodnoty, coz umoziuje podstatné chranit vypinace.

Nové systémy elektrickych ochran

Lze ocekavat, ze nadchdzejici obdobi vyrazné ovlivni vyvoj elektrickych ochran, které
pfechdzeji na bazi systéml rychlé vypocetni techniky s moZnostmi mnohem piesnéji
a spolehlivéji vyhodnotit situaci v jimi kontrolovaném obvodu, napf. v napajecim useku.
Cilem vyvoje je snaha, aby jiz v pocatecni fazi zmény proudu v obvodu byla ochrana
schopna rozeznat, zda se jednd o stav provozni nebo poruchovy. Tato schopnost snizuje
pocet nezadoucich vypadkil, pocet beznapétovych intervalli a Setii nejvice namahané ¢asti
elektrickych obvodu, kterymi jsou obvykle vykonové vypinace a vykonova polovodicova
technika. Vestavény mikroprocesor umozni vytvafeni zaznamii a datovych soubort
vhodnych pro provozni diagnostiku vcetné zaznamu prabéhu proudu a okolnosti
ptechodového vypinaciho jevu. Pravdépodobné bude mozné zachycovat a prenaset
i optickou sekvenci vypinaciho jevu.

Zavér
Vysledny efekt inovace se projevi predev§im v nutném zvySeni spolehlivosti

pfi zajiStovani provozuschopnosti dopravni cesty, ve snizeni energetickych a udrzovacich
nakladli, v moznosti trvale udrzet pln¢ bezobsluzny provoz TNS, ktery by bez modernizace
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silovych zatfizeni, bez modernizace dispecCerské fidici techniky a bez novych spolehlivych
prostfedkll datové komunikace nebylo mozné dlouhodobé zajistit a konecné i v naplnéni
ekologickych pozadavkl provozu elektrickych zafizeni na Zeleznici.

V nadchézejicim obdobi bude nutné piikrocit k modernizaci trakénich napajecich stanic
v souladu s vysledky studie, kterd byla pro tento ucel zpracovdna. Divodem pro toto
rozhodnuti je postupné snizovani technické spolehlivosti a vzrist zastaralosti vétSiny
pouzivanych zafizeni. To nutné povede k jejich neopravitelnosti v piipadé poruchy
pro neexistenci ndhradnich dilti s rizikem dlouhodobych poruch a dlouhodobého snizeni
vykonnosti nebo ,,blackouti* v ptilehlych napdjecich usecich, ponévadz havarie ndkladnych
a rozmérnych zatizeni TNS nelze odstranit v kratkém cCase. Byli jsme toho pfed neddvnem
svédky v trakéni ménirné v Jablunkové pii havarii transformatoru v dob¢é rekonstrukce
rozvodny 110 kV, kdy nebylo mozné se obejit bez pomoci ZSR s vysokymi niklady
za Spickovou spotiebu elekttiny.

Sledovana studie vytvaii moznosti etapizace postupu modernizace napajeci soustavy
elektrické trakce. V zavéru tohoto prispévku poklidim za nutné znovu zdiraznit
potiebu v&asného rozhodnuti SZDC k zajisténi pravidelné roéni &astky investi¢nich
prostiedkt v urovni alesponn 400 mil. K¢ na postupnou realizaci této modernizace,
protoZe jinak nebude reilné poZzadovanou provozuschopnost napajeni elektrické
trakce zajistit, a to ani na nékterych usecich koridorovych trati.

Vstup Ceské republiky do EU integruje ¢&ast nadich Zelezni¢nich trati
do transevropského Zelezni¢niho systému a cCeskd Zzeleznicni sit' se postupné otevie
ipro dalsi ptepravce ze zahrani¢i. Tato nové situace bude vyzadovat nejen odpovidajici
upravy v nasi legislativé ale i to, aby cely systém, vCetné napajeci soustavy elektrické trakce,
byl spolehlivy a nezpisoboval takova omezeni, kterd v budoucnosti mohou znamenat
1 vyrazné sank¢ni postihy nebo sniZeni piijmi za pouziti infrastruktury.

Otviranim ZelezniCni infrastruktury evropské liberalizaci Zelezni¢niho dopravniho trhu
bude spojeno i s pozadavky méteni spotieby elektrické energie pfimo na hnacich vozidlech,
s operativnim pfenosem informaci do energetického centra, pfifazenim spotieby elektiiny
zakaznikovi a odpovédnosti fizeni provozu za minimalizaci této spotieby. To vse je spjato
s napajeci soustavou elektrické trakce, kterd ve smyslu energetické legislativy méa charakter
distribucni soustavy. Tim vSak za¢ind dalsi kapitola, presahujici ramec tohoto ptispévku.
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Interoperabilita a systémy zabezpecovaci techniky
Ing. Frantisek Frybort, AZD Praha, s.r.0.

Anotace

Prispévek se zabyva obecnou problematikou interoperability a jejiho vlivu na systémy zabezpecovaci
techniky. Vliv interoperability je nutno posuzovat jednak zpohledu kvantitativnich parametra
definovanych technickymi specifikacemi na interoperabilitu (TSI),ale i z pohledu moznych dopadii
na provozovatele infrastrukturnich zafizeni a provozovatele drazni dopravy. Prispévek si neklade
za cil detailni zmapovani odchylek stavajicich zabezpetovacich zatizeni zavedenych do provozu CD
od definic obsazenych v TSI, ale naopak se snazi o obecny pohled na interoperabilitu
prostfednictvim zabezpeCovaci techniky.

Uvod

Jednim ze zédkladnich principi Evropského spolecenstvi je volny pohyb osob a zbozi.
Rozvoj vzijemného obchodu jednotlivych zemi SpoleCenstvi je diivodem stale vétSiho
objemu ptepravy. Vristajici pfeprava se vSak nepromita do vSech ptfepravnich odvétvi
rovnomérné. Vzdjemny pomér se po dlouhd 1éta vyviji ve prospéch dopravy silnicni
a vyrazné v neprospéch dopravy zeleznicni. Tento zjevny nepomér a rychly narist silniéni
dopravy vyvolava na evropskych dalnicich a silnicich znacné kolapsy a kongesce. Evropska
komise védoma si této situace hledd cesty koziveni Zeleznicni dopravy
a pfedevsim vytvofenim stejnych podminek pro dopravce na silnicich i na Zeleznicich.
V porovnani s podminkami v silni€ni dopravé tvoii pfepraveim v mezinarodni Zelezni¢ni
dopravé velkou piekazku mimo jiné také nejednotnost podminek Zelezni¢niho provozu
vznikla rozdilnym vyvojem zeleznic v jednotlivych zemich Spolecenstvi.

Tato nejednotnost se projevuje v rozdilnosti provoznich ptedpist, zdsad udrzby,
technické nekompatibilité¢ vozidel a infrastruktury, zpisobu kontroly fizeni vlaku apod.
Predevsim technickd nekompatibilita je pfekazkou mezindrodniho provozu vSech vozidel
na vSech tratich Spolecenstvi. Dusledky se nejvice projevily v oblasti vysokorychlostnich
trati. Tam se vétSina vyhod rychlé piepravy osob ztratila pfi pfechodu hranic, kdy vozidla
schopné vysokorychlostniho provozu u jedné Zelezni¢ni spravy byla schopnd jen v omezené
mife provozu na Zeleznicich jiné zemé.

Obdobné¢ jsou také komplikace spojené se vzajemnym prechodem vozidel na infrastrukturu
riznych Zelezni¢nich sprav a zménou vlakového persondlu na hranicich jednotlivych zemi
pti¢inou zpomaleni celkové piepravni rychlosti ndkladu a osob v oblasti konvencnich trati.
Pozadavky na odstranéni téchto problémt vyustily ve snahu o vytvoteni interoperability.

Interoperabilitou miiZeme tedy nazvat vzajemnou propojitelnost jednotlivych
Zeleznic nebo schopnost propojitelnosti pri zachovani potfebného vykonu.

Legislativni zaklad

Pozadavky na propojitelnost (interoperabilitu) zelezni¢niho systému byly feSeny
nejdiive v oblasti vysokorychlostnich trati. Byly definovany vyddnim Smérnice
pro interoperabilitu  vysokorychlostnich trati 96/48/ES a konkretizovany néslednym
vypracovanim technickych specifikaci interoperability (TSI).

Nasledné byla na zdklad€ snahy o revitalizaci zeleznic ve Spolecenstvi vyjadiené v Bilé
knize zroku 1996 vyddna Smérnice 2001/16/ES, fesici problematiku interoperability
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konvecnich trati. Technické specifikace pro interoperabilitu konvencnich trati nejsou
v soucasné dobé jesté schvaleny.

Ob¢ smernice byly v tomto roce novelizovany znénim smérnice 2004/50/ES, pticemz
hlavnim smyslem této novelizace je sjednotit né¢ktera ustanoveni obou smérnic, stanovit
provazanost ustanoveni TSI s evropskymi normami a stanovit mechanismy pro ekonomické
posuzovani hospodarnosti navrhovanych feSeni.

Ustanoveni obou smérnic, zvlasté pak 2001/16/ES, byla promitnuta také do naSeho
pravniho fadu novelizaci Zakona €. 266 Sb., o drahach, Vyhlasky MD ¢. 173/1995 Sb., kterou
se vydava dopravni f4d drah. Odkazy na TSI, normy a jiné odkazy normativniho charakteru,
které musi byt splnény pro zajiSténi interoperability jsou pak vyjadieny ve Vyhlasce MD
¢.352/2004 Sb., o provozni a technické propojitelnosti evropského Zelezni¢niho systému.
I kdyz smérnice 2004/50/ES predpoklada rozsiteni interoperability postupné na cely konven¢ni
prostor, je z ekonomickych divodii nemozné zajistit interoperabilitu vSech konvencnich trati
v Casove€ kratkém horizontu. Jako prvotni je nutné zajistit interoperabilitu transevropské sité
TEN a dalsich dualezitych trati. V ¢eské republice se jedna o traté vyjadiené ve Sdéleni MD
¢.111/2004 Sb., o vyctu Zelezni¢nich drah zarazenych do evropského Zelezni¢niho
systému. Piehledny vycet téchto trati je patrny z obrazku 1.
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Obr. 1. - Zelezni¢ni traté zafazené do evropského zelezni¢niho systému
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Obsah smérnice 2001/16/ES

Smérnice rozd€luje transevropsky konvenéni prostor do dvou oblasti, strukturdlni
a provozni. Kazdou z téchto oblasti pak déli na jednotlivé subsystémy:

e V oblasti strukturdlni jsou to: infrastruktura, energie, Fizeni a signalizace (CCS),
dopravni provoz a management dopravy, a vozidlovy park.

e V provozni oblasti: udrzba, telematické aplikace pro osobni a nakladni dopravu.

Pro kazdy subsystém definuje smérnice zdkladni pozadavky, kterymi jsou: bezpecnost,
spolehlivost a dostupnost, zdravi, ochrana Zivotniho prostiedi a technickd kompatibilita.

Pro kazdy subsystém jsou zpracovany technické specifikace interoperability (TSI),
definujici zakladni parametry jednotlivych subsystémil, které musi byt v daném subsystému
splnény pro zajiSténi interoperability.

V dal§i Casti se budeme zabyvat pouze subsystémem fizeni a signalizace (to je
zabezpecenim jizdy vlaku) a vlivy TSI tohoto subsystému na stdvajici zabezpecovaci
zatizeni.

V pfipadé subsystému fizeni a signalizace se posuzuje interoperabilita, to je
propojitelnost jako schopnost vzéjemné spoluprace vozidla a infrastruktury z pohledu:

e zabezpeceni jizdy vozidla a pfenosu informaci o povoleni jizdy na vozidlo
¢ radiové komunikace vozidla a fidiciho centra a mist na trati

e schopnosti technické kompatibility vozidla a prosttedkt spoluprace
zabezpecovaciho zatizeni s vlakem.

TSI rozd€luji pozadavky interoperability do dvou tfid. Do tFidy A patii zafizeni
infrastruktury a vozidel, kterd odpovidaji v oblasti komunikace standardim GSM-R
vyjadienych v dokumentech EIRENE. Z pohledu kontroly tizeni vozidla musi zafizeni
interoperabilni v tfidé A splnit standardy ETCS vyjadiené v dokumentech UNISIG.

ProtoZe nelze ocekavat, hlavné z ekonomickych diivodl, okamzitou ndhradu vsech
stavajicich zafizeni subsystému fizeni a signalizace v jednotlivych zemich za zafizeni
vyhovujici interoperabilité podle tfidy A, pfipousti TSI pouziti subsystémi interoperabilnich
v tfidé B. Jednd se o omezeny, v TSI pfesné definovany, pocet systéml zabezpeceni vliaku
a systémi komunikace pouzivanych v jednotlivych ¢lenskych zemich. VétSinou se jedna
o relativné nova zatizeni, ktera byla vyvinuta podle doporuceni UIC. Z naSich zafizeni sem
patii TRS a vlakovy zabezpecovac typu LS. Provoz vozidel interoperabilnich podle tfidy A
je na téchto tratich mozny za pouziti pfislusnych STM moduli.

O vybavenosti jednotlivych trati TEN a vozidel provozovanych na téchto tratich
se vedou zdznamy v tzv. registrech. Tyto registry musi byt ptistupny vSem ¢lenskym stattm.
Ptesny obsah registri bude stanoven az po schvaleni TSI. Pfesto je jiz dnes jasné,
ze registry musi obsahovat popis trati a vozidla ve vztahu k tfid¢ interoperability formou
odkazii nebo definice specifickych parametra.

Smérnice rovnéz stanovuje postupy pro posouzeni shody a vhodnosti pouziti prvkil
interoperability jednotné pro cely prostor Spolecenstvi a definuje zplsoby ustanoveni
organt jednotlivych zemi opravnénych k tomuto posuzovani.
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Vliv interoperability na stavajici zabezpecovaci zarizeni

Pozadavky interopearability se promitly v aktivitich souvisejicich s realizaci pilotniho
projektu GSM-R na useku Décin — Kolin. V ramcei tohoto projektu, jehoz realizace
se nachazi ve Casovém skluzu, je tfeba vybudovat a provozné ovéfit GSM-R na vyse
uvedeném trat'ovém useku.

V oblasti ETCS byla vypsana obchodni soutéz na realizaci projektu No.2002 CZ 16 P
PT 015, ETCS Pilot project Poficany — Kolin, jehoZ zadanim je:

Névrh, implementace a instalace ERTMS/ETCS Class 1, Level 2 na tratovém useku
Pofticany-Kolin.

Realizace ERTMS/ETCS v Ceské republice vyvola v oblasti zabezpedovaci techniky
potiebu feseni minimalné téchto nasledujicich ukoli:
1. Spoluprace RBC s pouzivanymi elektronickymi stavédly ETB, ESA i AZD 71 s JOP
a spoluprace RBC s dalkovym ovladanim DOZ 1.

2. Implementace funkénich pozadavkii CD pro stacionarni ¢ast ERTMS/ETCS.

3. Vyvoj narodniho modulu STM a vyfeSeni problematiky ,,kontroly bdélosti* ve vazbé
na pozadavky ERTMS/ETCS.

4. Instalace mobilni ¢asti na lokomotivy typu 151, 362 a jednotku 471 a vyfeSeni
spoluprace mobilni ¢asti ERTMS/ETCS s AVV na jednotkach 471.

Dalsi velkou oblasti, které se dotknou pozadavky na zajiSténi interoperability v ramci
subsystému fizeni a signalizace je technickd kompatibilita vozidel a prostfedkti spoluprace
zabezpecovaciho zatizeni s vlakem.

Z tohoto pohledu bude minimaln¢ nutné uvést do souladu stavajici zatizeni s pozadavky TSI na:

1. Geometrii vozidla, pfedevSim z pohledu maximalni dovolené vzdalenosti naprav
a vzdalenosti ¢elni hrany vozidel od prvni napravy.

2. Geometrii kola. Zde jsou rozhodujicimi parametry Sitka a primér kola a Sitka
a vyska okolku.

3. Elektrické vlastnosti dvojkoli. Posuzovanymi parametry je hlavné hodnota odporu
dvojkoli s pfihlédnutim k Suntové citlivosti.

4. Elektromagnetickou kompatibilitu. Urovné rusivych signalii vyzafovanych vozidlem
mohou ovlivnit ¢innost vozidlovych senzort, kolovych senzort, ale predev§im
kolejovych obvod.

V oblasti geometrie vozidla bude nutno upravit nevyhovujici vzdalenosti hranice tisekl
zjiStovani volnosti od namezniki. TSI ptredpisuji hodnotu 4,2 metru, zatimco ncktera

Geometrie kola mize mit vliv na spravnou ¢innost kolovych senzor (pocitace naprav,
bodové zapinaci a vypinaci prvky). Uskali mize nastat u hnacich vozidel a vozi s dvojkolim
s okolkem ztentenym o 15 mm. U téchto dvojkoli je tloustka okolku o 2,5 mm nizsi
nez nejmensi dovolend tloustka okolku podle TSI. Po pocéatecnich nesnazich s provozem
takovych vozidel na tratich vybavenych kolovymi senzory byla pfijata feSeni, kterd umozni
provoz takovych vozidel na siti SZDC se viemi dosud pouzivanymi kolovymi senzory.
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Technické specifikace interoperability dovoluji maximalni hodnotu odporu dvojkoli
0,05 Ohm. StarSi typy dosud provozovanych kolejovych obvodi vyzaduji minimalni
hodnotu Suntu 0,06 Ohm. Tato hodnota vyhovuje sice TSI, ale je velmi blizko maximalni
dovolené hodnoté odporu dvojkoli. Vzhledem k tomu, Ze tyto staré kolejové obvody jsou
postupné nahrazovany novéjSimi s vyssi Suntovou citlivosti, by tento parametr nemél byt
prekazkou technické kompatibility.

Pomérné piisny pozadavek na urovné rusivych signali v oblastech pracovnich kmitocth
kolejovych obvodii definovany normou CSN 34 2613 muize byt prekazkou provozu vozidel
jinych Zelezni¢nich sprav, které nejsou schopny tak nizké trovné emisi zarucit. Tento ptisny
pozadavek definovany vysSe uvedenou normou vyplynul z celkové koncepce bezpecnosti
kolejovych obvodi, a to ptedevsim pti havarijnich stavech kolejovych obvodi.

Zatimco nékteré Zelezni¢ni spravy nepovazovaly za nutné provadét kontrolu celistvosti
kolejnicovych past ¢innosti kolejovych obvoda, bylo toto feseni u nas ptijato jako zasadni
pro celou koncepci bezpecnosti nejen v oblasti zabezpeCovaci techniky, ale také v oblasti
tratového hospodarstvi. Bylo by naprosto nemoudré od tohoto pozadavku ustoupit cestou
snizeni bezpecnostni kvality kolejovych obvodl jenom proto, aby byl umoznén priijezd
cizich vozidel. Navic cely ¢lanek tykajici se kompatibility byl z posledniho névrhu TSI
stazen a problematika je stale fesena podle CSN 34 2613. Piesto se d4 predpokladat velky
tlak na zvySeni tirovné rusivych proudt v pdsmech pracovnich frekvenci kolejovych obvodi
minimalné na 500 mA a pohyb vozidel s takovymi emisemi v Ceské republice. Resenim
bude nasazeni novych typl pfijimact kolejovych obvodi, které budou schopny splnit tyto
pozadavky a pfitom zachovat miniméln¢ stejné vlastnosti kolejovych obvodi vztazmo
k bezpecnosti pii poruchach.

Zavér

Jak vyplynulo z ptedchoziho, pfedstavuje splnéni pozadavkl interoperability v oblasti
subsystému fizeni a signalizace znacny rozsah zmén stavajicich zabezpecovacich zafizeni,
spoCivajicich v doplnéni, rozSifeni a Upravach =zafizeni skoneénym cilem vytvofit
interoperabilni sit’ tfidy A. V ptipadé, ze budou vSechny pozadavky TSI aplikovany, dojde
v kone¢ném disledku vytvofenim stejnych podminek pro pfepravce k zvySeni celkového
objemu ptepravy a tim k navratu vlozenych investici formou oziveni zelezni¢ni dopravy.

Interoperabilita nesmi byt chdpana jako piekdzka rozvoje, ale jako vyzva pro nové
konkurenceschopné zelezni¢ni prostiedi.

Pouzité zkratky:

AVV Automatické vedeni vlaku
ERTMS Evropsky systém fizeni Zelezni¢niho provozu (European Rail Traffic Management System)
ETCS Evropsky vlakovy zabezpecovac (European Train Control System)
RBC Radioblokova ustfedna (Radioblok Center)
STM Specificky ptenosovy modul (Specific Transmission Module)
TSI Technické specifikace interoperability (Technical Specification for Interoperability)
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Nasazeni dalkového ovladani na koridorovych tratich
Ing. Polach Vlastimil, PhD., AZD Praha, s.r.o.

Abstrakt

Delegation of the interlocking system operation from particular intermediate, branch and junction
station to one area control centre is a breakthrough in the quality of the transport processes control.
Necessity of a quality transport processes control increases together with increasing line service load
and with growth of speed. The control of railway traffic in bigger areas, including branch
and junction stations, brings higher efficiency of decision-making, because only such model
of control can include all key transport elements. It is necessary for providing of maximum
operability in bigger areas to correctly apply supporting technical instruments and transport
technologies. Remote control of interlocking system with direct connection with information
and control systems of railway transport allows the maximum utilisation of information flows related
with the transport processes control.

1. Uvod

V Zelezni¢nim provozu probiha fada procesi, které na sebe navazuji nebo se podminiuji
a vytvareji tak neptetrzity tok informaci mezi fidici a fizenou slozkou. Na zéklad¢ analyzy
téchto informaci fidici zaméstnanec rozhoduje o optimalizaci technologie provozu.
Moznosti lidského Cinitele pfi tomto rozhodovani jsou omezené technickymi prostiedky
sbéru a prenosu informaci a velikosti oblasti fizeni.

2. Dalkové Fizeni dopravnich procesi

Kvalita fidici C¢innosti je tmérnad kvalit¢ pfenaSenych informaci a jejich zpracovani.
Rizeni Zelezni¢niho provozu proto zavisi na rozsahu, piesnosti a vEasnosti pfenosu viech
potfebnych informaci. Pokud zjistovani, shromazd’ovani a zpracovani informaci zévisi
jenom na lidském ¢initeli, je omezeno jeho schopnostmi. Pocet zaméstnancti ti€astnych
nafizeni je pak znacny a efekt jejich Cinnosti maly. Pro zkvalitnéni urovné fizeni
zeleznicnitho provozu je proto nutné pouziti dokonalejSich a efektivnéjSich zpasobl
zpracovani a vyuziti tokid informaci pfi nasazeni vSech modernich prostfedkii sdélovaci,
zabezpecovaci a informacni techniky.

Realizace fizeni vlakové dopravy je podminéna obsluhou zabezpecovaciho zafizeni.
Typ zafizeni uruje organizaci prace pii fizeni vlastniho provozu. Technické prostfedky
pro zabezpeceni jizdy vlaku jsou velmi riznorodé¢ a maji znacny vliv na bezpecnost
zelezni¢ni dopravy. Znalost informaci na ur¢itém tratovém tseku vyZzaduje nadhled fidiciho
zaméstnance, coz nemuze zajistit vyprav¢i v jednotlivé dopravné. Potieba fizeni vétSich
technologickych celkti roste, mimo jiné, s rychlosti vlakl na trati.

Rizeni delstho tratového useku s vice mezilehlymi dopravnami s kolejovym
rozvétvenim je ndplni prace vlakového dispeCera. Tento zaméstnanec (zatim nejCastéji
fonicky) provadi nadstavbové fizeni useku s prehledem situace v komplexnim pohledu.
Systém je pomaly, méné operativni.

Vhodnym spojenim funkce vlakového dispeCera, funkce mezilehlych vypravcich
a obsluhy zabezpecovaciho zafizeni je ddna moznost operativnéji fidit i ovladat tratovy
usek. Na delsich tratovych tsecich s dalkové ovladanym zabezpecovacim zatizenim (DOZ)
tyto funkce miize zastavat dispecer DOZ.
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Pro dalkové fizeni Zelezni¢niho provozu je nutno vytvofit odpovidajici vybaveni
pracovisté, ve kterém se musi soustiedit vSechna technika pro tento ucel. Je vhodné umistit
fidici zaméstnance sousedicich okruhli na jedno fidici pracovisté (centralni dispecerské
pracovist¢ — CDP) s dokonalym zobrazenim dopravni situace na jednotlivych tratich.
Jednou z moznosti je velkoplos$ny projekéni zobrazovaci systém (VEZO), ktery umoziluje
vSem zlcCastnénym zaméstnanciim dokonaly piehled o fizenych tratich.

Dopravné-technologické aspekty fizeni tratového tiseku z CDP jsou uvedeny v [2].

3. Od usekového Fizeni k centralizovanému

Na L tranzitnim koridoru CD jsou v jednotlivych rekonstruovanych stanicich
vybudovéna elektronicka stavédla firmy AZD Praha s.r.o. typu ETB a ESA 11. Zastieseni
ostatnich dil¢ich tratovych tsekli dalkovym fizenim zelezni¢niho provozu by pfineslo
nesporné zkvalitnéni fizeni provozu na nich. Utéchou necht’ je fakt, Ze v tseku Praha -
Ceska Tiebova, ale i nékterych daliich, se buduje na jednotlivych pracovistich provoznich
dispecert automatizované pracovni misto (APM vlakového dispecera/VDS).

Na II. tranzitnim koridoru CD je situace piizniv&jii. Jako piiklad lze uvést tratovy tsek
Bieclav - Prerov. Ten je rozdélen na 5 oblasti, které jsou vybaveny zatizenim DOZ-1, kterym se
ovladaji podiizené dopravny se stavédly ESA 11 a ESA 22. OvSem relativn¢ malé tizené oblasti

(jako budou v tomto ptipad¢€), i kdyz
vybavené DOZ, netesi fizeni dopravnich

JiZni ¢ast 2. koridoru — soucasny stav procesu dostate¢né efektivné. Koncepcei
) o usekového fizeni, zejména v souvislosti
PREROV Rikovice . ., hlosti fed
HULIN ; se  zvySovanim chlosti  a pred-
Tlumagov Usekové Fizeni , , o . ry o ?

;-! OTROKOVICE okladanym ristem intenzity zelezni¢niho
e e provozu, je tedy nutno povazovat jen

u Vi ., . v , ’
<lgsn\mé MESTO za urdity mezistav. Potfebu dalkového

Nedakonice r 1L ’ o ’
MORAVSKY PISEK ovladani velkych celkli, ucelenych
% Beenec privoz tratovych tsekti, doklada i skutecnost,

ohatec . , . o
HODONIN ze nasledné mezidobi nejrychlejsiho
LuZice . s v .
: > Moravska Nova Ves vlaku za nejpomalejSim predstavuje
BRECLAV Hrusky dobu jizdy nejrychlejsiho vlaku az ptes

dva mezistani¢ni Gseky.

Prilom v efektivnosti a kvalité
fizeni dopravnich procesti piinese az prevedeni ovlddani zabezpeCovaciho zafizeni
z jednotlivych usekovych stanic na jedno centralni pracovisté. Predpokladem je samoziejmé
kapacitni datova sit’ s moznosti bezpe¢ného ptenosu povelli pro ovlddani zabezpecovaciho
zafizeni. Pro podporu rozhodovani pii fizeni dopravy je uréena aplikace GTN. Je nutné najit
vhodny zplisob fizeni takového celku a samoziejmé zvolit umisténi centralniho pracoviste.
V roce 2003/4 zpracoval SUDOP PRAHA pro CR komplexni studii Nasazeni dalkového
ovladani a fizeni na koridorovych tratich [1].
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Zpisob fizeni dlouhého tratového tuseku musi respektovat liniové i mistni
provozné-technologické procesy. Dalkové ovladani stanic s velkym objemem provozni
prace (napf. usekové a vlakotvorné stanice) pfindsi otdzku aplikace castecného
dalkového ovladani a persondlniho
obsazeni fidicimi zaméstnanci. Mezi

dalsi limitujici faktory patii schop- Centralni dispecerské pracovisté

jizni ¢asti 2. koridoru

nost jednoho zaméstnance provozné PREROV )
zvladnout pfidélenou oblast. Dale i Rioviee Centralizované
musi byt propracovany vazby na dalsi \ Tlumacov fizeni

OTROKOVICE

Napajedla

Husténovice

STARE MESTO
Nedakonice
Moravsky Pisek
Bzenec-pfivoz
Rohatec
HODONIN
Luzice
Moravska Nova Ves
Hrusky

pracovisté zucastnéné v fidicim pro- v

cesu (vypravéi pfilehlé dopravny
odboc¢né trati).

Obdobné lze budovat fidici centra
ina ostatnich tratovych tsecich \
koridorG a fidit tak provoz dalkove \
a ve vétsich celcich. Praveé takové fizeni BRECLAV
vlakové dopravy piinasi vyssi efektivitu
v rozhodovacich procesech, nebot’ mtize
zahrnovat vSechny kliCové dopravni elementy. Pro jedno tzemi statu je mozné mit jediné
dispederské centrum, nebo jich zvolit vice, rozprostiené po siti. V CR se predpoklada
vybudovéni dvou, ptipadné tii CDP. Jedno z CDP ma byt umisténo v Pferové a jako pilotni
usek ma zahrnovat dopravni rameno Pterov — Bfeclav.

Do kazdého centralniho dispecerského pracovisté miize byt soustiedéno fizeni jedné
nebo 1 vice fizenych zoén. Dopravni provoz kazdé zony, piip. i vice zon, vrcholové fidi
provozni dispecer. Dispeceti DO piimo fidi provoz v piidélené ¢asti fizené zony a dalkove
ovladaji zabezpecovaci zatizeni. Pocet dispecerii DO ve sluzbé muize byt, v zavislosti
na intenzit¢ vlakové dopravy, proménlivy. Pocet obsluznych pracovist zabezpecovaciho
zafizeni fizené zOny (pracovisté dispeceri DO) musi byt dimenzovan na maximalni
o¢ekavanou intenzitu vlakové dopravy a s ohledem na schopnost dispecera DO zvladnout
fizeni pridéleného tUseku. Varianty persondlnitho obsazeni, tj. rozdéleni fizené¢ zoény
na odvody dispecerti DO, urcuje obsluzny plan.

4. Definice centralniho dispecerského pracovisté

Centralni dispeerské pracovisté¢ (CDP) = spole¢né pracoviste pro dalkové fizeni
vlakové dopravy v fizenych oblastech (RO) a Fizenych zonach (RZ). CDP sestava z jednoho
nebo vice dopravnich sald, kde kazda fizend zoéna ma vlastni sal. Dopravni sal predstavuje
souhrn obsluznych a dalSich pracovist vSech funkénich postli fidicich zaméstnancii
pro danou fizenou zénu. Jde o posty provozniho dispecera, tratové a mistni dispecery,
operatory, inZzenyra dopravni cesty (kumulované¢ SDC + elektrodispecer). Dale je soucasti
dopravniho sdlu prehledové informativni zobrazeni fizené zo6ny na velkoplo$nych
zobrazovacich jednotkdch (VEZO), které neslouzi k pfimému ovladani zabezpecovaciho
zafizeni.
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Dalkové fizeni vlakové dopravy = souhrn technickych a dopravné-technologickych
opatieni, které vyuzivaji progresivnich systémi vypocetni techniky pro dalkové ovladani
zabezpecovacich zatizeni a pro zlepSeni podminek organizace fizeni vlakové dopravy. Jde o:

e ptrimou obsluhu zabezpecovaciho zatizeni pro vlakové i posunové cesty ve vSech
stanicich fizené zony,

e fizeni dopravné-provoznich procesi (napft. sledu vlakl) na celé trati a do nejblizSich
stanic trati odboc¢nych, tj. rozhodovani o organizaci dopravy a vydavani dopravnich
dispozic,

e plnéni jizdniho fadu vlakl osobni dopravy v ndvaznosti i na trat€ odbocné (piestupni
vazby) a v prestupnich uzlech na jiné druhy dopravy (integrované dopravni systémy),

e planovani vlakové préce, sestavu sménovych planti, hospodareni s vlakovymi
nalezitostmi,

e vlakotvorné prace ve vybranych stanicich — pouze jizdy vlakti z/do ptislusnych obvodii
vlakotvornych stanic uvnitf fizené zony a obecné jednoduchy posun v libovolné stanici,

e mistni prace, tj. rozvoz a svoz nakladnich vozii k mistim nakladky a vykladky
1 obsluhu vlecek,

e dopravni provoz i pii mimotadnych udalostech a poruchach zatizeni dopravni cesty.

Rizend oblast (RO) = souvisly tratovy tUsek, ktery se fidi z jednoho centralniho
dispecerského pracovisté (CDP) prostfednictvim tratového dispeCera a mistnich dispecert.
Z technického hlediska fizenou oblast tvofi stanice vybavené SZZ AZD Praha
elektronického typu s prenosem cisel vlakl, které jsou zastfeSeny usekovym ovladanim
DOZ-1 a doplnéné GTN. Rizenou oblast miiZe tvofit i jen jedind izolovana stanice vybavena
SZZ AZD Praha elektronického typu s pienosem ¢&isel vlakii a GTN. SZZ elektronického
typu se rozumi stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni s pocitacovou casti, tedy konkrétn¢ SZZ-
ETB, RZZ AZD 71 s JOP, ESA 11, ESA 22.

Rizen4 zéna (RZ) = technologicky souvisla trat’ mezi vyznamnymi body Zelezniéni sitg,
ktera se sklada z fizenych oblasti (RO) a ktera se fidi z jednoho dopravniho sdlu centralniho
dispecerského pracovisté (CDP) prostiednictvim tratovych a mistnich dispecerti.

Tratovy dispecer = dopravni zaméstnanec na CDP, ktery tidi souvisly tratovy tsek
a zéarovei pro tento provoz ovlada zabezpecovaci zatizeni v jednotlivych dopravnach.

Mistni dispecer = dopravni zaméstnanec na CDP, ktery fidi v urcenych dopravnach
mistni praci a zaroven pro tento provoz ovlada zabezpecovaci zafizeni.

Ptenos ¢isel vlakii (PCV) predstavuje soubor dopravné-technologickych stavii a tukont,
kterymi je v zabezpeCovacim zafizeni popsana realizace dopravniho procesu. Pienos cisel
vlakti se uskuteciiuje v zabezpeCovacim zatizeni elektronického typu na zékladé postaveni
vlakovych a nouzovych vlakovych cest, projeti nebo zruSeni vlakovych a nouzovych
vlakovych cest a podle specifickych dopravné-technologickych tikont s vlakem.

- 166 -



HRUSKY HORAUSKA N.VES LuzZIcE

o g (=]

OFEE s
= .. Py Lopnl
e s o e e o e e U St 2
N /N # N | AN AN /. N i
. _._/U T I 7 | T
e — B Ja-73 e e bennnng Samt
Ne—s/ e — v A
>
f I T PSS S S AN et
o e 7 B N\
= fei—n JER— -
e //—.—4 ,\_\ ...... /.—4.,—)—0—‘—»—(—«—.\—\ S e e ~ A\ o Y »4—4a—:§\ e
7N, N £ N N/ i il /N
e My o ses Ne— bl i o 1 s e ! e N/ T
Nt e = 77 S
[=] ::;J“’r f =

<:

aa { a5 BZENEG

ROHATEC ——>-— PRIVOZ NEDAKONICE
aa- a0 SudomiFice

5. Technické prostiredky centralniho dispecerského pracovisté

Tato kapitola obsahuje pozadavky na zafizeni a aplikace pouzité v souvislosti s CDP.

a) Zafizené pracovisté s potiebnym technickym vybavenim pro ovladani zabez-

b)

d)

pecovaciho zafizeni na celém useku fizené zony, tj. dalkové ovladani
zabezpecovacich zarizeni = technické feSeni pfenosu piikazovych a kontrolnich
povell pomoci specifického pfenosového systému pro jednotlivé dopravny
tratového tseku z jednoho fidiciho pracovisté. Pouziti systému dalkového ovladani
umoziluje operativni a efektivni fizeni vlakové dopravy tratového useku pfi snizeni
poctu dopravnich zaméstnancii. Vyzaduje pouziti moderni pfenosové, vypocetni,
ridici a sd€lovaci techniky.

Obsluzna pracovisté zabezpeCovaciho zatizeni v intencich ZTPoz JOP. Jednotné
obsluzné pracovisté (JOP) = pocitacové obsluzné pracovisté zabezpecovaciho
zafizeni, které spliuje pozadavky provozovatele drahy na sjednoceni obsluhy
zabezpecovaciho zafizeni a zobrazeni dopravni situace.

Zabezpecovaci zafizeni s nouzovymi obsluhami z CDP. Nouzova obsluha = souhrn
pfedepsanych tkond, nezbytnych k ovladani zabezpeCovaciho zatfizeni
pfi mimoiadnostech v Zzelezniénim provozu a pii poruchich zabezpecovaciho
zafizeni, pfi kterych se dokumentovanym ukonem a za podminek stanovenych
pfedpisy provozovatele drdhy rusi nebo nahrazuji nékteré zavislosti
zabezpecovaciho zatizeni.

Pienos c¢isel vlakii — mezi vSemi stanicemi fizené zony vcetné vSech vstupnich
stanic. Cislo vlaku je nositelem fady stalych i operativnich informaci a p¥i zobrazeni
v aktualni poloze slouzi k podpoie fizeni vlakové dopravy. Ridici zaméstnanec
z obrazovky JOP nejen ovlada zabezpeCovaci zafizeni, ale dopravu pifimo i fidi.
Cislo vlaku je v zabezpeovacim zafizeni pfifazeno k uréenému kolejovému tiseku
a postaven¢ vlakové cesté. Pienos Cisla vlaku se uskuteciiuje v reliéfu kolejiste
automaticky, zésah fidictho zaméstnance je nutny jen v ptipadé vybranych
technologickych tkonil s vlakem (pfestaveni, ptecislovani).

Graficko - technologicka nadstavba (GTN) = pocitacova aplikace urcena
k podpote fizeni dopravnich procesi v fizené zo6né [3]. Je nadstavbou
zabezpeCovaciho zafizeni, které je vybaveno pirenosem Ccisel vlaki. Na CDP
se predpokladd nasazeni nové generace GTN spojujici dosavadni funkce GTN
s funkcemi klienta systému ISOR. Tim vznikne integrovany dispedersky
a rozhodovaci systém.
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f) Systém automatického stavéni jizdnich cest, jde o automatické stavéni vlakové

cesty pred vlakem ptimo systémem zabezpecovaciho zatizeni. Nutno vypracovat
ZTPoz ASJC, stanovit:

m zplsob povelovéani zabezpecovaciho zafizeni systémem ASJC,

m zplsob zobrazeni a ovladani ASJC - rezervace vlakové cesty v reliéfu kolejiste,
konflikty dvou rezervovanych cest nebo rezervované cesty a cesty
s jiz uskutecnénym zavérem jizdni cesty,

m mira automatizace feseni konflikt:

o systém ASJC, ktery pracuje bezproblémové v ptipadech minimalnich
nepiesnosti od pravidelného GVD a je pomocnym nastrojem obsluhy.
V piipadé odchylek od pravidelného GVD je systém schopen na tuto
skutecnost upozornit a piipadné vyhledat konfliktni mista,
neni v8ak jiz schopen je fesit,

o systém ASJC v podobé expertniho systému schopného krome
pravidelného provozu tesit konfliktni situace a pfipravovat obsluze
dispecerského centra variantni zptsoby fizeni dopravy minimalizujici
dopad problémové situace na celou fizenou oblast.

g) Vazby na ETCS - vkladéani parametrii pomalych jizd a zapojeni indikéatort

horkobéZznosti a indikatort plochych kol pfimo do zabezpecovaciho zatizeni.

h) Délkové ovladani osvétleni stanic, zastavek a ohfevu vymén, pokud nebudou zapojeny

i)

)

v automatickém rezimu.
Ovladani rozhlasu pro cestujici - hlaSeni v automatickém rezimu v zavislosti na jizdé¢
vlaku. Ostatni hlaSeni zajisti operatofi nebo mistni dispeceti.

Kamerovy systém ve vybranych stanicich, zejména u hran nastupist’.

6. Specifikace pro rizenou zonu Prerov — Breclav

Tato kapitola precizuje zakladni teze dopravné-technologického charakteru pro CDP
Pterov — Bieclav. Je na misté zdaraznit, ze jde o navrh (rok 2004), ktery vychazi ze studie
SUDOP PRAHA [1] a z dosavadnich poznatkii AZD Praha a ktery bude dale projednavan
s prisluSnymi slozkami:

velké uzlové stanice uvnitf fizené zony se budou ovladat jako celek, tedy nikoliv
formou ¢éaste¢ného dalkového ovladani vybranych prijjezdovych koleji,

pouzije se zafizeni s nouzovymi obsluhami z CDP, tedy DOZ-1, pokryvajici
maximalni, technicky unosny pocet stanic - fizend oblast, trat’ Bfeclav-Pferov
rozdélena na dva dily (7 a 8 stanic), pfenos Cisel vlakii mezi fizenymi oblastmi,
(do jedné tizené oblasti dalkového ovladani DOZ-1 lze zapojit az 20 stanic)

velkoplo$né zobrazeni celé traté (fizené¢ zony) — relief D na VEZO bez povelovani
zabezpecovaciho zatizeni z plochy VEZO, feSeno samostatnym BOP,

zobrazeni VEZO v intencich stavajici JOP, ale vétsi fonty pro Cisla vlakil, maximalni
zkolméni mati¢nich koleji ve zhlavich,

v kazd¢ tizené oblasti jeden tratovy (fidici) dispeCer, na Pierov-Bieclav celkem dva
tratovi dispecefi: tratovy dispecer sever, tratovy dispecer jih,

- 168 -



o v kazdé tizené oblasti dopliujici pocet mistnich dispecerti pro ovladani vybrané(ych)
stanice, obvykle velké stanice uvnitt fizené oblasti (na Prerov-Bieclav se pfedpokladaji
3 mistni dispeceti - Hodonin, St.Mésto, Otrokovice+Hulin) s moznosti v ramci fizené
oblasti ovladat libovolnou stanici,

e spolu v jednom sale CDP maji mistni a trat'ovi dispecefi pracovisté v prvni fadé pred
VEZO. Ve druhé zvysené fadé ma pracovisté provozni dispecer vybaven aplikacemi
OLTIS ISOR RVD a VDS (dva monitory), dile operatorky pro obsluhu HAVIS
a kamerovych systémil (vybaveni bude upfesnéno), kazda fizend oblast méa vlastni
operatorku, dale ve druhé fadé ma pracovisté inzenyr dopravni cesty/elektrodispecer
(vybaveni bude upfesnéno). Podle prostorovych moznosti CDP milze byt
rozestavéni pracovist’ odliSné, napf.: v prvni fadé mistni dispecefi, ve druhé fade
tratovi dispecefi, ve tieti fad¢ operatorky, a v jiné mistnosti mohou mit pracovisté
provozni dispecer, inzenyr dopravni cesty/elektrodispecer. Pravé toto odlisné
uspofadani bude aplikovano na CDP Pterov,

e pracoviSt¢ mistnich a tratového dispecera jsou konstrukéné shodnd — v rameci DOZ-1
navzajem zastupitelna (zalohovéni), umoziuje ovladani fizené oblasti jednim dispecerem
z libovolného pracovisté, na Prerov - Bieclav tedy minimalné¢ dva tidici dispecefi, resp.
pti aplikaci jedné fizené oblasti na celou zonu Pierov — Breclav jediny fidici dispecer

e monitory s reli¢fem kolejiSté na kazdém pracovisti budou vzdy dva s tim, Ze pijde
o jeden DZPC (velké stanice se pro svou rozlehlost reli¢fu B zobrazuji pravé na dva
monitory),

e na kazdém z téchto dvou monitorti ale bude mozno zobrazit libovolnou stanici z fizené
oblasti (pokud se na jeden monitor vejde). Cilem je umoznit napt. mistnimu dispecerovi,
fidit posun soucasné¢ v nesousednich stanicich bez nutnosti pfepinani obrazu, nutno
vytesit inteligentni pfepinani obrazu stanic kazdého monitoru,

e na pracovisti tratového dispecera bude na dvou monitorech zobrazena fizena oblast
reliéfem D celd (bez nutnosti rolovani) a to ve zjednoduSeném rozsahu kolejisté
jednotlivych stanic — pouze dulezité dopravni koleje (minimdlné hlavni a predjizdné
koleje, 1épe vSak i zausténé lokalni trat€), na pracovisti mistniho dispecera bude klasicky
reliéf D s celym kolejistém jednotlivych stanic — piipousti se, ze fizend oblast nemusi byt
na pracovisti mistniho dispecera zobrazena cela (nutnost vodorovného rolovani),

e kazdé¢ pracovisté dispeCera stani¢niho a tratového a pracovisté operatorek vybaveno
GTN fizené oblasti se vzijemnym propojenim fizenych oblasti do fizené zony
a s piipojenim k Intranetu CD pro vyménu dat s vy$simi informa¢nimi a fidicimi systémy
zeleznicni dopravy, predpokladd se nasazeni GTN 2. generace - s rozSifenym
informa¢nim komfortem.

e kazda vstupni stanice fizené¢ zény bude vybavena APM Dopravni kanceldf s tim,
ze nahrazuje termindl pro vkladani ¢isel vlakt, vyzaduje na kazdém takovém vstupu
bezpecny firewall pro odd¢€leni sité¢ zabezpeCovaciho zafizeni a drazniho intranetu.
V nerekonstruovanych stanicich - bez JOP, tj. stanice s fizenim a ovladanim nikoliv
z CDP (Lovosice, Kralupy, Pierov, Ceska Tiebova, Pardubice, Ostrava hl. n.,)
se predpokladd nasazeni APM Dopravni kanceldt s tim, Ze nahrazuje terminal
pro vstup Cisel vlakli, vyzaduje na kazdém takovém vstupu bezpecny firewall
pro oddélenti sité zabezpecovaciho zatizeni a drazniho intranetu.
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6. Zavér

Dopravni procesy na koridorovych tratich vyzaduji novy styl fizeni. Dalkové ovladani
zabezpeCovaciho zafizeni a systémy pro podporu rozhodovéani dispeceri vyznamné
ptispivaji k efektivnimu provozovani dopravy. Nasazeni informacni, sdélovaci
a zabezpeCovaci techniky do dalkového fizeni Zelezni¢niho provozu je ¢asové i finanéné
naro¢né. Nelze dokonale vybavovat jen nckterou Cast systému, je zapotifebi vytvaret
ptedpoklady pro spolupraci jednotlivych zafizeni a udrzovat jejich vzdjemnou technickou
uroven. V oblasti zabezpecovaci techniky vSak prevedeni ovladani zabezpecovaciho zatizeni
jednotlivych stanic na jedno centralni dispeCerské pracovisté pfinasi prilom v efektivnosti
a kvalité fizeni dopravnich procesi.
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Pilotni projekty systétmu ERTMS — GSM-R a ETCS

na tratich v Ceské republice
Ing. Jaroslav Grim, feditel, CD, a.s., Technicka ustfedna dopravni cesty Praha
Ing. Petr Varadinov, CD, a.s., Technicka ustfedna dopravni cesty Praha

Cilem ptispévku je podat stru¢nou informaci o aktudlnim stavu dvou pilotnich projektii
— GSM-R (Global System for Mobile communications — Railway), a ETCS (European Train
Control System) na tratich v Ceské republice. Oba projekty piedstavuji zakladni soucast
evropského fidiciho systému vlakové dopravy ERTMS (European Rail Traffic Management
System), ktery v sob¢ integruje zakladni komponenty a systémy, jejichz hlavnim cilem je
vytvofit podminky pro zajisténi technické interoperability v evropské Zelezni¢ni siti, tedy
snadné ptechodnosti hnacich vozidel v procesu sjednocovani Evropy. Na Zeleznici je tento
odlisnosti v Zelezni¢ni infrastruktufe, zejména pak v navéstnich systémech, zabezpetovacich
zafizenich, ale také v neposledni fad¢ i v provoznich piedpisech v oblasti zabezpeceni
a fizeni jizd vlakové dopravy.

Projekt ERTMS pokryva nasledujici oblasti:

Komunikace — projekt EIRENE — European Integrated Railway radio Enhanced
Network, vjehoz rdmci byly vytvofeny funkéni a systémové specifikace jednotného
radiového systému GSM-R.

Zabezpeceni — systém ETCS — jednotny evropsky vlakovy zabezpeCovac zajist'ujici
interoperabilitu v oblasti zabezpecovaci techniky.

Rizeni — ETML (European Traffic management Layer) — &ast systému ERTMS fesici
fizeni provozu na evropskych koridorech z nadnarodniho hlediska (projekt OPTIRAILS).

Provoz — nové systémy komunikace, zabezpeceni a fizeni jizd vlaku vyzaduji
1 odpovidajici jednotné provozni ptedpisy — projekt EOR (European Operational Rules) —
harmonizace evropskych provoznich ptedpisti.

Systém GSM-R

Systtm GSM-R je =zdkladni komponentou projektu ERTMS, piedstavujici
standardizovany technicky prostiedek pro realizaci funkénich a systémovych specifikaci,
zajist'ujici potiebnou interoperabilitu a kompatibilitu v oblasti radiové komunikace.

Specifikace systému GSM-R vychazi zpraxi ovéfené technologické platformy

vetejného digitalniho radiového systému GSM doplnéného a rozsiteného o specifické drazni
pozadavky a vlastnosti privatniho radiového systému urceného pro Zelezni¢ni provoz.
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Zakladnimi odliSujicimi znaky od vetejnych systémil jsou:

m Celkové koncepéni zaméfeni na maximalni dostupnost a spolehlivost hlasového
1 datového prenosu v prostoru piedstavujici linii Zeleznicni trati.

m Pfistup k pfenosovym sluzbdm zaloZenych na piesné dané hierarchii uZzivateld sité
(priorit€) vyplyvajici z pozadavkll Zelezni¢niho provozu rozliSovat u rtiznych uzivateli
miru naléhavosti dosaZzeni radiového spojeni tak, aby stupen priority volani odpovidal
zavaznosti jim fizené technologie z hlediska bezpec¢nosti.

m Vyhrazené, evropsky jednotné kmitoctové pasmo UIC 876-880/921-925 MHz.

m Dalsi nadstavbové specifické prvky (ASCI) umoznujici zajistit nezbytné vlastnosti
a funkce pro Zelezni¢ni provoz, zejména:

o tisfova volani

o funkéni adresovani

o adresovani zavislé na poloze
o rezim posunu

o rezim piimého spojeni

Uvedené sluzby, funkce a vlastnosti systému GSM-R umoziuji plnou integraci vSech
poZadavku na mobilni radiovou komunikaci Zelezni¢niho provozu, tedy jak provozni
komunikaci (hlasovou i datovou) s pfimym vlivem na bezpe¢nost, provoz technologickych
systémil, tak i obecnou interpersondlni komunikaci. Timto zplGsobem je vytvafeno
telekomunikaéni prostredi pro jednotlivé aplikace syst¢ému GSM-R.

Systém GSM-R, tak jako kazdy radiokomunikacni prostiedek, sestdva z Casti
infrastrukturni a c¢asti mobilni pfedstavované mobilnimi termindly uzivatele. Vlastni
infrastrukturni ¢ast systému je mozno rozdélit na dvé zékladni ¢asti:

m Sitova a spinaci ¢ast — vlastni Gstfedna (MSC) s pomocnymi registry a potfebnym
vybavenim pro spravu a dohled nad systémem a také pro piipojeni na radioblokovou
usttednu (RBC) systému ETCS a okolni GSM-R a telekomunikacni sité.

m Radiova ¢ast — sestava z jednotlivych kontrolért zakladnovych radiostanic (BSC)
a jednotlivych skupin fizenych zékladnovych radiostanic (BTS) rozmisténych podél
trati a oblasti zajist'ujici vlastni pokryti radiovym signalem.

Pilotni projekt GSM-R na tratich v CR

Prosazeni a pfijeti koncepce vystavby systému GSM-R, stejné jako piiprava pilotniho
projektu, si v podminkach Ceskych drah, resp. Ceské republiky vyzadala nesmirné usili fady
odbornikil, nadSencii a vedoucich pracovnikil na rtiznych trovnich fizeni.

Vlastni vybér vhodné lokality a rozsah pilotniho projektu GSM-R nebyl nahodny
azvoleny usek na 1. koridoru byl vybran jako nejvhodnéjsi prostfedi pro moznost
komplexniho ovéfeni jednotlivych systémovych vlastnosti, funkci a sluzeb, a to at uz
vramci vlastniho pilotniho projektu nebo v navaznych aplikacich. Nésledné¢ provedené
vyhodnoceni pilotni realizace také poskytne zakladni technicko-ekonomické udaje
a parametry pro nasledujici vystavbu a kliCova koncep¢ni rozhodnuti:
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m Z hlediska chovani elektromagnetického pole a Siteni radiového signalu zvoleny usek
pro pilotni projekt pokryva Sirokou Skalu terénnich a geografickych podminek a situaci,
tedy jak rovinaté tratové tseky, tak i tseky problematické a komplikované, jako napf.
terénni zafezy, tunely a jiny Clenity terén (okoli DéCina a Kralup n. Vltavou).

m Zhlediska interoperability zvoleny tsek poskytuje moznost ovéfeni prechodnosti
a problematiky napojeni na sitt GSM-R sousedni Zelezni¢ni spravy, v tomto piipadé DB.

m Zvoleny usek radiovym signdlem GSM-R pokryva prostor pilotniho projektu ETCS
(Poticany — Kolin) a Zelezni¢ni zkusebni okruh ve Velimi, ¢imz umoziuje praktické
odzkouseni a ovéteni druhé urovné ndvazné komponenty projektu ERTMS — systému
ETCS v téchto lokalitach.

m Pilotni projekt radiovym signadlem GSM-R také pokryva Zst. Lovosice, kde v prostoru
spadovisti bude mozno ovéfit systémovou funkei - rezim posunu.

m Pii nasledné vystavbé bude mozno v uzlu Praha ovéfit nejenom liniovou, ale i ploSnou
strukturu sit€ ve vSech souvislostech — kapacita, kmitocty, interference apod.

m Pro moZznost vyvoje a odzkouSeni jednotlivych narodnich aplikaci vrdmci systému
GSM-R pilotni projekt umoziiuje (jako jednu z aplikaci) pievedeni soucasného
analogového pienosu aktudlnich dopravnich informaci automatizacniho systému AVV
(Automatické Vedeni Vlaku — AZD) v useku Praha — Kolin do systému GSM-R.
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Obr. 1 - Usek pilotniho projektu GSM-R
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Realizace pilotniho projektu GSM-R byla rozdélena na dvé etapy:

I. Etapa: Tratovy usek Praha — Kolin + centralni (MSC) a dohledova (OSS) ¢ast sit¢.
IL. Etapa: Tratovy usek statni hranice — D&in — Praha + ZZO.

Na zakladé vysledkii vybérového fizeni byla investorem SZDC, s.0. uzaviena smlouva
na vlastni realizaci pilotniho projektu s generalnim zhotovitelem KAPSCH Telecom spol.
s.r.0. Rizenim investice byla povéfena Stavebni sprava Praha. Zpracovani projektové
dokumentace v ramci subdodavky zajistuje spolecnost SUDOP Brno, s. r.o0. Pro zahgjeni
projektové ¢innosti a schvalovacich procest bylo potfebné provést radiové planovani sité.
Na tomto ukolu se podilela spolecnost DB Telematik, kterd na zdkladé SW navrhu urcila
presné lokality jednotlivych zikladnovych radiostanic (BTS) a jejich parametry
(napf. vySka a typ anténniho systému, jeho smérovani, pouzity vykon) a ve spolupraci
se stiediskem radiové diagnostiky TUDC Praha zajistila potiebna méfeni.

Infrastrukturni ¢ast pilotniho projektu GSM-R bude sestavat zejména z:

m technologie usttedny (MSC) a dohledového pracovisté (OSS) umisténé v objektu
Pernerova ul. v Praze 3.

m kontroléru zékladnovych radiostanic (BSC) v poctu 1 ks v objektu Pernerova,
m prenosové technologie SDH a PDS vcetné prislusnych kabelovych tras,
m zdkladnovych radiostanic (BTS) v poctu 36 ks umisténych v linii trati.

Mobilni ¢asti systému GSM-R bude v ramci pilotniho projektu vybaveno:
m celkem 10 hnacich vozidel 4 vozidlovych fad vozidlovou radiostanici,

m celkem 100 ks prenosnych radiostanic, z toho 80 ks v provedeni GPH pro vSeobecné
pouziti a 20 ks v provedeni OPH s vys$si mechanickou a klimatickou odolnosti
pro provozni pouziti.

Realizace pilotniho projektu je sledovana fidicim tymem ERTMS, ktery rozhodl
o vytvofeni realiza¢niho tymu sloZeného ze zastupcti vSech zainteresovanych utvartt SZDC,
s.0., CD, a.s. a zastupce zhotovitele.

Operativni feSeni problematiky spojené s realizaci pilotniho projektu je zajiSté€no
v ramci tymu nazvaného ,,Sekretaridt pro pfipravu, realizaci a uvedeni do provozu stavby*®,
ktery je fizen zastupci Stavebni spravy Praha. K jednotlivym dil¢im tkolliim byly vytvotfeny
Ctyfi pracovni skupiny pro oblasti planovani sité, provozovani sité, kmitoctové reSeni
a hnaci vozidla.

V soucasné dobé€ se zpracovava projektova dokumentace a probihd jednani jednotlivych
pracovnich skupin definujicich mj. €islovaci plan (uzivatelské a funkéni Cislovani), matici
pristupu (povoleni a restrikce pro jednotlivé uZzivatele), prioritni a skupinova volani
(skupiny, mista a irovné pro skupinova a obéznikova volani) a dalsi parametry sité.

Pro realizaci 1. etapy pilotniho projektu (usek Praha — Kolin) je stanoven termin

o 4

18. 2. 2005 a pro ukonceni II. etapy (statni hranice — Dé¢in — Praha) termin 18. 6. 2005.
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Systém ETCS

V roce 1991 byl z popudu mezinarodni Zelezni¢ni unie UIC zahdjen projekt evropského
vlakového zabezpeCovace ETCS, ktery sledoval zajiSténi interoperability v oblasti
zabezpeCovaci techniky, formou =zastieSujictho systému schopného komunikovat
s narodnimi zabezpeCovacimi systémy a jednotnym zplsobem vyjadfovat podminky pro
jizdu vlaku strojvedoucimu. K projektu se kromé ZelezniCnich sprév pfipojilo i sdruzeni
evropskych vyrobcli zabezpeCovaci techniky EUROSIG. Pro zdvaznost tohoto projektu
ve vztahu k cilim, které sleduje Evropska unie, byl ji tento projekt pfevzat a stal se casti
projektu ERTMS.

Jednotny vlakovy zabezpeCova¢ ETCS zajiStuje technickou interoperabilitu
pro zabezpeceni jizdy vlakii. Vlaky jsou schopné bezpecné jizdy na zaklad¢é informaci,
pfijimanych od tratové ¢Casti zabezpecovaciho zafizeni. Predpokladem obecné
interoperability je technicka interoperabilita, pii které je fizeni vlaku zaloZeno na ucelené
informaci zobrazované v kabin¢ strojvedouciho v souladu s obecné platnymi pravidly
definovanymi pro evropskou zelezni¢ni sit’.

Zakladni principy funkce ETCS lze stru¢né vyjadiit takto:
m pohyb vlaku je mozny jen pfi platném opravnéni k jizdé (MA) vymezeném koncem
cesty a obvykle téz casovym limitem k jeho dosaZeni,

m bezpecnd kontrola rychlosti vlaku na zaklad¢ vzdalenosti ke konci jizdni cesty, parametrii
trati a charakteristik vlaku (délka, brzdéni, ...).

Systém ma tfi aplikacni urovné, které lze charakterizovat velice zjednodusené takto:

Uroveii 1:

m Tratové funkce - povoleni k jizdé (MA) podle udaji od zabezpeCovacich zatizeni a jeho
prenos véetné parametrl traté na vlak prostfednictvim zatizeni v kolejisti, tzv. balizy).

m Palubni funkce - pfijjem MA a parametri traté¢ vztazeny k pfislusné balize, vypocet
dynamického rychlostniho profilu, porovnani rychlosti vlaku s povolenou rychlosti
a pfipadnd aplikace brzd, palubni signalizace pro strojvedouciho.

Uroveii 2:

m Tratové funkce - registrace kazdého vlaku vybaveného ETCS v radioblokové
centrale — RBC, sledovani polohy kazdého ETCS vlaku v RBC, ur¢eni MA
v souladu s Udaji od zabezpecovaciho zafizeni individudlné pro kazdy vlak, ptenos
povoleni k jizd¢ na kazdy vlak.

m Palubni funkce - vlak vysild svou polohu vztaZzenou k balize do RBC, vypocet
dynamického rychlostniho profilu, porovnani rychlosti vlaku s povolenou rychlosti
a pfipadnd aplikace brzd, palubni signalizace pro strojvedouciho.

m Pienos informaci mezi RBC a vlakem prosttednictvim systému GSM-R.

Uroven 3:

m  Splnéni funkei pro Groven 2, zavér jizdni cesty a jeho ruSeni v zavislosti na informacich
od vlaki, vlak dohléd4 svou celistvost a vysila ji do RBC.
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m  Obdobné jako tyto tfi aplikacni urovné lze vyjadrit ptipady:

m Uroven 0 - trat neni vybavena tratovou &isti ETCS ani nirodnim systémem
vlakového zabezpecovace, palubni funkce — kontrola maximalni rychlosti vlaku,
kontrola mezni povolené rychlosti pro tuto troven, ¢teni baliz pro detekci piechodu
do jiné trovné a specialnich ptikazii; ostatni zpravy jsou ignorovany.

m Uroveii STM - trat je vybavena nirodnim systémem vlakového zabezpelovace
apalubni ¢ast ETCS je vybavena STM — Specific Transmission Modulem, ktery je
schopen komunikovat s tratovou ¢asti narodniho systému vlakového zabezpeCovace,
ziskané informace zpracovava a zobrazuje pomoci palubni ¢asti ETCS.

Systém ETCS je ptivodné koncipovéan jako jednotny evropsky systém, ktery dokaze
komunikovat s nejriiznéj$imi narodnimi zabezpeCovacimi systémy. Ve vysSich aplikacnich
urovnich vSak dokéze ptebirat jejich funkci, napt. v Grovni 2 dokaze radioblokova centrala
prakticky nahradit systém dalkového ovladani zabezpeCovacich zatizeni. UmoZiuje zajistit
provoz i bez navéstidel na trati. V Grovni 3 pak vlak sam zajiStuje kontrolu své integrity
(celistvosti) a protoZe radioblokova centrala zna polohu vSech vlakl ve svém obvodu, miize
vzdy rozhodnout o volnosti daného useku cesty bez pouziti infrastrukturnich prostfedku
pro zjistovani volnosti kolejovych tsekl. To jsou ptedpoklady pro nevidané moznosti
pti vybavovani novych trati, kdy spravnou volbou vybavenosti syst¢ému ETCS lze uSetfit
mnoho z infrastrukturnich zatizeni a pro jednodus$si provozni poméry na vedlejsich tratich
se bez néj lze obejit prakticky uplné. To ptfinasi novy smér ve vybavovani vedlejSich trati
zabezpecCovacim zafizenim, jejich centralnim fizenim a odstranénim potieby provoznich
pracovnikii prakticky ve vSech stanicich.

V roce 1995 bylo zahdjeno ovéfovani nékterych subsystémii (balizy a zafizeni
pro indikace na lokomotivé - MMI) a probihala ptiprava prvnich pilotnich projektii. Jako
prvni byly pfipraveny pilotni projekty u mad’arskych Zeleznic na trati Videii — Budapest
a projekt EMSET u Spanélskych Zeleznic na trati Madrid — Sevilla, kde Gspé$né probéhly
testy interoperability. ZkouSky na trati italskych Zeleznic Florence — Arezzo byly zahajeny
v roce 2001. Mnoho poznatkii ptinesl pilotni projekt Svycarskych Zeleznic na trati Oltern —
Luzern, kde poprvé byla vybavena mobilni ¢asti syst¢ému ETCS druhé trovné vSechna
na této trati operujici hnaci vozidla a uplatnéna moznost fizeni jizd vlaki bez nepfenosnych
navestidel, kterd nebyla viibec vybudovédna. Vysledkem pilotniho projektu némeckych
zeleznic na trati Berlin — Halle — Leipzig je dobfe vybaveny zkusSebni polygon a v ramci
projektu jsou provadény velmi podrobné zkousky a testy, které¢ jsou mimo jiné zaméieny
i na praktické ovéfeni nékterych meznich parametri subsystému.

Navazuji dalsi pilotni projekty u Spanélskych Zeleznic na trati Albacete — Villar,
u francouzskych zeleznic na trati Tourman — Marles en Brie, ve Velké Britdnii na useku trati
West Coast Main Line a kone¢né u nizozemskych Zeleznic na trati Meppel — Leeuwaarden
a Heerlen — Maastricht.

ZkusSenosti z pilotnich projektii vedly k revizi systémovych specifikaci. Verze SRS

2.2.2 byla schvélena v inoru 2002 a v soucasnosti je zapracovavana do TSI pro Control-
Command and Signalling.
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V soucasnosti je jiz pfipravovana, ve vystavbé, nebo v provozu celd fada komercnich
projekti ETCS, mezi které se pocitaji i n¢ktera rozsiteni ptivodnich pilotnich projekti.
Na webové strance www. ertms.com je jich uvedeno 22. Najdeme zde také tdaj o Ceské
republice, musime si vSak uvédomit, Ze v tomto piipad¢ se jednd jen o mobilni ¢asti ETCS
pofizené v ramci ndkupu novych naklapécich souprav fady 680.

Pilotni projekt ETCS na tratich v CR

Podivejme se nyni na vyvoj situace v této oblasti u Zeleznic v Ceské republice. Ceské
dréhy pouzivaji od pocatku Sedesatych let jako ndrodni vlakové zabezpeCovaci zatizeni
liniovy systém - LS. Pfenos informace na vozidlo vyuziva kédovanych kolejovych obvodi,
které jsou soucasti tratového zabezpecovaciho - zatizeni automatického bloku a reléovych,
hybridnich nebo elektronickych stani¢nich zafizeni. Takto je vybaveno pies 1440 km
pfevazné dvojkolejnych trati a mobilni ¢asti vlakového zabezpeCovaciho zatfizeni je
vybaveno kolem 2200 hnacich vozidel. Vlakové zabezpecovaci zatizeni typu LS neptenasi
informace o stupni navésténého omezeni rychlosti a nedohlizi na skute¢nou rychlost vlaku,
pouze vyzaduje periodické potvrzovani bdélosti strojvedouciho pted hlavnimi navéstidly,
kterd navésti omezeni rychlosti jizdy vlaku. Zafizeni se také nepodili na dohledu
nad dodrzovanim ostatnich omezeni rychlosti z divodii vyplyvajicich z vlastnosti traté ¢i
vlaku. Vzhledem k témto okolnostem je nutné konstatovat, ze dnesni pozadavky na troven
bezpecnosti a dalsi funkce vlakového zabezpecovaciho zafizeni presahuji moznosti, které
poskytuje stavajici systém LS.

V 80. letech byly podniknuty kroky, jejichz cilem bylo zlep$it tiroven vlakového
zabezpetovaciho zafizeni pro CD. Po diikladnych rozborech byl navrzen a ¢asteéné ovéien
systém kombinujici mirn€¢ inovovany stavajici systém LS s kvalitnim systémem bodovym.
Ziskané skutecnosti potvrdily, Ze tato kombinace predstavuje spravny smér, ale v dob¢, kdy
mélo dojit k definitivni volbé ptidavného bodového systému, vznikl projekt nového
jednotného evropského vlakového zabezpecovaciho sytému ETCS jako prostfedku, ktery
zajisti vlakiim bezproblémovy piechod hranic. CD konstatovaly, Ze koncepce ETCS
v zdsadé odpovida poznatkiim z dosavadnich praci u CD a rozhodly se zménu vlastniho
systému vést kompatibiln¢ s ETCS, aktivné se podilet na jeho pfipravé vramci UIC
a ysledky co nejdiive u CD uplatnit. V provozu CD se tak uplatnily pouze technologické
upravy jednotlivych ¢asti stavajiciho vlakového zabezpecovaciho zatfizeni (mobilni ¢ast LS
90, elektronicky kodér EK 1), funkéni vlastnosti vSak nebyly nijak modifikovany.

Kromé vyznamného podilu prace ¢eskych expert na feSeni projektu ETCS ptedlozily
CD, s.o0. jiz v prvni poloving roku 1995 piipravnou studii pro pilotni projekt ETCS na trati
Drazd’any — Praha, ktery mél vyznamnym zpiisobem pfispét k vyvoji nového systému.
Ceska strana viak nedokazala dostatedné pruzné reagovat na nabidky spolufinancovani
zprogramu PHARE a na formalni pozadavky administrativy organi EU. Skluz
v jednotlivych etapach projednavani vedl nakonec k vyfazeni CD z prvni viny pilotnich
projektti a ke ztraté pozic ziskanych excelentnim hodnocenim ¢innosti Ceskych experti.
Tato situace se projevila v dalSich negativnich dopadech jako napft. upiednostnéni aplikace
ETCS na némecké strané a zejména odsun zahdjeni aktivit v oblasti implementace ETCS
do podminek Zelezni¢niho provozu v Ceské republice.
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V souvislosti s nastartovanim etapy praktické realizace procesu pro dosaZeni
interoperability na evropském konvenénim Zeleznicnim systému vydanim smérnice
2001/16/EC a od toho se odvijejicimi aktivitami spolu s blizicim se vstupem nasi zemé
do Evropské unie se stala potfeba implementace syst¢ému ERTMS do podminek Zeleznic
v Ceské republice velmi aktualni. V obdobi 2001 — 2002 byla TUDC Praha na ziklad&
technické specifikace pilotniho projektu, kterou pfipravil Vyzkumny tustav Zeleznicni,
zpracovana piipravna dokumentace pro pilotni projekt ETCS na useku Pofi¢any — Kolin.

V pribéhu vypracovani a schvalovani ptfipravné dokumentace zacalo byt ziejmé,
ze tento pilotni projekt je finanéné¢ znacné ndrocny. Vzhledem k tomu, Ze rozhodnutim
o implementaci do$lo k naplnéni podminek smérnice 2001/16/ES o interoperabilité
transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému, zadalo z podnétu CD pocatkem roku
2002 zpracovani a projedndvani zadosti o spolufinancovani pilotniho projektu
ERTMS/ETCS na useku Pofi¢any — Kolin za pomoci programu ISPA.

ralupy
Nymburk

N
\Praha-Kolin

provoz AVV Pilotni projekt ETCS
\ _ RBC na ZZO Cerhenice
<Praha Pofita

Kolfn Prelout

Pardubice

Pilotni projekt ETCS
Pofiéany-Kolin, ZZO
tratova cast

Obr. 2: Pilotni projekt ETCS

Souc¢asné byl vlednu 2002 ustanoven Ridici tym ERTMS Ceskych drah, s.o.
Po transformaci a vzniku CD, a.s. a Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0. (SZDC) byl
statut a sloZeni Ridictho tymu ERTMS upraveno k vytvofeni spoleéného koordinaéniho
tymu obou nové vzniklych ZzelezniCnich organizaci s respektovanim jejich oddé€lenych
kompetenci.

Evropskd Komise pozddala o ptedlozeni tendrové dokumentace zpracované podle
podminek pro mezinarodni tendry (FIDIC — Yellow Book — vyprojektuj a dodej). Protoze
se jednalo u CD o zcela novy zpiisob zpracovani tendrové dokumentace, byla jako vzor
ziskana dokumentace obdobného projektu a podle n&j zpracovana ve spolupraci SZDC, SS
Praha, TUDC a VUZ tendrova dokumentace pro pilotni projekt ETCS Pofi¢any — Kolin.
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Dokonceni této dokumentace bylo zdvislé na vydani finanénitho memoranda EC,
protoze financovani pilotniho projektu z fondu ISPA je podminéno splnénim jeho podminek
a tendrova dokumentace na né¢ musi reagovat. Takto zpracovana tendrova dokumentace
byla pfedlozena ceské delegatuie EC k posouzeni v obdobi unor — bfezen 2004. Nékolik
drobnych formalnich pfipominek bylo obratem do dokumentace zapracovano.

Dne 2. 4. 2004 schvalila EC tendrovou dokumentaci pro pilotni projekt ETCS v Ceské
republice a dne 14. 4. 2004 byl v obchodnim véstniku inzerat o vyhlaseni tendru uvetejnén.
Datum otevirani obalek s nabidkami bylo stanoveno na 19. 7. 2004.

V pribéhu mésice kvétna a Cervna 2004 byla potencidlnim uchazeciim umoZnéna
prohlidka ,stavenist¢ a byly zodpovézeny jejich dotazy podle reguli pro tento druh
vybérovych fizeni. Na zadost vétsiny potencialnich uchazeti prodluzuje SZDC, jako
zadavatel tendru, lhiitu pro pfedloZeni nabidek a novy termin otevirani obalek byl stanoven
na 13. 9. 2004. Své nabidky do soutéze podali Ctyii Giastnici vybérového fizeni. Protoze
v soucasné dob¢ probiha etapa vyhodnoceni nabidek neni mozno o uchazecich ani jejich

nabidkach informovat.

Zamérem tohoto piispévku bylo vytvofit tivod a stru¢ny piehled evropskych aktivit
smefujicich k dosazeni interoperability, pro zeleznici tak dilezitého faktoru k zajiSténi
konkurenceschopnosti na dopravnim trhu. To spolu s piehledem vzniku a vyvoje systému
ERTMS a historii aktivit vedoucich k zahajeni pilotniho projektu ETCS v CR tvofi ramec,
ktery by mohl doplnit vitéz tendru na realizaci pilotniho projektu ETCS v Ceské republice
tim, Ze nds nejen sezndmi se svou firmou a zkuSenostmi s realizaci systémtit ERTMS,
ale také s postiehy a doporucenimi pro nas pilotni projekt. Bohuzel termin kondni této
konference to vzhledem k realnym terminim zavére¢nych fazi tendru neumoziuje.

Literatura:

m Materialy z konference UIC o ERTMS konané 20. - 21. bfezna 2001 ve Florencii

m Etapové zpravy tkolu MO05 070 075 981 ,,Aplikace evropského zabezpeCovace
ERTMS/ETCS v Zelezniéni siti CD*, VUZ Praha, prosinec 2000 a ¢erven 2001

m UIC EIRENE / ETCS Newsletter - No.11/2001
m Studie ,,Koncepce radiofikace trati v CR* zpracovana TUDC, 2003
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